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Settling of Bulgar esegels according to the 
facts of toponymy
There is made the attempt to determine with the help of 
the facts of toponymy the borders of settling in Middle 
Povolzhye of the esegel nation – one of the tribes of 
Volzhsky Bulgars. There is considered the ethnic 
cultural situation on Southern lines of the Bulgar state 
in its formation period.
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Монастырский флот  
в системе материального 
обеспечения византийских 
монастырей X–XII вв. 

Рассматривается место гражданского флота в 
системе монастырского хозяйства Византии в X – 
XII вв. Приведен краткий историографический ана-
лиз темы. Определены виды, приблизительное ко-
личество, тоннаж, функции кораблей в распоря-
жении византийских монастырей. 

Ключевые слова: Византия X – XII вв., византий-
ский монастырь, византийский флот.

В Византии X – XII вв. были отмечены 
бурным строительством монастырей, каждый 
из которых представлял собой сложный эконо-
мический комплекс. Монахи должны были, с 
одной стороны, поддерживать существование 
монастыря (материальное обеспечение через 
ремесленное производство, земледелие, ско-
товодство), а с другой – служить обществу че-
рез благотворительность (милостыня, госпи-

ибн Фадлана, мы можем утверждать, что к  
922 г. земли севернее реки Кондурчи уже кон-
тролировались башкирами [5]. Имеет ли в дан-
ном случае место обычная для арабских авто-
ров традиция отождествления мадьяр с башки-
рами – еще предстоит выяснить, однако совер-
шенно ясно, что эсегель на этих землях уже не 
было, они откочевали севернее. Судя по све-
дениям ибн Фадлана, кочевья эсегель в то вре-
мя соседствовали с землями сувар. Известно, 
что сувары (сувазы) занимали земли к северу 
от реки Большой Черемшан. Где-то в этих ме-
стах следует помещать и область эсегель в пе-
риод, предшествующий их переходу к осед-
лому образу жизни. Остатки мадьяр, напро-
тив, стремясь сохранить этническую идентич-
ность, сместились к югу. 

Еще южнее располагались кочевья пе-
ченегов. Они занимали в Среднем Поволжье 
степи к югу от реки Самары. Об этом свиде-
тельствует в том числе гидроним Безенчук [1]. 
Именно к этому периоду следует отнести све-
дения ибн Русте, локализующего область про-
живания мадьяр между землями печенегов и 
эсегель.

Насколько можно судить по сообщениям 
источников, на последнем этапе существова-
ния Волжской Булгарии область проживания 
эсегель окончательно локализовалась на пра-
вом берегу Волги, в Ульяновском Поволжье и 
в правобережных областях Татарии. Именно 
здесь располагался их главный город Ошель, 
название которого, как и ряда других бул-
гарских городов, образовано от этнонима ти-
тульного племени. По-видимому, вплоть до 
татаро-монгольского завоевания, эсегель про-
живали также на Самарской Луке, с центром 
в крупном городе, известном сегодня как Му-
ромский городок. 
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упоминали флот лишь как средство торговли 
с другими странами, без какого-либо анализа 
кораблей и их возможностей. Ни один из ука-
занных авторов не использовал типики, а при-
влекал преимущественно военные трактаты 
и исторические сочинения византийских ав-
торов. Из новейших исследований монастыр-
скому флоту посвящена глава в монографии 
К. Смирлиса [21]. Однако автора интересова-
ло больше назначение монастырского флота, 
а не сами корабли, роль морской торговли в 
монастырском хозяйстве. Кроме того, основ-
ными источниками для него послужили толь-
ко два типика: Константина IX Мономаха и 
св. Христодула. В связи с этим представляет-
ся актуальным рассмотреть гражданский флот 
в контексте монастырского хозяйства, уделив 
особое внимание его возможностям и функци-
ям. В данной статье будут определены виды, 
тоннаж, количество, а также назначение мо-
настырских кораблей в X – XII вв. на основе 
сравнительного анализа монастырских уста-
вов (типиков) [12; 13; 18; 20; 23; 24] и актово-
го материала [2–5; 8; 10; 11; 15; 22; 25].

Самым распространенным видом кораб- 
лей с V в. до упадка собственно византийско- 
го флота в XIII в. был дромон (греч. δϱόμων) – 
среднее (а с X в. – тяжелое) военное парусное 
судно, оснащенное двумя рядами весел. Во 
всех рассмотренных источниках X – XII вв. мо-
настырское судно называется πλοίον (с XIII в.  
распространенным термином в афонских ак-
тах становится καϱάβιον, характерный для во-
енного флота). Данный термин имеет самое об-
щее значение. В связи с этим особый интерес 
вызывают конкретные виды кораблей, упомя-
нутые в ряде источников. Так, св. Христодул в 
своем типике передал монастырю четыре суд-
на: кутрувион (греч. «κουτϱούβιν), двухмач-
товый платидион (греч. πλατίδιον δικάταϱτον) 
и «маленький» платидион (греч. πλατίδιον 
μικϱόν) [23, p. 82]. Вид четвертого судна не-
известен из-за неполноты дошедшего текста.

Таким образом, можно выделить три вида 
корабля, находившиеся в распоряжении Пат-
мосского монастыря. Кутрувион представ-
лял собой судно для перевозки жидкостей, а 
платидион – маленькое грузовое судно [16,  
p. 93]. Оба судна с определенной долей уверен- 
ности можно считать кораблями для перевозки 
крупных грузов, особенно учитывая указание 
на наличие двух мачт. В 1088 г. Алексей I Ком- 
нин предоставил Патмосскому монастырю 
экскуссию (освобождение от налогов) на суд-
но в 500 модиев тоннажа [25, s. 72]. М. Пелеки-
ду считает, что это судно еще предстояло по-

тали, гостиницы, школы) и ритуальные услу-
ги (поминальные службы, похороны на мо-
настырском кладбище и уход за ним). В этих 
условиях византийским монастырям приходи-
лось максимально эффективно использовать 
свою собственность и производство, чтобы ре-
ализовать социальные и экономические функ-
ции. К X в. вместо автаркии византийские мо-
настыри все больше ориентировались на тор-
говые отношения: на рынок шла монастырская 
продукция, и там же закупалось все необходи-
мое. В связи с этим проблема транспортировки 
стала одной из самых острых для монастырей,  
которые нашли выход в использовании кораб- 
лей и лодок в собственном хозяйстве. В усло- 
виях, когда монахи занимались собственным 
ремесленным и сельскохозяйственным произ-
водством, а также имели другие источники до-
хода (такие как пожертвования, имперская и 
частная финансовая поддержка, рентные пла-
тежи и право взимания налогов), использова-
ние флота являлось удобным способом сокра-
тить транспортные расходы и повысить дохо-
ды монастырей. Хотя традиция речной торгов-
ли берет свое начало еще в правилах Пахомия 
Великого [1, с. 414–415], далеко не у всех ви-
зантийских монастырей был флот, посколь-
ку его наличие обусловливалось географиче-
ским расположением. Из 60 монастырей, уста-
вы которых дошли до нас, 40 (включая кон-
стантинопольские и афонские) располагались 
на островах или на побережье [9, p. 20], и толь-
ко 6 из них обладали флотом. Безусловно, мо-
настыри пользовались лодками и ранее, одна-
ко рост количества и качества (тоннажа) судов 
начинается только с X в. Расположение мона-
стырей вблизи морей и рек, рост их благосо-
стояния после окончания эпохи иконоборче-
ства создавали благоприятные условия фор-
мирования и развития монастырского флота, 
а также диктовали необходимость транспорт-
ного сообщения с метохами (владениями) и 
городскими рынками [19, s. 111].

В историографии преобладает тенденция 
пренебрежения изучением гражданского фло-
та в пользу военного (в отечественном визан-
тиноведении проблема монастырского флота в 
Византии указанного периода вообще не под-
нималась). Примерами такого подхода могут 
служить работы Э. Антониадис-Бибику [7], 
Э. Арвейлер [6] и Дж. Макриса [16]. Перечис- 
ленные исследователи изучали военные конф- 
ликты с участием византийского флота, осо- 
бое внимание при этом уделяя его развитию 
и императорской политике в отношении фло-
та. Ряд авторов, например М. Геролимату [14], 
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вине XI в. у монастыря Ивирон [17, p. 95]. Од-
нако это не позволяет заключить, что все суда 
обладали небольшим тоннажем от 150 до 330 
модиев. Из императорских хрисовулов мы зна-
ем о существовании судов большего тоннажа –  
700 [24, p. 227] и 1000 [11, p. 115] модиев. Кро-
ме того, Афанасий Афонский в 984 г. пере-
дал Иоанну Иверскому, игумену лавры Кле-
ме, хрисовул Василия II, освобождавший одну 
лодку в 6000 модиев тоннажа [2, p. 139]. Поз-
же Алексей I Комнин через экскуссию устано-
вил лимит примерно в 1500 модиев тоннажа 
(четыре судна совокупной вместимостью 6000 
модиев) [9, p. 285] . Тоннаж корабля Афонской  
Лавры к началу XII в. уже составлял примерно 
2200 модиев (семь лодок совокупным водоиз- 
мещением 16 000 модиев) (Там же). В 1196 г.  
Лавра попросила предоставить экскуссию на 
две лодки по 3000 модиев вместо четырех по 
1500 [4, p. 349–350]. Тем не менее классифи-
цировать виды кораблей по тоннажу на дан-
ном этапе изучения вопроса не представляет-
ся возможным, т.к. в источниках указывает-
ся либо тип, либо количество кораблей, либо 
тоннаж судна, обозначенного общим терми-
ном πλοίον.

Несмотря на скудные сведения о назначе-
нии монастырского флота, мы можем конста-
тировать его определенную функциональную 
дифференциацию. Афонские монахи имели 
возможность использовать корабли для транс-
портировки в города вина и других товаров 
собственного производства. При этом увели-
чение тоннажа судов свидетельствует об уве-
личении количества производимой продук-
ции, что, в свою очередь, демонстрирует рост 
благосостояния монастырей.

Помимо экспорта товаров, корабли слу-
жили для быстрой транспортировки сельско-
хозяйственной продукции из метохов с целью 
ее дальнейшей продажи, на что косвенно ука-
зывала Ирина Дукена в своем типике мона-
стыря Богоматери Кехаритомены [13, p. 56–
57]. Кроме того, корабли могли использовать-
ся для транспортировки строительных матери-
алов и работников. Наглядным примером слу-
жит монастырь на о. Патмос, монахи которого 
вместе со св. Христодулом прибыли на прак-
тически пустой остров и были вынуждены за-
возить помощь с материка.

Кроме функции внешнего сообщения, реч-
ные и морские суда использовались для обе-
спечения монастыря пропитанием. Исаак Ком-
нин завещал, чтобы на р. Марица постоянно 
находилась лодка для ловли рыбы [20, с. 50–
51], а в монастыре Богоматери в Арии содер-

строить, а мы предполагаем, что это освобож-
дение от налогов уже существующего кора-
бля, который можно соотнести либо с кутру-
вионом, либо с двухмачтовым платидионом.

Еще один исключительный вид корабля 
упомянул Лука, игумен афонского монастыря 
Галеагра, завещавший своему преемнику Си-
меону четыре сандалиона [22, p. 239]. В 1048 г.  
монастырь Ксилургу также обладал двумя 
сандалионами [8, p. 49], а в 1142 г. их коли-
чество увеличилось до пяти [15, p. 75]. Санда-
лион представлял собой маленькую лодку или 
небольшой корабль [16, p. 93], и в этом клю-
че термин не отличается по значению от рас-
пространенного πλοίον. Поскольку в инвента-
ре Ксилургу термин σανδάλιον стоял в одном 
ряду с πλοία, но при этом была указана кон-
кретная вместимость только последних, было 
бы нелогично предполагать синонимичность 
этих терминов. Тоннаж сандалионов не был 
указан, поэтому можно предположить, что эти 
суда представляли собой шлюпки и предна-
значались не для транспортировки, как пред-
полагал К. Смирлис [21, p. 106], а для плава-
ния нескольких человек и рыбной ловли [19, 
s. 119].

За исключением рассмотренных видов ко-
раблей, все остальные названы общим терми-
ном πλοίον, что позволяет установить лишь 
примерное общее количество лодок и кора-
блей в распоряжении монастыря. В монасты-
ре св. Иоанна Богослова на о. Патмос было че-
тыре судна, в Великой Лавре св. Афанасия –  
семь, в Космосотирском монастыре – две-
надцать. В дополнение к прямым свидетель-
ствам наличия флота можно указать на кос-
венные – существование ангаров для кораблей 
в монастырях Ксилургу [8, p. 48], Ивирон [3,  
p. 198] и Галеагра [5, p. 150] и пристани (греч. 
καταγωγή) в Афонской Лавре [12, s. 114].

Поскольку монастырские суда обознача-
лись общими терминами, крайне сложно выде-
лить их тоннаж. Известно, что Константин IX 
Мономах установил в середине XI в. до- 
пустимый тоннаж монастырского судна для 
афонских монастырей в 200–300 модиев [24, 
p. 227]. Исаак Комнин в середине XII в. пере-
дал своему монастырю двенадцать лодок сово-
купным тоннажем в 4000 модиев (что состав-
ляет приблизительно по 330 модиев на лодку) 
[20, с. 53]. В инвентаре монастыря Ксилургу 
также указаны два судна вместимостью 250 и 
150 модиев соответственно [15, p. 75]. Во всех 
названных случаях корабли обозначены тер-
мином πλοίον. Самая маленькая лодка (тонна-
жем в 100 модиев) находилась в первой поло-
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жались лодки, чтобы по праздникам монахи 
могли готовить неограниченное количество 
блюд из рыбы [18, p. 970].

Таким образом, суда, имевшиеся в распо-
ряжении византийских монастырей X – XII вв., 
были многочисленными и разнообразными по 
составу и функциям, что позволяет определить 
их именно как монастырский флот. Он был 
представлен несколькими видами кораблей 
(кутрувионами, платидионами) и небольшими 
лодками (сандалионами). Средний тоннаж мо-
настырской лодки колебался от 150 до 330 мо-
диев, в то время как крупные корабли облада-
ли вместимостью 3000 – 6000 модиев. Если не-
большие суда использовались для рыбной лов-
ли и перевозки людей, то крупные участвова-
ли в торговле между монастырями и городами 
[24, p. 226], а также позволяли наладить бы-
строе сообщение с удаленными владениями. 
Как мы увидели, наличие флота положитель-
но отражалось на материальном обеспечении 
монастырей, позволяя сократить расходы. При 
условии наличия значительной земельной соб-
ственности и успешного развития сельскохо-
зяйственного производства лодки и корабли 
были необходимы монастырям для транспор-
тировки на рынок излишков, приносивших су- 
щественный доход. И наоборот, поскольку не 
все монастыри могли позволить себе содержа-
ние кораблей (либо в них не было необходимо-
сти), наличие или отсутствие флота свидетель-
ствовало об уровне благосостояния византий-
ских монастырей X – XII вв.
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ва относятся к нашей области? Потому, что в 
состав губернии входил и Царицынский уезд 
с частью Волго-Донского междуречья, интере-
сующего нас. Что же представлял наш регион 
в далеком прошлом?

На территории междуречья Волги и Дона 
издревле до «официального» основания Цари-
цына (1589 г.) образовались «переволоки», по 
которым проходили кочевые и торговые пути 
многих народов, идущих с востока. Здесь же 
в дальнейшем пролегали торговые пути с се-
вера на юг.

Отметка с названием Perevolock встреча-
ется на карте «Russiae-Moscoviae-et-Tartariae-
Anthony-Jenkinson-and-Gerard-de-Jode-1562- 
1598», позже Pere Voloc мы видим на карте 
Московии Г. Делиля (1709 г.), на карте России 
(Perevoloc) И.Б. Хомана (1720 г.) и на других 
картографических источниках.

А.Н. Минх в историко-географическом 
словаре Саратовской губернии о междуре-
чье Волги и Дона писал: «…в 913 году Масу-
ди указывает значительный отряд Хазарско-
го войска, расположенный на перешейке меж-
ду Доном и Волгою. Место это, где обе боль-
шие реки сближаются, называлось в старину 
“переволокой”» [9]. Об этой переволоке гово- 
рили многие исследователи, но конкретизи-
рующего материала о данной местности ни у 
кого не встречается. Несмотря на это, мы мо-
жем констатировать, что поиск путей, позво-
лявших вести торговые отношения с восточ-
ными и ближневосточными регионами, при- 
водил многих европейских купцов и путешест- 
венников в юго-восточную Русь, на реки 
Волгу, Дон, в волго-донские степи. 

Мы встречаем описание пути Пимена по 
Дону во время его третьего путешествия в 
Константинополь в 1389 г. Дьяк Игнатий вос-
производил факты через призму окружавшей 
его действительности: «Бысть же сие путнои-
шествие печально и унылниво, бяше бо пусты-
ня зело всеоду, не бъ бо видитстало ничтоже: 
ни града, ни села …» [11]. Однако в дальней-
шем автор указал, что на Переволоке-Перевозе 
много татар: «…Оттуду нача нас страхь обдер-
жати, яко внидохомъ въ землю Татарьскую, 
ихъже множество обаполъ Дона ръки, аки пе-
сок» (Там же, с. 96). Если на переволоке встре-
тилось много татар, следовательно, они долж-
ны были где-то жить, останавливаться во вре-
мя перетаскивания судов из одной реки в дру-
гую. Но где?
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Monastic fleet in the system of material 
security of Byzantine cloisters  
of the X-XII centuries
There is regarded the place of civil fleet in the 
system of monastic economics of Byzantine in the X–
XII centuries. There is given the brief historiographic 
analysis of the theme. There are determined the types, 
approximate number, tonnage, functions of ships at 
the diaposal of Byzantine cloisters.
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К вопросу о локализации 
средневекового города Туйя

Исследуется вопрос о вновь открытом средневеко-
вом населенном пункте на переволоке в междуре-
чье Волги и Дона.

Ключевые слова: междуречье, переволока, карто-
графический материал, водораздел, западина, пул, 
пряслице.

Сегодня, давая характеристику наше-
му краю, можно говорить словами губерна-
тора Саратова генерал-лейтенанта А.И. Ко- 
сича об Императорском Московском ар-
хеологическом обществе. Излагая мате-
риал о Саратовской губернии, он заметил, 
что она «представляет глубочайший инте-
рес как в археологическом, так и в географи- 
ческом отношении. В ней сохранились сле- 
ды древнейшей жизни края, кости допотоп- 
ных животных и интересные остатки давних 
поселений. <…> Край этот все-таки terra in-
cognita, он менее исследован, нежели, напри-
мер, Тибет и Монголия» [10]. Почему эти сло-
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