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Аннотация
Монография «Морские пираты: от Средневековья к современности» завершает цикл работ автора по истории морского пиратства, раскрывающих возникновение и совершенствование антипиратского законодательства. Написанная живо и занимательно, книга адресована прежде всего начинающим правоведам – студентам и аспирантам, но может быть полезна научным работникам, специалистам в области международного и национального права, а также широкому кругу читателей, интересующихся историей мореплавания.
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Глава 1. Морское пиратство позднего Средневековья


1. Пираты северных морей

Ha протяжении XI–XII вв. славянские пираты разбойничали в Балтийском, Северном и даже Баренцевом морях. От их набегов была дезорганизована морская торговля почти всех портов Балтики, включая славянские порты. С конца XII в. упорную борьбу с пиратами стала вести Дания. О характере пиратских набегов славян свидетельствует такой эпизод. 10 августа 1136 г. славянский пиратский флот напал на норвежский город-порт Конунгахаллу. В состав флота входили 780 ладей, в каждой из которых было по 44 воина и две лошади[1]. Флот вели князь Ратибор и воевода Унибор. Славяне овладели не только торговым флотом, стоявшим в порту, но также побережьем, а затем и всем городом, осада которого была длительной и упорной. Нападавшие разграбили все суда и город, а затем сожгли все, что могло гореть. Все жители, в которых победители не нуждались, были убиты. Остальных воины разделили между собой и увели на юг в качестве невольников. Вместе с тем победа досталась пиратам дорогой ценой: они потеряли 240 кораблей из 780[2].
Упадок торговли в Балтийском регионе, вызванный действиями пиратов, привел к тому, что его стали захватывать и колонизировать германцы, чему в немалой степени способствовали могущественные военно-монашеские рыцарские ордена, а затем и Ганза[3].
Стремясь защитить себя от нападения морских пиратов и сухопутных разбойников, купцы Северо-Западной Европы создали в 1241 г. союз двух городов — Любека и Гамбурга, названный Ганза. В договоре о создании Ганзы говорилось: «Да будет известно нынешнему поколению и пусть вспомнит и потомство, что мы со своими дорогими друзьями, горожанами Гамбурга, заключили следующее соглашение. Что в случае, если разбойники или другие злые люди выступят против наших или их горожан, начиная с того места, где река, именуемая Траве, впадает в море, и до самого Гамбурга, а оттуда через всю Лабу до самого моря, и нападут на наших или их горожан, то все издержки и расходы, связанные с уничтожением и истреблением этих разбойников, мы должны нести вместе наравне с ними, так же как и они наравне с нами»[4]. В том же 1241 г. Любек заключил договор о дружбе и взаимной помощи в борьбе с пиратами с городом Зест, а в 1259 г. — с Ростоком и Висмаром.
В 1253 г. ряд других городов также заключил подобные договоры между собой, так что каждый из городов был связан с другими городами международными договорами непосредственно или же через своего союзника.
К концу XIII в. к Ганзе стали присоединяться города не только Балтийского, но и Северного морей. B период своего расцвета, на рубеже XIV и XV вв., Ганзейский союз объединял свыше 400 городов[5].
Bo второй половине XV в. сформировались четыре части Ганзейского союза, так называемые четверти: 1) вендская во главе с Любеком; 2) прусско-лифляндская во главе с Данцигом; 3) саксонская во главе с Брауншвейгом; 4) прирейнская во главе с Кельном. По мере своего развития каждая ганзейская четверть начинала проводить свою собственную торговую и конкурентную политику, что привело впоследствии к распаду Ганзы[6].
C появлением Ганзы началась война между нею и пиратами северных морей. Сначала Ганза побеждала пиратов, но со временем стала фактором, порождающим пиратство. Часто матросы ганзейских кораблей, которым поручали вести борьбу против пиратов, соблазненные богатством морских разбойников, присоединялись к последним вместо того, чтобы бороться с ними.
Среди пиратских объединений, с которыми Ганза вела борьбу, выделялись витальеры, называвшие себя «друзья бога и враги мира»[7]. Местом базирования витальеров был остров Гогланд, куда собирались добровольцы и обиженные со всей Европы: венды, фризы, лифляндцы, кашубы, немцы, голландцы, датчане, шведы, поморяне, французы, поляки и пр.[8]
Братья-витальеры соблюдали внутри своей организации железную дисциплину. Среди них не было никаких других женщин, кроме пленниц. Пиратские капитаны требовали от рядовых пиратов беспрекословного подчинения, нарушение их приказов каралось смертной казнью.
Ha острове Гогланд помещалась главная штаб-квартира пиратов. Здесь хранилась добыча, здесь пираты делили ее между собой, в том числе с учетом их подвигов во время экспедиций. Местное население острова вынуждали порой уплачивать дань, но размер последней был умеренным, так как все предметы первой необходимости и богатства витальеры добывали грабя суда на море и нападая на приморские поселения. Как и все тогдашние пираты, витальеры были одновременно и купцами. Они торговали награбленным добром, продавая его порой даже там, куда должны были доставить товары их законные владельцы[9].
Особенно широкий размах приобрела деятельность витальеров, когда во главе пиратского братства встали Клаус Штертебекер и его помощник Годеке Михельсон.
Раньше Штертебекер плавал на немецких судах и занимался торговлей. Обиженный своим патроном, он организовал в 1385 г. бунт на корабле, выбросил за борт шкипера и стал пиратским капитаном. Попытки задержать и наказать его успехом не увенчались, в то время как нападения кораблей Штертебекера были весьма удачными. Особенно жестоко он расправлялся с вендскими судами и их экипажами, имея личный счет к аристократии вендских городов. Вместе с тем Штертебекер прославился не столько как пират, сколько как корсар.
B 1389 г. в Швеции разгорелась борьба за трон. Король Швеции Альбрехт попал в плен к королеве Дании и Норвегии Маргарите. Все города Швеции предали Альбрехта, кроме гарнизона Стокгольма, состоявшего в основном из немцев, сохранявших верность королю. Защитники Стокгольма, осажденного датчанами, отчаянно молили Ганзу о помощи. He имея достаточных сил, Ганза — враг витальеров — обратилась к ним как к своим возможным наемникам, корсарам, с просьбой помочь Стокгольму. Штертебекер согласился помочь, но не смог со своей пиратской флотилией прорваться к осажденному городу, поскольку с моря его преследовала большая группа военных датских кораблей. B городе тем временем почти кончилось продовольствие и начинался голод.
Тогда Штертебекер предпринял остроумный маневр. Когда две группы его пиратских кораблей подошли к Стокгольму, одна из них напала на кордон из датских кораблей, а другая, воспользовавшись возникшим замешательством, прорвалась в порт и доставила продовольствие защитникам. Этот маневр повторялся неоднократно, и каждый раз успешно. Отсюда пираты и вошли в историю под именем «витальеры», т. е. кормильцы[10].
Пользуясь поддержкой простолюдинов, Штертебекер со своими кораблями неоднократно нападал на крупные города и грабил их, например, в 1382 г. он захватывал Висмар и Берген, а также другие города.
Ha рубеже XIV–XV вв. положение витальеров стало двойственным, поскольку они выступали, с одной стороны, против купеческой знати ряда городов Балтики и Северного моря, а с другой — регулярно как корсары на стороне той же знати то одного, то другого города, боровшихся друг с другом.
Сложившееся положение отражалось, в частности, в содержании некоторых ганзейских правовых актов. Нередко случалось, что ганзейский съезд выносил решение о проведении какой-нибудь вооруженной операции, в которой на стороне Ганзы должны были использоваться — более или менее открыто — пираты. Одновременно на этом же съезде принималось другое решение, направленное на искоренение пиратства на Балтике и, в частности, на уничтожение витальеров.
Несмотря на принимаемые Ганзой решения безжалостно истреблять вительеров, деятельность их расширялась. Co временем дело дошло до того, что ни одно судно не могло пройти через датские проливы, не уплатив выкупа витальерам. После сожжения Бергена пираты принялись грабить даже рыбаков, ловивших сельдь в Северном море. B результате там замерло не только торговое судоходство, но и рыболовство.
Такое положение стало угрожать существованию государств, расположенных в бассейнах Северного и Балтийского морей. Тогда последние решили объединить свои силы, чтобы в общих интересах положить конец морскому разбою. Однако первая экспедиция против пиратов, организованная датской королевой Маргаритой и английским королем Ричардом II, потерпела неудачу.
Ганза также стала тяготиться пиратами. Торговые потери, которые несли от морского разбоя ганзейские города, не компенсировались корсарскими услугами, оказываемыми пиратами. Вторая по счету экспедиция, организованная на этот раз ганзейскими городами в 1394 г., с участием 35 военных кораблей и 3 тыс. рыцарей, также не дала желаемых результатов. Тогда королева Маргарита обратилась за помощью к ордену крестоносцев, которые в 1398 г. изгнали витальеров с острова Гогланд.
Витальеры перебрались на остров Гельголанд в Северном море, расположенный недалеко от устья Эльбы, т. е. вблизи центральной шваб-квартиры Ганзы. B 1401 г. против пиратов выступила целая армада кораблей Ганзы, которые разгромили пиратов. B плен попали 150 витальеров. Штертебекер и Михельсон, которые также попали в плен, были публично обезглавлены на одной из площадей Гамбурга. Всех остальных пленных, согласно средневековому обычаю, клеймили раскаленным железом и заточили в тюрьму или приговорили к каторге.
Существует легенда о смерти Штертебекера, рассказывающая об исполнении его последней воли: сохранить жизнь тем из витальеров, мимо кого он успеет пробежать с отсеченной головой. Штертебекер пробежал обезглавленным мимо одиннадцати своих соратников и упал только тогда, когда палач подставил ногу его телу[11].
Уничтожение витальеров не привело к ликвидации пиратства на Балтийском и Северном морях. Практически до самого XIX в. здесь периодически появлялись отдельные группы морских пиратов, не говоря уже о береговых пиратах, упорно поддерживавших древние обычаи грабежа судов и грузов, потерпевших кораблекрушение[12].

2. Средневековые пираты на Черном море

B XIII в. в результате войн Византийская империя распалась на несколько государств, в каждом из которых появились свои пираты. Это привело к заметному увеличению числа пиратов у южных берегов Черного моря. Пиратство, в свою очередь, способствовало увеличению числа войн между причерноморскими государствами. Так, в 1223 г. из Херсона вышло судно «Роув» и направилось в Трапезунд. Ha судне находились подати, собранные с Херсона и поселений Готии — территорий Крыма, подвластных императору Трапезунда Андронику I Гиду. Спасаясь от шторма, судно зашло в Синопу, правитель которой подчинялся султану Мелику. Хотя между империей и султанатом был заключен мир, правитель Синопы не выдержал искушения: корабельные сокровища разграбили, а экипаж и пассажиров взяли в плен. Затем он сам снарядил несколько военных кораблей и отправил их в море на пиратский промысел. Пираты напали на окрестности Херсона и стали их опустошать. Андроник Гид вынужден был объявить вой ну султанату[13].
B другом случае в роли пирата выступил византийский император Алексей III, который отправил в море шесть военных кораблей, поручив им разыскать транспортное судно, шедшее в Константинополь из Колхиды с ценным грузом и помочь ему. Однако корабли императора имели и другой приказ — секретный — напасть на караван грузовых судов, следовавших в Амис (район г. Самсун в Турции)[14]. Караван разграбили и уничтожили, но пиратские корабли этим не ограничились, а стали нападать на другие суда, идущие в Константинополь, причем беспощадно убивали своих соотечественников. Ограбили они и купцов султана, что привело к войне[15].
К XII в. пиратское сообщество в Черном море пополнилось генуэзцами, венецианцами и турками. О том, что они уже были в Черном море в этот период, свидетельствует византийско-генуэзский договор 1170 г., по которому генуэзцам запрещалось заходить на кораблях в порты Керчь и Тамань. Тем не менее уже в том же или следующем году какие-то пираты разграбили фактории, находившиеся у Керченского пролива и вблизи Темрюка. Византийский император Иммануил обвинил в грабеже венецианцев и конфисковал их имущество[16].
Почти в это же время турецкий пират Чоха, воспитанный при византийском дворе, замыслил захватить Константинополь и стать императором. B 1190 г. он командовал целым пиратским флотом. Союзниками Чохи были печенеги, которые должны были захватить Галлипольский полуостров. Одновременно другие его союзники — турки должны были атаковать город с суши и моря. Чоха не сомневался в успехе, именовал себя императором и носил соответствующее облачение. Приготовления к нападению посеяли массовую панику в Константинополе, но нападение на город и его захват по неизвестным причинам не состоялись.
После захвата Константинополя в 1204 г. крестоносцами венецианцы как участники крестовых походов получили часть столицы и ее предместья, лежащие на пути из Мраморного моря в Черное, т. е. они приобрели возможность свободного плавания по Черному морю. Первые сведения об их торговле в Черном море относятся к 1206 г., когда их корабли зашли в порт Солдайе (Судак). Вместе с тем в 1234 г. некий владелец Кафы (Феодосии) предоставил специальным генуэзским документом право беспошлинной торговли генуэзскому купцу. Кафа была захвачена в 1206 г. генуэзскими рыцарями. Владельцем Кафы стал рыцарь из рода дель Орто, который затем передал город Республике Генуя. За это все лица рода дель Орто пользовались до 1316 г. привилегиями.
Сразу после овладения плацдармами на Черноморском побережье генуэзские и венецианские пираты стали враждовать друг с другом из-за добычи и захвата новых территорий. Вражда продолжалась на протяжении всего XIII в. Занятые междоусобной вой ной, они не заметили, как появился и окреп новый противник — турецкий пиратский флот. Турецкие пираты сначала набирали экипажи своих кораблей из жителей покоренных византийских провинций, поскольку еще не имели морского опыта, но уже в 1250 г. сами захватили Кафу.
B 1261 г. был заключен договор между императором Никейской империи Михаилом Палеологом[17], стремившимся вернуть Константинополь, и республикой Генуя. Согласно договору, Михаил обещал в благодарность за военную и финансовую помощь со стороны Генуи исключительное право плавания и торговли в Черном море всем гражданам Генуи, но при условии, что Константинополь будет освобожден от крестоносцев.
B конце июля 1261 г. представитель Венеции в Константинополе при дворе императора Балдуина II предложил совершить пиратский набег на черноморский порт Дафнусий. Большинство венецианцев и рыцарей императора вышли на кораблях в море. Ho 24 июля к столице подошел большой греческий отряд полководца Алексея Стратигопула с турецкой конницей. Жители города смотрели на приближающееся войско как на освободителей от ненавистных крестоносцев. Стратигопул, извещенный о пиратском набеге и уходе войск из города, решил немедленно его атаковать. Ночью начался штурм. При этом жители города нападали с тыла на немногих его защитников. Император Балдуин поспешил на венецианский корабль, бросив меч и корону. Победители начали грабить венецианский квартал, который почти полностью сгорел. Вернувшиеся пираты бросились спасать свои сокровища и семьи, но удалось это немногим. Византийская империя была восстановлена, и началось господство генуэзцев, в том числе генуэзских пиратов, на Черном море. Венецианский квартал в Константинополе был передан им[18].
Ha основании договора 1261 г. генуэзцы стали смотреть на всякий корабль, проникающий в Черное море, как на неприятельский и старались его уничтожить. Например, в 1277 г. у Судака была сожжена галера, принадлежавшая городу Пизе.
Генуэзцы отобрали Кафу у турок и в 1289 г. предприняли из нее пиратский поход на трех кораблях в Средиземное море. Поход возглавил первый консул Кафы Паоло Дориа. Формально цель похода заключалась в оказании помощи городу Триполь (Триполи), осажденному египетским султаном. Пока экспедиция была в пути, Триполь пал, и тогда Дориа, объединившись с пиратской группой некоего Бенедетты Захария, стал промышлять пиратством у восточных берегов Средиземного моря. Когда экспедиция вернулась в Кафу с богатой добычей, она привела с собой также доверху нагруженный дорогими товарами корабль, который удалось захватить во время пиратского рейда.
Побежденные на время веницианцы не желали сдавать своих позиций, и в 1296 г. им даже удалось захватить и разрушить Кафу. Одновременно продолжает нарастать пиратская угроза со стороны турок. Император Андроник Палеолог принял к себе на службу пирата из Каталании по имени Ронсер, которому были даны в подчинение восемь галер, предназначенных охранять византийские берега от турецких пиратов. Однако Ронсер предпочел заниматься привычным для него делом и сам стал грабить суда, проходившие через пролив Босфор. Поскольку это были в основном генуэзские суда, то республика направила туда свой флот, который в морском бою разгромил эскадру Ронсера: часть кораблей была потоплена, а другие захвачены. Сам Ронсер бесследно исчез. Византийцы вернули генуэзцам все захваченные ранее Ронсером торговые суда[19].
XIV век на Черном море прошел в пиратских столкновениях между турками, с одной стороны, и генуэзцами и венецианцами — с другой. Турецких пиратов возглавляли, как правило, губернаторы или султанские наместники в турецких провинциях, и с этой точки зрения можно говорить о государственно организованном пиратстве против итальянцев и других народов на Черном море. Так, в 1340 г. турецкий губернатор Ялаба из Синопа во главе флота из нескольких десятков пиратских кораблей совершил нападение на ряд судов, принадлежащих Генуе, Венеции и Кафе, и захватил их. B ответ архипират Да Кварта, прибывший из Генуи, с экскадрой из 15 судов совершил карательную экспедицию против турок. B морском сражении генуэзцы разгромили эскадру Ялабы, потопив часть кораблей, и освободили 10 судов, ранее захваченных турками. Суда были возвращены их собственникам.
Наряду с общей борьбой против турок пираты из Генуи и Венеции не прекращали нападать друг на друга. Например, в 1348 г. генуэзцы изгнали венецианцев из Трапезунда, где те жили еще с XIII в. и имели своего консула. Однако вскоре пиратская эскадра венецианцев во главе с пиратским капитаном Мегелло Лерцари вновь захватила Трапезунд, изгнав из него генуэзцев.
B то же время турки все активнее теснили Византию. B 1365 г. турки заключили союз с Болгарией против Византии. Болгарскому царю Шишману даже удалось взять в плен императора Иоанна V Палеолога, спасенного затем его двоюродным братом герцогом Амадеем Савойским, которому помогали генуэзцы и венецианцы, понимавшие, что с падением Византии им также придется уйти из Черного моря.
Итальянские пираты не удовлетворялись грабежом только на Черном море. B 1374 г. генуэзский пират Луккино Ториго, житель Кафы, на легком корабле прошел через Азовское море по р. Дон, волоком перетащил свое судно на Волгу, спустился по ней в Каспийское море и начал грабить всех подряд. Затем с богатой добычей прошел почти весь путь обратно, но на берегу Дона был ограблен калмыками, хотя основные ценности сумел сохранить. Вернувшись в Кафу, он был с восхищением встречен всеми жителями, которые «поступок Ториго внесли в общественные летописи»[20].
Нападения турецких и венецианских пиратов на генуэзские суда и создание поселений в Крыму привели к тому, что в 1381 г. Генуя учредила на южном побережья Крыма «капитанство Готии», представлявшее собой ряд береговых укреплений, располагавших группой военных кораблей, базировавшихся в таких укрепленных пунктах. Все антипиратские корабли и укрепленные пункты подчинялись капитану Готии. Эта система просуществовала до 1475 г. — времени ликвидации генуэзских колоний.
Что касается генуэзских пиратов, то никаких гонений от руководства колоний Генуи на Черном море они не испытывали. Им даже удалось захватить судно и взять в плен московского митрополита Пимена и смоленского епископа Михаила, которые рискнули отправиться в 1389 г. через Азовское и Черное моря в Константинополь. Получив от пленников крупный выкуп, пираты отпустили их.
Помимо морских пиратов генуэзцев теснили и местные жители Крыма — потомки тавров, готов, скифов, сарматов, греков и др. Споры из-за территорий привели даже к войне между ними в 1433–1435 гг., которая протекала с переменным успехом и завершилась миром, ибо обе стороны опасались татар и турок, готовых к нашествию на Крым.
По своему характеру генуэзские поселения на Черном море представляли собой своеобразные пиратские базы. Об этом их назначении ярко свидетельствует очередной Устав Кафы 1449 г. Из него явствует, что корабли в Кафе строились главным образом для пиратских целей. B разделе Устава, который назывался «О том, как снаряжать галеи или галеоты в Кафе», указано: «Если когда-нибудь случится снарядить галею в Кафе, или какую-нибудь фусту или гальот о 15 лавках и больше» (имеются в виду скамьи для гребцов), то следует объявить об этом в городе. «Желающие стать строителями и шкиперами записываются у консула и его секретаря, из них тайным голосованием выбирают несколько пар. Право голоса имеют: консул, управляющие финансами, совет старейшин, комитет попечителей, синдики и казначеи. Избранным считается получивший не менее 2/3 голосов. После этого среди них проводится аукцион: предложивший наилучшие условия получает право строить корабль. Шкипер же обязан внести залог, который для га-леи равняется 1000 сонмам, для гальота или фусты — 300 и 500 сонмам соответственно. Кроме того, он должен поклясться, что «не будет делать вреда ни имению, ни личности тех, которые находятся в дружбе с общиной (Кафой). Если случится упомянутой галее, фусте или гальоту захватить какую-нибудь добычу, то половина принадлежит общине, другая половина — шкиперу». Это правило вполне соответствовало условиям, на которых выдавались каперские свидетельства в европейских странах начиная с XIII в. и до середины XIX в. Различие было лишь в том, что в других странах они выдавались во время войны, а в Кафе — всегда.
Из положений Устава Кафы видно, что владеть пиратским кораблем и совершать грабежи хотелось многим, но клясться в том, что они не будут грабить своих, а также вносить залог хотели не все. Поскольку консул Кафы отвечал за разрешения иметь корабли, в случае незаконного разрешения он платил штраф в размере от 200 до 500 сонмов по усмотрению синдиков[21].
B 1453 г. турки захватили Константинополь. Помощь Византии со стороны итальянских колонистов была минимальной, поскольку они выжидали, кто победит, чтобы затем договориться о своих привилегиях. Они просчитались, ибо турки ни с кем делить свою власть не собирались. Турки продолжили захват других владений бывшей империи.
Для генуэзцев наступили тяжелые времена, хотя известен случай прорыва в Черное море через проливы Босфор и Дарданеллы двух генуэзских кораблей в 1455 г., на которых в Кафу добирался новый консул с небольшим вооруженным отрядом. По пути в Кафу этим кораблям удалось даже захватить корабль с ценным грузом, подаренным императором Трапезунда турецкому султану, т. е. они действовали как обыкновенные пираты. Однако в самой Кафе положение было отчаянное. Консул доносил в Геную, что в колониях царит полнейшая анархия, на военных кораблях беспрерывно восстают экипажи, после чего эти корабли становятся пиратскими.
Турки на первых порах после падения Константинополя генуэзцев не трогали, поскольку занимались захватом всех других территорий в Причерноморье. Но затем пришла очередь и генуэзских колоний. Для начала турки надежно блокировали проливы, ведущие в Черное море из Средиземного, чтобы лишить генуэзцев подкреплений из Генуи. Затем основные турецкие города на Черном море были превращены в базы для нападения на итальянцев. Так, эмир Синопы превратил свою удобную гавань в пиратскую базу, грабил прибрежные города, захватывал торговые суда и считал себя региональным властителем, независимым от турецкого султана. Между тем султан направил в Синопу мощную эскадру, и эмиру, чтобы откупиться от своих единоверцев, пришлось пожертвовать большей частью награбленных сокровищ, а также сдать город и флот. B обмен ему был дан в управление город Филипполь (совр. Пловдив) в Болгарии.
Вскоре турки захватили Трапезунд, затем генуэзские колонии, Кафу и другие города и крепости на побережье и в Крыму. При этом большая часть населения была обращена в рабов и отправлена на кораблях в Турцию. Ha одном из турецких кораблей с добычей был особый товар — 500 мальчиков, которых, как и юных девушек, особенно ценили в Турции. Находившиеся на том же корабле плененные генуэзцы напали на турецкий экипаж, когда судно было в открытом море, и перебили его. Захватив корабль, они направили его в Аккерман, что было явной ошибкой, так как там генуэзцев не любили. Ha первых порах, пока генуэзцы держались в Аккермане настороженно и сплоченно, никто не смел на них нападать, хотя вид богатой добычи, особенно 500 мальчиков, разжег аппетит местного правителя. Вскоре в среде генуэзцев начались распри, и тогда местные пираты напали на них, захватили корабль, генуэзцев выдали туркам, ценности присвоили, а мальчиков подарили князю Стефану. B конце XV в. господство генуэзцев в Черном море было окончательно ликвидировано турками.
Разгром генуэзских колоний на Черном море усилил позиции их соперников — венецианцев. За плату в 10 тыс. дукатов в год они приобрели право мореплавания и торговли в Черном море. Для конвоя своих торговых судов и их охраны от турецких пиратов венецианцы держали в Черном море флот из 24 военных галер. Однако уже в 1510 г. турецкие пираты все-таки сумели захватить одно из венецианских торговых судов. B ответ на это венецианцы в 1511 г. захватили турецкое торговое судно. Союзнические отношения венецианцев с турками на этом закончились, как закончилось их плавание по Черному морю. Турция стала считать Черное море «турецким озером», поскольку все его берега принадлежали или туркам, или народам, находившимся в вассальной зависимости от них[22]. Одновременно кончилась и эпоха итальянского пиратства и иного средиземноморского пиратства в Черном море, так как Турция надежно перекрыла проливы Босфор и Дарданеллы и не пропускала в Черное море никакие вооруженные суда и корабли, включая пиратские.

3. Пираты и рыцари

B эпоху Средневековья, когда между королями и более мелкими феодалами почти непрерывно велись самые разные войны, в которых участвовали и пираты, звание рыцаря было распространено весьма широко. Рыцарями были практически все феодалы, т. е. собственники земли и крепостных, проживавших на ней. Если в мирное время посвящение в рыцари происходило в торжественной обстановке и осуществлялось лично королем, то в военное время эта процедура была менее сложной: собирая войско для очередного похода, король посвящал в рыцари весь офицерский корпус. Крестовые походы еще более упростили предоставление права называться рыцарем: нужно было быть свободным человеком, иметь какое-то имущество и участвовать в крестовом походе. B рыцари мог посвятить предводитель похода, имевший титул короля или герцога.
Учитывая, что к крестовым походам примыкали самые разные люди, включая пиратов, не удивительно, что среди рыцарей были и бывшие пираты, сумевшие доказать свою преданность коронованной особе или общему делу, тем более, что крестовые походы в чем-то весьма походили на походы за добычей, хотя провозглашенная цель («освобождение Гроба Господня») была сугубо религиозной. B связи с этим Фридрих Ницше заметил: «Крестовые походы — то же пиратство, чуть повыше классом, а больше ничего!»[23]. Вряд ли, конечно, все было так просто, ибо огромные массы верующих шли в походы с верой в святость их целей, а вовсе не за добычей. Многие из них погибли в боях, умерли от болезней, голода и пр., до конца сохраняя свою веру и не думая ни о каких богатствах. B то же время в крестовых походах участвовали различные авантюристы, потенциальные грабители, бывшие нищие, пираты и многие другие, кто думал в основном о добыче, и именно из-за них, оценивая действия крестоносцев, последних нередко называют пиратами.
Одним из пиратов, которому удалось стать рыцарем и участвовать в Первом крестовом походе (1096–1099 гг.), был пират Гинимер, имя которого (оно же и прозвище) означало: тот, кто выжидает в море добычу, как морская чайка. Когда один из руководителей Первого крестового похода[24] Годфрид Бульонский[25] решил взять на службу Гинимера, поскольку тот к этому времени уже более восьми лет пиратствовал на Средиземном море и мог обеспечить безопасное плавание кораблей с крестоносцами на борту, он предложил Гинимеру звание архипирата (пиратского адмирала), а затем и посвятил его в рыцари.
Как пират Гинимер прославился еще раньше — тем, что грабил не только торговые суда, но и суда своих собратьев по морскому промыслу пиратов, если узнавал, что тем удалось кого-то ограбить и взять добычу. He раздумывая, «как морская чайка, он отбирал ее силой и расправлялся с побежденным врагом по своим законам»[26]. Естественно, что лучшего защитника для кораблей крестоносцев найти было трудно.
Гинимер собрал целую флотилию пиратских судов, на которых крестоносцы сумели пересечь Средиземное море. Bo главе этой пиратской флотилии рыцарь Гинимер участвовал в морском сражении при взятии города Tapca в Киликии в 1097 г., а также поддержал крестоносцев при взятии города Лаодикеи.
О том, к каким порядкам на морских судах был приучен рыцарь Гинимер, можно судить по своду морских обычаев, действовавших в его время, которые в начале XII в. были кодифицированы в так называемые Олеронские свитки, или Морское право, отражавшие решения судов по морским делам и введенные в силу повсеместно в Западной Европе от Средиземного моря до Балтики. Морское право включало в себя 24 статьи, в том числе следующего содержания: «Хозяин судна имеет право выбирать свою команду по своему усмотрению; никто не может его заставить взять моряка, который ему не нравится. Матросы должны спать одетыми. Te, кто ночует в порту, а не на судне, считаются вероломными и способными на клятвопреступление. Хозяин должен держать правонарушителей под арестом и передать их в руки правосудия по прибытии на берег. Он не должен вымещать свой гнев на матросе, а должен выждать момент, когда снова обретет хладнокровие. Моряк должен сносить пощечину или удар кулаком от своего хозяина, но если хозяин его преследует, то он может укрыться за какой-нибудь перегородкой и приготовиться защищаться, призывая в свидетели своих товарищей». Если он ударит своего хозяина или поднимет на него оружие, то «он прикрепляется за руку к мачте с помощью остро заточенного ножа». «За брань полагается штраф. Вору остригают голову, а затем льют на нее кипящую смолу. Того, кто убил своего товарища на борту судна, привязывают к жертве и обоих бросают в море; если это происходит на суше, то убийцу и жертву вместе зарывают в землю»[27].
Естественно, что на пиратских судах нравы были еще более жестокими.
Что касается других рыцарей, в том числе крестоносцев, то они мало чем отличались от Гинимера. Так, в 1204 г. во время Четвертого крестового похода рыцари напали не на сарацинский Египет, как предполагалось, а на столицу Византии, христианский Константинополь, который они должны были защитить. Город был разграблен.
Начиная с XI в. создаются религиозно-светские организации рыцарей, называемые орденами. Так, в 1070 г. был образован римско-католический монашеский орден госпитальеров Святого Иоанна Иерусалимского, существующий до нашего времени. Начало созданию ордена положил купец Мауро из Амальфи, который в 1070 г. основал в Палестине госпиталь для паломников по святым местам. B 1113 г. Папа Римский официально признал братство как духовно-рыцарский орден. Рыцари носили восьмиконечный крест и подчинялись Великому магистру, избиравшемуся пожизненно. Братья любого ранга принимали три обета: бедности, целомудрия и послушания. После потери Иерусалима крестоносцами орден создал свои форпосты в Сирии (1187 г.), на Кипре (1291 г.) и Родосе (1308 г.).
Завоевание Родоса турками вынудило рыцарей перебраться на Мальту, где они оставались с 1530 по 1798 гг. Несмотря на то, что формально великие магистры госпитальеров считались вассалами королей Сицилии, на самом деле они воспринимались практически всеми как независимые правители. B настоящее время штаб-квартира ордена находится в Риме. Протестантские ответвления находятся в Британии и Германии.
После основания ордена госпитальеры продолжали заниматься уходом за больными и ранеными, однако с течением времени превратились в серьезную военную силу (в XII в.). И на Родосе, и на Мальте в распоряжении рыцарей имелись эскадры галер. Кандидат в рыцари мог стать рыцарем только после четырех шестимесячных морских походов (так называемых «караванов»). С распространением парусного флота продолжительность «караванов» увеличилась до одного года (примерно с 1700 г.).
Находясь в состоянии постоянной войны с исламскими государствами, рыцари атаковали как мусульманские суда, так и христианские и еврейские, торговавшие с мусульманами. Госпитальеры создали невольничьи рынки на Родосе и Мальте, совершали грабежи на берегах Греции, Турции и (после 1530 г.) на побережье Северной Африки. B орден поступали богатства, добытые его собственными боевыми эскадрами. Кроме того, великие магистры нанимали частные корабли, капитанами которых могли быть как рыцари, так и пираты, и забирали себе определенный процент с награбленного.
По мере того как орден все больше эволюционировал в сторону военной организации, ужесточались и критерии принятия в рыцари. B XIII в. его члены делились на братьев-рыцарей и служащую братию. Все высшие посты могли занимать только рыцари. B XVI в. кандидаты в рыцари должны были доказать, что все члены их родов принадлежали к аристократии на протяжении нескольких поколений. Исключения делались только с разрешения Папы Римского и касались обычно пиратов, ставших рыцарями.
Обширные владения госпитальевров по всей Европе управлялись монастырями, во главе которых стояли кавалеры. Группы из нескольких монастырей образовывали более крупное структурное звено, которое возглавлял приор. Для вступления в орден кандидат должен был доказать свое благородное происхождение и римско-католическое вероисповедание. После службы в положенном количестве караванов большая часть рыцарей становилась кавалерами или приорами и переходила к жизни обычных сельских дворян[28].
Однако были и весьма яркие исключения. Например, Жан Паризо де Ла Валетт, представитель графского рода Тулуэ, стал рыцарем-госпитальером в 1515 г. Беззаветно преданный своему ордену, он навсегда остался на Востоке и не вернулся во Францию. После активного участия в обороне острова Родос от турок в 1522 г. Ла Валетт последовал за Великим магистром на остров Мальту. Ла Валетт был высоким и красивым, обладал спокойными манерами, проявил себя незаурядным военным организатором, владел несколькими языками, включая арабский и турецкий.
B 1534–1536 гг. Ла Валетт командовал галерой во время рейдов на берберское побережье в ходе испанского вторжения в Тунис. B 1540 г. он приобрел свой собственный галиот (пиратский корабль), который использовался в Средиземном море в XVI–XVIII вв. Это была небольшая быстроходная галера, имевшая длинную обтекаемую форму с утопленной палубой, одним треугольным парусом и вооружение из 2–10 небольших пушек. Команда состояла из 30–50 человек. Корабль был снабжен 12–25 веслами в 1–3 яруса, на которых обычно сидели свободные воины (пираты), а не рабы[29]. После одной неудачной атаки на торговое судно рыцарь попал в плен к Абдул-Рахману Кастальи (фамилия происходит от арабского слова, означающего «золотая цепь») захватил Ла Валетта около 1541 г. Всех правоверных корсаров сделали тогда галерными рабами на Мальте[30]. Галерным рабом стал и Ла Валлет[31]. Знаменитый берберский корсар и пират Тургут Рейс узнал в одном из невольников рыцаря Ла Валетта и распорядился, чтобы к нему относились лучше, чем к другим рабам.
Тургут Рейс промышлял на Средиземном море, умер в 1565 г. Главной пиратско-корсарской базой Тургут сделал Триполи. Он родился в греческой семье в Малой Азии или на Родосе. Еще в молодости стал морским разбойником и скоро превратился в искусного штурмана и артиллериста. B конце 20-х годов XVI в. Тургут перебрался на север Африки и вступил в армию Хайраддина Барбароссы, действующую против торговых судов, которые совершали морские перевозки и опустошали итальянские и сицилийские берега[32].
В 1541 г. рыцари обменяли Ла Валетта на высокопоставленного чиновника Османской империи. Он отомстил за свое унижение в 1554 г.: его галера одержала победу над фустой, пиратским кораблем Абдул-Рахмана. Некоторое время Ла Валетт был губернатором Триполи. После завоевания Триполи османами в 1551 г. он вновь стал капитаном одной из галер и принимал участие в «рейде возмездия», в ходе которого удалось захватить 1500 рабов в окрестностях города.
B 1554–1556 госпитальер служил капитан-генералом галерного флота ордена. Капитан-генарал галер — это мальтийский адмирал. Такое звание присваивалось рыцарям-госпитальерам на Средиземном море в период 1553–1797 гг. Карл V, король Испании и Италии, создавший на Мальте орден рыцарей-госпитальеров, часто воевал с Францией. Стремясь ее ослабить, он постановил, что адмирал на Мальте должен быть итальянцем; это должно было положить конец обычаю итальянских рыцарей выбирать своим главой человека пожилого[33]. Нуждаясь как в денежных средствах, так и в невольниках для строительства укреплений на Мальте, орден поощрял пиратские операции, в частности, Ла Валетт совершил несколько походов к берегам Северной Африки и доставил на Мальту богатую добычу.
B 1557 г. рыцарь был избран Великим магистром и оставался им до своей кончины в 1568 г. Под влиянием Ла Валетта пиратство стало гораздо более активным. Он поощрял также самостоятельные походы рыцарей с целью захвата боевых кораблей для последующего пиратства. Пример подал сам Великий магистр, завладевший двумя галерами и одним парусником, капитаном которого он сделал Ромегаса, одного из бывших пиратов, ставшего рыцарем-госпитальером.
Bo время осады Мальты в 1565 г. Ла Валетт проявил себя блестящим военным деятелем. Получив ранение в одном из боев, он приказал стоять насмерть. Сам стрелял из пушек во время сражений. После осады Ла Валетт заново отстроил укрепления острова. B частности, рыцари сравняли склоны Скиберраса и начали возводить город, получивший впоследствии название Валетта в честь Великого магистра[34].
Орден госпитальеров за время своего существования претерпел значительные изменения и находился в постоянной борьбе с внешним миром. Когда мусульманские армии оккупировали Сирию в 1291 г., рыцари-госпитальеры были вынуждены бежать на Кипр, а в 1308 г. захватили Родос и несколько островов поменьше, превратив Родос в огромную крепость. Многие христианские и мусульманские государства признали Родос субъектом международного права.
Рыцари рассматривали Родос как форпост для возвращения Палестины. Они создали собственные военно-морские силы, поставив во главе флота адмирала, хотя рыцарский флот и не был большим. При этом далеко не все рыцари были готовы или способны заниматься морскими делами, поэтому капитанами на рыцарских судах были как сами рыцари, так и нанятые ими европейцы и пираты. Рыцари поощряли частную торговлю, а также финансировали пиратские рейды против мусульманских кораблей и судов. Все добытые средства шли на укрепление острова, что позволило рыцарям в 1480 г. относительно малыми силами отразить нападение оттоманского флота.
Еще в XIV в. рыцари помогали христианским странам в борьбе против турецких пиратов Айдина Рейса — берберийского пирата и корсара, действовавшего в Средиземном море в 1525–1530 гг., турка по национальности. Пиратской базой Айдина были порты Алжира. Он состоял на корсарской службе у Хайраддина Барбароссы.
B 1529 г. Айдин во главе 14 галеонов совершил рейс к берегам Испании, где на юге Валенсии ему удалось взять на борт 200 семей Мориско (испанских мусульман), спасавшихся от рабства. Ha обратном пути эскадру Айдина атаковала группа из восьми испанских военных галер, однако в морском сражении Айдину и его пиратам удалось овладеть семью галерами испанцев, освободить гребцов-мусульман и доставить их в Алжир. Bo время испанского нашествия в 1535 г. Айдин находился в Тунисе. Он безуспешно пытался склонить Хайраддина убить 6 тыс. христианских рабов, чтобы не дать им присоединиться к завоевателям. После падения Туниса пираты Айдина обосновались в Таджоре в нескольких милях от поселения мальтийских рыцарей в Триполи. Рыцари схватили Айдина и продали в рабство, но ему удалось бежать. Позже он принимал участие в походе Тургута Рейса на Мальту в 1551 г.[35]
Османская империя (1288–1922) с самого начала своего существования была и покровительницей, и жертвой пиратов. Султаны династии Османов правили обширными землями в Азии, Африке и Европе. Это было многонациональное государство. B XVI в., стремясь властвовать на море, Османская империя создала военный флот, в котором капитанами служили наиболее удачливые пираты, контролировавшие целые моря. Одновременно с ними действовали и корсары, среди которых известны Хайраддин Барбаросса, Тургут Рейс, Улудж Али и др. Османские военно-морские силы сотрудничали с пиратами Алжира, Туниса, Триполи. Пиратство на море в течение веков рассматривалось османами как составная часть «священной войны». B свою очередь христианские пираты и корсары с неменьшим энтузиазмом грабили мусульманские суда и корабли, не пренебрегая одновременно и торговыми судами христиан. Немаловажную роль в пиратстве Средневековья и после него сыграли и мальтийские рыцари, которые промышляли на морях сами и продавали лицензии сотням пиратских капитанов. Перестав в XVII в. грабить венецианские суда, рыцари продолжали нападать на суда христианских греков — вплоть до 1798 г.[36]
B течение всего времени, проведенного орденом на Родосе, рыцари пытались проводить две стратегические линии, противоречившие одна другой. По мере того, как европейцы сдавали свои позиции в Леванте, Родос приобретал все большее значение в качестве базы для купцов, торговавших с Египтом и Сирией. При этом с самого начала порты острова служили убежищами для пиратов и корсаров. Орден выдавал корсарские лицензии на индивидуальные походы рыцарей, но забирал при этом 3/4 добычи. Кроме того, он позволял базироваться в гаванях Родоса греческим, итальянским, французским и каталонским пиратам. Даже во время перемирий пираты не переставали грабить мусульманские и даже христианские торговые суда, плывущие с Кипра или из Италии.
Через два года после неудачной попытки захватить Родос мусульмане заключили мир с родосскими рыцарями (1482 г.), но обе стороны закрывали глаза на обоюдные пиратские действия. Вражда усилилась только после того, как закончилась война между Венецией и османами в 1502 г. Галеры рыцарей грабили торговые суда турок, а также венецианцев и генуэзцев, торговавших с мусульманами. Кроме того, многие родосцы вооружали частные корабли или присоединялись к пиратам и корсарам и участвовали в морских грабежах, набивая себе карманы.
Османские правители не могли больше выносить налеты пиратов с острова Родос, что стало особенно чувствительно после завоевания турками Сирии и Египта в 1516–1517 гг. Постоянная угроза со стороны родосцев мешала налаживанию торговых связей между Константинополем и новыми владениями Османской империи. B 1522 г. султан Сулейман I лично возглавил армию почти в 200 тыс. человек, осадивших остров Родос, который защищали всего 600 рыцарей и 7 тыс. солдат. B течение шести месяцев осады турки потеряли почти половину своей армии. Султан предложил защитникам весьма почетные условия сдачи, и 18 декабря 1522 г. Великий магистр решил принять их. Оставшиеся в живых рыцари (родосцы потеряли 240 кавалеров и почти 5 тыс. солдат) отплыли в Италию, а в 1530 г. испанский король Карл V предложил им поселиться на Мальте[37].
Мальта была завоевана христианами еще в конце XI в. Ha острове поселилась сицилианская знать, которая со временем организовала регулярные пиратско-корсарские нападения на Северную Африку. Особо отличившиеся корсары даже получали поместья на Мальте. Трое пиратов — Маргаритоне из Бриндизи, Гульельмо Грассо и Энрико Пескаторе — удостоились титулов графов Мальтийских в конце XII — начале XIII в. Вплоть до XV в. корабли пиратов и корсаров освобождались от обязательного для всех прочих налога на ввозимое продовольствие. Вице-адмирал Сицилии, начиная с 1409 г., раздавал лицензии, разрешавшие пиратство, и забирал за это 20 % награбленной добычи. Он лишь в редких случаях слегка наказывал тех пиратских и корсарских капитанов, которые грабили христианские суда и корабли.
Альфонсо V (1416–1458 гг.) приложил немало усилий для того, чтобы корсары и пираты нанесли как можно больший ущерб торговле мусульман. Команды мальтийских кораблей включали в себя авантюристов из самых разных стран мира. Страсть к пиратству среди местного населения оказалась столь сильной, что фермы на острове буквально обезлюдели: все взрослое население промышляло пиратством. Чтобы как-то поправить положение с продовольствием, король в 1449 г. наложил запрет на морской разбой, кроме случаев, когда для таких действий имелась специальная лицензия. Запрет действовал до 1494 г.
Вместе с тем прежние корсары, не получившие лицензии после введения запрета, продолжали морские грабежи, действуя уже как пираты. Например, корсар Мишель де Мальта продолжал грабить торговые суда у берегов Кипра, Крита и Родоса.
«Золотой век» мальтийского пиратства наступил тогда, когда в 1522 г. на остров пришли рыцари-госпитальеры. Они поначалу сконцентрировали свои усилия на чисто военных экспедициях, но в дальнейшем, нуждаясь в средствах, перестали делать различие между мусульманскими и христианскими судами и грабили всех подряд.
Госпитальеры, которые теперь назывались орденом мальтийских рыцарей, платили каждый год своему сюзерену чисто символическую арендную плату. Многие европейские руководители признали Великого магистра ордена суверенным правителем Мальты. Как и в родосский период своего существования, мальтийские рыцари занимались морским промыслом и держали военный флот. Орден участвовал в ряде войн, которые вели христианские государства против мусульман. Между сражениями флот отправлялся в два-три похода. Рыцари плыли на Восток, в Эгейское море, или на юг, совершая набеги на Египет и берберийское (варварийское) побережье, страны северного побережья Африки. Помимо солдат и матросов, служивших за жалование, на каждой галере находилось около 30 рыцарей. Каждый кавалер был обязан принять участие, по меньшей мере, в четырех шестимесячных походах. После них большинство рыцарей перебиралось в Европу, в конвенты ордена (что-то вроде казарм), а некоторые оставались и становились профессиональными капитанами-корсарами или пиратами.
Несмотря на то, что рыцари категорически отказывались называть свои действия пиратством, их жертвы считали иначе. Венецианский посол заявил в 1588 г., что мальтийцы — это «корсары с крестами на груди». B отличие от флибустьеров (разновидность пиратов), рыцари не делили добычу на доли. Трофеи и выкупы за пленников, добытые мальтийцами, шли в казну ордена. B 1545 г. Великий магистр наказал Синьорино Гаттинаро за попытку сокрытия добычи. B то же время глава ордена находил способы материального поощрения наиболее отличившихся капитанов-корсаров и даже пиратов.
Существенный поворот в положении мальтийцев произошел в 1551 г., когда войска Османской империи напали на Мальту, прошлись огнем и мечом по острову Гоцо и заняли Триполи, где у мальтийцев была база для пиратов и корсаров. Мальтийские рыцари отчаянно нуждались в деньгах для обеспечения защиты Мальты. Великий магистр Жан де Ла Валетт с нетерпением ждал каждый корсарский или пиратский корабль с добычей, что позволяло как-то поправить дела ордена, и поэтому проигнорировал в 1555 г. папский запрет атаковать венецианские торговые суда. Мальтийские пираты и корсары нападали на них так же охотно, как на суда и корабли османов и берберийцев.
Ла Валетт и его последователи поощряли такие походы отдельных рыцарей и пиратов на их собственных галерах. Иногда в качестве капитанов и части экипажа на такие галеры приглашались корсары, и походы эти по существу были корсарскими, ибо имели молчаливое или официальное разрешение на грабеж, выданное орденом.
Начиная с 1570-х годов военно-морская мощь Османской империи стала ослабевать, что в еще большей степени развязало пиратам руки. B этих условиях как великие магистры, так и просто богатые рыцари строили свои собственные корабли, снаряжали их и отправлялись за добычей. Известно, что великие магистры Уго де Вердаль (правил на Мальте в 1582–1595 гг.) и Алофио де Виньякур (правил в 1601–1622 гг.) составили себе порядочные состояния за счет действий личных пиратских и корсарских кораблей, ходивших под личными флагами великих магистров. Великие магистры давали также лицензии независимым корсарам, никак не связанным с орденом. Как и на Родосе, пираты получали одну общую лицензию и право плавать под флагом ордена. Великий магистр Пьетро дель Монте (правил в 1568–1572 гг.) ввел налог на награбленное имущество. Многие корсары и даже пираты действовали сразу под двумя флагами: флагом ордена и своим собственным. При этом и рыцари, и корсары с одинаковым равнодушием отнеслись к папской булле 1587 г., взявшей под защиту тех евреев и христиан, которые вели торговлю с мусульманами.
K 1600 г. в гаванях Мальты базировалось так много пиратских кораблей, что орден был не в состоянии снаряжать свои собственные эскадры. Для исправления ситуации Великий магистр в 1606 г. создал так называемую «Трибунале дельи армаменти» — Оружейную палату. Только те корсары, которые получили лицензию от палаты, имели право базироваться на Мальте. С этого времени орден содержал фактически два пиратских флота — свой собственный и флот независимых пиратских кораблей, считающих себя корсарами, численность которых постоянно менялась.
Деньги на эти два флота расходовались по-разному. Официальные военно-морские силы ордена редко окупали затраты на них. Поэтому Оружейная палата добавляла сюда часть доходов от европейских поместий или из доверительных фондов (из них финансировалось также строительство новых галер). Что касается походов независимых корсаров, то они неизменно покрывали все свои расходы из захваченной добычи. Специальная финансовая служба скрупулезно обсчитывала затраты на ту или иную экспедицию. Помимо покупки, оснащения и вооружения кораблей судовладельцам приходилось кормить сотни людей. Финансовый риск в определенной мере снижался тем, что суда и корабли отдавали в заклад по договорам бодмереи (получение денежной ссуды под заклад судна или корабля), а также за счет продаж акций, выпускаемых Оружейной палатой.
Акции Оружейной палаты, как и акции владельцев пиратских судов, охотно покупали, поскольку почти каждый житель Мальты вкладывал свои деньги в пиратские походы. Купцы, священники, монахини, крестьяне получали от корсаров или от Оружейной палаты долговые обязательства и тем самым обеспечивали себе фиксированный процент от стоимости награбленного имущества. Акционеры могли рассчитывать только на то, что оставалось после компенсации всех затрат. Получалась своеобразная азартная игра, которая очень импонировала богатым судовладельцам и рыцарям.
Несмотря на то, что формально два флота существовали как бы параллельно, они часто использовали одних и тех же моряков. Если поначалу капитанами были только члены ордена, то потом среди капитанов появились лица, не входившие в орден. Команды набирались из мальтийцев, французов, итальянцев, испанцев и др. Bo время войн все капитаны и рядовые служили в военно-морских силах ордена за плату. Кроме того, к боевым действиям привлекались и частные суда за определенную плату.
Районом пиратско-корсарских действий ордена обычно был район между Египтом и Константинополем, а также Северная Африка. Немногим мальтийским капитанам удалось захватить по-настоящему богатый приз (добычу) или получить огромные выкупы за пленников. По большей части в их руки попадали торговые суда, перевозившие какие-то объемные грузы (древесину, мрамор и пр.). Гораздо большую ценность представляли невольники. При этом корсары не брезговали похищением греков как на континенте, так и на островах.
Особенно ценные грузы перевозились караванами под контролем военных кораблей Османской империи, но чаще всего корсары не трогали эти караваны, оставляя их военно-морским силам ордена. К тому же на такие нападения отваживались лишь самые дерзкие капитаны, например, Темерикорт (Темерикур) Габриэль Д’Абос и его брат Максимилиан Темерекур, мальтийские рыцари, промышлявшие в Средиземном море в 1646–1672 гг. Братья-французы вместе пиратствовали начиная с 1963 г. Каждый из них командовал фрегатом с более чем 20 пушками.
Братья грабили греческие острова, а также объединялись с другими корсарами для нападения на конвои Османской империи, совершавшие рейсы между Александрией и Стамбулом. B 1664 г. братья вместе с большим парусным кораблем под командованием Эксрайнвилля захватили четыре судна из конвоя близ Родоса. B 1669 г. они вместе с 11 другими меньшими кораблями остановили конвой из Александрии, который охраняли семь больших военных кораблей с 60 или 70 пушками. Корсары и пираты в результате нападения захватили один галеон и несколько небольших торговых судов. B 1668 г. братья и еще два рыцаря отразили в гавани Ниос нападение османского флота, причинив нападающим большой ущерб. B 1671 г. после смерти Максимилиана Габриель и четыре других корсара отбили атаку 50 османских галер. B следующем году, отступая с боями от триполийских кораблей, Габриель потерпел крушение на берегу Африки и попал в плен, его привезли в Адрианополь, долго убеждали принять ислам, а когда он все-таки отказался, казнили[38].
Мальта с ее небольшим населением умудрилась содержать столько судов и кораблей, сколько содержал мусульманский Алжир. Были годы, когда пятая часть всего населения Мальты плавала на пиратских кораблях, а остальные занимались их обслуживанием.
K XVII в. число пиратов и корсаров на Мальте заметно сократилось, так как мощные европейские державы (Франция, Испания и др.) стали активно защищать свою морскую торговлю. Судовладельцы и капитаны вынуждены были дать обещание не нападать на христианские суда. Выполнение этих обязательств, подкрепленное санкциями в виде крупных денежных штрафов, практически поставило крест на мальтийском пиратстве. Кроме того, во избежание нападения пиратов и корсаров многие мусульманские купцы стали перевозить свои товары на греческих и французских судах. Тогда корсары объявили о своем праве производить обыск в порту или вблизи него, а также на любом корабле и судне с целью проверки наличия мусульман или имущества, принадлежащего мусульманам. Мальтийцы обычно держались подальше от хорошо вооруженных голландских и английских кораблей и примерно с 1640-х годов стали реже нападать на венецианцев. Ho они по-прежнему грабили мусульман на французских судах, а также евреев и греков — подданных Османской империи. Поскольку ни одна европейская держава не брала под свою защиту этих подданных Османской империи, они решили искать защиты у Папы Римского. Великие магистры длительное время покровительствовали корсарам и пиратам, базировавшимся на Мальте, хотя Папа Римский неоднократно призывал, в том числе издавая специальные буллы, прекратить такую поддержку. B конце концов настойчивые требования Папы и французского правительства привели к тому, что мальтийские рыцари примерно с 1740-х годов существенно уменьшили свою поддержку пиратов.
Атаки пиратов и мальтийских рыцарей вблизи Святой земли (Палестины) вызвали ответные меры османов против христианских паломников. B 1647 г. Великий магистр запретил разбойничьи рейды в непосредственной близости от Палестины и Сирии. Многие корсары с Мальты проигнорировали этот запрет, однако орден отчаянно нуждался в финансовой поддержке Франции, поэтому в 1673 г. вышел еще один декрет Великого магистра: на этот раз пиратам запрещалось обыскивать французские суда.
Мальтийские пираты и корсары, включая мальтийских рыцарей, продолжали грабить греков, и здесь великие магистры находили самые разнообразные уловки для того, чтобы обойти запретительные папские буллы. Поскольку Оружейная палата являлась органом религиозного ордена, греки имели формальное право оспаривать эти решения Палаты в Риме. Bo избежание апелляций такого рода корсары теперь предпочитали плавать не под флагом ордена, а под личным флагом Великого магистра или под флагом других государств[39].
C начала 1740-х годов орден выдавал лицензии корсарам только с правом ведения боевых действий против берберских судов. Ho и эта мера оказалась недостаточной, чтобы покончить с пиратством мальтийских рыцарей в Леванте. Несколько больших корсарских кораблей действовало под флагом Монако. Нередко капитаны, имевшие лицензии от ордена на действия у берегов Северной Африки, совершали нападения на греческое побережье, оправдываясь тем, что «сильные ветры» снесли их на 500 миль в сторону. С 1764 по 1788 г. корсары атаковали там не менее 45 торговых судов и еще 8 в Леванте. Только оккупация Мальты французскими войсками Наполеона в 1798 г. положила конец «священной вой не» мальтийских рыцарей против мусульманского мира[40].
Помимо пиратских и корсарских действий мальтийские рыцари и рыцари других орденов, например флорентийские рыцари ордена Святого Стефана, занимались тем, что состязались друг с другом в том, кто захватит более богатый приз. B начале XVII в. рыцари ордена Святого Стефана захватили очень крупные призы, обогнав в этом мальтийских рыцарей. Однако их мальтийские «коллеги» сумели сравнять счет благодаря рыцарю Буабадрану, который в 1644 г. пленил любимую жену турецкого султана, который в ответ предпринял вторжение на Крит. Мальтийцы помогали венецианцам удерживать его до 1669 г. Состязания рыцарей двух орденов продолжались с переменным успехом до 1697 г.
Духовный и военный орден Святого Стефана, существовавший с 1562 до 1749 г., был основан во Флоренции герцогом Козимо I де Медичи. Устав был заимствован у мальтийских рыцарей (разница заключалась в том, что рыцари ордена Святого Стефана имели право жениться). Флорентийцы носили белые одеяния с красными крестами и проходили некоторое подобие «действительной службы» в течение трех лет. Она включала и походы на военных галерах, принадлежащих ордену. Как правило, флорентийские герцоги допускали в него только отпрысков богатых благородных фамилий. Хотя многие рыцари рассматривали орден как общественный клуб, некоторые из них сумели сколотить немалое состояние, участвуя в пиратско-корсарских морских походах.
Одна из целей, преследовавшихся Козимо I при основании ордена, заключалась в защите итальянского побережья от берберских набегов. Кроме того, герцог полагал, что организация, созданная наподобие мальтийской, принесет благодаря пиратству такие же доходы. Поскольку у ордена флорентийцев имелись собственные флаг и флот, герцоги надеялись избежать ответственности за пиратство.
Подобно мальтийцам, рыцари ордена Святого Стефана считали, что орден находится в состоянии постоянной войны со всей Османской империей. Они без зазрения совести атаковали любые суда, принадлежащие евреям, грекам или венецианцам. B 1587 г. Папа Римский запретил нападать на евреев и христиан, но и мальтийцы, и флорентийцы не обратили внимания на этот запрет и проигнорировали его.
Вместе с тем между двумя орденами имелось существенное различие. Если мальтийцы являлись независимым и подчеркнуто интернациональным объединением, то герцоги, передававшие пост Великого магистра по наследству, старались держать флорентийских рыцарей под жестким контролем. B силу этого обстоятельства от настроений и намерений того или иного магистра зависели численность и агрессивность ордена Святого Стефана.
B 1580-х годах Франческо I де Медичи благословил походы в Восточное Средиземноморье. Наиболее крупные успехи пришлись на начало XVII в. в связи с именем адмирала Джакопо Ингирами — известного пирата и рыцаря ордена Святого Стефана, который действовал в Средиземном море в качестве адмирала в 1599–1618 гг. При нем флорентийские корсары добились наиболее впечатляющих успехов. Современники Ингирами утверждали, что он наводил ужас буквально на все Средиземноморье. Ингирами проявил себя искусным флотоводцем и военным деятелем, прекрасно понимавшим значение шпионажа и собиравшим обширную информацию о своих врагах и их территориях.
Адмирал лично возглавлял множество рейдов к берберскому побережью, а также к берегам Греции и Турции. B 1605 г. с пятью галерами он захватил несколько больших торговых судов и совершил ряд набегов на Превезу (залив в архипелаге Ионических островов) и остров Нисирос. При этом эскадра получила крупный выкуп за пленников, захваченных на Ионических островах.
До Ингирами адмиралами обычно назначались родственники герцогов Медичи. Ингирами был не столь высокого происхождения, но обладал качествами выдающегося флотоводца. Герцоги Медичи стали назначать капитанами галер опытных иностранцев. Кроме того, они выдавали каперские свидетельства не только своим, но и иностранным пиратам, плававшим на собственных кораблях.
B 1606 г. Ингирами крейсировал у южных берегов Турции и вдоль побережья Сирии и завладел там несколькими судами из торгового каравана, направлявшегося из Александрии в Стамбул, а также совершил нападения на Анамур и Самандагод. B сентябре 1607 г. его эскадра совершила налет на Бон в Алжире, где удалось захватить очень богатую добычу и 1500 пленников.
Ингирами вернулся к своему пиратскому промыслу в 1610–1617 гг. За этот период он захватил несколько больших судов и ограбил ряд прибрежных городов в Алжире, Греции и Турции. B 1615 г. флорентийские рыцари объединили свои силы с испанской эскадрой, и только их доля добычи составила 12 судов с трофеями. B 1616 г., действуя недалеко от Греции, пять галер Ингирами основательно потрепали в морском сражении эскадру Мурата Младшего (сына Мурата Рейса Великого, берберского корсара), на одном из кораблей которой находился новый бейлербей (правитель) Алжира. B феврале 1618 г. Ингирами ушел на покой, однако через три года вернулся на службу (ему к этому времени присвоили титул «генерал моря») и возглавил несколько походов на Ближний Восток[41].
B это же время Фернандо II (Великий магистр с 1627 по 1679 гг.) пытался сократить пиратские походы. Он подчинился папским буллам, защищавшим купцов-христиан. Была и другая причина: флорентийские купцы также желали вести торговлю с Османской империей. До 1737 г. орден Святого Стефана играл незначительную роль в морских войнах, а потом Франция присоединилась к Габсбургам. Орден был распущен в 1859 г.[42]
Следует отметить, что в эпоху Средневековья были основаны не только рассмотренные духовно-рыцарские ордена госпитальеров и Святого Стефана, но и целый ряд других орденов, в том числе орден тамплиеров, созданный в 1119 г. в Иерусалиме[43], Тевтонский орден, созданный в 1190 г. в Палестине[44], орден Пресвятой Троицы, созданный в 1198 г., орден Милосердной Богоматери, основанный в 1218 г., и ряд других[45].
Практически все ордена занимались в той или иной мере пиратско-корсарскими операциями. Вместе с тем деятельность некоторых из них, также связанных с пиратством на море, имела своей целью не грабеж судов и береговых поселений ради добычи, а освобождение из мусульманского рабства христианских пленников, захваченных мусульманскими пиратами и корсарами. B этом смысле заслуживают внимания ордена Пресвятой Троицы и Милосердной Богоматери.
Несколько католических монашеских орденов платили выкупы за христиан, обращенных в рабство мусульманами. Особенно активной эта деятельность была в берберских государствах (Алжир, Тунис и Триполи) начиная с 1520-х годов. Наиболее успешными в этом смысле были ордена Пресвятой Троицы и Милосердной Богоматери. Члены ордена Милосердной Богоматери в основном были испанцами или итальянцами. Позднее их многочисленные монастыри появились и во Франции. Рыцари (отцы) ордена облачались в белые рясы с вышитым крестом, где вертикальная линия была красного цвета, а горизонтальная — синего. При необходимости члены братства предлагали себя в заложники, пока пленники собирали выкуп.
Оба ордена имели большой доход со своих земель, а отцы ордена Милосердной Богоматери получали, кроме того, субсидии от испанского правительства. Существовали и другие источники, в том числе связанные с выдачей корсарских лицензий пиратам, о которых они не распространялись. Основную известность монахи приобрели благодаря своим проповедям о необходимости повышения налогов, молитвам и религиозным процессиям. Вокруг орденов было достаточно много различных шарлатанов, притворявшихся монахами, которые бродили по стране и выпрашивали деньги. Среди них выделялись отцы-редемпционисты. Они носили на одежде цветные флажки, устраивали шествия под звуки труб и флейт. B своих театральных представлениях они показывали, как мавры жестоко мучают рабов-христиан. Выкупленные на их средства пленники несколько месяцев участвовали в процессиях. Они были закованы в цепи, весившие намного больше тех, которые были на них в берберийском плену. Тем не менее собранные деньги действительно расходовались на выкуп рабов-христиан. За несколько столетий орден Пресвятой Троицы выкупил 90 тыс. пленников, а отцы ордена Милосердной Богоматери освободили 50 тыс. человек. Кроме того, орден Пресвятой Троицы основал на османской территории больницы при тюрьмах для христианских рабов, которых надеялись выкупить[46].
Христианские рабы содержались в баньо (от греч. «банио» — купание, купальня, или ит. bagno — баня, ванна, фр. bain — ванна), каторжных тюрьмах Северной Африки в XVI–XIX вв. Присутствие множества христианских рабов угрожало безопасности в берберских государствах. Приблизительно с 1550 г. всех принадлежащих государству рабов стали содержать в отгороженных лагерях, также называемых баньо. Капитаны османских корсаров строили дополнительные тюрьмы для галерных рабов во время их пребывания на берегу. В XVII в. в Алжире насчитывалось восемь баньо. В государственном баньо содержалось более 3 тыс. рабов. K 1750 г. осталось только три лагеря. B 1686 г. в Тунисе было девять баньо, в 1736 г. — пять. С 1760-х годов султан Марокко содержал неженатых рабов в большой тюрьме в Мекнесе. B баньо жили только мужчины. B каждой тюрьме был внутренний дворик, использовавшийся в качестве кухни и для других хозяйственных нужд. Одно- или двухэтажная тюрьма состояла из маленьких камер, в каждую из которых помещали до 20 заключенных. Большинство баньо запиралось только на ночь. Галерные рабы, рабочие шахт и некоторые пленники, которых держали с целью выкупа, постоянно находились внутри, их выпускали только на работы. Другие пленники могли уходить и приходить в течение дня, и бизнес владельцев таверн — христиан, плативших налог правительству, процветал за счет невольников, христианских вероотступников и не подчинявшихся духовным законам мусульман. B крупных баньо также были мастерские, больницы и христианские часовни, в которых служили пленные священники или отцы-редемпционисты. Что касается христианских пиратов, оказавшихся в плену, то их положение было особенно тяжелым, часто к ним применяли расстрел и другие виды казни.
Условия содержания пленных в баньо нельзя характеризовать однозначно. Все отчеты сообщали о беспорядке, грязи и переполненности тюрем. По описаниям некоторых заключенных, зверства стражников можно было сравнить с жестокостью в современных концентрационных лагерях. Вместе с тем испанский летописец, находившийся в заключении в 1640-х годах, считал баньо настолько гостеприимным, что нередко возвращался в него и после того, как стал жить у своего хозяина. Таким образом, жестокое обращение с командой судна «Филадельфия» во время первой берберской войны (1801–1805) можно объяснить тем, что американский военный флот обстреливал владения берберов.
Правители берберских государств, принимая на своей территории редемпционистов, отвозивших выкупленных пленников в Европу, гарантировали им безопасность, но обложили их суда высокими налогами. Однако корсары из других североафриканских государств иногда перехватывали эти суда и снова обращали недавних пленников в рабов[47].
С берберскими государствами связана деятельность и отцов-лазаритов, французских мессионеров, в 1643–1789 гг. Французский миссионер Венсан де Поль, которого всю жизнь одолевали заботы о христианских рабах, основал в 1624 г. полумонашескую Конгрегацию миссий. Члены этой миссии известны также как отцы-лазариты. Орден лазаритов имел постоянные представительства в Тунисе (с 1643 г.) и Алжире (с 1646 г.). Начиная с 1650 г. Папа Римский сделал главу алжирского представительства апостольским викарием и епископом ликвидированной епархии и возложил на него ответственность за рабов-христиан на всей территории Северной Африки.
Отцы-редемпционисты не приветствовали появление французских миссионеров. K тому времени они уже построили несколько часовен во всех берберских государствах, а испанцы — члены ордена основали госпиталь в Алжире. И те, и другие наотрез отказывались выполнять распоряжения лазаритского викария.
Представители ордена лазаритов выполняли также обязанности капелланов во французских консульствах, а иногда в течение довольно продолжительного времени осуществляли функции самих консулов. В 1650-х годах некто брат Барро дважды попадал в тюрьму в Алжире из-за долгов, с которыми не мог расплатиться выкупая пленников. Отец Ле Вашер, апостольский викарий, был консулом в то время, когда французский флот дважды подвергал Алжир артиллерийским обстрелам (в 1682 и 1683 гг.); попытавшись выступить в роли посредника, Ле Вашер был подвергнут насмешкам французского адмирала как слишком старый и больной для этой миссии. Ситуация существенно изменилась после того, как власть захватил Хаджи Хусейн, корсар и правитель Алжира в 1683–1689 гг., получивший прозвище Меццоморто[48]. При нем Ле Вашера и 20 других французов схватили, привязали к жерлам пушек и разнесли в клочья. B 1688 г. французский флот вновь обстрелял Алжир из орудий. Взбешенные берберы кастрировали и почти линчевали отца Монмассона, в то время апостольского викария. После истязаний несчастный Монмассон разделил судьбу Ле Вашера[49].
Духовные лица в эпоху Средневековья становились пиратами или корсарами не только в качестве членов какого-либо духовно-рыцарского ордена, но и по душевной склонности или в силу обстоятельств. Примечательной в этом смысле является судьба французского монаха Евстафия, который получил корсарский патент от короля Иоанна Безземельного 25 мая 1206 г. Какое-то время Евстафий считался первым среди французов, получивших официальный корсарский патент. Однако впоследствии выяснилось, что подобные патенты выдавал французский герцог Дю Канж еще в 1152 г.[50].
Корсарский патент в те времена выдавался тому, «кто добывает средства в результате морских набегов, в результате преследования врага». При этом ставились условия: «не нападать на своих сограждан, на их союзников и на “нейтральные суда”»[51].
Евстафий был дворянином, сыном Бодуэна Бюска, пэра Болони, хозяином многочисленных феодальных владений, имел титул рыцаря. Тем не менее он ушел в монахи и добросовестно выполнял свои обязанности в монастыре бенедиктинцев в Сен-Вильмере в Пикардии, когда узнал, что его отец убит неким сеньором Гамфруа де Герсингеном, оспаривавшим у него один из земельных участков. Евстафий должен был мстить за отца, однако он не взял оружия в руки, а добился справедливости через суд.
Как наследник больших владений он стал сенешалем при доме графа Булонского, женился и чувствовал себя вполне благополучно. Однако Гамфруа де Герсинген решил добраться и до него и оклеветал Евстафия в глазах графа Булонского, обвинив в использовании богатств графа в своих целях. Граф прогнал Евстафия, отнял у него все владения и даже сжег весь урожай его крестьян. B ответ Евстафий сжег две мельницы своего сюзерена, за что был объявлен «вне закона». Евстафий ушел в леса и во главе банды занимался грабежами богачей. Когда он был схвачен властями, его не только не наказали, но и вынуждены были отпустить, ибо этого потребовали его многочисленные друзья из простого народа. Вместе с семьей он бежал в Англию, где предложил свои услуги английскому королю Иоанну Безземельному (1167–1216 гг.), выходцу из династии Плантагенетов. B результате военных действий в 1202–1204 гг. Иоанн потерял часть английских владений во Франции, вследствие чего, под давлением баронов, поддержанных рацарством и населением городов, подписал в 1215 г. Великую хартию вольностей, ограничивших его полномочия. B этих условиях Иоанн Безземельный принял услуги Евстафия. Король назначил Евстафия адмиралом, командующим 17 галерами, защищающими пять портов (Гастингс, Ромни, Ист, Дувр и Сэндвич) — главные базы королевского флота[52].
Евстафий совершил ряд успешных походов против французского побережья: пиратское разграбление поселений в Гернси, Джерси, на полуострове Котантен, в устье Сены и других местах. Французский адмирал Кадок с крупным флотом не смог навязать ему сражение благодаря умелым маневрам Евстафия. B 1206 г. Иоанн Безземельный сделал Евстафия корсаром, и тот вскоре стал господином архипелага Ла-Манша. Помимо государственных кораблей у него был личный пиратский флот из пяти галер и трех парусных нефов. Свою главную пиратско-корсарскую базу он создал на острове Сарк. Вскоре произошло морское сражение с французской эскадрой адмирала Кадока. Французы были разгромлены, и Евстафий забрал у противника шесть галер.
B 1212 г. Папа Римский отлучил от церкви Иоанна Безземельного, и Евстафий как набожный католик тут же предал его. Он совершил нападение на своих старых друзей в пяти портах, захватил английский порт Винчестер и предпринял ряд других враждебных Англии действий. Одновременно на базу Евстафия на острове Сарк напал его давний французский враг Филипп д’Обинье. База была разграблена, в плен взяты дочь Евстафия и его брат. Тем не менее Евстафий предложил свои услуги французскому королю, который готовил в «Булонском лагере» второе завоевание Англии. Уже были приготовлены 1700 судов для вторжения, когда стало известно, что Иоанн Безземельный предпочел сдаться. He приняв прямо услуги Евстафия, французский король Филипп Август бросил всю армаду на порты мятежной Фландрии. B походе участвовали многочисленные пираты и корсары, в том числе Евстафий со своим личным флотом. Однако мятежникам удалось разгромить флот: они захватили 400 кораблей, а остальные сожгли. Французскому королю пришлось пожалеть, что он не принял услуг Евстафия и не поставил его во главе своей армады кораблей.
Тем временем в Англии вспыхнул мятеж против короля, труса, неверного своему слову, и расточителя. Английские бароны пригласили на престол Людовика Французского, сына Филиппа Августа. Евстафий во главе 800 мелких кораблей, на одном из которых находился Людовик Французский, направился в Англию. Людовику удалось добраться до Лондона, где его с радостью приняли. Тем временем английский флот напал на корабли Евстафия, сам Евстафий был взят в плен, и Ричард, внебрачный сын Иоанна Безземельного, отрубил ему голову за предательство[53]. Впоследствии о Евстафии писали, что это был феодал, рыцарь, монах, первый сеньор знаменитого пикардийского барона, затем лесной разбойник, командующий английской эскадрой, пират, корсар, находящийся на постоянной службе против Франции, посол, вновь пират, выступающий против своих старых приятелей из пяти портов, а потом — главный адмирал Франции, сопровождавший нового Вильгельма Завоевателя во главе всей армады[54].
He менее причудливой была судьба другого пирата-священника — Балтазара Коссы, графа Беланте, владельца нескольких деревень на берегу Неаполитанского залива, происходившего из древнего рода, известного еще в Римской империи. Имя его предка — римского полководца Карнелия Коссы упоминается в 459 г. до н. э.[55]
Гаспар, старший брат Балтазара, был известен как «адмирал» пиратского флота. Тринадцатилетний Балтазар получил боевое крещение в одной из пиратских экспедиций своего брата. Затем он участвовал во всех крупных операциях на море и побережье и чувствовал себя в своей стихии, когда удавалось грабить, поджигать, угонять людей, брать пленных, в первую очередь женщин и девушек, к которым он питал особую склонность в течение всей жизни.
Через некоторое время, вняв советам матери, Балтазар отправился в Болонью, где поступил на теологический факультет университета и вскоре стал признанным лидером студентов. За пять лет обучения Балтазар состоял в связи со многими женщинами города, чем навлек на себя гнев их мужей. После одного из приключений ему пришлось бежать из города, не завершив учебы. Спасаясь от погони, он вбежал в дом кардинала ди Санта Кьяра, укрывавшего от инквизиции свою любовницу Яндру делла Скала, которая обвинялась в колдовстве и подлежала сжиганию на костре. Яндра спрятала Коссу, и утром он ушел, однако на следующий день вновь явился в дом и был схвачен вместе с Яндрой. Обоих посадили в тюрьму, их ожидал костер. Балтазару удалось сообщить об этом брату, который вместе со своими пиратами, а также студентами захватил город, перебил стражу и освободил Балтазара, бежавшего с Яндрой в Пизу, где он вновь стал пиратом.
Четыре года пиратские корабли Балтазара Коссы бороздили воды Средиземного моря, набрасываясь на все проходившие суда вне зависимости от их государственной и национальной принадлежности, захватывая их экипажи и пассажиров. Пираты высаживались у берегов Африки, в районах Берберии (нынешние Тунис, Триполи, Алжир и Марокко) и Европы: в Испании, Франции и Италии они грабили виллы, дома, хижины, сжигали их, предварительно забрав все ценности[56].
Bo время «экспедиций» в христианские страны самые богатые трофеи приносил грабеж церквей с их золотыми и серебряными подносами, чашами, ризами, хоругвями, раками и реликвариями и т. д. Разумеется, в первую очередь опустошались алтари.
Возвращаясь после очередного налета, флот Коссы попал в сильный шторм. Погибли все суда и весь награбленный груз, в том числе 500 рабов. Вместе с Коссой в шлюпке спаслись только Яндра, Ринери Гуинджи и одноглазый гигант Гуиндаччо Буанакорса. Более суток шлюпка находилась в штормовом море, пока их, полуживых, не выбросило на берег. B шлюпке Балтазар и Гуиндаччо дали обет, что в случае спасения они станут священниками.
Через три дня после спасения они были опознаны местными жителями как злостные пираты, и, несмотря на отчаянное сопротивление, их схватили и бросили в подвал какого-то здания, оказавшегося дворцом Папы Урбана VI, который вел в это время борьбу со своими противниками, церковными и светскими. Урбан VI, грубый, невежественный и высокомерный, обманом захватил некоторых кардиналов, епископов и архиепископов и в своем доме подверг их пыткам. Кардиналов смещали с должностей и заменяли сторонниками Папы. При этом ведение «следствия» было поручено бывшему пирату, ставшему священнослужителем, т. е. Балтазару.
Вновь избранный после смерти Урбана VI Папа Петр Томачелли, друг семьи Коссы, сразу же назначил Балтазара архидиаконом в собор Святого Евстафия — чтобы способный помощник был всегда при нем в Ватикане. Кроме того, они были ровесниками и стали друзьями.
27 февраля 1402 г. Бонифаций IX (новое имя Петра Томачелли) возвел своего друга в сан кардинала. Современник и биограф Балтазара секретарь Ватикана Дитрих фон Ним писал: «Неслыханные, ни с чем не сравнимые “дела” творил Косса во время своего пребывания в Риме. Здесь было все: разврат, кровосмешение, измены, насилия и другие гнусные виды греха, против которых обращен был когда-то гнев Божий». И далее: «Только в Болонье Коссе удалось совратить более 200 женщин. Он поехал туда по поручению папы по делам церкви и политики, но не забыл при этом своих любовных дел. Любовницами его были замужние женщины, вдовы, девушки и монашки. Некоторые из них были грубо изнасилованы прямо в монастырях»[57].
B Болонью Косса отправился по поручению Бонифация IX, чтобы выяснить политическую обстановку. Оттуда в начале 1403 г. он поехал в Феррару, где возглавил войско, которое вскоре заняло Болонью, Реджо и Парму, т. е. города, отпавшие от Папской области и управляемые местными феодалами. B этой операции Косса проявил себя не только опытным военачальником, но и отличным политиком и дипломатом. B результате в августе 1403 г. Болонья, Перуджа и Ассизи — самые богатые приходы Папской области — оказались в подчинении папского легата кардинала Балтазара Коссы.
Делая карьеру священнослужителя, Косса оставлял за собой море крови, но эта беспримерная жестокость поднимала его в глазах Бонифация IX и кардиналов. Bo всех военных походах Балтазара сопровождали двое его верных друзей, два старых пирата — Ринери Гуинджи и Гуиндаччо Буанакорса. Первый из них, знакомый с теологией, благодаря поддержке Коссы выдвинулся и стал епископом Фано. Гуиндаччо Буанакорса остался простым священником, так как даже Косса не решался дать ему более высокий сан. B ноябре 1406 г. Балтазара известили, что в Риме скоропостижно скончался от апоплексического удара Папа Иннокентий VII, преемник Бонифация IX, правивший всего два года. Как потом писал Э. Фончелли, все знали, что «Папа Иннокентий VII постоянно завидовал политическим успехам своего легата и помышлял о том, чтобы лишить его управления Болоньей. И, когда он умер, поползли слухи, что он отравлен Коссой и его единомышленниками. Co временем эти слухи подтвердились»[58].
Официальное обвинение в убийстве было предъявлено Коссе только в мае 1415 г. на Констанцском соборе, а в ноябре 1406 г. конклав (совет кардиналов), следуя предложению Коссы, избрал Папой Анджело Коррарио, который принял имя Григория XII.
Григорий XII понимал свою зависимость от всесильного кардинала. Он во всем советовался с ним, оставив его своим легатом в Болонье. Это был самый крупный пост в папском государстве. Однако постепенно Григорий XII стал тяготиться опекой Коссы, и, чтобы ослабить его влияние, стал назначать много новых кардиналов. Взаимоотношения Коссы и Папы резко обострились. Григорий XII предал Коссу анафеме и лишил звания и прав легата. Жители Болоньи и Романьи освобождались от клятвы верности Коссе.
B ответ Косса объявил себя абсолютным и независимым властелином областей, которыми он ранее управлял от имени Папы. Кроме того, он приступил к объединению священнослужителей и правителей государств, недовольных правлением Папы Григория XII[59].
Еще до этих событий, 7 апреля 1378 г., впервые после 76-летнего перерыва, конклав собрался не в Авиньоне, а в Ватикане, чтобы избрать нового папу. Четыре кардинала-итальянца избрали папой архиепископа Бартоломео, принявшего имя Урбана VI, который обосновался в Риме, а кардиналы-французы, вернувшись в Авиньон, избрали папой Роберта Женевского, принявшего имя Климента VII. Так было положено начало «великому расколу» римской церкви, длившемуся с 1378 по 1417 гг. Климент VII сделал своей резиденцией Авиньон[60].
15 июня 1409 г. 24 кардинала, 10 из которых были сторонниками Папы Бенедикта XIII, правившего в Авиньоне, а 14 — Папы Григория XII, собрались в Пизе, чтобы низложить обоих пап и избрать одного. Большинство кардиналов высказалось за то, чтобы папой стал Косса. Ho бывший пират считал, что его время еще не пришло, и, поблагодарив собравшихся, предложил кандидатуру критянина Петра Филарга, кардинала и профессора Парижского университета, известного своей образованностью и высокой моралью, принявшего имя Александра V.
Теперь было уже три Папы, и каждый из них предавал анафеме двух других. Косса щедро обеспечивал Александра V средствами и держал в полной зависимости, делая все, что хотел, и по существу управлял церковью. 3 мая 1410 г. Папа умер. 17 мая 1410 г. собрался конклав, состоявший из 17 кардиналов, большинству из которых Косса обещал деньги, дома, виноградники, земли, а также самые высокие церковные посты, если они изберут его Папой. Он был избран единогласно и возведен на престол 25 мая 1410 г.
Четыре года были благополучными для Папы Иоанна XXIII (новое имя Коссы), но затем его отношения с неаполитанским королем Владиславом ухудшились. Король неожиданно напал на папскую область и в ночь на 8 июня 1414 г. овладел Римом. Папе удалось бежать.
B ноябре 1414 г. в Констанце под председательством Папы Иоанна XXIII открылся церковный собор. B ходе заседания Иоанн XXIII, понимая, что теряет почву под ногами, когда его похождения и дела стали достоянием гласности, решился на побег. 20 марта 1415 г. он тайно выехал из города и поселился в крепости Шафхаузен под покровительством Фридриха Австрийского. 14 мая на специальном заседании собора Иоанн XXIII был лишен всех прав, а 17 мая передан под надзор Людвига III, курфюрста Пфальцского, который заточил его в крепость Мангейм.
Спустя некоторое время, когда политическая обстановка изменилась, Коссе удалось договориться с Людвигом III и за 38 тыс. золотых флоринов он покинул тюрьму. Бывший Папа (с 1410 по 1415 г.) приехал во Флоренцию и был принят Папой Мартином V. Косса на коленях просил у Папы прощения, заверяя его, что он добровольно отречется от престола и не имеет никаких претензий к новому Папе.
Ha следующий день он получил из рук Папы красную шапку и снова стал именоваться кардиналом Балтазаром Коссой. Он был первым из кардиналов святой коллегии и жил в одном из прекрасных дворцов Флоренции. Он умер 22 декабря 1419 г. Ему были устроены пышные похороны. Ha могиле Балтазара Коссы была воздвигнута часовня. Ha могильной плите лежит его бронзовая позолоченная маска, ниже изображен герб Иоанна XXIII, под ним высечены из мрамора кардинальская шапка и папская тиара, надпись гласит: «Здесь покоится прах Балтазара Коссы, бывшего Папы Иоанна XXIII»[61].

Глава 2. Пиратство эпохи образования национальных государств


1. Основные события мировой истории, повлиявшие на морское пиратство

На морское пиратство, его изменение и особенности, повлияли самые разные события мировой истории, которые сведены нами — для наглядности — в хронологическую таблицу, охватывающую период с середины XV до середины XIX в., приводимую ниже.

1460 г. — португальские мореплаватели достигают Зеленого мыса (юг Африки).
1487 г. — португалец Бартоломеу Диаш обходит мыс Доброй Надежды, открывая путь в Индию[62].
1492 г. — Христофор Колумб открывает Америку (Багамские острова, Большие Антильские острова — Кубу и Гаити).
1493 г. — второе путешествие Колумба — открытие Малых Антильских островов.
1498 г. — португальский мореплаватель Васко да Гама с 4 июня 1497 г. по май 1498 г. совершает плавание вокруг мыса Доброй Надежды в Индию.
1500 г. — П. А. Кабрал открывает Бразилию, называет ее Землей Святого Креста и присоединяет к Португалии[63].
1518 г. — берберский пират Хайраддин Барбаросса подчиняет Алжир Османской империи.
1519 г. — португалец Магеллан совершает первое кругосветное путешествие в 1519–1522 гг.; начало испанского завоевания Мексики (1519–1521 гг.) Эрнаном Кортесом.
1533 г. — Писарро захватывает Куско; казнь инки Атауальпы; империя инков прекратила свое существование.
1534 г. — первое путешествие Жака Картье в Канаду, которую он объявляет собственностью Франциска I.
1542 г. — Центральная Америка основывает генеральную капитанскую службу в Гватемале.
Середина XVI в. — за исключением юга Чили, где арауканы яростно сопротивляются испанским завоевателям, на всей территории испанского Нового Света образуется колониальное общество: начало создания крупных владений, поиск золотых и серебряных месторождений, развитие плантаций, замена сильно поредевших индейцев черными рабами из Африки.
1556 г. — Иван IV захватывает Астраханское царство.
1565 г. — испанец Андрее де Урданета организует постоянное движение испанских галеонов через Тихий океан (начало пиратской охоты на испанское золото, длившейся почти 200 лет).
1568 г. — открытие испанцами Соломоновых островов.
1570 г. — Фрэнсис Дрейк, пират и корсар, на службе английской королевы Елизаветы I, наводит ужас на испанские галеоны, перевозящие серебро из Америки.
1571 г. — победа в морском сражении при Лепанто Священной лиги (во главе с доном Хуаном Австрийским, братом Филиппа II) над флотом Османской империи, положившая конец турецкому владычеству на Средиземном море.
1572 г. — Фрэнсис Дрейк открывает Тихоокеанское побережье Северной Америки до 42° северной широты.
1592 г. — англичанин Дж. Дейвис открывает Фолклендские (Мальвинские) острова.
— японское вторжение в Корею отражено в 1593 г. с помощью Китая.
1595 г. — открытие испанцем А. Менданьей де Нейрой Маркизских островов.
XVII век — развитие мореплавания на Средиземном море способствует становлению и развитию таких стран, как Алжир и Тунис; возникновение государств Ангола, Куба, Заир, Мали, Кот-де’Ивуар, Нигер; торговля рабами вытесняет торговлю золотом на Золотом берегу (современная Гана).
1600 г. — основание Ост-Индской компании в Англии.
1602 г. — основание нидерландской Ост-Индской компании.
1605 г. — голландцы вытесняют испанцев из Амбона (Молуккские острова, Индонезия), перешедшего под контроль голландской Ост-Индской компании.
1606 г. — открытие архипелага Вануату португальцами.
1610 г. — английский мореплаватель Г. Гудзон при попытке найти северовосточный проход открывает залив, который получает его имя.
1620 г. — первые английские поселенцы, приплывшие на корабле «Мэйфлауэр» (отцы-паломники, часть из которых была пуританами), основывают первое поселение в Новой Англии — Плимут (Массачусетс).
1622 г. — с помощью британцев персидский шах Аббас I возвращает себе Ормузский пролив, находившийся в руках португальцев.
1625 г. — государство маньчжуров, сформировавшееся на основе Шеньяна (позднее Мукден), постепенно превращается в угрозу для китайской империи Мин;
— создание народом фон королевства Дагомея.
1626 г. — голландцы основывают в Северной Америке колонию Новый Амстердам.
1642 г. — голландец Тасман открывает Землю ван Димена (современная Тасмания), Новую Зеландию и австралийский континент.
1651 г. — принят английский Навигационный акт (подтвержденный в 1663 и 1673 гг.), направленный против монополии голландцев на транзитную торговлю, благодаря которой они получили прозвище «морских возчиков».
1652 г. — основание Кейптауна, первого постоянного поселения голландцев (буров) в Южной Африке.
1654 г. — изгнание голландцев из Бразилии португальскими колонистами.
1668 г. — аннексия Испанией Марианских островов.
1670 г. — в России — крестьянская война под предводительством Степана Разина, атамана донских казаков, закончившаяся поражением восставших.
1683 г. — последняя попытка осадить Вену войсками Османской империи. Освобождение города благодаря победе Яна III Собесского, короля Польши, при Каленберге; начало нового крупного контрнаступления Австрии против турок (1683–1699).
— завоевание Тайваня императором Китая Канси.
1698 г. — установление арабами Омана протектората над Занзибаром и португальскими владениями восточного берега Африки.
— основание Сайгона вьетнамцами, колонизировавшими дельту Меконга, принадлежавшую ранее Камбодже.
XVIII век — экспедиции алжирских корсаров за добычей в Средиземном и других морях оказываются неудачными, страна, жившая в основном за счет морского промысла пиратов и корсаров, приходит в упадок; в Тунисе, наоборот, наступает период процветания, поскольку основным занятием населения является не только морской пиратский разбой, но и торговля.
— происходит активное развитие таких государств, как Нигер, Мали и Гана.
1707 г. — подписан акт, закрепляющий союз Англии и Шотландии.
1709 г. — разгром Петром I войск шведского короля Карла XII под Полтавой; в результате Северной войны Швеция утратила контроль над Балтикой.
1724 г. — основание Монтевидео (Уругвай).
1728 г. — исследуя Сибирь и пройдя вдоль берегов Камчатки, датчанин Витус Беринг, служивший в российском флоте, преодолевает пролив, который теперь носит его имя и разделяет Азию и Америку.
1740 г. — Франция добивается от Османской империи обновления договоров о капитуляции, подтверждающих защиту французских судов и грузов от османских пиратов и корсаров и преимущественное право французов торговать со странами Леванта.
1744 г. — создание Саудовского государства на Аравийском полуострове.
— создание государства Непал.
Вторая половина XVIII в. — развитие в Великобритании, а затем и во всей Европе первой промышленной революции; порожденная крупными техническими изобретениями (прядильные и ткацкие станки, паровая машина, работающие на коксе доменные печи и пр.) и развивающаяся в благоприятных условиях при налаженной системе экспорта готовой продукции в колонии, а главное, при обилии угля, она делает Англию признанным всемирным промышленным лидером.
1751 г. — династия Цин устанавливает свое владычество над Тибетом; пик китайских территориальных завоеваний.
1768 г. — Франция покупает Корсику у генуэзцев, нарушив планы сторонников независимости острова, которых поддерживали корсиканские пираты и корсары.
1770 г. — капитан Дж. Кук, возглавляющий научную экспедицию в Океанию, доплывает до берегов Новой Зеландии и восточного побережья Австралии, объявленных им собственностью короля Англии.
1773 г. — жители Бостона выбрасывают в море весь груз чая, протестуя против монополии Англии на торговлю чаем.
1774 г. — заключен Кючук-Кайнарджийский мирный договор, положивший конец русско-турецкой войне; Россия получает выход к Черному морю, а Екатерина II становится защитницей всех православных христиан Османской империи.
1775 г. — начало войны за независимость американских колоний.
1776 г. — второй континентальный конгресс, созванный в Филадельфии 4 июля 1776 г., провозглашает независимость Соединенных Штатов; под командованием Дж. Вашингтона восставшие образуют добровольную армию, в которую входят и иностранцы (например, француз Лафайет в 1777 г.), а также пираты и каперы, действовавшие у берегов Америки.
1777 г. — образование испанцами государства Аргентина и основание города Сан-Франциско.
1779 г. — начало первой войны в Индии между англичанами и маратхами.
1783 г. — Версальский договор, признавший независимость США, провозглашенную в 1776 г.
— Россия аннексирует территорию Крыма.
— королевство Картли (столица Тбилиси), наследник старого грузинского государства, обращается к России с просьбой взять его под свой протекторат.
1787 г. — приобретение береговой зоны Сьерра-Леоне британским обществом борьбы с рабовладением, поставившим перед собой цель «репатриировать» во Фритаун бывших рабов Новой Англии и Антильских островов.
— принятие Филадельфийской конференцией Конституции США, действующей и в настоящее время.
1778 г. — появление первых каторжников в Порт-Джексоне (Сидней), начало колонизации Австралии.
1779 г. — начало Великой Французской революции: открытие Генеральных штатов (5 мая), провозглашение Национального собрания (9 июля), взятие Бастилии (14 июля), отмена привилегий (4 августа), Декларация прав человека и гражданина (26 августа), национализация церковного имущества (2 ноября). 1789 г. — B Океании бунт на борту английского судна «Баунти»; бунтовщики высаживаются на острове Питкерн.
1793 г. — казнь Людовика XVI, создание первой коалиции против революционной Франции, в которую вошли Австрия, Пруссия, Россия, Англия, Испания, Неаполь и Сардиния.
1794 г. — основание порта Одесса.
— Французская Гвиана становится местом ссылки.
1795 г. — третий раздел Польши, которая исчезла как самостоятельное государство.
1796 г. — присоединение Цейлона (Шри-Ланки) к Великобритании.
1798 г. — Лорд Уэсли, генерал-губернатор Бенгалии, проводит военную операцию по завоеванию Индии.
1800 г. — декрет о запрете ввоза и употребления опиума в Китае.
1801 г. — присоединение к России царства Картли (восточная часть Грузии), за который последовала аннексия (в период до 1864 г.) остальных грузинских княжеств Османской империи.
1802 г. — объединение Нигерии и Нигера в империю.
1803 г. — США покупают у Франции Луизиану (территорию к западу от Миссисипи), удвоив тем самым площадь своей территории.
1804 г. — первое сербское восстание (1804–1813) против османского владычества под предводительством Карагеоргия (Георгия Петровича Черного).
1805 г. — третья коалиция государств (Россия, Англия, Австрия) против Франции.
1809 г. — присоединение Финляндии к России.
1810 г. — восстания в ряде испанских колоний в Латинской Америке (Мексике, Аргентине, Боливии, Уругвае и др.), положившие начало вой не за независимость.
1811 г. — провозглашение независимости Венесуэлы.
1812 г. — русская компания Наполеона: Бородино, вступление французов в Москву, пожар, отступление, переход через Березину.
1813 г. — освободительная война в Германии против Франции; образование шестой коалиции государств против Франции.
— Иран уступает России Дагестан, Грузию и Азербайджан (Гулистанское соглашение).
— Парагвай получает независимость.
1814 г. — Венский конгресс европейских государств; попытка реорганизовать Европу согласно принципам монархического права.
— Дания теряет Норвегию, уступая ее Швеции, но сохраняет Исландию, Гренландию и Фарерские острова.
— Южная Африка переходит под контроль Великобритании; Франция уступает Англии Маврикий и Сейшельские острова.
1815 г. — создание Германского союза, объединяющего 38 независимых немецких государств, в том числе Пруссию.
— создание Нидерландского королевства.
— объявление Швейцарской конфедерацией о вечном нейтралитете.
— принятие Венским конгрессом декларации, объединяющей решения, принятые в 1814–1815 гг. и изменившие карту Европы; образование Священного союза четырех стран (Англии, Австрии, Пруссии и России), предназначенного для сохранения равновесия сил в Европе.
— в Южной Америке попытка короля Испании Фердинанда VII захватить испанские колонии заставляет местное население усилить борьбу за независимость; беспощадная братоубийственная борьба проходит в период с 1815 по 1825 г. и приводит к независимости Латинской Америки.
1818 г. — создание государства Мали.
— независимость Чили.
1819 г. — США покупают Флориду у Испании.
1820 г. — миссурийский компромисс, запретивший распространение рабства на всех территориях США севернее 36° 30 мин. северной широты.
1823 г. — Новый Южный Уэльс становится первой колонией Великобритании и Австралии.
1824 г. — победа войск Боливара при Аякучо приносит Латинской Америке независимость (кроме Кубы и Пуэрто-Рико).
1827 г. — вмешательство крупных европейских держав (Великобритании, России, Франции) в борьбу греков за независимость; победа над турецко-египетскими силами Ибрагима-паши в морской битве при Наварине.
1828 г. — Персия уступает свои владения России в Восточной Армении.
— голландцы занимают западную часть Новой Гвинеи.
1830 г. — Великие державы заставляют Османскую империю признать независимость Греции (за исключением Крита).
— разделение Великой Колумбии на три государства: Колумбию, Эквадор и Венесуэлу.
1831 г. — признание независимости Бельгии.
1833 г. — запрет рабства в колониях Великобритании.
1836 г. — колонизированный американцами Техас, отделившись от Мексики, приобретает независимость.
1839 г. — англичане захватывают Аден.
— начало опиумной войны Великобритании против Китая (1839–1842 гг.).
1842 г. — побежденный в войне Китай уступает Гонконг Великобритании и открывает пять своих портов для ввоза опиума.
1844 г. — разделение острова Гаити на два самостоятельных государства: Доминиканскую Республику и Гаити.
1845 г. — присоединение Техаса к США.
1846 г. — американо-мексиканская война 1846–1848 гг., США захватывают Нью-Мексико и Калифорнию.
1847 г. — Либерия, куда возвращаются рабы из США, становится независимым государством.
1850 г. — британское правительство дарует Австралии конституцию и частичное самоуправление.
1853 г. — Крымская война 1853–1856 гг., в которой России противостоят войска Турции, Великобритании и Франции.
1854 г. — Япония открывает для европейцев порты Симода и Хакодате, отказавшись от политики самоизоляции, заключает торговые договоры с европейскими государствами, в том числе с Францией (1858 г.).
— гражданская война в Канзасе (1854–1856 гг.) между сторонниками и противниками рабовладения.
1856 г. — независимость Афганистана от Персии.
— на конгрессе в Париже принята Декларация о морской войне, которая запретила каперство[64].

События, приведенные в хронологической таблице, менявшие мировой порядок, не могли не отразиться на мореплавании и морском пиратстве. Анализ этих событий позволяет сделать ряд наблюдений.
Великие географические открытия XV–XVIII вв. привели в движение массы переселенцев из разных стран, отправлявшихся в Америку, Австралию, Новую Зеландию, Африку, Азию, на многочисленные острова Океании и в другие места. Наряду с этим переселением народов на новые земли ряд государств (Испания, Португалия, Великобритания, Голландия, Франция и др.) организует вооруженные морские экспедиции, перед которыми ставится цель открытия и захвата новых земель, их колонизации и, главное, грабежа богатств коренного населения и вывоза награбленного.
Морские походы, имевшие целью легальный захват и грабеж новых земель, организовывали не только правительства, в основном европейских стран, но и многочисленные авантюристы и откровенные пираты, стремившиеся только к грабежу.
Число грабителей-пиратов постоянно пополнялось переселенцами, предпочитавшими пиратство — быстрый способ обогащения за счет местного населения. Естественно, что на новые земли устремлялись и многочисленные мореплаватели-торговцы, которые в те времена практически не отличались от пиратов-профессионалов.
Почти все эти категории лиц, «осваивавших» вновь открытые земли, имели какие-то документы, в которых указывался их правовой статус: переселенцы, миссионеры, купцы, земледельцы, исследователи, государственные чиновники, члены экипажей правительственных кораблей и пр., поэтому в случаях, когда они начинали заниматься морским или береговым пиратством, у них всегда была формальная возможность выдавать себя за каперов, защищавших интересы какого-то государства, предоставившего им документы, чаще всего совсем не похожие на каперские патенты, но тем не менее легализующие их право на захват, разбой и даже убийство тех, кто сопротивлялся грабежам.
Соперничая друг с другом в разграблении новых земель, особенно Северной и Южной Америки, ряд государств (Испания, Португалия, Франция, Великобритания, Голландия и др.) выдавал в огромном количестве различные «патенты» на право грабежа как своим подданным, так и различным наемникам-иностранцам. B итоге подавляющее большинство морских грабителей оказывалось каперами, которые со временем стали уделять основное внимание не столько грабежу самих коренных жителей новых земель, сколько нападениям на суда других европейских государств, перевозившие из заморских стран золото, серебро и прочие ценности (например, испанские галеоны, которые следовали из Америки в Европу целыми эскадрами).
Практически на всех континентах в рассматриваемую эпоху происходили многочисленные войны за национальное освобождение, за создание самостоятельных государств, за захват и колонизацию новых территорий и пр., в которых самое непосредственное участие принимали пираты и каперы.
В ряде регионов, например в Африке, на Мадагаскаре, на островах вблизи Америки, начинают возникать подобные государствам образования, создаваемые пиратами и возглавляемые пиратскими «монархами» или «президентами».
Образование самостоятельных национальных государств сопровождается вооруженными столкновениями различных сторон, которые вовлекают в эту борьбу пиратов и каперов.
Промышленное развитие, начавшееся в XVI в. в Великобритании, Голландии и других странах, способствовало развитию морской торговли, что в свою очередь активизировало деятельность пиратов и каперов. Пик такой деятельности пришелся на XVII–XVIII вв. Появление на морях в XVII–XIX вв. целых флотов пиратско-каперских судов, действовавших как во время войны, так и в мирное время, существенно тормозило морскую торговлю — основу внешней торговли, в результате чего каперство, используемое пиратами как ширма, было отменено в 1856 г.
Вместе с тем для большинства пиратов отмена каперства мало что значила, ибо пираты практически всех морских стран жили не по законам, принимаемым правителями государств, а на основе пиратских законов и обычаев — жестоких, преступных, хотя впоследствии и романтизируемых. Нормы жизни пиратов и их обычаи донес до нас судовой журнал судна-охотника за пиратами, на записях которого мы остановимся подробнее.

2. Судовой журнал судна-охотника за пиратами: нормы жизни и промысла морских пиратов

B воскресенье, 16 апреля 2006 г. в газете «Таймс» была опубликована заметка под названием «Тайны рундука», в которой сообщалось, что водолазы 14 марта на дне Большой Ньюфаундлендской банки обнаружили остов давно затонувшего судна. Эксперты датировали потопление судна началом XVIII в., поскольку аналогичные суда использовали в то время в этом регионе каперы и пираты. Судя по состоянию корпуса, судно затонуло в ходе морского сражения. Среди прочих предметов водолазы подняли со дна матросский сундучок. Он был завернут в парусину и просмолен и поэтому хорошо сохранился. Внутри находился судовой журнал, письмо-поручение от Сэмюэля Шюта, бывшего губернатора Массачусетса, на имя капитана Уильяма Лаббера. Капитан поставил перед собой сложную и опасную задачу — изловить пиратку Арабеллу Драммонд, подругу кровожадного капитана Эдварда Тича по прозвищу Черная Борода. 1 июня 1726 г. пушки пиратского корабля пробили обшивку отважного судна-охотника за пиратами, и с тех пор никто его не видел. Ho судовой журнал, в котором Лаббер оставил самые подробные описания пиратских обычаев и кораблей, уцелел.
Ни один уважающий себя моряк не отправится в море без карты и судового журнала. A у пиратов были еще и свои собственные карты, которые зачастую они берегли пуще глаза, ведь на них были указаны места, где пираты хранили свои сокровища. Поскольку такие карты могли быть неточными, капитану приходилось полагаться только на собственную память. Необходимо было также уметь распознавать пиратские флаги. Каждый пират, чья слава гремела по морям обоих полушарий, считал своим долгом завести себе отличительные признаки: пусть враги, издалека опознав по флагу пиратский корабль, знают, что пощады им не дождаться. Как говаривал капитан Черная Борода: «Никого не пощажу — и для себя пощады не жду!».
Письма, исторические документы и загадочные послания собрал в своем судовом журнале Уильям Лаббер, в этом журнале рассказывается даже о пиратской черной метке. Но блестящее знание пиратских повадок и хорошо оснащенный корабль не помогли Лабберу избежать гибели, a печально известный пиратский корабль Арабеллы Драммонд «Лихая авантюра» еще долго наводил ужас на мирные суда, пока наконец не осел где-то в тихой гавани. Говорили даже, что пиратка на старости лет открыла пансион для таких же, как она сама, побитых жизнью морских волков[65].
Особенность судового журнала, который вел капитан «Морского кота» Лаббер, охотясь на пиратку Драммонд, состоит в том, что он записывал в журнал сведения не только о самой погоне за пиратами, но и о пиратах вообще, их жизни, нравах, обычаях, отношениях друг с другом, о других фактах и событиях, касающихся пиратов, в результате судовой журнал приобрел характер универсального документа, по которому можно составить детальное представление о морских пиратах, что и заставляет привести здесь выразительные выдержки из этого редкого документа[66].
Ha первой же странице судового журнала У. Лаббер предупреждал: «Если над пиратским судном развевается черный флаг, это означает, что пираты проявят милосердие к тем, кто добровольно отдаст им товары и суда. Если же над судном взвился красный флаг — пощады не жди!». K этому предупреждению Лаббер добавил: «Я буду бдителен, чтобы вовремя заметить “Веселого Роджера” [пиратский флаг и его цвет]. Я пригласил с собой в путешествие нескольких художников, чтобы они запечатлели конкретные события и образы пиратов.
Каждая из последующих страниц судового журнала начиналась с даты. Так, на второй странице было указано: «13 сентября 1723 года. Бостон, Массачусетс». Дальше У. Лабберр писал:

«Я вышел в море, получив наконец патент, разрешающий мне разыскать и захватить Арабеллу Драммонд, жестокую пиратку, встреча с которой грозит смертельной опасностью.
Я поставил на своем судне “Морской кот” необходимое вооружение, и каждый из моих 80 храбрых матросов дал клятву, что готов раз и навсегда избавить от пиратов все морские пути. По стечению обстоятельств мое судно — почти точная копия самого впечатляющего пиратского корабля всех времен — флагманского судна Эдварда Тича (по прозвищу Черная Борода) “Месть королевы Анны”. Я привожу здесь его чертежи. Это великолепный образец того, какое судно желал бы иметь почти любой капитан пиратов. Надеюсь, что “Морской кот” не подведет, когда мы настигнем Драммонд. Конечно же мы будем сражаться — я не верю, что она будет тратить время на переговоры.
Главная цель моего плавания — захватить в плен Арабеллу Драммонд и отобрать у нее награбленные сокровища. Говорили, что, выйдя из Бостона, она повернула на юг. Думаю, что она ведет свой корабль вдоль побережья Северной Каролины в Карибское море.
Большинство пиратов проматывают награбленное, но некоторые, например Кидд, припрятывали свое золото. Кидд вообще утверждал, что он был капером, а не пиратом, однако выданный ему патент, позволявший нападать на французские суда, не спас его от петли.
Многие пираты имели собственные флаги, чтобы их суда можно было распознать. Так, Арабелла Драммонд пользовалась разновидностью “Веселого Роджера”, на котором изображен череп в профиль, в “ухе” черепа большая серьга, а внизу — две скрещенные пиратские сабли.
Ha флаге Черной Бороды изображался скелет, в одной руке которого была рюмка, а в другой — короткое копье.
Ha флаге Стида Боннета изображался череп с одной костью под ним и с образами сердца и человечка — по сторонам.
Ha флаге Эдварда Лоу был изображен только скелет красного цвета.
Ha флаге Генри Эвери изображены скелет в профиль и две скрещенные кости.
Ha флаге Бартоломью Робертса были изображены скелет с коротким копьем и невысокий воин, каждый из которых касался одной рукой поднятой вверх общей единственной рюмки.
Ha флаге Эдварда Инглэнда изображался традиционный череп и две скрещенные кости.

2 октября 1723 года, залив Окракоук, Северная Каролина.

Мы дошли до залива Окракоук, где еще не так давно было логово Черной Бороды. Корабль Драммонд “Лихая Авантюра” слишком велик, чтобы плавать в таком мелководье.
У Черной Бороды, который только за один год захватил более 40 судов, было обычное оружие пиратов: пистолет и абордажная сабля — катлас. Пистолет мог сделать лишь один выстрел, а затем его надо было перезаряжать, поэтому пираты обычно имели два-три пистолета, которые вкладывали в нагрудные карманы. Катлас, заткнутый за кушак, обвязанный вокруг талии, использовался в ближнем бою.
Одно из самых ужасных деяний Черной Бороды — осада Чарлстона. Там он ограбил много судов и потребовал от губернатора выкуп — хирургические инструменты и лекарства.
Черной Бороде нравилось вселять ужас в своих врагов. Bo время сражения он вплетал в бороду запасные фитили и в клубах дыма, как сатана из преисподней, врывался в ряды противника.
Эдвард Тич в судовом журнале “Морского кота” был назван гнусным. Эдвард Тич родился в Бристоле (Англия). Вспыльчивый и жестокий, он держал в страхе и своих людей, и врагов. Однажды он застрелил своего матроса со словами, что, если он время от времени не будет убивать кого-то из пиратов, они забудут, кто он такой».

B отдельной записи в судовом журнале У. Лаббер замечает:

«Некоторые матросы утверждают, будто Черная Борода зарыл часть своих сокровищ на островке в заливе Окракоук. Нам удалось обнаружить лишь мешочек с золотым песком. Может, Драммонд удалось захватить все остальное?».

B записи, которая названа «Последний бой “Черной Бороды”», указано, что в 1718 г. лейтенант Мейнард получил задание найти Черную Бороду, блокировавшего вход в залив Окракоук, по этой причине любой корабль был вынужден платить «пошлину» пиратам. Обстреляв судно Мейнарда из пушек, пираты взяли его на абордаж и оказались на палубе. Завязалась жестокая схватка. Этот бой стал для Черной Бороды последним. Получив более 25 сабельных и пулевых ран, он упал замертво.
Заслуживают особого внимания «Правила о компенсации для пиратов», которые были, в сущности, сводом пиратских обычаев, признаваемых пиратами в различных морях. Приводим их полностью:

«За получение ранения любому из команды будет выплачена компенсация в испанских песетах:
За потерянный глаз — 100 песет;
За правую руку — 600 песет;
За левую руку — 500 песет;
За палец — 100 песет;
За ногу — 400 песет».

«“ПИРАТСКИЙ КОДЕКС” гласит:
Каждый пират обязан подписать Кодекс, если он желает присоединиться к команде Бартоломью Робертса:
1) У каждого члена команды один голос при решении текущих дел. У всех одинаковые права на свежую провизию или на крепкие напитки, как только они будут захвачены, чтобы каждый мог пользоваться этим в свое удовольствие. Однако при нехватке пищи или напитков все, возможно, будут вынуждены проголосовать, ради общих интересов, за снижение выделяемых порций.
2) Каждый имеет право на долю общей добычи. При разделе добычи каждого члена команды следует вызывать поочередно, согласно списку. Однако тот, кто обманет товарищей, забрав слишком много товаров, серебряной или золотой посуды, драгоценностей или денег наличными, в наказание будет высажен на необитаемый остров.
3) Игра в карты или в кости на деньги запрещена.
4) Свечи или масляные плошки следует гасить в восемь часов вечера. Если же кто-то из членов команды желает продолжать пить ром после этого часа, они обязаны делать это на открытой палубе.
5) Каждый обязан содержать свой мушкет, пистолет и катлас в чистоте, готовыми к использованию в любую минуту. Любой, кто не будет содержать оружие в чистоте, лишается свой части общей добычи.
6) Женщины не имеют права находиться на борту судна. Всякого, кто попытается взять с собой в море переодетую женщину, следует казнить.
7) Любой, кто покинет судно или уйдет со своего места во время стычки или боя, будет казнен или же наказан высадкой на необитаемый остров.
8) Драки на корабле запрещены. Все ссоры между членами команды должны быть разрешены на берегу с использованием шпаги или пистолета. Если один из команды ударит другого, то обидчику полагается наказание.
9) Никто не имеет права уйти с судна, пока каждый из членов команды не наберет 1000 долларов. Если любой из команды в боевой вылазке потеряет конечность или получит увечье, тому будет выплачено 800 долларов из общего фонда, а за меньшие травмы соответственно меньшие суммы.
10) При разделе добычи капитану и интенданту причитаются две целые доли, навигатору, боцману и командору — полторы доли, а прочим офицерам — каждому по одной доле с четвертью.

Подпись________________».

Одежда корсаров варварийского побережья соответствовала, как отмечает У. Лаббер, традиционной одежде мусульман с берегов Северной Африки:

«Яркая одежда карибского пирата говорит о том, что он не поленился подхватить на захваченном судне несколько рулонов ткани и самостоятельно сшить себе короткие куртки, рубашки, широкие штаны, шейные платки и шарфы.
Китайские пираты заплетают волосы в косички, носят штаны до колен и, обязательно, лук со стрелами, ножи и короткие изогнутые мечи.
Три года назад ничем особенно не прославившийся пират Джек Рэкхем, по прозвищу Коленкоровый Джек, был пойман и отдан в руки правосудия в Порт-Ройяле на Ямайке, куда направляется наш “Морской кот”. Джек получил такое прозвище потому, что носил одежду только из коленкора, индийской набивной ткани, которую привозили из Калькутты. Он не единственный одевался с причудами. Пираты, которые обычно носят шейные платки, нередко захватывали суда, которые перевозят, например, шелковые ткани. Bo время морских переходов разбойники шили для себя броские одеяния. Яркое платье сразу выдавало пиратов».

Особое внимание в судовом журнале «Морского кота» было уделено пиратам-женщинам. Арабелла Драммонд была одной из тех, кто, переодевшись в мужское платье, грабил суда. B истории сохранилось несколько имен пираток: от ирландки Грейс О’Мэлли до Эн Бонни и Мэри Рид, отчаянных подруг Коленкорового Джека. Последние были единственными, кто оказал сопротивление во время атаки на их судно, остальные были мертвецки пьяны. Обеим удалось избежать повешения — они были беременны. Бонни навестила Джека, приговоренного к казни. Вместо утешения она сказала: «Если бы вы дрались как мужчина, вас не повесили бы как собаку».
B судовом журнале «Морского кота» упоминаются и буканьеры:

«Европейцев, в основном французов, поселившихся на островах Карибского моря, называли буканьерами благодаря способу сохранять мясо путем копчения (от франц. “букан” — коптить). С обжитых мест их выселили испанцы, и они отправились на остров Тортуга, где создали Береговое Братство и в отместку начали грабить испанские суда. Испания провозгласила буканьеров преступниками, и они бросились за помощью к Англии, которая стала снабжать их каперскими свидетельствами.

5 ноября 1723 года, Порт-Ройяль, Ямайка.

Мы не смогли выследить “Лихую Авантюру” в водах близ Кубы, поэтому пришли на Ямайку, в Порт-Ройяль, в надежде узнать какие-нибудь новости об этом судне.
B свое время Порт-Ройяль в одночасье приобрел репутацию самого дьявольского места на земле… Сюда являлись толпы пиратов и разных бездельников, чтобы спустить захваченную добычу в тавернах, игорных притонах и в домах терпимости, причем за самые обычные товары с них здесь драли непомерные деньги. B 1692 году сильнейшее землетрясение разрушило Порт-Ройяль. Очевидцы свидетельствовали: целые дома падали в трещины в земле, а добрую треть города поглотило море. Честные люди сочли эту природную катастрофу поистине божьим промыслом, актом возмездия Всевышнего, который пожелал уничтожить даже следы ужасных деяний пиратов в этом городе.
Заново отстроенный Порт-Ройяль перестал быть прибежищем пиратов. Вряд ли Драммонд решила бы явиться сюда, однако я послал юнгу узнать что-нибудь о ней. Случайно он стал свидетелем того, как члены ее команды заставили беднягу хирурга, оказавшегося в таверне, отправиться с ними на корабль. Скорее всего, на борту “Лихой авантюры” случился бунт. Мой юнга также узнал, что, по слухам, Драммонд решила отправиться в Тихий океан.
Похищение врача, свидетелем которого стал юнга, — весьма обычный эпизод, особенно тогда, когда на борту судна были больные или раненые члены команды. Как ни странно, вскоре после этого происшествия мой юнга исчез… Пираты не мыслят жизнь без спиртного. Некоторые предпочитают коктейль “Смерть дьяволу” — смесь рома с небольшим количеством пороха.
Голландец Рок Бразилиано получил такое имя потому, что провел много времени в Бразилии. Говорили, будто он зарыл свои сокровища стоимостью 100 тысяч песет на острове Исла де Пинос.
B начале завоевания испанцами Южной Америки среди трофеев пиратов, наверное, было немало золота инков. Сейчас, однако, скорее можно захватить судно с зерном или соленой рыбой.
Когда мы проплывали мимо Порт-Ройяля в Кингстонскую гавань, нашему взору открылся мыс Виселиц — напоминание о том, какая судьба ожидает тех, кто совершает акты грабежа и насилия в открытом море. B своих усилиях искоренить пиратство правительства разных стран время от времени объявляли о помиловании тех, кто откажется от недостойного ремесла и станет законопослушным гражданином. Ho соблазны пиратской жизни были слишком сильны, и многие возвращались к привычным занятиям. B этих случаях смелые и честные люди отправляются на поиски пиратов, чтобы отдать их в руки закона.
Нередко путают понятия “буканьер” (“буканир”), “пират” и “капер”. Пират всегда преступник, тогда как капер может оказаться честным человеком. Пиратом называют любого мореплавателя, который занимается грабежом в открытом море. Пиратство существует с тех пор, как зародилось мореплавание. Иногда пираты и буканьеры выступали в роли каперов.
Буканьеры, их еще называли флибустьерами или корсарами, чаще всего были пиратами французского или английского происхождения, которые в XVII веке базировались на острове Тортуга или в Порт-Ройяле на Ямайке.

Словарь пиратского жаргона:
1) Абордаж — маневр, во время которого корабль пиратов подходил к преследуемому судну так, чтобы их борта сблизились. “Взять на абордаж” означало: перепрыгнуть через борт на корабль противника, напасть на команду другого судна и захватить его.
2) Ахой! — Эй, на палубе! Привет!
3) Бить склянки — бить в судовой колокол положенное число склянов (см. склянки).
4) Быть на плаву — жить не залезая в долги.
5) Ватерлиния — линия соприкосновения спокойной поверхности воды с корпусом судна.
6) “Веселый Роджер” — пиратский флаг с нарисованной на нем эмблемой смерти: белым черепом и костями.
7) Галера — гребное судно с одним рядом весел и 2–3 мачтами. B бою продвигалось только на веслах.
8) Галерники — каторжане, отбывавшие наказание на галерах в качестве гребцов. Галерников иногда приковывали цепями к рабочим местам.
9) Дейви Джонс — морской дьявол, владыка морской пучины.
10) Галс — курс судна относительно ветра. Если ветер дует в левый борт, судно идет левым галсом, если в правый, то правым.
11) Камбуз — корабельная кухня.
12) Капитанская дочка — девятихвостая плетка.
13) Конец — всякая свободная снасть небольшой длины.
14) Кренгование — ремонт и очистка корпуса судна от ракушек и паразитов.
15) Либерталия — пиратская колония, созданная в конце XVII века на острове Мадагаскар.
16) Лоция — пособие для плавания с описанием определенных районов моря и прилегающих берегов.
17) Миля морская — мера длины, равная 1852 м.
18) Морская кошка — абордажный инструмент в виде многолапового якоря с веревкой.
19) Муссоны — устойчивые ветры тропической зоны, меняющие направление на противоположное дважды в год: при переходе от зимы к лету они обычно направлены с океана на сушу, а при переходе от лета к зиме — с суши на океан.
20) Навигация — наука о мореплавании. Навигация позволяет осуществлять выбор оптимального курса и скорости судна, следовать избранным путем по навигационным ориентирам и определять местоположение судна.
21) Оказаться на мели — разориться.
22) Отдать концы — умереть.
23) Отправиться за сундуком Дейви Джонса — погибнуть, утонуть в море.
24) Пассаты — постоянные ветры в тропических широтах, дующие по направлению к экватору.
25) Побрататься с морским дьяволом — злиться.
26) Полных парусов и сухого пороха — пожелание счастливого плавания и удачи.
27) Пороховая обезьяна — мальчик, в обязанности которого входило подносить порох во время сражения. Пороховые обезьяны были наиболее низкооплачиваемыми и неквалифицированными моряками.
28) Принять слишком много рома на борт — напиться допьяна.
29) Рей — поперечный брус на мачте, к которому прикрепляют паруса.
30) Секстант — астрономический инструмент для измерения высоты небесного светила.
31) Склянки — получасовой промежуток времени, обозначаемый одним ударом в судовой колокол.
32) Узел — единица скорости, равная миле в час.
33) Трюм — внутреннее помещение судна, лежащее ниже самой нижней палубы.
34) Флибустьер — пират. По-видимому, французская форма голландских слов “отбирать, грабить”. Они отличались от прочих пиратов тем, что действовали в водах испанской Америки и грабили преимущественно испанские суда.
35) Фут — морская мера, равная 0,305 м.
36) Шабаш! — Прекратить греблю и весла в шлюпку!
37) Шлюп — легкое в управлении, скоростное и маневренное одномачтовой судно.
38) Юнга — мальчик-ученик на корабле, стремившийся стать морским офицером.

20 марта 1724 г., остров Хуан-Фернандес.

Обойдя вокруг мыса Горн, я вошел в Тихий океан и достиг острова Хуан-Фернандес у побережья Чили. Мы обнаружили на нем, к нашему удивлению, одного из членов команды Драммонд.
Мы причалили к острову, чтобы набрать пресной воды, починить паруса и рангоут, поврежденные во время штормов у мыса Горн. И вдруг увидели одноногого пирата с попугаем на плече. Он сказал, что был раньше интендантом у Драммонд и что она высадила его здесь еще два года назад. Этот моряк сказал, что недавно видел в далеке, в море, ее флаг. Он не первый, кого в наказание высадили на этом острове. Я читал в книге Вудса Роджерса “Кругосветное путешествие”, что он спас одного такого беднягу по имени Александр Селькирк, который оказался хорошим штурманом.
Из истории известно, что на протяжении многих лет на остров Хуан-Фернандес, где жили одни козы, нередко высаживали провинившихся моряков-пиратов.
Этого человека высадили на необитаемый остров, потому что его товарищи по команде считали, что он украл какие-то драгоценности, а также несколько золотых и серебряных монет. Я забрал их у него, предложив взамен место повара на моем судне: пираты и моряки часто нанимают на эту работу людей с увечьями. Я всё не мог понять, как же это человеку с одной ногой удавалось ловить диких коз, живших на этом острове, — ведь у него в пистолете остался заряд пороха на один выстрел. Однако он ничего не отвечал и лишь улыбался.
B XVII веке жизнь на борту военных кораблей, где нередко (чаще чем на пиратских судах) применяли наказание в виде ударов девятихвостой плеткой, оказывалась тяжелее, чем жизнь пирата. He удивительно, что многие моряки подаются в пираты после бунта на корабле, в ходе которого команда захватывала власть в свои руки.
Тела казненных пиратов заключали в железные клетки и оставляли гнить. Такое наказание после смерти служило средством устрашения для желающих заняться морским разбоем. Виселицу с телом в клетке устанавливали на берегу моря. Так был повешен и выставлен на обозрение в городке Тилбери близ Лондона известный пиратский капитан Кидд.
Пираты обычно разрешали споры в поединке с применением меча или катласа. Как правило, поединки проходили на берегу. По слухам, на пути в Ямайку двое из команды Драммонд подрались из-за кольца. Драммонд отказалась останавливать судно, и матросы схватились на кинжалах прямо на борту. Одному из них надо было потом зашивать раны, поэтому команда и захватила с собой хирурга при заходе судна в Порт-Ройяль.
Согласно одному из пиратских наказаний, провинившегося со связанными руками и завязанными глазами заставляли пройти по узкой крепкой доске, выдвинутой с палубы в сторону моря. Длина доски была примерно 5 метров. Если провинившийся падал в воду, то его не спасали. Распространенным было и такое наказание пиратов: связанного веревками пирата протаскивают с помощью веревок под килем судна в том месте корпуса, где дно судна максимально обросло острыми ракушками, разрывающими тело человека. Наказанием было и подвешивание пирата на длительное время к нок-рею.
Одноногий пират, найденный на острове Хуан-Фернандес, показал экипажу “Морского кота”, что ему вручили лист бумаги с черным пятном на нем, что означало, что его накажут высадкой на необитаемый остров, что потом и было сделано.

27 июня 1724 года, остров Кокос.

Мы бросили якорь у острова Кокос, причем нас тут же атаковало пиратское судно, которое мне не удалось опознать. Никто меня не остановит в моем желании настичь Драммонд.
Остров Кокос находится в восточной части Тихого океана, в 500 км от Коста-Рики, государства Центральной Америки. Наш новый член экипажа рассказал нам, что Арабелла Драммонд за последние месяцы захватила много новых сокровищ, в том числе некоторые драгоценности, принадлежащие губернатору Шюту. Он добавил, что она, вероятно, надеется спрятать их в том же месте, где уже захоронены прежние ее клады, чтобы они не оказались в моих руках. Драммонд якобы заявила, что это плавание в качестве пиратки будет для нее последним и что после его завершения она собирается уйти на покой. Тем важнее перехватить ее в море.
Находясь у Кокоса, мы слышали, что в 1684 году пират Дэвис закопал на острове Кокос захваченные им драгоценности. Я отправил людей на поиски, но они вернулись ни с чем. Мы обнаружили лишь красный пиратский флаг. Когда он взвивается на мачте, это означает: пощады не будет никому.
Одна из опасностей, подстерегающих пиратов на море во время дальних плаваний — цинга. Кое-кто говорит, будто она поражает тех, кто не ест достаточного количества фруктов. Это похоже на сплетни, но я все же попытаюсь закупить некоторое количество лаймов, чтобы смешивать их сок с нашими напитками.
Некоторые отважные буканьеры пытались пересечь узкий Панамский перешеек, чтобы попасть из Карибского моря в Тихий океан. Ha перешейке множество рек, и поэтому для такого путешествия обязательно необходимы плоты.
У острова Кокос некое пиратское судно обстреляло нашу шлюпку из малых пушек, но нам удалось уйти. Когда я вывел “Морского кота” в открытое море, пираты уже ретировались. Я сообщу об этом корабле, чтобы его можно было разыскать впоследствии.
Хотя я и желаю поскорее найти Драммонд, настала пора подвергнуть наше судно “кренгованию” (правильнее — кренованию) — процедуре, которую следует делать каждые три месяца. Корабль наклоняют набок и очищают днище от раковин морских моллюсков. Налипшие моллюски не только сказываются на ходовых качествах судна, но и разрушают древесину, из которой сделано судно. Меня утешает мысль, что Драммонд должна проделать то же самое.

17 декабря 1724 г., неподалеку от Кантона, Китай.

После изнурительного перехода через Тихий океан мы достигли Гуама. Наши запасы воды и продовольствия настолько сократились, что даже мои храбрые моряки начали ворчать. Мы пополнили запасы и отправились в сторону Кантона в Китае, желая разузнать там что-нибудь о Драммонд. Местные пираты сильно отличаются от пиратов Карибского моря. Морским разбоем здесь занимаются целые династии. Пираты сбиваются в крупные отряды, порой это сотни судов, поэтому пытаться вступить с ними в бой было бы весьма неразумно, тем более что джонки, как здесь называют пиратские суда, обычно служат домом для семьи капитана. Когда на борту находятся и жена и дети капитана, пираты не могут не сражаться куда более решительно, даже отчаянно.
Вблизи берегов и в портах много китайских джонок. Китайские пираты искусно владеют мечом, хотя у них на судах нет недостатка в пушках и прочем огнестрельном оружии. При этом излюбленным видом оружия пиратов является двуручный меч, который способен пробить обшивку корабля.
Китайские пираты владеют искусством завязывания морских узлов, которые они используют весьма широко. Свайка, применяемая при завязывании различных узлов, используется пиратами также и в качестве оружия, когда под рукой больше ничего нет, а обстоятельства вынуждают к действию.
Подобно пиратским кораблям Карибского моря, большинство китайских джонок были переделаны из торговых судов. B бортах прорезают отверстия для пушек, а на направляющих устанавливают небольшие пушки на вертлюгах, которые можно поворачивать. Небольшие речные джонки способны проходить в мелководные прибрежные протоки. Это позволяет им уйти от атаки крупных судов. Китайские пираты обычно сбиваются в целые флотилии, каких почти нет на Западе. Ни одно судно не было способно принять бой и выйти в нем победителем или хотя бы остаться неповрежденным, встречаясь со столь грозным и многочисленным противником.
Преодолев Тихий океан, я решил зайти в Кантон, чтобы узнать, нет ли там новостей о Драммонд. Близ Кантона нас встретило несколько китайских джонок, которые неожиданно ввязались с нами в бой, чтобы защитить свою территорию. Moe судно подверглось атаке. K счастью, мои матросы смогли дать бортовой залп из всех пушек по преследовавшим нас джонкам, и нам удалось ускользнуть от них, прежде чем в море вышли большие суда пиратов. Ha нашей стороне были и ветер и отлив, так что повезло вдвойне.

8 января 1725 г., Кракатау, Зондский пролив.

С Дальнего Востока на запад ведут два маршрута. Один пролегает через кишащий пиратами Малаккский пролив, а второй — мимо острова Кракатау в Зондском проливе.
B мои планы на входили встречи с пиратами, за исключением Драммонд, поэтому я повел “Морского кота” мимо острова Кракатау, на котором находится действующий вулкан. Последнее извержение случилось в 1684 году. Остров, конечно, покрыт буйной растительностью, однако едва ли Драммонд решилась бы спрятать свои сокровища в таком опасном месте. Вообще, желание спрятать клад встречается среди пиратов не так часто. Обычно уже после нескольких дней разгульной жизни в каком-нибудь порту пираты спускают все, что нажили нечестным путем, так что им приходится снова отправляться в море за новой добычей.
От Кракатау мы поплыли на юго-восток и добрались до земли под названием Новая Голландия, где встретили людей, говорящих на неизвестном нам языке, и видели престранных животных. Одно создание передвигалось прыжками, а из живота у него торчала голова. При ближайшем рассмотрении оказалось, что это детеныш, живущий в сумке на животе.
Если пираты и прятали свои сокровища, маловероятно, чтобы они делали такую глупость — составляли план, где они находятся. Ведь он мог попасть не в их руки. B таком случае мне повезло, что Драммонд поступила не столь разумно, и ее карта в конце концов попала ко мне. Я нисколько не сомневаюсь, что узнаю, где Драммонд зарыла сокровища. Самое главное, когда закапываешь такой клад, — это найти такое место, которое можно отыскать вновь раньше, чем его посетят другие. Ho если Драммонд спрятала свои сокровища на Новой Голландии, то нам их никогда не найти. Ha доставшейся мне карте Драммонд есть зашифрованное послание. Если бы я только знал, как его расшифровать!
Капер Уильям Дампьер (плавал в 1676–1715 гг.) почти наверняка был первым, кто трижды совершил кругосветное путешествие. B 1704 г., во время второго такого путешествия, он поссорился с Александром Селькирком, в результате чего Селькирка и высадили на остров Хуан-Фернандес. Интересно, что Селькирк впоследствии вернулся на тот же корабль, поскольку его капитан, Вудс Роджерс, забрал Селькирка с острова в 1709 году. Дампьер написал захватывающую книгу о своих приключениях.
Пираты — превосходные мореплаватели. Они прекрасно разбираются в картах и используют навигационные средства. Это помогает им прокладывать курс в любой точке света, плавать из океана в океан, без труда находить острова, которые их интересуют, а также делать точные предположения относительно того, в каком месте они находятся на данный момент.
Как только мы покинули Новую Голландию, юнга сообщил, что из своего “вороньего гнезда” на мачте якобы заметил на горизонте флаг Драммонд. B свою подзорную трубу я ничего не увидел. Bo всяком случае, если Драммонд забралась так далеко, ей, по моему, не остается ничего, как двигаться к Мадагаскару.

22 мая 1725 года, Мадагаскар.

Переплыв Индийский океан, мы добрались до острова Мадагаскар. Он известен как база морских разбойников, промышлявших у берегов Индии и Аравии, а также в Красном море.
Генри Эвери был одним из тех, кто превратил Мадагаскар в пиратскую вольницу. B 1695 году он захватил судно Великих Моголов “Ганг-и-Савай”. Великий Могол требовал поимки Эвери в качестве условия для открытия торговли между Индией и Англией, но пират так и остался на свободе. Говорят, он сам ушел на покой…
Пираты Мадагаскара — безбожники, нападают на суда с паломниками, которые везут мусульман из империи Великих Моголов в Индии, желающих совершить ежегодное паломничество в священный город Мекку в Аравии. Мы провели на Мадагаскаре несколько месяцев, поскольку надо было дождаться по крайней мере начала ноября, чтобы попытаться обогнуть мыс Доброй Надежды в западном направлении. Ведь только в ноябре муссонные ветры Индийского океана изменят направление и будут для нас благоприятны. Я решил провести это время в поисках легендарного пиратского королевства под названием Либерталия. Кое-кто всерьез считает, что оно находится на Мадагаскаре. Вместе с тем я не нашел следов ни Драммонд, ни Либерталии. Я, правда, познакомился с дамой-натуралисткой, которая, презрев все опасности, возможные при встрече с пиратами, занималась здесь изучением животного мира. Она даже привезла с собой из Европы кота.
Другая женщина — Мэри Драммонд, она же Арабелла — испытала множество удивительных и неожиданных поворотов судьбы и разнообразных приключений. Многие сходятся на том, что она родилась в Бристоле. Кое-кто считает, что она была сестрой Эдварда Тича, по прозвищу Черная Борода, однако иные склоняются к тому мнению, что она либо его кузина, либо даже подружка его отроческих лет. Определенно известно одно: отец обещал ее в жены человеку, которого она не любила, а потому, переодевшись в мужское платье, она бежала из дома и нанялась на торговое судно, которое зимой 1715 года отправилось на остров Эспаньола. Купец — владелец судна — сначала, однако, по коммерческим соображениям, решил зайти в Гибралтар, а затем плыть к Берегу Слоновой Кости. Ho едва его судно вошло в Гибралтарский пролив, как на него напали, взяв на абордаж, свирепые берберийские пираты. Они увели судно в Алжир, где всех членов экипажа, включая Драммонд, сделали гребцами, галерщиками на своих кораблях.
Кажется невероятным, что Драммонд удалось скрывать свою принадлежность к женскому полу все те месяцы, которые она провела за веслом на судне у корсаров, однако в начале 1716 года, когда корсары с ее галеры атаковали у берегов Мальты итальянское судно и стали брать его на абордаж, Драммонд смогла освободиться от цепей, а также освободила своих товарищей по несчастью. Вооруженные лишь веслами и отпорными крюками, они смогли завладеть судном и под началом Мэри поплыли на Сардинию. Там, все еще желая добраться до Эспаньолы и наслаждаясь теперь своим новым качеством капитана корабля, Мэри смогла захватить небольшой французский шлюп, на котором отправилась в Атлантику. Вскоре благодаря умению и хитрости ей удалось захватить гораздо большую голландскую галеру “Феникс”, которая везла рабов из Африки в Вест-Индию. Для такого большого судна ей нужна была опытная команда, поэтому Драммонд немедленно освободила всех рабов — ведь и она сама познала состояние рабства у корсаров. Она предоставила им право выбора: либо вернуться на материк, либо присоединиться к ее команде, подписав “Пиратский кодекс”. Большинство бывших рабов предпочли вернуться домой, к своим родным, в Африку. Однако немалое число их, в основном отважные молодые мужчины, еще не женатые, поклялись мстить тем, кто с одобрения властей торговал людьми, превращая их в рабов. Они последовали за Драммонд, которая как раз тут и открыла всем, что она женщина. Она объявила, что отныне ее имя Арабелла Драммонд, в память о ее первой победе над корсарами, и что она готова сразиться с любым, кто поставит под сомнение ее право быть капитаном — причем сразиться в схватке один на один, любым оружием.
Драммонд переоборудовала и перевооружила корабль, дала ему новое имя — “Лихая авантюра”, взяла к себе в каюту корабельного кота, которому тоже дала новое имя — Мистер Тич, а затем взяла курс на Эспаньолу. Там она надеялась встретиться с Черной Бородой. Однако она, по-видимому, несколько лет не могла найти его, пока, наконец, осенью 1718 года ей ни сообщили, что он скрывался в бухте Окракоук Северной Каролины. Здесь удача ей изменила: она привела туда свою “Лихую авантюру” всего через несколько часов после того, как храбрый лейтенант Мейнард смог настичь и убить Черную Бороду. Арабелла видела, хотя и с большого расстояния, через подзорную трубу, как голову Черной Бороды подвесили на носу корабля Мейнарда — в устрашение всем пиратам. Гнев Арабеллы с тех пор не знал пределов, и она вела свои разбойничьи операции не только в Карибском море, но и по всему восточному побережью Северной Америки, грабя торговые суда и наводя ужас на прибрежные поселения. Однажды она даже ограбила самого Верховного Генерал-Губернатора Массачусетса, его превосходительство Сэмюэля Шюта, который после этого больше, чем кто-либо еще, исполнился решимости изловить преступницу и отдать ее в руки правосудия. Последний раз корабль Драммонд видели у берегов Нантакета китобои, после чего губернатор выдал патент досточтимому капитану Уильяму Лабберу из Бостона, разрешая ему захватить судно Арабеллы “Лихая авантюра” со всеми его сокровищами и товарами на борту, а ее саму взять в плен и передать властям, чтобы она предстала перед судом. Таков и должен быть справедливый конец злодеяний всех этих головорезов и негодяев, которые осмеливаются заниматься пиратством.
Вместе с тем злодеи-пираты иногда вели себя и вполне пристойно. Так, когда суда с мусульманскими пилигримами не идут в Аравию, а ветры не благоприятствуют европейским торговым судам и поэтому некого грабить, у мадагаскарских пиратов появляется много свободного времени. Они собираются за выпивкой и поют песни. Одну из них, которая начинается словами: “Прощайте и адью, прекрасные испанки…”, обычно поют, когда крутят ворот, поднимая якорь перед отплытием.

5 марта 1726 года, Мальта.

Обогнув мыс Доброй Надежды, я вскоре увидел в подзорную трубу судно Драммонд. Мы гнались за ним вдоль берегов Африки, но при шторме у мыса Божадор потеряли его из виду. Затем мы проплыли Гибралтарский пролив и теперь прочесываем воды Средиземного моря и берегов Северной Африки, где нужно быть всегда начеку, так как здесь хозяйничают берберские корсары. Пользуясь покровительством османского султана, они грабили суда в Средиземном море, совершали набеги на испанское побережье, захватывали христиан и продавали их в рабство. B Средиземном море берберийские пираты по своей жестокости могут сравниться лишь с мальтийскими корсарами. Последние нападают на берберийские суда повсюду, причем и те и другие бороздят моря на весельных галерах.
Неужели мы лишь потратили время, зайдя в Средиземное море? Нигде нет корабля Драммонд, никто его не видел. Вдруг она ускользнула от нас, уже где-то спрятала свои сокровища и теперь держит курс на Бостон? Тот человек, которого она высадила когда-то на остров, полагает, что у нее есть тайное убежище на одном из островов у берегов Новой Шотландии. Мы тоже направляемся в те края.
Самые известные берберийские пираты — братья Барбаросса — когда-то были рабами на галерах мальтийских рыцарей. Занявшись морским разбоем, они собрали целый флот, состоявший из галер и меньших по размеру судов — галеонов. Братья отличались жестокостью и наводили ужас на христиан. Свое прозвище братья Барбаросса получили из-за привычки красить бороды в красный цвет (от итальянского barba rossa — “красная борода”). Братья предпочитали охотиться на испанские суда и их колонии в Северной Африке. Арудж погиб в бою с испанцами в 1518 году. Хайраддин в 1530 году стал султаном Алжира, принеся клятву верности султану Османской империи. В 1534 году пират овладел Тунисом. Так два важных средиземноморских порта оказались в руках турок. Будучи очень тщеславным, Хайраддин воздвиг великолепную мечеть и мавзолей, в котором и был похоронен.
Едва мы покинули Мальту и взяли курс к Атлантике, как стали свидетелями короткого яростного боя между мальтийской и берберийской галерами. После маневрирования мальтийцы протаранили берберийское судно. Захватив его, мальтийцы арестовали команду, освободили рабов, а само судно взяли на буксир как трофей. Мы не могли рисковать, а не то ввязались бы в бой, чтобы освободить рабов и на той и на другой стороне.
Гребцов на галерах, прикованных к банке цепями, освобождала от них только смерть. Грести им приходится по многу часов, а спят они на тех же скамьях, на которых сидят во время работы. Большая часть рабов, обычно это христиане, были обращены в рабство после захвата их судна пиратами. Рабов можно было выкупить за очень большую сумму — в противном случае их ничто не могло спасти. Поскольку все они скованы одной цепью, все они гибли, когда корабль шел ко дну. Надеюсь, что когда-нибудь я вернусь в эти места и спасу как можно больше рабов.

31 мая 1726 года, остров Оук, Новая Шотландия.

Мы переплыли Атлантический океан и оказались у берегов Новой Шотландии. Погода стоит хорошая, так что никакой шторм уже не сможет помешать мне. B погоню!
B подзорную трубу я видел, что у Драммонд на корабле, как и на всех пиратских кораблях, впередсмотрящий сидит наверху мачты, в “вороньем гнезде”. Ведь только с большой высоты можно определить размеры и тип встречного судна, чтобы вовремя решить, напасть на него или нет. Большинство пиратов бросаются наутек, едва завидев военный корабль. По-видимому, Драммонд решила, что “Морской кот” слишком хорошо вооружен, поэтому сочла за благо убраться восвояси. Ее корабль поднял паруса и взял курс на север. Мы — за ним следом. Я не забывал, что пираты, загнанные в угол, дерутся до последнего, причем готовы максимально использовать и пушки, и фальконеты.
Мы зашли за остров Оук, где обнаружили недавно выкопанный колодец, засыпанный доверху землей. При попытке откопать его, он мгновенно заполнился водой. Ho мы нашли в колодце несколько драгоценных вещей, завернутых в черную тряпку. Я обязательно вернусь на этот остров, но только после того, как возьмем в плен “Лихую авантюру”.
B таверне говорили, что на острове Оук закопал сокровища капитан Кидд, другие же доказывали, что на острове провел некоторое время сэр Фрэнсис Дрейк, капер и исследователь времен королевы Елизаветы. Хотя очертания острова отличаются от его очертаний на моей карте, мне все равно захотелось на него вернуться.
Пиратская “Лихая авантюра” представляла собой двухпалубное трехмачтовое парусное судно, на верхней палубе которого с каждого из двух бортов были установлены по 14 пушек, стрелявших через специальные амбразуры в фальшборте и легко перемещаемых по палубе в зависимости от выбора цели. Поворотные пушки — фальконеты устанавливались на деревянных или иных опорах, а пушка на лафете легко перемещалась на колесах по палубе и стреляла круглыми ядрами, которые должны были делать пробоины в обшивке неприятельского корабля. Поворотные пушки стреляли картечью и предназначались для уничтожения такелажа и мачт, а также для нанесения увечья и смерти матросам на палубе. Ha точность стрельбы влияло положение судна. Для поджигания пороха в стволе пушки использовался бикфордов шнур.
Вместе с тем пираты отдавали предпочтение абордажной схватке. Подходя к судну противника с кормы или перекидывая через борт канаты с крюками, они притягивали его к своему кораблю и переходили к абордажной схватке, врываясь на палубу противника с пистолетами, ножами и саблями в руках.

1 июня 1726 года, Большая Ньюфаундлендская банка.

Около 8 утра “Лихая авантюра” резко сменила галс и взяла курс прямо на “Морского кота”. Пираты, по-видимому, решили, что не смогут уйти от нас, а потому решили сражаться.
B подзорную трубу я увидел, как команда Драммонд подняла “Веселый Роджер” на главной мачте и алый флаг — на бизани. Они готовы теперь сражаться с нами до последнего матроса, сражаться, не ожидая пощады и не давая пощады противнику. Ho хотя они яростно гребут веслами, стремясь пройти против ветра и встать бок о бок с нами для абордажного нападения, моя решимость непоколебима. Мои пушки готовы, мой порох не отсырел, и команда моя готова к бою! Наконец-то у меня есть возможность избавить морских путешественников от тех, кто представляет опасность не только для их процветания, но и для жизни.
B подзорную трубу я увидел, как кот, принадлежащий Драммонд, всем известный Мистер Тич, напал на попугая, принадлежащего нашему матросу-отшельнику, которого мы взяли к себе на борт еще во время пребывания на острове Хуан-Фернандес. Я предложил ему место повара на нашем судне. Попугай перелетел на судно Драммонд с нашего судна, как будто бы там было его родное гнездо. Я задумался: а кто на самом деле этот “отшельник”? Ведь он сообщил нам, что его изгнали с судна Драммонд, а мы взяли его к себе на борт. Moe беспокойство усилилось, когда, разглядев саму Драммонд, я нашел, что она очень похожа на моего первого юнгу… Я попросил нашего корабельного художника взять мою подзорную трубу и запечатлеть лица головорезов Драммонд. Быть может, это пригодится потомкам.
Хитрость Драммонд: взглянув на Драммонд еще раз, я понял, что меня провели дважды. Выдавая себя за юнгу и даму-натуралистку, Драммонд стремилась выявить мои сильные и слабые стороны. A вот отшельник наш куда-то исчез. У него в койке я нашел недостающую часть плана острова, где зарыты сокровища. Вот он удивится, узнав, что другую часть карты мне продал его бывший товарищ по команде. О-о, теперь я точно знаю, что отшельник — еще одно звено хитроумного замысла Драммонд. Я нашел его у нас в пороховом погребе, с бикфордовым шнуром, в руках у него было сокровище, которое он когда-то отдал мне. Он явно хотел взорвать наш корабль! Ну, ладно, с ним я разберусь позже, а сейчас надо пойти поднять дух у команды, чтобы никто не сдрейфил под огнем противника.
Я положу все документы и прочее в мой сундучок и запечатаю его, на случай, если мы не переживем этот день. B конце концов, хотя бы сохранится какое-то свидетельство о том, что мы узнали.
Наша молитва перед боем: Господи, ты справедлив и всемогущ, а потому будь на нашей стороне перед лицом врага. О Боже, ты крепкая защита для всех, кто тобой живет: спаси нас от вражьей силы. Господи, восстань, помоги нам и избавь нас во имя свое. Аминь».

Завещание Уильяма Лаббера, капитана судна «Морской кот», также находившееся в сундучке и составлявшее часть судового журнала, может рассматриваться как своеобразное назидание потомкам:

«Завещание Уильяма Лаббера, капитана судна “Морской кот”: Сегодня пушки корабля пиратки Арабеллы Драммонд пробили обшивку моего судна ниже ватерлинии. Я пишу сие для сведения любого, кто найдет мой сундучок. Помимо этого дневника вы найдете некоторые предметы, которые, возможно, помогут правосудию разыскать Драммонд — в том числе обе части карты, которые, если приложить их одну к другой, укажут на местонахождение сокровища Драммонд. Умоляю вас, воспользуйтесь этой картой и найдите ее клад, чтобы вернуть похищенное многим жертвам ее ужасных преступлений и насилия. Что же до меня, я вручаю свою душу Господу нашему, полагаясь на его милосердие, и готов отправиться на дно морское вместе со своим судном, зная, что я выполнил свой долг.
Капитан Уильям Лаббер, 1 июня 1726 года»

Не вызывает сомнений, что эти слова Уильяма Лаббера, готового пожертвовать судном и экипажем, больше всего говорят об эмоциональной усталости измученного погоней за пиратами капитана.

3. Береговое право и пиратство на начальном этапе современности

Разложение берегового права, являвшегося разновидностью легализованного берегового пиратства, началось еще в эпоху Средневековья, когда в развитых морских центрах Европы стали складываться прогрессивные обычаи, учитывающие интересы судовладельцев и торговцев, капитанов и экипажей судов. Все средневековые своды обычаев предоставляли судовладельцам и грузовладельцам право на часть их собственного имущества, сохраненного после кораблекрушения на береговых скалах.
Однако было бы неправильно думать, что феодалы добровольно отказывались от ряда своих прав на присвоение части чужого имущества. Они вынуждены были пойти на уступки в результате ожесточенной борьбы с судовладельцами и грузовладельцами, на стороне которых были законы, каравшие за открытый грабеж чужого аварийного имущества, т. е. за береговое пиратство. Владельцам морских берегов, которые присваивали часть чужого аварийного имущества и были береговыми пиратами, для сохранения своего грабительского промысла нужно было пойти на компромисс: потерять часть возможной добычи, но сохранить саму возможность заниматься береговым пиратством.
Многие короли, поддерживая формирующиеся прогрессивные морские обычаи, издают указы с целью закрепления этих обычаев. Например, английский король Генрих I ввел официальное понятие «обломки кораблекрушения» (wreck), означавшее, что присвоению и распределению между королем, феодалом и спасателем (береговым пиратом) подлежало только то имущество, собственники которого погибли. «Если какое-либо лицо с судна остается в живых, судно не должно рассматриваться как потерпевшее крушение»[67]. Аналогичное понимание обломков кораблекрушения, зафиксированное в терминах «varech» и «vrac» и датирующееся 1583 г., встречалось также в Скандинавии[68]. Позднее понятие «wreck» (в Англии, США и других странах) стало означать право феодалов и спасателей (береговых пиратов) на половину сохраненного имущества — «правило половины» («moitie aux sauveteurs»)[69]. B Польше Гданьское право (1548–1552 гг.) предоставило береговым пиратам, сохранившим остатки кораблекрушения, право на 1/3 этого имущества[70]. Естественно, что береговые пираты действовали в соответствии с законом лишь тогда, когда не могли скрыть сам факт сохранения потерпевшего аварию имущества. Если же не было свидетелей того, что они извлекали имущество из воды или снимали со скал, то они присваивали его полностью.
B связи с тем, что спасатели (пираты) и их покровители-феодалы вынуждены были возвращать часть сохраненного после аварии имущества собственникам, начинает формироваться новое понятие сохранения имущества, означавшее не только противодействие человека стихии, вознаграждавшееся раньше всей суммой сохраненного имущества (т. е. береговые пираты присваивали все аварийное имущество), но и новые имущественные отношения: между спасателями или спасателями-пиратами, феодалами-посредниками (они же иногда и руководители береговых пиратов) и собственниками аварийного имущества. Иначе говоря, наряду с формированием новых отношений по спасанию аварийного имущества, в которых честные спасатели (не пираты) оказывали услуги владельцам аварийного имущества и за это получали вознаграждение в установленном размере, продолжали существовать и обычаи берегового права (особой разновидности пиратского грабежа), которые также постепенно менялись в сторону сокращения объема присваиваемых остатков кораблекрушения, т. е. происходило своеобразное нормирование допустимой пиратской добычи.
B этих отношениях еще не было равенства сторон, да и возникали они, как правило, не по взаимному согласию и не только из факта сохранения обломков кораблекрушения, но главным образом из факта признания (обычаем или по закону) за спасателем (спасателем-пиратом) права на заранее известную ему долю сохраненных обломков кораблекрушения.
Лицо, сохранившее обломки кораблекрушения (честный спасатель или пират), чаще всего могло не знать, кто является собственником аварийного имущества, да это его и не всегда интересовало, ибо одностороннее волеизъявление и действие — операция по извлечению из воды, с мелей, скал обломков кораблекрушения и последующее получение известной спасателю доли сохраненного имущества — опосредствовалось не согласием собственника этого имущества и не присутствием его как субъекта имущественного правоотношения, а участием третьего лица — феодала, которому спасатель или пират сдавал сохраненное имущество и который выделял спасателям (спасателям-пиратам) их долю имущества в виде вознаграждения. При этом спасатель-пират стремился по возможности присвоить все сохраненное имущество или хотя бы часть его, сдавая оставшееся имущество феодалу-посреднику, который выделял спасателю-пирату часть сданного имущества в виде его доли.
Феодал-посредник (или суд) возвращал также часть имущества бывшему собственнику, если последний представит достаточные доказательства своих прав на сохраненное имущество. B случае гибели или отсутствия собственника сданное спасателем имущество присваивалось феодалом или шло в королевскую казну. Например, ст. 20 Кодекса Трани предусматривала присвоение спасателем (спасателем-пиратом) 1/2 или всего имущества — в зависимости от того, предъявил ли собственник аварийного сохраненного имущества доказательства права на него в течение 30 дней или позднее. При этом срок предъявления доказательств отсчитывался с момента аварии. Согласно ст. XXX Олеронских правил имущество, не востребованное в течение года после его извлечения из воды, подлежало использованию в благотворительных целях, в частности, распределялось среди «бедных девушек»[71].
Следовательно, отношения, возникающие в связи с сохранением обломков кораблекрушения, слагались на этом этапе из двух самостоятельных, хотя и взаимосвязанных правоотношений:
• Во-первых, из правоотношения между спасателем (пиратом) и феодалом-посредником по распределению того, что в силу обычая или закона могло быть ими присвоено: спасатель (пират-спасатель) был обязан без промедления передать в распоряжение посредника все извлеченное из воды или найденное на берегу, мелях и скалах имущество. Если честный спасатель так и делал, то спасатель-пират стремился или вовсе уклониться от передачи или передать только часть имущества. Получив сохраненное имущество, посредник должен был выдать спасателю установленную часть имущества в качестве вознаграждения, удержав часть имущества для себя.
• Во-вторых, из правоотношения между посредником и собственником по возвращению последнему части сохраненного имущества: собственник был обязан доказать свое право на имущество, сделав это в определенный срок, а посредник был обязан выдать имущество, если соблюдены сроки и имеются достаточные доказательства права собственности. Ha практике, особенно в случаях, когда феодал-посредник был организатором действий береговых пиратов-спасателей, феодал нередко не признавал представленные ему доказательства достаточно убедительными и отказывал собственнику в получении части сохраненного имущества. Посредник мог скрыть часть сданного ему имущества, чтобы не возвращать его собственнику, или организовать разбойное нападение на собственника и убить его, преследуя ту же цель.
Нетрудно заметить, что в основе возникающих отношений лежит принцип бесспорного признания права спасателей (спасателей-пиратов) и феодалов-посредников на значительную часть сохраненного после кораблекрушения имущества. Эта абстрактная предпосылка, исключающая какую-либо роль соответствующих спасательным операциям условий и обстоятельств (например, затраченный спасателями труд и время, их расходы и пр.), а заодно и волеизъявления собственников аварийного судна и груза, требовала для своей реализации лишь наличия сохраненного имущества (спасенного или найденного на берегу). Доказательством сохранения считался факт сдачи имущества феодалу-посреднику. Такие обстоятельства, как опасность, которой подвергалось имущество, добровольность услуг спасателей, причинная связь между услугами и результатом и пр., не имели практического значения.
Таким образом, можно говорить о специфической форме имущественных отношений, предметом которых было внедоговорное изъятие части имущества, обусловленное фактом сохранения его от воздействия морской опасности. Это особое правоотношение выросло из древнего пиратского права на возмездие и из ранних обычаев берегового права, позволяющих спасателям-пиратам присваивать все имущество. Количественно-качественная модификация принципа присвоения привела постепенно к формированию концепции приобретенного специального права (d’acquisition special a ce dtoit)[72].
B зарубежной литературе концепция приобретенных прав строится в большинстве случаев на использовании положений гражданского права о бесхозяйном имуществе. Например, французский юрист П. Гресп писал: «Приобретенные права на обломки кораблекрушения должны соответствовать основным принципам гражданского права и общим принципам права вообще»[73]. Однако Д. Даньон, напротив, считает, что недопустимо распространять положения гражданского права о бесхозяйном имуществе на остатки кораблекрушения, ибо «специфичность морских условий исключает указанную правовую аналогию»[74]. По мнению французских юристов Ж. Планьола и Дж. Рипера, любые обломки кораблекрушения представляют собой res nulis и должны быть предоставлены в полное распоряжение спасателя (или государства), если собственник не знает, где они находятся, или не откликается на извещение об их сохранении[75]. B тех случаях, когда собственник предъявляет требование о возврате имущества, последнее должно быть возвращено ему, если только не может быть применен срок давности владения (например, 30 лет во Франции)[76]. Считая, что указанная аналогия между обломками кораблекрушения и бесхозяйным имуществом не может исчерпывающе объяснить причину присвоения государством сохраненного после аварии имущества, итальянские юристы исходят из аналогии оснований прав спасателя на вознаграждение и прав государства на бесхозяйное имущество, ибо последнее становится объектом прав лишь после сохранения его от гибели[77]. Так, Д. Даньон пишет, что государство приобретает право на оставшуюся невостребованной часть имущества «на тех же правовых основаниях, что и спасатель», т. е. это право государства может быть объяснено «передачей ему прав, естественно принадлежащих спасателю»[78].
Трактуя факт спасения не только как реализованную необходимость предотвращения гибели имущества, но и как результат действия лица, воля которого совпадает с подразумеваемой волей отсутствующего собственника, некоторые зарубежные авторы делают вывод, что наличие вещественных результатов действий управомоченного лица (спасателя) создает ему право на всю сумму полезных последствий, если не появится собственник сохраненного имущества. Порядок присвоения государством доли отсутствующего собственника бесхозяйного имущества является лишь декретированной формой передачи спасателем части своих прав государству. Отсюда следует, что присвоение может быть распространено только на то имущество, которое является или считается ничейным[79].
Как видно из изложенного, оба варианта истолкования «приобретенных прав» основаны на подразумеваемой посылке, что спасатель имеет право на значительную часть спасенного имущества, хотя цель построения указанных конструкций как раз в том и состояла, чтобы вскрыть сущность и генезис этой посылки, а не комментировать ее применение во взаимоотношениях спасателя (и пирата) с феодалом-посредником или государством. Кроме того, оба варианта истолкования построены с нарушением принципа историзма — использованием современных гражданско-правовых положений, регулирующих статус бесхозяйного имущества, хотя призваны служить ключом к пониманию явлений многовековой давности. Наконец, речь в них идет только о части имущества, превышающей спасательное вознаграждение, хотя именно вознаграждение спасателей (добыча спасателей-пиратов) является интересующим нас объектом. Следовательно, концепция «приобретенных прав» должна строиться на иных теоретических началах.
Действительный генезис приобретенных прав следует искать не в современных правовых институтах, а в сущности права возмездия и берегового права того периода феодализма, когда враждебное отношение ко всем чужим лицам и их имуществу (право возмездия) и право собственности на все плоды земли, включая богатства недр и имущество, привнесенное извне (береговое право), было основным материальным источником воспроизводства и даже сохранения жизни. Присваивая остатки кораблекрушения, спасатель-землевладелец осуществлял свое право на «плоды земли», а не право на вознаграждение за спасение. Присваивая остатки потерпевшего аварию судна и груза, принадлежащего чужестранцам, береговой житель (он же пират) осуществлял свое право возмездия, ибо знал, что если он окажется в таком же положении вблизи чужих берегов, то и его имущество будет беспощадно разграблено, а сам он, вполне возможно, будет убит или продан в рабство.
Однако постепенно, в результате борьбы с судовладельцами и грузовладельцами, право присвоения остатков кораблекрушения стало ограничиваться лишь частью сохраненного после аварии имущества, трансформировавшись формально из права, основанного на землевладении и возмездии в отношении чужестранцев, в право, основанное на факте сохранения имущества после аварии. Ho экономическая сущность его — право на присвоение значительной части чужого имущества — оставалась неизменной. Все последующие модификации приобретенных прав не затрагивали этой части их экономической сущности. При этом следует отметить, что речь идет о легальном вознаграждении за сохранение остатков кораблекрушения, которое стремились заработать как честные спасатели, так и спасатели-пираты, для которых указанный способ приобретения вознаграждения был одним из способов приобретения пиратской добычи. Вместе с тем они не упускали ни одной возможности присвоить все имущество, а не только законную его часть, не говоря уже о том, что в ряде регионов (Африка, Южная Азия, Америка, острова Океании и др.) береговые пираты нередко убивали членов экипажа и пассажиров или обращали их в рабов и присваивали все сохраненное после аварии имущество.
B то же время наряду со своеобразным симбиозом архаичного права возмездия и феодального берегового права в отдельных европейских странах встречались попытки более детального и прогрессивного регулирования отношений по сохранению имущества, потерпевшего кораблекрушение на море. Например, Прусский кодекс 1620 г. (ст. 45), Ордонанс короля Филиппа II в 1563 г. во Франции (ст. 10–12) и др. предоставляли право определения размера вознаграждения за сохранение судна и груза от опасности специальным судам[80]. Однако законодательные эксперименты такого рода в большинстве случаев оказывались недолговечными и нежизненными, ибо не были обусловлены сущностью все еще сохраняющихся феодальных общественных отношений как основных, первоначальных, определяющих все остальные отношения. При феодализме силы, заинтересованные в развитии торговли и обеспечении безопасности судов и грузов на море, были значительно слабее сил, заинтересованных в сохранении существующего порядка. Понадобились определенное количественное накопление новых рыночных отношений в недрах феодализма и буржуазные революции, чтобы расчистить путь к новым правовым формам.
Для рассматриваемого периода истории правового института охраны человеческой жизни и имущества на море типичным является сохранение от гибели обломков кораблекрушения или выброшенных на скалы судов и грузов, т. е., по принятой в настоящее время правовой классификации возмездных услуг, это было возвращение утраченного (recovery). Особенностью было то, что в роли спасателей чаще выступали пираты, нежели законопослушные спасатели. Что касается спасания оставленных экипажами судов — «чистого спасания» (pure salvage), то в этот период оно еще не выделилось в самостоятельную правовую конструкцию и поглощалось понятием «возвращение утраченного». Даже применение правила половины к вознаграждению за спасение оставленных экипажами судов (derelict) было лишь особой аномалией в рамках концепции возвращения утраченного. Если дереликция (оставление аварийного судна экипажем) была абсолютной, т. е. на спасенном судне не было обнаружено ни одной живой души, даже домашних животных (дикие могли быть), то применялось правило половины, согласно которому спасатели получали 50 % стоимости сохраненного имущества. Естественно, что спасатели-пираты этим не удовлетворялись и, пользуясь отсутствием экипажа, старались присвоить все сохраненное имущество. И только в случаях, когда им это не удавалось, довольствовались половиной добычи. Если на сохраненном судне оказывались живые существа, в том числе кошки, собаки, попугаи и пр., то размер вознаграждения (добычи береговых пиратов) совпадал с размером вознаграждения, устанавливаемым как за возвращение утраченного[81].
Для дифференциации возвращения утраченного и «чистого спасания» нужно было, чтобы появилось спасание по договору. Однако средневековое законодательство решительно противилось заключению соглашений о спасании в каждом конкретном случае[82]. Объяснялось это тем, что береговые пираты в навязанных силой договорах-грабежах видели путь к легализации своего варварского промысла и к противодействию королям и церкви, ограничивавшим их своеволие. Следовательно, в период до XVII в. в регулировании отношений по возмездному предотвращению вреда имуществу на море господствовала правовая конструкция «возвращение утраченного», которой пираты придерживались лишь иногда и только вынужденно.
XV–XVII века (время Великих географических открытий и начала промышленного развития в большинстве стран) характеризовались повсеместным установлением морскими державами различных льгот для развивающегося мореплавания, в том числе и обеспечивающих спасение и защиту потерпевших кораблекрушение: «Сначала борьба с произволом поместного дворянства, преследование ложных маяков, берегового пиратства и хищения, а затем организация правительственной помощи при крушениях с заимствованием основных правил из морской практики»[83]. B основе этого процесса государственного покровительства торговле и мореплаванию лежали глубокие социально-экономические сдвиги во всей системе феодализма, вызванные переходом к преимущественно рыночным производственным отношениям. Промышленное развитие началось в конце Средних веков, когда мировая торговля после открытия Америки стала бурно развиваться. Промышленному развитию предшествовало разложение феодального строя под влиянием замены товарной и отработочной ренты денежной, что предполагает значительное развитие торговли, городской промышленности, товарного производства и денежного обращения. Денежная рента вела к превращению земли в свободную собственность с одновременным отделением рабочего от собственника, ремесла — от земледелия, к первоначальному накоплению капитала. Продуктами труда становятся не только «плоды земли», но и во все большей степени продукты промышленного производства, т. е. земля (материальная основа берегового права и права возмездия) перестает быть главным средством производства.
Ha основе складывающихся в процессе разложения феодализма основ рыночной экономики стали возможными революции в торговле XVI–XVII вв., быстро подвинувшие вперед развитие купеческого капитала. Заморская торговля и обмен с колониями дали неслыханный до тех пор толчок торговле, мореплаванию и промышленности[84]. Поскольку для промышленного развития стран необходим обширный интернациональный мировой рынок как результат широкого развития товарного производства, то большинство государств начинают активно развивать свой флот, морские порты, судостроение, всю инфраструктуру внешней торговли[85].
Морская торговля в XVI–XVIII вв. была основным средством товарного обмена между государствами, поэтому сама сущность капиталистических производственных отношений требовала содействия мореплаванию, в частности, путем закрепления в законах новых форм регулирования отношений, возникающих в связи со спасанием потерпевших кораблекрушение и просто аварийных судов и грузов, а также путем дальнейшего преследования береговых пиратов — грабителей остатков кораблекрушения. Так, русский юрист А. Каминка писал в 1891 г.: «На Балтике приходилось преследовать ложные маяки не из подражания Ордонансу, а потому, что они действительно существовали. Без содействия и защиты властей сама жизнь потерпевших крушение была в опасности, а имущество их обрекалось на верное расхищение. До сих пор еще известны фамилии баронов, обогатившихся таким путем, например, барон Гегеленхольм на острове Даго»[86].
Законодательство этого периода по-прежнему уделяет большое внимание борьбе с грабежом остатков кораблекрушения: виновные наказываются длительным тюремным заключением или смертью. Например, в ст. 322 Прусского устава о наказаниях за зажигание ложных маяков и прочие подобные деяния, приведшие к кораблекрушению с гибелью хотя бы одного человека, устанавливается смертная казнь, а во всех остальных случаях — тюремное заключение до 10 лет. Согласно ст.1203 Уложения о наказаниях России за те же преступления отправляли на каторгу на срок от 10 до 12 лет, а в Англии (ст. 535 Закона 1894 г.) предусматривалось наказание до 5 лет тюремного заключения[87].
Начало промышленного развития государств требовало активизации международного сотрудничества в области торговли и мореплавания. Государства заключают многочисленные договоры о торговле и мореплавании, каждый из которых содержал положения о правах и обязанностях сторон в случае аварии с судном и грузом и спасании их от стихии и от действий береговых и морских пиратов, например, ст. 15 Договора 1782 г. России с Данией; ст. 5 Договора 1783 г. России с Портой Оттоманской; ст. 6 Договора России с Китаем 1858 г.; ст. 23 Договора 1801 г. России со Швецией; ст. 13 Договора 1843 г. России с Англией; ст. 17 Договора 1867 г. Германии с Либерией; ст. 11 Договора 1870 г. Германии с Сан-Сальвадором; ст. 12 Договора 1891 г. США с Германией и т. д.[88]. Если в течение XVIII в. было заключено 86 таких договоров, то в XIX в. их количество исчислялось сотнями[89].
Общим для всех указанных договоров являлось предоставление другой договаривающейся стране национального режима в вопросах спасания обломков кораблекрушения, хотя известны и случаи одностороннего предоставления национального режима аварийным иностранным судам и грузам в процессе их спасания, например Указом китайского императора от 26 мая 1876 г.[90].
До появления радио спасание обломков кораблекрушения осуществлялось в основном вблизи берегов, где действовали береговые пираты, что отразилось и на формировании статей международных договоров. Например, в ст. 23 Договора России со Швецией 1801 г. указывалось, что в случае полной гибели корабля «с одной и другой стороны запрещено будет брать что-либо из вещей или товаров, кои вода прибьет к берегу или кои могут быть собраны»[91]. Предусматривалось наказание за пиратство, взаимное равенство таможенных сборов и пошлин со спасенных грузов, размера вознаграждения за спасение, а также предоставления средств для ремонта судна и продолжения рейса. «В случае какого-либо законного требования по предмету такого кораблекрушения или товаров и вещей» спор должен передаваться «на разрешение надлежащим туземным присутственным местам»[92]. При спасании судов страны, с которой не был заключен договор о торговле и мореплавании, обычно применялся закон места спасания. По этому же правилу осуществлялось и преследование береговых и морских пиратов. B том случае, «если корабль разбойничий или неприятельский, то для спасения оного и людей на нем находящихся, равно как и для сбережения спасенных предметов, должно употребляться такое же старание, как и в прочих случаях»[93].
Иначе говоря, даже пиратские корабли, терпящие бедствие, надлежало спасать так же, как суда и корабли вполне мирные.
С XVII в. в подавляющем большинстве морских стран начинается кодификация обычного морского права. Естественно, что она затронула и обычаи берегового права, которые служили основой действий береговых пиратов и одновременно ширмой для них. Наиболее полной кодификацией обычаев морского права был отредактированный Кольбером[94] свод морских обычаев, опубликованный во Франции в 1681 г. под названием Морской Ордонанс, который в течение полутора столетий представлял собой общее морское право для народов Европы, занимавшихся морской торговлей, пиратством и каперством. B ст. 1 Морского Ордонанса Людовик XIV объявлял, что «людей, корабли и грузы, потерпевшие крушение, он принимает под свое королевское покровительство и охрану». B связи с этим во Франции и в других странах Европы, где применялись нормы Морского Ордонанса, появились королевские береговые патрули, которые следили за тем, чтобы прибрежные жители (они же и береговые пираты) не смели грабить аварийные суда и убивать или захватывать членов экипажа и пассажиров с потерпевших кораблекрушение судов[95].
B 1667 г. в России был принят Новоторговый устав, замененный в 1781 г. на устав о купеческом водоходстве, представлявший собой почти дословное «воспроизведение французского кодекса о морской торговле времен Кольбера»[96]. Книга 5 Устава называлась «О помощи и спасении в случае кораблекрушения и о принадлежности потопленных вещей» и была посвящена регламентации порядка спасания людей и обломков кораблекрушения и наказания береговых пиратов и прочих лиц за нарушение порядка спасания[97]. B 1620 г. в Пруссии был принят Торговый кодекс со сходными положениями; в 1667 г. в Швеции — Морской кодекс; в 1672 г. в Риге — Морской статут; в 1683 г. в Дании — Торговый кодекс и т. д.[98].
Главной особенностью кодификации обычаев морского права рассматриваемого периода было то, что в разделах кодексов, относящихся к сохранению имущества при аварии на море, закреплялись в одних случаях фиксированные доли спасаемого имущества, полагавшиеся спасателям в виде вознаграждения, а в других — верхние допустимые пределы такого присвоения части имущества спасателями с указанием, что окончательный размер вознаграждения должен быть установлен специальным должностным лицом (посредником) или судом. Иначе говоря, спасатель мог и не получить полностью ту часть имущества, присвоение которой допускалось по закону. B результате такой новации береговые пираты, которые в ряде случаев были готовы мириться с ограниченной законом добычей в виде твердо установленной доли присвоения, но при условии сдачи спасенного имущества, стали гораздо чаще присваивать все или большую часть имущества, сдавая лишь небольшую его часть или не сдавая вовсе. Иными словами, кодификация, направленная в том числе и против береговых пиратов, привела к усилению их активности.
Последнее судебное решение с применением конструкции «wreck» (безусловное присвоение определенной части спасенного имущества) было вынесено в Англии в 1633 г.[99] Именно поэтому середину XVII в. следует считать началом становления современных правовых принципов регулирования имущественных отношений, возникающих при спасании судов и грузов на море. Однако этот процесс, всецело связанный с укреплением рыночных отношений, происходил весьма неравномерно в разных странах. Отдельные из них (Англия, Голландия) уже в конце XVII в. отказываются от принципов берегового права, подрывая тем самым основы деятельности береговых пиратов, в то время как другие (Франция, Италия, Испания, Португалия) переходят к новым принципам лишь в конце XVIII — начале XIX в., а ряд стран (Россия, Германия, Норвегия, Швеция, Дания, Финляндия) — лишь в конце XIX в. Так, во Франции были приняты Торговый кодекс (Наполеоновский) 1808 г., Коммерческий устав 1829 г. и Торговый устав 1886 г.; в Испании — Морской устав 1833 г.; в Португалии — Торговый устав 1838 г.; в Голландии — Морской устав 1860 г. и Закон о мореплавании 1893 г.; в Норвегии — Закон о мореплавании 1893 г.; в Англии — Законы торгового мореплавания 1846, 1854 и 1894 гг.; в Финляндии — Морской устав 1864 г.; в Дании — Закон торгового мореплавания 1892 г.; в Швеции — Закон о мореплавании 1891 г.; в России — Устав Торговый 1836 г.; в Италии — Устав о торговом флоте 1876 г.; в Германии — Торговое уложение 1897 г.; в Турции — Торговый кодекс 1864 г.; в Бельгии — Морской торговый кодекс 1907 г. и т. д.[100]
Главы кодексов, содержавшие положения о правовой судьбе обломков кораблекрушения и их охране от гибели и захвата пиратами, были далеко не одинаковыми по содержанию. B частности, неравномерность экономического развития государств сказалась на степени закрепления в кодексах организующей роли государства в спасании обломков кораблекрушения и борьбе против береговых пиратов. Вплоть до XIX в. спасание обломков кораблекрушения осуществлялось в основном береговыми спасателями и пиратами-спасателями, которых возглавляло специально уполномоченное лицо: хранитель обломков кораблекрушения (receiver of wreck) в Англии; старшина в Германии; помощник фогта в Норвегии; помещик, полиция и пограничная стража в России и т. д. Указанные лица имели право, если считали необходимым, привлекать к спасательным операциям прибрежных жителей, на которых возлагались как «моральный долг», так и юридическая обязанность спасать людей, а также аварийные суда и грузы. Так, в ст.501 Устава торгового России 1836 г. указывалось, что «каждый российский подданный обязан помогать терпящим крушение или гибель и прилагать крайнее старание о спасении того, что только спасти можно»[101].
B первой половине XIX в. наряду с появлением судов с механическим двигателем отмечается общая тенденция на укрупнение размеров торговых судов: на смену мелким парусным судам (суда Ганзы не превышали 250 т, а суда Риги — 400 т вместимости)[102] приходят огромные суда, перевозящие большое количество грузов. B связи с этим все отчетливее сказывается неудовлетворительность спасания силами только береговых спасателей, которые могли в лучшем случае лишь частично разгрузить аварийное судно с помощью гребных шлюпок. Естественно, береговые пираты старались воспользоваться этим и грабили аварийные суда где только возможно.
Для успешных спасательных операций при кораблекрушении крупного морского транспорта или другого большого судна требовались мощные буксиры, лихтеры, водолазы и другая спасательная техника. Как следствие влияния указанных тенденций все большую роль начинают играть частные спасательные службы, оснащенные специально оборудованными судами и иными средствами. Появление крупных спасательных компаний существенно подорвало саму основу берегового пиратского промысла, не способного к крупным спасательным операциям. Среди появившихся в XIX в. спасательных компаний можно назвать компанию Швицера (с 1816 г.), Балтийское спасательное общество в России (с 1884 г.), Северное спасательное общество в Германии (с 1872 г.), Спасательную ассоциацию при Комитете «Ллойда» в Англии (с 1856 г.), координировавшую операции 10 буксирных и спасательных компаний Англии, Международное спасательное общество в районе Средиземноморья (с 1871 г.), состоявшее из судов датских, шведских и германских спасательных компаний, и т. д.
Ha указанные общества возлагалась задача по защите коммерческих интересов собственников судов и грузов от опасности. Защита их от нападения пиратов была прерогативой государств, заинтересованных в защите морской торговли, без которой невозможно было развивать промышленность. Ha преобладание частнокоммерческого начала в спасательных операциях указывают и некоторые юристы, выступающие против обременений жителей побережий обязанностью спасать аварийное имущество, если экипажи и пассажиры опасности не подвергаются: «Трудно найти или поддержать какое бы то ни было основание к возложению на частных лиц обязательства спасать погибающие вещи или вообще как-либо содействовать спасательным работам, когда экипаж и пассажиры спасены; вообще нет общественного несчастья, когда речь идет не об общественных интересах, а исключительно о частных интересах страховых обществ»[103].
Кодификационные работы в странах, где еще сохранились элементы феодализма (береговое право, крепостное право, береговые пираты и пр.), сопровождались установлением жестких наказаний для береговых и морских пиратов, более подробным регулированием правомочий лиц, которым надлежало сдавать спасенные обломки кораблекрушения, регламентацией размера вознаграждения в виде доли от сохраненных объектов и т. д. Кодификация норм морского права в странах, уже вступивших на путь промышленного развития (Англия, Голландия, Бельгия, Франция), строилась на принципах всемерной защиты частной собственности, в том числе аварийных судов и грузов. Так, согласно ст. 1202–1210 Уложения о наказаниях России за разведение огней в пределах 50 верст «от законно устроенных маяков», если такое разведение привело к кораблекрушению (именно такой метод использовали береговые пираты для того, чтобы вызвать кораблекрушение, а затем разграбить аварийное имущество), назначалось наказание в виде каторги на срок от 10 до 12 лет, а препятствование спасанию людей наказывалось как «умышленное смертоубийство»[104]. B соответствии с изложенным в государствах, лишь вступивших на путь капиталистического развития, нормы об охране обломков кораблекрушения имели преимущественно административно- и уголовно-правовой характер, а в государствах с развитыми рыночными отношениями — гражданско- и уголовно-правовой характер.
Уделяя основное внимание регулированию отношений по «возвращению утраченного», морское законодательство отдельных стран выделяет в самостоятельную правовую форму так называемое чистое спасание, распространявшееся на оставленные экипажем в открытом море суда и грузы (derelict), хотя, по мнению некоторых юристов, например Л. Оппенгейма, не имело значения, где найдено имущество — «в открытом море, в территориальных водах государства или на его берегу»[105]. Если бы место обнаружения и спасения аварийного судна и груза не имело значения, как об этом говорит Л. Оппенгейм, то и не было бы правила половины, применявшегося к спасанию derelict, не было бы правовой конструкции чистого спасания и судебного рассмотрения дел о вознаграждении за спасение судна и груза. Однако правило половины реально существовало и даже получило дальнейшее развитие, в частности, вместо обязанности передать спасенное имущество (оставленное экипажем судно) суду или специальному чиновнику (общинному старшине в Италии, начальнику береговой охраны района в США, Канаде, Австралии и др.) спасатель отныне должен был доставить derelict в «безопасное место» с правом залога на спасенное имущество до момента уплаты вознаграждения заинтересованными лицами. Кроме того, существенно расширился круг отношений, охватываемых понятием «чистое спасание», в частности, квалифицирующим признаком для применения этой правовой конструкции является не успешное выполнение обязанности по договору спасания и не отсутствие экипажа на спасаемом объекте, а возникновение права на вознаграждение из самого факта успешного спасания. Субъектами такого права могли быть практически любые лица, в том числе пираты, которые встретили в море судно без экипажа, привели его в порт и получили половину стоимости судна и груза.
Особо следует подчеркнуть, что ни в одном из морских кодексов XIX в. нет прямых указаний на возможность оказания спасательных услуг по договору. B этот период из-за множества пиратов и каперов[106], промышлявших по всему миру, все еще сохранялась реальная угроза того, что они навяжут не только судну, находящемуся в опасности, но и любому судну, которое не находится в аварии, такой договор, которым обяжут судовладельца и грузовладельца заплатить крупную сумму вознаграждения за якобы успешное спасение имущества или какую-то иную помощь. Тем не менее судебно-арбитражная практика в некоторых странах (Англия, Австралия, Канада, США) шла по пути признания также и этой формы правоотношений при спасании имущества на море. Например, по ряду дел суды признавали, что спасатели имеют право на вознаграждение только потому, что заключили соответствующее соглашение. Так, владельцы буксира «Веста» получили 400 фунтов стерлингов, хотя попытки буксира спасти п/х «Бенлариг» оказались безуспешными (1888 г.). Буксир «Стрэтджерри» получил вознаграждение в размере 500 фунтов стерлингов только за то, что уплата этой суммы предусматривалась договором спасания, который однако так и не был выполнен буксиром[107].
Сочетание архаичных форм берегового права и органически связанного с ним берегового пиратства с весьма гибким договорным регулированием отношений, возникающих в связи со спасанием на море (появление договорного спасания также способствовало активизации морского и берегового пиратства), при значительном расхождении между законами отдельных государств и практикой разрешения в них судебных и арбитражных дел привело к концу XIX в. к настоятельной необходимости в международно-правовой унификации правил, регулирующих охрану человеческой жизни и имущества на море от любых морских опасностей, включая пиратов.
Ha основе изложенного можно сделать некоторые выводы:
1. K середине XIX в. экономическое развитие многих государств привело к принятию ряда нормативных актов в сфере морского права, которые существенно подорвали правовые основы берегового пиратства, сохранившегося лишь в странах, еще не вступивших на путь промышленного развития и использующих устарелые нормы берегового права.
2. Активизация морской торговли в связи с промышленным развитием ряда государств привела к росту активности морских пиратов, корабли которых встречались на всех основных морских путях от тропиков до средних широт включительно.
3. Ha карте мира появились новые регионы пиратской активности, в определенной мере подобные Средиземноморью в прошлые века. Такими регионами стали: пути в Атлантике и Тихом океане, по которым из Южной и Северной Америки доставлялись товары и драгоценности в Европу; Карибское море и другие морские районы вблизи берегов Америки, на которых происходили морские войны с участием пиратов и корсаров Испании, Португалии, Англии, Франции, Голландии и других стран; морские воды вблизи берегов Северной Америки; морские воды вблизи острова Мадагаскар и Южной Африки; моря Дальнего Востока и Океании.
4. Территориальные и иные споры между государствами подталкивали их к многочисленным войнам, вследствие чего увеличивалось количество пиратов, ставших каперами и одновременно осуществлявших пиратский промысел.
B связи с появлением новых пиратских районов в Мировом океане в эпоху промышленного развития и создания национальных государств в начале современности было бы целесообразно рассмотреть, как регулировалась деятельность каперов и корсаров (пиратов) в новых условиях и какие правовые особенности имело пиратство в разных районах Мирового океана.

4. Каперство и корсарство в XI–XIX вв.

Каперство (корсарство) обрело свой официальный правовой статус еще с XIII в., когда в ряде государств были приняты акты, допускающие выдачу каперских свидетельств (каперских лицензий), которые выдавались частным лицам в период с 1200 по 1856 гг. правителями разных стран. Получившим каперские лицензии (свидетельства) разрешалось нападать на иностранные суда и корабли, осуществляя (на ранних этапах и до середины XV в.) право возмездия, а на более поздних этапах (XV–XIX вв.) — репрессалии в отношении иностранных торговых судов и военных кораблей враждебного государства во время войны. Поскольку лицензии или свидетельства выдавались в основном пиратам, то они продолжали свой промысел и в мирное время[108].
Важность каперских действий заметно возросла с появлением в XIII–XIV вв. артиллерии на морских судах: отныне весьма условное разграничение между военными и торговыми судами стало еще более условным, но и те, и другие имели на борту пушки и по количеству пушек (в первую очередь), а не по особенностям конструкции кораблей (во вторую очередь) можно было отличить военный корабль от торгового судна. Нередко хорошо вооруженные пиратские (бывшие торговые) суда, не уступавшие по своей огневой мощи военным кораблям, нападали на них и даже их уничтожали. Соответственно вооружение торговых судов, превращавшее их в каперские, позволяло быстро усилить военно-морские силы государства и успешно вести морскую войну.
Учитывая, что до 90 % численности каперов составляли пираты, легализовавшие свой промысел путем получения каперской лицензии, не говоря уже о том, что по своему морскому и военному опыту пираты были наиболее подготовлены для каперских действий, многие государства стремились всеми мерами преобразовать пиратство в каперство. Как следствие появляется ряд государственных актов, направленных на усиление контроля над каперами-пиратами и создание для них официальных имущественных стимулов в виде призов, которыми называлось все захваченное ими имущество. Так, согласно английскому Закону о каперах 1414 г. каперы были обязаны заявлять в специальный призовой суд о том, какой приз им удалось захватить. Призовой суд определял, какая часть захваченного приза идет на вознаграждение капера, а какая остается у государства, выдавшего каперский патент или лицензию.
B период морских войн XVI–XVIII вв. каперы оказались прекрасным орудием нарушения торговли и захвата неприятельских торговых судов. B этот период не только неприятельские, но и суда нейтральных государств предоставлялись на разграбление каперам. Так, в 1584 г. французский Морской Ордонанс освободил каперов от всякой ответственности за причиненные ими убытки и предоставил им право присваивать в качестве приза не только товары, захваченные на нейтральном судне, но и само судно, мотивируя это тем, что разграбление и захват нейтральных судов необходимы для поддержания высокого воинского духа и мужества каперов. Учитывая, что большинство каперов были одновременно и пиратами, такая забота о поддержании их мужества представляется, мягко говоря, странной.
Еще дальше зашел в предоставлении прав каперам Морской Ордонанс Людовика XIV, изданный в 1681 г., который снял ответственность с каперов за гибель экипажа и пассажиров захватываемого судна[109]. Можно считать, что Ордонанс 1681 г. предоставил каперам лицензию на неосторожное убийство членов экипажа и пассажиров мирного торгового судна, вся вина которого заключалась в его флаге, который был «неприятельским» или «нейтральным». Поскольку в XVII в. в международном праве еще не существовало четкого понятия нейтралитета, то под него подпадали все государства, которые не участвовали в конкретной вой не. Иначе говоря, каперы не несли ответственности за убийство членов экипажа и пассажиров практически любого судна, кроме судов и кораблей государства, выдавшего каперскую лицензию или патент.
Период наиболее интенсивного каперства начался во время войны Голландии за свое освобождение. С 1659 г. голландские каперы проникали во все моря, захватывая и разоряя купеческие суда. Ho главным районом их разбоя был мыс Доброй Надежды на юге Африки, где они нападали на испанские корабли во время их следования в Ост-Индию. Кстати, мыс по-немецки звучит и пишется как «кар», откуда, по одной из версий, и произошло слово «капер». Одновременно в этом районе начинают действовать и английские каперы (приватиры). Французские каперы (корсары), нападавшие на испанские суда в бассейне Карибского моря, положили начало деятельности флибустьеров в Вест-Индии. Термин «флибустьер» обозначал пиратов и каперов, действовавших в акватории Карибского моря и грабивших испанские города и поселения. Сам термин происходит от английских слов «flyboats» (легкие суда, на которых совершались набеги), или «freebooters» (свободные мореплаватели). Понятие «флибустьеры» появилось в период второй англо-испанской войны (1625–1630 гг.).
B Европе главным портом, куда стекались каперы всего мира, в XVII в. был Дюнкерк (Франция). Общая сумма призов, доставленных туда каперами в период войн Людовика XIV, составила 22 млн франков.
Особенно интенсивной была деятельность каперов в годы Великой французской революции и империи Наполеона. При этом прославились своими «подвигами» английские каперы, а призовые суды Англии, как правило, оправдывали их бесчинства.
Заметную роль в разрешении призовых проблем, связанных с действиями каперов, сыграл Адмиралтейский суд Англии, который действовал с 1400 до 1875 г. До 1400 г. все морские споры разрешал в Англии Лорд Верховный адмирал. B XVI в. адмиралтейский судья стал независимым чиновником, которого назначал сам король. B 1875 г. Адмиралтейский суд вместе с несколькими другими судами вошел в состав Верховного Суда Великобритании. B компетенцию суда входило все, происходящее на море и внутренних реках до пересечения их первым мостом. Суд занимался вопросами морских перевозок, договорами о страховании судов, грузов, человеческих жизней, заключением соглашений о жаловании между судовладельцами и командой судна.
B XVI–XVII вв. суд рассматривал проблемы, связанные с пропусками («морскими письмами», выдаваемыми капитану судна на право свободного плавания в том или ином морском районе), заключением контрактов с иностранцами и гражданами заморских колоний. Адмиралтейский суд ведал рассмотрением жалоб и налагал наказания за преступления, чинимые на море пиратами и каперами и связанные с морскими перевозками. B Адмиралтействе велись тяжбы в связи с нанесением ущерба судну или грузу по вине другого судна или небрежности матросов, включая правовые споры о возмещении ущерба, вызванного столкновением судов или кораблей.
Пропуска были и в других странах, а не только в Англии. Так, пропуска (паспорта) берберские — это особые судовые документы, выдаваемые для удостоверения права судна на свободное плавание в определенном морском районе. Они применялись в Средиземном море в период XVII–XIX вв. Пропуск, как официальный документ, иногда называли «морским письмом». Он выдавался капитанам судов и кораблей высшими должностными лицами того государства, под флагом которого плавали суда и корабли. B пропуске («морском письме»), адресованном властям дружественных государств, запрашивалось разрешение для судна или корабля осуществить свободный проход вместе со своим экипажем, грузом и пассажирами.
B Средиземном море система пропусков появилась потому, что берберские пираты и каперы воевали не со всеми христианскими государствами. Начиная с XVII в. правители выдавали такие пропускные письма своим послам, чтобы обеспечить их безопасность. Вскоре эта практика распространилась и на море, чтобы избегать конфликтов, возникающих при попытке одного судна произвести обыск на другом — с целью обнаружить, не скрываются ли там пассажиры или груз враждебной страны. В период с 1650 по 1830 г., когда в Средиземном море действовали берберские пираты и каперы, им было предоставлено особое право, называемое «правом на обыск». B отличие от правового положения пиратов и каперов многих других стран деятельность берберских пиратов и каперов контролировалась их правительством. Чтобы обезопасить торговлю, некоторые христианские государства заключали мирные соглашения с берберскими государствами. Таким образом, пираты и каперы могли легально нападать на суда и корабли, которые плавали под флагами государств, не заключивших соответствующих договоров с берберскими государствами.
Морские капитаны государств, подписавших подобный договор, нередко брали на борт грузы и пассажиров враждебных берберийским стран. Именно поэтому подписавшие договор государства разрешали берберийским пиратам и корсарам производить обыск их судов и кораблей, чтобы исключить обманное нарушение соглашения с берберийцами. Если при обыске были обнаружены грузы или пассажиры враждебных берберийским стран, то берберийские пираты и каперы были вправе их захватить, пропустив всех остальных на основании «морского письма».
Иная проблема возникала тогда, когда пассажиры и имущество дружественных стран находились на захваченном вражеском корабле или судне. При этом берберийские пираты и каперы имели право конфисковать груз и обратить в рабство команду, но должны были освободить пассажиров и груз, находившихся под защитой норм соглашения. Чтобы пираты и каперы могли свободно распознать подданных союзнических государств, была создана система пропусков[110].
B Англии все аспекты пиратства и каперства входили в юрисдикцию Адмиралтейского суда, который выдавал каперские свидетельства, а также каперские лицензии на осуществление возмездия. Под руководством суда специальные вице-адмиралы оценивали добычу, удерживали адмиралтейский сбор и определяли долю, причитавшуюся адмиралу и королю.
Вице-адмиралами были британские морские чиновники, представители Лорда Верховного адмирала в прибрежных графствах Англии в период с 1525 по 1890 гг. После 1673 г., а также в периоды, когда Верховного адмирала не было, их назначал сам король, а в остальное время — Верховный адмирал. Вице-адмиралы собирали взносы для адмирала и короля и следили за исполнением законов, связанных с каперством и пиратством. Однако некоторые вице-адмиралы принимали взятки от пиратов и каперов, а то и сами занимались морским пиратским разбоем.
Начиная со времен англо-испанской войны 1585–1603 гг. вице-адмиралы ведали частными кораблями, имевшими королевские поручения (право на возмездие), т. е. каперскими кораблями. Они принимали от владельцев и капитанов каперских кораблей денежные залоги, гарантировавшие их послушание; они составляли опись и оценивали трофеи и добычу, собирали правительственную пошлину и проводили в жизнь постановления Адмиралтейского суда в случае возникновения споров о добыче. Предполагалось также, что вице-адмиралы борются с пиратством. Считалось, что они проверяют весь груз, поступающий в порт, и арестовывают лиц, обвиненных в пиратстве. B случае, если Адмиралтейский суд признавал добычу незаконной, вице-адмиралам предписывалось вернуть ее владельцам[111].
B XVI в. пиратство в Англии процветало при активной поддержке многих вице-адмиралов. Например, вице-адмирал Корнуолла сэр Питер Кэрью сам грабил торговые суда. Кэрью действовал как пират в Атлантическом океане в 1560-е годы. Он был девонширским землевладельцем, однако не довольствовался сельскохозяйственными работами и стал капером, а потом и вице-адмиралом. Имея королевскую лицензию, разрешавшую ему присваивать любую захваченную добычу, Кэрью в 1564 г. охотился на пиратов в Девоне (Девоншире) и Корнуолле. Затем он отправился на промысел в Ирландское море, где его пиратско-каперские интересы пересеклись с интересами известного авантюриста сэра Томаса Стакели, который также промышлял в это время в Ирландском море, будучи одновременно и пиратом, и капером (каперский патент ему вручила королева Елизавета). Между кораблями Кэрью и Стакели произошло вооруженное столкновение, в котором Кэрью потерпел сокрушительное поражение и едва спасся.
Связями с пиратами был известен и Джон Киллигру, который покровительствовал им в 1580–1603 гг. Джон Киллигру был наследственным покровителем пиратов, так как получил соответствующий синдикат от своих родителей — Джона и Элизабет Киллигру. B Фалмуте (Корнуолл) пираты чувствовали себя как дома. Хотя предприятие было явно прибыльным, ибо Джон Киллигру скупал у пиратов всю добычу, а затем продавал ее с выгодой для себя, он увяз в долгах и вынужден был лично как пират и капер участвовать в захватах добычи и на море, и на суше. Его обвиняли в получении взяток от испанцев. Достоверных сведений об этом нет, но известно, что он продавал капитанам пиратских кораблей вооружение, выделенное правительством для защиты английских городов от испанской Непобедимой армады.
Когда английские власти сделали попытку покончить с пиратством у берегов Англии, сэр Джон стал переправлять захваченные товары в ирландские порты, оставаясь недосягаемым для закона. B 1588 г. корнуоллские судьи подчинились приказу сэра Джона как вице-адмирала и выпустили на свободу пирата, напавшего на два датских судна, хотя Дания была союзницей Англии. Инцидент стал известен Королевскому Совету, и тот выразил свое недовольство, хотя и не предпринял никаких мер. B 1597 г. пиратский корабль привел в гавань Фалмута два трофейных корабля прямо на глазах стоящих на рейде королевских фрегатов. Сэр Джон дал командирам фрегатов взятку в размере 100 фунтов стерлингов, и те «ничего не заметили».
Уэльский вице-адмирал Джордж Херберт торговал с Джоном Кэллисом — английским пиратом, промышлявшим в Ла-Манше и Атлантическом океане в 1574–1587 гг. С юных лет Кэллис был моряком, служил в королевском флоте. B 1574 г., командуя военным кораблем королевского флота, он захватил итальянское купеческое судно и продал его груз в Кардиффе и Бристоле. B течение следующих четырех лет Кэллис продолжал совершать безжалостные морские грабежи, действуя как пират и капер одновременно. B мае 1577 г. Кэллиса арестовали за нарушение морских правил и заключили в Тауэр, лондонскую тюрьму, обвиняя в шести крупных и многих мелких преступлениях как пирата. Он был приговорен к повешению за шесть крупных преступлений, совершенных вблизи Корнуолла, у берегов Франции и Дании и далеко на юге, в районе Азорских островов.
Bo время своей пиратской карьеры Кэллис обычно хранил добычу в Уэльсе, где завязал дружеские отношения с местными землевладельцами и крупными королевскими чиновниками, включая вице-адмирала. По-видимому, он имел друзей и в более высоких кругах, поскольку королева Елизавета в ноябре 1577 г. помиловала его по просьбе короля Шотландии. Адмиралтейский суд в 1579 г. вынес решение об уплате его французским жертвам 4 тыс. фунтов стерлингов, но оно так и не было выполнено. Что касается датских жертв Кэллиса, то им заплатили 505 фунтов стерлингов. B июле 1578 г. Кэллиса освободили под честное слово, но вскоре он бежал и стал лоцманом у сэра Генри Ноллиса в морском походе сэра Хэмфри Гилберта, который намеревался заняться морским разбоем в испанских водах Карибского моря. Поход откладывался, и Ноллис с Кэллисом стали нападать на торговые суда в водах Англии.
C 1580 г. Кэллис захватил два судна вблизи Гамбурга (Германия), но продолжал посещать Уэльс. B августе 1582 г. английский адмирал Уильям Феннер назначил его капитаном и дал право арестовывать пиратов в море. Вместо этого Кэллис в марте 1583 г. захватил два шотландских купеческих судна и продал их груз в Портсмуте. Некоторое время он сохранял один из шотландских кораблей, переименовав его в «Золотой Кэллис», но вскоре бросил, чтобы избежать ареста. Корабль перешел к сэру Хэмфри Гилберту и вошел в состав ньюфаундлендской экспедиции 1583 г.
B 1584 г. Феннер получил каперский патент на захват испанских и португальских судов и кораблей. Кэллис служил у него лейтенантом. B декабре Кэллис, командуя захваченным французским военным кораблем, потерял из виду корабль Феннера во время сильного шторма. B Ирландии его арестовали, но вскоре освободили, после чего он захватил несколько французских торговых судов.
B 1585 г. Кэллис покинул Уэльс и Ирландию, свои убежища, которые перестали быть для него безопасными. Он перебазировался на территорию берберских государств и был убит в Средиземном море в 1586 или 1587 г.
Уже упомянутый вице-адмирал Джордж Херберт тесно сотрудничал с несколькими группами пиратов и каперов. Одним из них был португальский пират и английский капер Симао Фернандес. Родившись в Португалии, Фернандес служил испанцам и в 1561–1573 гг. неоднократно водил испанские суда в Америку как штурман. B 1573 г. он приехал в Англию, и в 1574 г. по просьбе сэра Генри Ноллиса его назначили штурманом на корабль «Элифант», которым командовал Фернандо Филдинг. Английские чиновники высоко ценили мореходное искусство Фернандеса, но не очень ему доверяли из-за его склонности к пиратству, которую он проявлял служа испанцам: по его вине была разрушена испанская колония на острове Роанок, которую он неоднократно грабил как испанский пират.
Владельцем корабля «Элифант» был Джон Кэллис. У Азорских островов «Элифант» напал на крупное португальское судно с грузом и захватил его, а затем судно было продано в Уэльсе. Португальский посол утверждал, что Фернандес лично убил семь моряков, но никто в Англии не собирался его арестовывать.
B дальнейшем Фернандес купил небольшой барк у вице-адмирала Уильяма Герберта. При этом Герберт оснастил барк и снабдил его оружием, зная, что корабль предназначен для пиратских и каперских операций. B оснащении и вооружении корабля участвовали власти и купцы Кардиффа, кредитуя морские походы корабля под хорошие проценты из будущей добычи. Ha новом корабле Фернандес захватил голландский флибут и привел его в Корк (Ирландия), а оттуда в Южный Уэльс. B апреле 1576 г. Фернандес на своем корабле присоединился к «Элифанту» Кэллиса. Вдвоем они захватили португальскую каравеллу с ценным грузом недалеко от Канарских островов.
He желая делиться добычей, Фернандес заявил, что он не получил никакой прибыли от захвата португальской каравеллы, хотя все знали, что там было много ценных товаров, не считая самого судна. Возможно, по этой причине бывшие сторонники Фернандеса, чиновники местного адмиралтейства, добились его ареста в мае 1576 г. Через несколько месяцев вице-адмирал Герберт освободил его под залог, а позднее обвинения против него были сняты. После освобождения Фернандес спокойно жил в Кардиффе, но Португалия обратилась в суд с требованием вернуть захваченные на каравелле товары. B феврале 1577 г. Фернандеса снова арестовали, но Томас Льюис, член городского магистрата, покупавший пиратскую добычу, добился его освобождения.
B апреле 1577 г. Фернандеса отправили в Лондон. Хотя его вина была очевидной, судьи, отыскав в его деле какие-то юридические тонкости, оправдали его (по ходатайству сэра Фрэнсиса Уолсингема, министра королевы). Несмотря на преступления Фернандеса, Уолсингем вскоре принял Фернандеса на службу, чтобы использовать его мореходное искусство и знания вод Америки.
B ноябре 1578 г. Фернандес был штурманом «Фалькона» (под руководством известного пирата и капера сэра Уолтера Рэли), когда сэр Хэмфри Гилберт предпринял неудачную каперскую экспедицию в Новый Свет. Другие, участвовавшие в экспедиции корабли стали пиратскими еще в английских водах и отделились от «Фалькона», который, занимаясь морским разбоем, шел на юг и достиг островов Зеленого Мыса. После его возвращения летом 1779 г. Гилберт, несмотря на неудачный исход экспедиции, в 1580 г. послал Фернандеса в Виргинию для изучения обстановки. Вернувшись, Фернандес занимался пиратством и захватил один испанский корабль. Поскольку в 1580 г. Испания одержала победу над Португалией, он заявил, что действовал как капер по поручению претендента на португальский престол.
B мае 1582 г. из Англии отплыли галеон и небольшое судно под общим руководством сэра Эдварда Фентона. Одним из штурманов был Фернандес. Правительство дало Фентону приказ следовать на восток к Китаю. Вместо этого он отправился на запад, потопил испанский военный корабль у берегов Бразилии, но вернулся на родину без трофеев. Несколько офицеров обвинили Фернандеса в неудаче экспедиции, утверждая, что его рассказы об испанском золоте склонили Фентона к пиратству.
Несмотря на случай с Фентоном, Фернандес сохранил доверие Френсиса Уолсингема и Уолтера Рэли. Он был главным штурманом в трех экспедициях Рэли на остров Роанок в 1584, 1585 и 1587 гг. Роанок предполагалось использовать для создания колонии, а также в качестве порта английских каперов, охотившихся за испанским Казначейским флотом.
B 1584 г. Фернандес служил штурманом в экспедиции из двух кораблей, посланных для обследования побережья Виргинии. Выполнив свою миссию, корабли стали охотиться за испанскими судами. Ha следующий год сэр Ричард Гринвилль повел в Виргинию семь кораблей. Главным штурманом экспедиции был Фернандес. До и после высадки колонистов на остров Роанок корабли Гринвилля нападали на испанские купеческие суда. После возвращения судов в Англию королева Елизавета наградила гербовым щитом Фернандеса и других участников экспедиции.
B 1587 г. Фернандес был штурманом на флагманском судне группы судов, на которых английские переселенцы отправились в Америку. B пути начальник экспедиции Джон Уайт поссорился с Фернандесом, так как последний тратил очень много времени на охоту за каждым встречавшимся судном. По плану предполагалось взять прежних переселенцев, находившихся на острове Роанок, и доставить их в Чесапикскую бухту. Однако Фернандес отказался далеко уходить от острова Роанок, поскольку хотел грабить испанские корабли до окончания летнего сезона. Его отказ идти в Чесапик способствовал развалу всей колонии на острове Роанок. После этого случая Рэли полностью порвал отношения с Фернандесом, хотя у того остались в Англии кое-какие друзья. Он сражался с испанцами в июле 1588 г. под командованием Мартина Фробишера (в морском сражении англичан и испанской Непобедимой армады, которую Филипп II Испанский направил против Англии, Непобедимая армада была разгромлена) и сопровождал его в рейсе на Азорские острова в 1590 г.
Фробишер был пиратом, капером и морским исследователем. Родился в Йоркшире в 1539 г. B 1553–1554 гг. Йорк посылал его с экспедициями в Западную Африку. При этом большинство его товарищей по экспедиции умерли, а самого Фробишера туземцы девять месяцев удерживали как заложника. B 1558–1559 гг. он совершил экспедицию в Марокко. С 1559 по 1562 гг. Фробишер промышлял как пират и вместе с другим пиратом по имени Стренгуэйс пытался захватить португальскую крепость в Гвинее.
B 1563 г. Фробишер вернулся в Йоркшир. B это время Англия боролась с католической фракцией в правительстве Франции, и какой-то купец снарядил три корабля для каперства. Одним из них командовал Фробишер. B 1563 г. Мартин Фробишер и его брат Джон, также капер, привели пять захваченных французских судов в качестве призов в Плимут. Кроме того, Мартин захватил вместе с другим капером — Томасом Кобхэмом — испанское судно с грузом. Мартина арестовали, но вскоре отпустили, хотя суд конфисковал часть собственности его брата.
B 1565 г. Фробишер на собственном корабле, действуя как капер, захватил два фламандских купеческих судна. Учитывая, что он неоднократно выходил в своих действиях за пределы того, что значилось в его каперской лицензии, т. е. действовал как пират, Фробишер был вновь арестован, однако в октября 1566 г. освобожден, но лишен английского каперского патента, и тогда он получил такой патент от французского правительства. Весь 1568 г. он вместе с пятью другими пиратскими кораблями «рыскал по морям» и захватил несколько судов разных государств.
B 1569 г. Фробишер командовал двумя военными кораблями, имея голландскую каперскую лицензию на захват испанских судов. Помимо испанских судов он захватил два французских и несколько английских, и тогда английские купцы обратились с просьбой к правительству, чтобы оно положило конец пиратским набегам Фробишера. B августе 1569 г. его арестовали за пиратство, и он почти год провел в Тауэре. Освободили его благодаря ходатайству леди Элизабет Клинтон, жены адмирала Англии и фаворитки королевы Елизаветы.
B 1571 г. Фробишер поступил на королевскую службу, но не прекратил нападать на корабли в личных целях. B 1572 г. он захватил немецкое и несколько французских судов, следуя на корабле в Ирландию по поручению королевы. B январе 1573 г. Фробишер захватил еще один французский корабль, действуя как отъявленный пират. Однако его не арестовали и никак не наказали.
Вскоре Фробишер прекратил свои пиратско-каперские операции, поскольку вышел указ королевы, запрещавший использовать иностранные каперские свидетельства. Фробишер вспомнил о своей давней мечте найти северо-западный путь из Атлантики в Тихий океан. B 1574 г. власти санкционировали полярную экспедицию. Два судна были снаряжены к 1576 г., и экспедиция отправилась на север. Мореплавателям удалось достичь Лабрадора и острова Баффин. Фробишер заявил, что открыл северо-западный проход и месторождение золота. Привезенная из плавания руда золотистого цвета позволила организовать специальную компанию по разработке золотых месторождений. Вторая экспедиция в 1577 г. также привезла руду, содержащую, как предполагалось, золото и серебро. B 1578 г. Фробишер повел на север третью экспедицию из 15 судов, которая не смогла организовать колонию для разработки месторождения. Одновременно выяснилось, что в золотистой руде нет ни золота, ни серебра. Компания по разработке месторождений обанкротилась и не выплатила долги вкладчикам.
B 1580 г. Фробишер снова находился в милости у королевского двора и готовился к экспедиции в Азию по восточному маршруту. Однако экспедицию в 1582 г. возглавил Эдвард Фентон, а не Фробишер, которому не могли полностью простить его пиратско-каперских похождений.
B 1585 г. Фробишер был вице-адмиралом сэра Френсиса Дрейка во время экспедиции в Вест-Индию и руководил штурмом Картахены. B 1588 г. за участие в сражении с Испанской армадой вместе с Дрейком и сэром Джоном Хоукинсом его возвели в рыцарское достоинство. Он занимал высокие посты в военно-морских силах Англии и во время одного из сражений с испанскими войсками во Франции был смертельно ранен[112].
Тем временем происходило постепенное изменение функций Адмиралтейского суда. С 1589 г. Адмиралтейский суд стал также заниматься трофеями и определением законности захвата того или иного судна. Иностранные купцы и дипломаты обращались в Адмиралтейский суд в надежде на возмещение ущерба, а английские каперы разрешали споры о распределении добычи. Являясь единственным английским ведомством, занимавшимся трофеями, Адмиралтейство выполняло ту же работу, что и мальтийская Оружейная палата[113].
Напомним, что Оружейная палата представляла собой административный и судебный орган, включавший в себя пять магистратов. Все каперы Мальты находились в подчинении Оружейной палаты и выходили в море под флагом мальтийских рыцарей.
Оружейная палата выполняла функции церковного суда, она следила за исполнением рыцарских и каперских обетов и договоров, заключенных с ее судьями. Апелляции попадали сначала к Великому магистру, а затем направлялись в папский суд в Рим.
Мальтийские законы запрещали каперам выходить в море под иностранными флагами. Компетенцию Оружейной палаты образовывало все, относящееся к частным судовладельцам, капитанам и их рейсам в море. Юрисдикция палаты не распространялась на каперство самих рыцарей, которые подчинялись непосредственно Великому магистру. Палата проверяла корабли и капитанов, прежде чем Великий магистр выдавал им лицензию на право проведения каперских рейдов. И судовладельцы, и капитаны произносили перед судом клятву, подкрепленную денежным залогом, не нападать на христиан или неверных, имеющих пропуск («морское письмо»). Снарядив корабли, судовладельцы со своими кредиторами регистрировали в палате все имущество. Кроме того, на каждом корабле находился казначей, который подсчитывал все расходы, понесенные в рейсе, и захваченную добычу (приз). Казначей давал клятву перед палатой, нарушив которую терял правую руку.
Когда каперы возвращались в порт, служащие палаты описывали захваченные ими корабли, груз и пленников. Трофеи и добыча продавались с открытого аукциона, все цены продаж регистрировались. Вырученную сумму либо выплачивали немедленно, либо переводили в банк палаты для последующего распределения.
Судебные функции палаты состояли в рассмотрении всех споров, связанных с рейдами каперов и каперов-пиратов. Магистраты также решали, соответствовал ли захват корабля каперским правилам. B палату поступало много жалоб от греческих христиан, которых грабили каперы. С 80-х годов XVIII в. палата старалась решать такие дела в пользу каперов, и папский суд часто не утверждал ее вердикты.
Чтобы пресечь апелляции в Рим, Великие магистры XVIII в. иногда закрывали глаза на закон и разрешали каперам получать лицензии в других государствах. Дела по таким лицензиям подлежали рассмотрению в иностранных судах. Кроме того, магистры начали выдавать лицензии на право плавания под светским флагом Мальты. Этими вопросами занимались морские консулы. Должность консула была учреждена в 1697 г. для регулирования морской торговли. Поскольку консулы относились к светской власти, истцы не могли апеллировать к Папе. Вместе с тем многие каперы продолжали получать обычные лицензии, плавали под флагом ордена и подчинялись Оружейной палате[114].
Что касается поведения каперов, их традиций и обычаев, то, начиная еще с XV в. многие из них, общаясь с викингами, в том числе и во время пиратских операций, нередко перенимали их нравы и правила поведения. Так, Р. Буайе, профессор Сорбонны (Франция), не только описывает деяния викингов (в том числе и в эпоху колонизации) и судьбу их анклавов, но анализирует влияние викингов на последующее развитие Европы. Он пишет: «Надо напомнить, что Средневековье, как скандинавское, так и вообще западноевропейское, все-таки не знало пуританства, которое придумали в Новое время. Викинги обладали таким чувством естественного, что в Скандинавии в XIII в. клирики стали писать тексты, где уже морализировали, в том числе на темы сексуальных отношений и морали в целом». Можно также отметить, что у викингов был распространен обычай решать многие спорные вопросы, касающиеся пиратской добычи, юридических проблем и пр., также и с помощью жребия. Большую роль в их культуре играла магия, некоторые их боги и другие сверхъестественные существа были наделены способностью к превращениям, описанной в сагах. Магические ритуалы викингов были предметом подражания среди европейских пиратов[115].
Обращаясь к Адмиралтейскому суду, следует сказать, что суд издавал распоряжения, обязательные для подчиненных королевских чиновников. Он мог приказать им вернуть украденные товары или арестовать лиц, обвиненных в пиратстве, но сам обвинительные приговоры по делам пиратов не выносил. Иначе говоря, Адмиралтейство проводило лишь особый вид дознания по делам о пиратах и каперах. По Закону 1536 г. Адмиралтейство давало поручение специальному суду в Лондоне, который созывал судебные заседания и выносил приговоры пиратам.
Несмотря на свою огромную власть, в XVI в. Адмиралтейский суд утратил контроль над каперами. Могущественные люди, занимавшиеся каперством и поддерживавшие пиратов, подобные упоминавшемуся сэру Уолтеру Рэли[116], с равным успехом финансировали каперские походы и своих, и чужих кораблей. В таких случаях суд не мог принять решение, удовлетворяющее иностранных судовладельцев. Многие недолюбливали Рэли в период его процветания, но когда он был осужден за измену и находился в тюрьме (в 1603–1618 гг.), его популярность необычайно выросла. Биографы писали о нем как о злодее и герое одновременно.
Рэли не был мореплавателем, так как страдал от приступов морской болезни. B отличие от других придворных он редко лично командовал морскими экспедициями. Два дорогостоящих гвианских похода за добычей под его непосредственным руководством потерпели крах. Тем не менее он рассматривал морское пиратство как чрезвычайно выгодную сферу вложения капиталов. Он финансировал несколько пиратских экспедиций и заработал на этом огромное состояние. Один из биографов Рэли Роберт Лэйси писал: «Даже если бы Уолтер Рэли никогда не добился расположения королевы Англии, он все равно стал бы состоятельным человеком, возможно, известным как независимый и самый предприимчивый буканьер, т. е. как покровитель пиратов и каперов и организатор морского разбоя»[117].
Рэли был связан родственными узами со многими богатыми семьями Девоншира, которые занимались мореплаванием и пиратством. Примерно в 1568 г. он участвовал во французских гражданских войнах на стороне протестантов, затем некоторое время учился в Оксфордском университете, а в 1575 г. отправился в Лондон.
B 1578 г. Рэли командовал военным кораблем во время неудачного рейса в Вест-Индию, которым руководил его сводный брат Хэмфри Гилберт. Корабль Рэли был единственным из эскадры, который действительно направлялся в Америку для решения проблем колонизации. Все другие корабли вышли в море только с единственной целью — грабить всех, кого удастся встретить. По этой причине они остались в английских водах, так как сразу же после выхода из порта встретили несколько судов и напали на них.
B 1580 г. Рэли стал пехотным капитаном английской армии во время вторжения в Ирландию. Там он захватил трофеи и приобрел репутацию храброго и жестокого воина. Рэли участвовал в осаде города Смервика, в котором оборонялись 400 испанских и итальянских наемников и 200 местных жителей. Когда город был взят, английские солдаты во главе с Рэли и еще одним офицером ограбили беспомощных пленников, а затем закололи их мечами и кинжалами.
B 1582 г. Рэли вернулся в Лондон, где успешно продвигался по службе, добился благосклонности королевы Елизаветы и почти 10 лет оставался ее фаворитом. B 1584 г. королева посвятила Рэли в рыцари, подарила ему особняк в Лондоне и обширные земельные владения. Он получил также прибыльную монополию на торговлю вином и сукнами и был назначен вице-адмиралом Корнуолла и Девона. Таким образом он контролировал выдачу каперских лицензий и, подразумевалось, пресекал контрабанду и пиратство в Западной Англии.
Несмотря на то, что англичане приписывали рост богатства Рэли его ненавистной винной монополии, в действительности он стабильно получал большой доход от пиратства и каперства. Уже в 1582 г. по морям рыскали его пиратские корабли, иногда прикрывая свою деятельность лицензиями, выданными различными группировками гражданской войны во Франции. Ha средства, добытые во Франции и Ирландии, Рэли построил красивый 200-тонный боевой корабль и назвал его «Барк Рэли». B 1584 г. к нему присоединился 300-тонный «Олень», названный по гербу на новых доспехах Рэли.
B 1585 г. Рэли основал первую английскую колонию в Северной Америке на острове Роунок на территории Вергинии. Роунок должен был стать убежищем для пиратов и каперов, охотившихся за вест-индскими и испанскими казначейскими кораблями, которые два раза в год большими группами под охраной испанских военных кораблей отправлялись в Центральную и Южную Америку и привозили оттуда золото, серебро и другие драгоценности. Для охоты на эти корабли в Вест-Индию устремлялись пираты со всего мира, включая, естественно, и английских пиратов и каперов. Однако колония Роунок была заброшена, когда Рэли и другие организаторы посчитали, что для нападения на казначейские корабли можно обойтись и без береговой базы.
B мае 1585 г. королева Елизавета начала выдавать лицензии, разрешающие нападать на испанские и португальские корабли. Боевые корабли Рэли, получив каперские лицензии, активизировали свои действия, а сам он построил 800-тонный «Арк Рэли», самый мощный корабль того времени. Переименованный в «Арк Роял», он стал флагманом английского флота, выступившего в 1588 г. против испанской Непобедимой армады.
Капитаны кораблей Рэли нападали на суда как враждебных, так и нейтральных стран. B 1585 г. капитан «Оленя» вместе с Джоном Кэллисом захватил французское судно, а в 1590 г. — два итальянских судна с грузом пряностей, драгоценных камней и слоновой кости на сумму 25 тыс. фунтов стерлингов. Адмиралтейский суд и королевский Тайный Совет обязали пиратов возвратить награбленное, но те к этому времени уже растратили добычу.
B 1586 г. два корабля, арендованных Рэли, совершили рейд на Азорские острова. Среди их пленников оказался губернатор района вокруг Магелланова пролива Дон Педро Сармьенто де Гамбоа. Вместо того, чтобы потребовать с пленника выкуп, Рэли решил предать Англию и предложил губернатору свои услуги, которые, разумеется, должны были щедро оплачиваться Испанией. По-видимому, он рассчитывал стать двойным агентом, однако его услуги не были приняты.
Пиратские похождения Рэли стали еще драматичнее после того, как он стал соратником сэра Джона Уоттса (покровителя пиратов, который получил от Адмиралтейского суда Англии каперские патенты на все свои корабли, нападавшие на испанские суда с драгоценностями в Индийском океане и Карибском море). B 1591 г. Уоттс снарядил корабли для охоты за призами, а Рэли стал пайщиком в его синдикате и финансировал особо прибыльные рейсы хорошо известных пиратских и каперских капитанов, например, Уильяма Лэйна. Вместе с тем Рэли вкладывал капиталы и в другие пиратско-каперские синдикаты.
B 1591 г. королева назначила Рэли вице-адмиралом экспедиции на Азорские острова. Ha какое-то время, по прихоти королевы, Рэли был оставлен в Лондоне, и его место командующего занял Ричард Гренвилль, который бездарно проиграл морское сражение с испанцами и потерял корабль «Месть». Рэли, выступив в качестве писателя, изложил в книге «Правдивый доклад» события морского сражения таким образом, будто бы сражение выиграли англичане, проявившие истинный героизм. При этом Ричард Гренвилль представал в книге национальным героем, а не бездарным адмиралом. Однако вкладчики, в том числе и Рэли, потеряли деньги, затраченные на подготовку этого рейда на Азорские острова.
B 1592 г. Рэли вложил большую сумму денег в подготовку вторжения в Панаму. B последний момент королева снова отказалась расстаться со своим фаворитом, и корабли отправились под командованием Мартина Фробишера и сэра Джона Бурга. У Азорских островов эскадра Бурга присоединилась к кораблям, напавшим на «Мадре-де-Диас», сказочно богатый португальский корабль с грузом. В это время королева узнала, что Рэли тайно женился на ее фрейлине, и в наказание за любовь к другой женщине отобрала его долю добычи с «Мадре-де-Диас»: в итоге Рэли и его компаньоны оказались даже в убытке, захватив самый богатый трофей века.
Удаленный от королевского двора, Рэли отправился на поиски золота в Гвиану. Многие испанские колонисты верили, что в глубине материка находится баснословно богатый индейский город, его легендарного правителя звали Эль Дорадо (позолоченный), поскольку он перед купанием покрывал свое тело слоем золотой пыли[118].
Вдохновленный легендой, Рэли послал несколько крупных экспедиций на поиски сокровищ Эль Дорадо. B 1593 г. четыре корабля под командованием сэра Джона Бурга напали на испанские поселения в Венесуэле и Тринидаде, контролировавшие морской путь в Гвиану. B 1595 г. Рэли пустился в путь на четырех кораблях с командой примерно в 300 человек. Другая эскадра под командованием сэра Амиаса Престона и сэра Джорджа Сомерса должна была присоединиться к Рэли в Карибском море.
После сожжения испанских поселений в Тринидаде Рэли проплыл по р. Ориноко некоторое расстояние, но водопады остановили его путь. Убежденный, что обнаружил месторождения золота, Рэли отправился обратно в Англию, чтобы вновь вернуться сюда со свежими силами. По дороге домой он ограбил два венесуэльских города и безуспешно охотился за кораблями недалеко от Кубы.
Гвианская экспедиция окупилась лишь наполовину, а анализ образцов руды не дал положительных результатов. Желая стимулировать капиталовложения в свои будущие предприятия, Рэли в 1596 г. опубликовал книгу под названием «Открытие обширной, богатой и прекрасной Гвианской империи». Несмотря на то, что книга хорошо раскупалась, она не могла переубедить сомневающихся. B Гвиане действительно существовали месторождения золота, но их стали разрабатывать лишь в XIX в.
Английские авантюристы предпочитали цели более близкие, чем Гвиана. B 1596 г. 150 кораблей совершили крупный грабительский рейд на испанский Кадис. Рэли возглавил одну из четырех эскадр. Солдаты и матросы устремились в город за добычей, а их офицеры торговались о выкупе с капитанами кораблей, стоявших в гавани. Пока англичане препирались с судовладельцами, командующий испанскими военными силами приказал поджечь корабли. Солдаты присвоили основную часть добычи, а королева и Рэли извлекли из рейда лишь очень небольшую прибыль.
B 1597 г. Рэли, который к тому времени помирился с королевой, был вторым по старшинству в неудачном рейде в Португалию. Командующий граф Эссекс решил не нападать на португальские порты и просто упустил несколько кораблей с сокровищами у Азорских островов. Тем не менее Рэли продолжал получать прибыль от мелкомасштабный каперских плаваний, пока в 1603 г. не закончилась война с Испанией[119].
Враги Рэли оклеветали его перед королем Яковом I, который взошел на престол в марте 1603 г. Рэли был приговорен к смертной казни за участие в заговоре с целью свержения Якова, но в последний момент его помиловали и заключили в Тауэр. B 1616 г. король освободил Рэли, чтобы тот возглавил вторую экспедицию в Гвиану. Предполагалось найти месторождения золота и захватить испанский казначейский флот.
Частные вкладчики финансировали свыше десятка кораблей, на которых было более тысячи человек команды. Из-за жестокой лихорадки Рэли не смог возглавить отряд, направлявшийся вверх по Ориноко. Его лейтенант сжег испанское поселение, но не обнаружил никаких признаков золота. Ha пути домой большинство капитанов дезертировали на своих кораблях и стали пиратами. Король Яков вспомнил об отложенном приговоре 1603 г., и Рэли был обезглавлен[120].
Похожей на пиратскую судьбу Рэли была судьба шотландского пирата и капера Кидда Уильяма (1645–1701 гг.). Кидд Уильям промышлял в Индийском океане, Красном и Карибском морях. Капитан Кидд — один из самых знаменитых пиратов и каперов. Сын сельского священника, он в 30 лет стал капитаном каперского корабля. B 1695 г. английский король Уильям III, который называл капитана Кидда «своим возлюбленным братом Вильямом Киддом», назначил его капитаном каперского судна «Адвенчер» и приказал очистить от пиратов берега Америки. Ho Кидду не повезло. Сначала, поскольку в то время Англия находилась в состоянии войны с Францией, он по праву захватил несколько французских судов. Ho затем, когда прибыл на своем судне в Нью-Йорк с 90 слитками золота, неожиданно был арестован и казнен. Однако его приговорили к смертной казни не за пиратство и каперство, а за то, что ударом бадьи по голове он убил на месте взбунтовавшегося матроса из своей команды. B подробном обвинительном заключении упоминается эта бадья, стоимость которой была оценена в 8 пенсов[121].
Что касается пиратов вблизи берегов Англии, то Адмиралтейский суд не всегда мог противодействовать их промыслу, поскольку английские пираты, имевшие влиятельных друзей (таких, как Джон Кэллис), покупали себе свободу без особого труда. Когда с 1650 г. появилась проблема в виде буканьеров, действовавших вблизи берегов Америки, то колониальные власти не всегда направляли захваченных пиратов-каперов (таков был статус буканьеров) в Англию для суда в Лондоне, предпочитая судить их на месте. B результате многие из буканьеров были оправданы присяжными в колониях, где пиратство не считалось серьезным преступлением. Чтобы не позволить Уильяму Кидду и Джозефу Брэдишу избежать правосудия, английское правительство вынуждено было перевезти их в Лондон на военном корабле.
Джозеф Брэдиш (1672–1701) был британским пиратом и капером, промышлявшим в Южно-Китайском море. Родился он в Кембридже, а впервые отправился в море в марте 1698 г. из Лондона в качестве помощника боцмана на корабле «Приключение». Капитан Томас Гуллек издевался над моряками и морил их голодом. Когда Гуллек сошел на берег острова недалеко от Сингапура, Брэдиш возглавил мятеж и направил корабль в открытое море. Нескольких офицеров, находившихся на корабле, высадили в баркас, на котором они добрались до берега.
Хотя мятежный корабль и не нападал на другие суда, мятежники были объявлены вне закона и приравнены к пиратам, поскольку захватили судно и находившийся на судне груз. Часть груза беглецы продали на острове Маврикий, а остаток — в порту Блок-Айленд (возле Род-Айленда) в апреле 1699 г. Затем мятежники сожгли свое захваченное судно и разделили выручку от продажи груза. Каждый из 25 мятежников получил по 1600 долл., а Брэдиш как капитан получил в два с половиной раза больше.
Вскоре Брэдиша и 10 его соратников схватили и бросили за решетку в Бостоне. Тюремщик, кузен Брэдиша, устроил ему побег, но Брэдиша вновь пленили, на этот раз индейцы. Его доставили в Англию на том же корабле, что и Уильяма Кидда, осудили за пиратство и казнили в 1701 г.[122].
B Англии не было эффективного законодательства против пиратов до 1700 г. Для устранения этого пробела правительство основало систему вице-адмиралтейства практически во всех колониях и разрешило рассматривать дела пиратов и виновных каперов судам присяжных, состоявших из чиновников и морских офицеров. Так, известный английский капер Вудс Роджерс использовал этот закон для того, чтобы вешать пиратов в 1719 г. на острове Нью-Провиденс[123].
Роджерс Вудс (1679–1732 гг.), английский капер, промышлял в Тихом океане и Карибском море. Сын морского капитана, женившийся на дочери капитана военно-морского корабля в Вест-Индии, Роджерс унаследовал морскую специальность и начал свою морскую деятельность в эпоху борьбы за испанское наследство, снаряжая каперские корабли и посылая их захватывать испанские суда с грузами из Вест-Индии.
Английское правительство, поощряя каперов, перестало с 1708 г. требовать свои 20 % из каперской добычи. B том же году Роджерс стал инициатором каперской экспедиции, во время которой англичане собирались разграбить побережье Южной Америки и захватить «манильский галеон», т. е. большой вооруженный корабль испанского казначейского флота, перевозивший большую партию золота, серебра и других ценностей из Америки.
Морские пираты и каперы охотились за этими необычайно богатыми торговыми судами более 250 лет, однако за все время удалось захватить лишь четыре манильских галеона: дважды это сумели сделать английские пираты и дважды — британские военно-морские силы.
В отличие от голландских и португальских испанские суда и корабли не ходили вдоль берегов Африки, а затем через Атлантику к берегам Южной Америки, они предпочитали маршруты в Тихом океане между Филиппинами и Мексикой. Большие испанские суда англичане называли «манильскими», так как они шли через Манилу, сами испанцы их называли «китайскими».
Каждый год не более двух галеонов пересекали Тихий океан в обоих направлениях между Акапулько (Мексика) и Манилой (Филиппины). Галеоны принадлежали испанскому правительству, которое весьма строго регламентировало все, что касалось этих перевозок. Грузы из Манилы могли продаваться только в Мексике, хотя в действительности осуществлялся незаконный реэкспорт многих товаров. Прямая торговля между Европой и Филиппинами была разрешена еще в 1785 г., но галеоны продолжали совершать свои плавания вплоть до 1811 г., когда мексиканские повстанцы захватили Акапулько.
Из Манилы в Акапулько галеоны везли ценные восточные товары. До XVII в. капитаны имели право набирать груз на сумму, не превышавшую 250 тыс. песо. Однако они нередко шли на обман, и стоимость груза в трюмах была в десять раз больше положенной. B обратном направлении, из Акапулько, чаще всего перевозились золотые слитки, серебро, драгоценности, неограненные алмазы, пряности, наркотики. Для оплаты этих товаров капитанам, покидающим Акапулько, выдавалось до 3 млн песо.
Путь на запад был, как правило, прямым и простым. Галеоны уходили из Мексики примерно 1 марта (о чем знали пираты и каперы всего мира) и между 10-й и 14-й параллелями шли в южном направлении. Увлекаемые восточными ветрами, они через три месяца (а иногда и быстрее) достигали Гуама, а еще через месяц — берегов Филиппин.
Путь в обратном направлении считался более опасным морским походом. Обычно галеоны поднимали якорь в период с середины июня до середины июля, о чем также знали пираты и каперы. Сначала они доходили даже до 40-й параллели (севернее Токио). Моряки не видели земли в течение четырех, а то и восьми месяцев (в среднем — шести). Если все шло хорошо, то галеоны достигали Орегона или Калифорнии примерно к концу декабря. Потом они двигались на юг, в направлении Акапулько, вдоль берегов, населенных исключительно индейцами.
Захват манильского галеона представлял собой мечту каждого пирата или капера. Грузы, перевозившиеся в обоих направлениях, были относительно компактными и очень ценными. Лишь в редких случаях галеоны сопровождал эскорт из военных кораблей, но в основном они путешествовали без конвоя и, более того, в одиночку.
Однако найти их на необитаемых просторах Тихого океана было не так-то просто. Пираты по нескольку месяцев проводили в ожидании у берегов Калифорнии, часто у них еще до появления галеонов кончались вода и провиант. При этом ни пираты, ни каперы не отваживались атаковать галеоны в то время, когда те были в гавани Акапулько, поскольку с 1617 г. ее хорошо защищала береговая артиллерия. Но даже если удавалось напасть на манильский галеон в море, успех не был предопределен, ибо галеоны давали мощный отпор. После нападений на галеоны английских пиратов и каперов в 1578 и 1587 гг. на них были установлены большие пушки. При этом галеоны своими размерами и огневой мощью превосходили любой пиратский или каперский корабль. Для перевозок между Манилой и Акапулько не использовались галеоны водоизмещением менее 700 т, а некоторые из них имели водоизмещение до 2000 т. Их корпуса изготовлялись из наиболее прочных пород восточных деревьев. B своих воспоминаниях Вудс Роджерс писал в 1709 г., что мощные борта галеонов «Бегоньи» выдержали удары более 500 пушечных ядер пиратских и каперских кораблей. Как правило, помимо нескольких сотен обученных членов команды на каждом из галеонов находилось большое количество пассажиров, также способных помочь обороняющейся команде в случае пиратской опасности.
Однако так было не всегда. B XVI в. галеоны не имели пушек на борту, поэтому любая встреча с пиратами почти неизбежно заканчивалась для них плачевно. Так, сэр Френсис Дрейк, наводивший ужас на испанцев в Тихом океане, смог захватить манильские галеоны в 1578 г. прямо в гавани Акапулько, не имевшего тогда еще береговой артиллерии. До этого Дрейк успел уже ограбить галеон «Какафуэго». Первым, кому удалось завладеть манильским галеоном, стал Томас Кавендиш, английский буканьер, промышлявший в Тихом океане и Карибском море. В 1587 г. он захватил «Святую Анну».
Успех Кавендиша вдохновил многих пиратов и каперов на попытки самим захватить галеон. Однако надлежащие выводы сделали и испанские власти: береговые укрепления были значительно усилены, на галеонах установлены пушки. Удача не улыбнулась ни одному из последователей Кавендиша. Многие известные пираты (Джон Чидли, Ричард Хоукинс, Оливье Ноорт, Йорис Шпильберген и др.) так и не встретили «свой галеон», хотя потратили на это годы. B 1624 г. испанцы отразили нападение пиратской эскадры во главе с Хьюго Шампендамом на Акапулько, где находился в это время галеон с грузом. Шампендам стал последним пиратом, отважившимся штурмовать этот город, хотя в 1685 г. капер Таунли довольно долго готовился к штурму, но так и не решился его начать.
Ha 1680-е годы пришелся период повышенной активности буканьеров, которые также очень хотели встретиться с галеонами. Например, буканьер Джон Рид вместе с Уильямом Дампьером провели 18 месяцев в бесплодных попытках найти и захватить галеон, но, когда им посчастливилось наконец его встретить в 1704 г. (это был галеон «Росарио»), экипаж галеона открыл такую пушечную пальбу, что быстро отбил охоту не только захватывать его, но даже к нему приближаться. Последняя неудачная попытка пиратов и каперов захватить галеон была предпринята в 1721 г. Что касается кораблей военно-морского флота Англии, то они сумели захватить два галеона. В 1743 г. английским фрегатом, имевшим 60 пушек, был захвачен галеон вблизи Филиппин. Ha борту галеона находились 1,3 млн песо серебром. B 1762 г. британская военная эскадра захватила галеон «Пресвятая Троица» водоизмещением в 2 тыс. т, шедшим из Манилы с грузом стоимостью 2 млн песо.
Вудс Роджерс, готовя каперско-пиратскую экспедицию для захвата манильского галеона, тщательно проанализировал ошибки своих неудачливых предшественников — Бэзила Рингроуза, Уильяма Дампьера и других и тщательно спланировал экспедицию, установив строжайшую дисциплину. Отряд каперов состоял из двух 300-тонных фрегатов («Герцог» и «Герцогиня»), на борту которых были 333 члена экипажа — англичане и голландцы. Их вознаграждение слагалось из жалованья и доли в добыче. Все снаряжение кораблей оплатили бристольские купцы. Роджерс командовал «Герцогом», Стефан Кортни — «Герцогиней», а Уильям Дампьер был штурманом и лоцманом отряда. Основные и спорные вопросы решал офицерский совет. Офицеры поддерживали начинания Роджерса. Команду хорошо кормили и обеспечивали медицинскую помощь. Ежедневно проводились молебны. Матросы получали традиционные суточные порции спиртных напитков, поскольку Роджерс считал, что «добрый напиток для моряка нужней, чем одежда». Однако поддерживалась строгая дисциплина и даже применялось наказание плетьми. Мятеж в начале плавания, возникший из-за того, что Роджерс отказался напасть на нейтральное судно, был решительно подавлен. Ha кораблях были запрещены азартные игры.
Отряд вышел в сентябре 1708 г. из Ирландии. У Канарских островов он захватил испанское судно, прошел вдоль Южной Америки, обогнул мыс Горн и вышел в Тихий океан. B феврале 1709 г. суда встретились в назначенном месте у островов Хуан-Фернандес, где подобрали Александра Селкирка, ставшего впоследствии прототипом Робинзона Крузо в романе Даниеля Дефо.
Чтобы сохранить рейд в секрете, Роджерс обошел стороной порты в Чили и Перу. Он захватил несколько испанских и французских судов и оставил при себе самый крупный из них, назвав его «Маркизом». B мае Роджерс внезапно напал на эквадорский Гуаякиль, его люди разграбили город и получили в качестве выкупа 70 тыс. песо. При этом Роджерсу удалось предотвратить зверства на улицах города[124].
До него дошли слухи, что Панама подготовилась к отражению английского нашествия, поэтому временно было решено оставить ее в покое. После остановок на Галапагосах и островах Горгоны эскадра Роджерса двинулась к Южной Калифорнии, где можно было встретить манильский галеон. Отряд из трех кораблей и захваченного барка три недели курсировал у мыса Сан-Лукас, но галеон так и не встретился, поэтому эскадра пошла в сторону Азии, чтобы пополнить запасы провизии. Однако уже на следующий день вахтенный заметил один из двух галеонов, посланных из Манилы. Это был «Нуэстра Сеньора де ла Энкарнасьон» — меньший из двух галеонов. 1 января 1710 г. «Герцог» захватил «Дисэнганьо» после интенсивного орудийного боя. Bo время сражения мушкетная пуля прошла сквозь левую щеку Роджерса и снесла ему большую часть верхней челюсти. Тем не менее он продолжал руководить кораблем. Ha испанском судне находился ценный груз из Китая. Кроме того, Роджерс узнал, что еще более богатый галеон — «Нуэстра Сеньора де Бегонья» — находится неподалеку.
4 января «Герцогиня» и «Маркиз» заметили второй галеон. Сражение продолжалось три дня. Несмотря на свою рану, 6 января Роджерс на «Герцоге» присоединился к «Герцогине» и «Маркизу». Однако 900-тонная «Бегонья» имела на борту пушки с 12-фунтовыми ядрами, вдвое превосходящими по размерам самые крупные снаряды англичан. Роджерс определил на глаз, что по меньшей мере 500 каперских ядер ударилось о крепкий корпус галеона, практически не сделав в нем пробоин. Пассажиры и 450 членов экипажа галеона ожесточенно сопротивлялись. Роджерс писал, что «сто пятьдесят человек из команды испанского корабля были европейцами. Некоторые из них в прошлом были пиратами и теперь скорее отдали бы свою жизнь, чем расстались с сокровищами, которые везли на борту галеона». Защищавшиеся бросали на палубы английских кораблей зажигательные бомбы. Одна из бомб уничтожила часть боеприпасов на «Герцоге». Осколок попал Роджерсу в левую ногу. Этот осколок, как он писал в своих воспоминаниях, выбил ему кусок пяточной кости и срезал больше половины ноги под лодыжкой.
Учитывая ситуацию, Роджерс прекратил атаку, опасаясь окончательного уничтожения своих кораблей. Захваченный первый галеон, переименованный в «Батчелор», присоединился к эскадре. Взяв курс на Англию в январе 1710 г., каперы, миновав Гуам, Яву и мыс Доброй Надежды, добрались до цели в октябре 1711 г. B 1713 г. корабли и захваченная добыча были проданы примерно за 150 тыс. фунтов стерлингов. Из двух третей прибыли половина пошла на различные расходы, включая взятки. Тем не менее чистый доход от экспедиции составил 100 % затраченных на нее средств. Простые моряки получили свое жалование, а также все, чем они завладели во время грабежей. Кроме того, им причиталось по 200 фунтов из общей добычи. Сам Роджерс должен был получить более 1600 фунтов стерлингов, но спустил их еще до раздачи денег.
B 1712 г. Роджерс опубликовал книгу «Морское путешествие вокруг света», которая была отредактирована Даниелем Дефо. Она имела большой успех и стала руководством для последующих пиратских и каперских экспедиций. С конца 1713 г. до середины 1715 г. Роджерс командовал кораблем, перевозившим рабов из Африки на Суматру. Вернувшись домой, он выступил с проектом создания законопослушной колонии на Мадагаскаре, однако его идея не нашла отклика. Зато большой успех имел его план строительства пиратской базы на Багамских островах.
B конце 1717 г. багамские землевладельцы передали Роджерсу на 21 год свои имущественные права на землю. Роджерс был провозглашен первым королевским губернатором и уполномочен даровать прощение пиратам, сложившим оружие до сентября 1718 г. Однако он не получал жалованья и вместе с другими вкладчиками оплачивал содержание войск и поселенцев, отправленных на острова.
B июле 1718 г. Роджерс при поддержке королевской флотилии и двух шлюпов появился у острова Нью-Провиденс, который был пиратским убежищем. Перед угрозой артиллерийского обстрела никто из пиратов, за исключением Чарльза Вейна, не оказал сопротивления. Одни пираты скрылись, другие приняли королевское прощение и получили работу на строительстве форта и расчистке дорог. Тем не менее, как пишет Даниель Дефо, «эта работа не особенно соответствовала склонностям пиратов». Многие из них сбежали и возвратились к старым занятиям. Так, когда «исправившийся» пират Джон Огер был послан на судно за провизией для островитян, он вместо этого захватил в море два судна, а их команды высадил на 118 необитаемых коралловых рифах. Так как к этому времени три королевских военных корабля ушли в Англию, Роджерс направил в погоню за Огером двух других бывших пиратов — Бенжамина Хорниголда и капитана Кокрэма. Несмотря на то, что Роджерс не имел подобных полномочий, Огер и восемь его товарищей 26 декабря были приговорены к смертной казни и повешены.
Пираты обходили стороной остров Нью-Провиденс, поскольку боялись немедленного и сурового суда Роджерса. Однако вскоре Роджерс столкнулся с новыми проблемами. B декабре 1718 г. Англия вступила в войну с Испанией, и в феврале 1720 г. сильный испанский флот появился у острова. Присутствие английских кораблей предотвратило лобовую атаку, а бывшие пираты мушкетным огнем отбросили испанский десант, высадившийся южнее Нассау.
Английские власти не оказывали помощи Багамским островам, и в феврале 1721 г. Роджерс отправился на родину просить помощи. Однако правительство и партнеры Роджерса отказались дать ему денег на защиту острова Нью-Провиденс. Роджерс был разорен и посажен в тюрьму за долги. B октября 1728 г. Роджерс был восстановлен в звании губернатора и получил жалованье. Он умер в Нассау в 1732 г.[125].
Относительно каперов XVII в. известно, что до 1627 г. они подчинялись специальному каперскому адмиралу, который по поручению короля или королевы выдавал им каперские патенты. После упразднения должности каперского адмирала патенты выдавал морской министр. С 1681 г. каперы стали составной частью военно-морского флота Англии и были обязаны подчиняться общим морским правилам.
B XVII в. различия между каперами и пиратами были достаточно ясны. Пираты грабили суда независимо от их национальной принадлежности и полностью распоряжались добычей. Каперы нападали только на вражеские суда и корабли и только в военное время. Их права определялись выданной им лицензией или патентом. Кроме того, капер не имел права касаться добычи до тех пор, пока государственная служба не признает ее «законным трофеем»(т. е. захваченным по правилам). Государство забирало себе 10 %, а то и больше, на правительственные нужды, а также взимало различные пошлины.
Совершенствуя такую структуру флота, по существу пирато-каперского, английские адмиралы обычно приводили в качестве примера английского вице-адмирала (1588 г.) Френсиса Дрейка (1540–1596), который был одновременно руководителем пиратов и каперов во время двух морских экспедиций в Вест-Индию. B 1577–1580 гг. он совершил второе после Магеллана кругосветное плавание. B 1588 г. фактически командовал английским флотом при разгроме испанской Непобедимой армады[126].
Известны и другие подвиги Френсиса Дрейка. Так, 1 марта 1579 г. он захватил испанское судно «Какафуэго», груженое золотом и драгоценностями. При этом размер добычи Дрейка был самым большим за все время существования пиратства. Испанский посол оценил ее в 1,5 млн дукатов, или 450 тыс. фунтов стерлингов. По современному денежному курсу эту цифру нужно увеличить в тысячи раз. Купцы и чиновники, которые финансировали пиратский рейс Френсиса Дрейка, получили по 4700 % прибыли[127].
Конец эпохи Средневековья и начало Нового времени характерны тем, что большинство морских государств, а также пираты этих государств стремились создавать специальные опорные базы в виде укрепленных островов или укрепленных участков морского берега как «своих», в том числе на основе договоров с другими государствами. Примером такой укрепленной базы был Порт-Роял — южная оконечность острова Ямайка недалеко от Кингстона. B 1655 г. Ямайка была завоевана англичанами, которые, опасаясь нападения испанцев, сильно укрепили полуостров, обладавший хорошей глубоководной гаванью и ставший прибежищем многих пиратов, в том числе с острова Тортуги. Губернатор Эдвард Д’Ойли для привлечения пиратов и каперов, у которых он покупал трофеи пиратского промысла, стал выдавать каперские свидетельства сомнительной законности. Порт-Роял использовали многие известные пираты и каперы, включая Генри Моргана и др.[128].
B 1559–1684 гг. в отношениях между государствами нередко использовалось дипломатическое выражение «Нет мира за этой чертой». Это было правило, согласно которому европейские мирные договоры утрачивали свою силу за воображаемой линией в 100 лигах[129] к западу от Азорских островов и островов Зеленого Мыса. Западнее этой черты мореплаватели путешествовали на свой страх и риск. Они не могли рассчитывать на защиту своего правительства в случае нанесения им ущерба (в более древние времена подобное правило существовало в тропической Африке и Ост-Индии).
B 1493 г., желая прекратить споры между Испанией и Португалией, Папа Александр VI передал все пространство к западу от этой линии во владение Испании. Иностранцы могли пересекать эту линию только с разрешения испанского правительства. Естественно, попытка Испании установить монополию на земли Вест-Индии встретила противодействие других европейских стран.
B ходе переговоров 1559 г. Франция и Испания договорились не упоминать Индию в тексте мирного договора. Хотя в Европе оба государства пребывали в мире, они указали, что «за этой чертой мир (мирный договор) кончается». Насилие к западу от этой линии не считалось нарушением договора. Испанским властям дозволялось вешать французских моряков за пиратство и каперство, а король Франции имел право не возвращать Испании суда и корабли, а также грузы, захваченные его подданными. Этот принцип просуществовал более столетия. Последующие мирные договоры также не касались Индии. Первыми распространили действие своих законов за эту границу Испания и Англия. B соответствии с мадридским договором 1670 г. Испания признавала английские колонии в Америке, и обе стороны договорились воздерживаться от военных действий на всей территории земли. Набег сэра Генри Моргана на Панаму привел испанское правительство в бешенство, так как произошел уже после подписания мадридского договора. Английские власти арестовали (но не наказали) Моргана и губернатора Ямайки сэра Томаса Модифорда. Его преемник получил приказ покончить с пиратством в Порт-Рояле.
Франко-испанский мирный договор 1678 г. все еще не распространялся на Америку, и французские губернаторы разрешали пиратам и каперам использовать в качестве базы Тортугу. Только в 1684 г. Франция согласилась покончить с враждой «в Европе и за ее пределами по обе стороны черты». Пиратство было объявлено вне закона во всех карибских колониях. Пираты отправились искать себе новое убежище на островах Мадагаскар и Нью-Провиденс в Багамском архипелаге[130].
Особую роль сыграл тогда Генри Морган (1635–1688), английский мореплаватель, «пиратский адмирал», известный под кличкой Жестокий, вице-губернатор на острове Ямайка, активный проводник английской колониальной политики. Прославился Морган своими многочисленными нападениями на испанские корабли и города в Южной и Центральной Америке, в частности, нападениями на города Пуэрто-дель-Принсипе на острове Куба, Маракайбо в Венесуэле, разрушением Панамы (1671) и другими «подвигами», не считая многих торговых и военных кораблей, захваченных в море и гаванях. После назначения Моргана вице-губернатором и главнокомандующим военно-морскими силами Ямайки (колонии Англии), а также главой ее Судебного ведомства он стал ярым гонителем пиратов и каперов — своих прежних друзей и собутыльников. Умер Морган в 1688 г. и был торжественно, с подобающими почестями, похоронен в Порт-Рояле в церкви Святой Екатерины[131].
Начиная со второй половины XVII в. по всей Европе и Северной Африке широко распространилась выдача каперских лицензий, что уменьшало роль пиратов и одновременно увеличивало численность вооруженных сил государств, используемых в бесконечных войнах и повсеместной обороне от различных видов вооруженных нападений. Легализовали такие нападения, как ни странно, каперские свидетельства потенциальных защитников. Каперами хотели быть все мореплаватели. Лицензии подделывались, на них подтирали даты и покупали их у других пиратов. Лицензии оказывались полезными тогда, когда пирату приходилось представать перед французским или английским судом. Испанские власти, однако, казнили пиратов независимо от того, считались они каперами или нет.
Главной жертвой карибских каперов и приватиров была Испания, но она не торопилась с местью, поскольку Испания сама выдавала каперские лицензии, особенно во время войны с Нидерландами. Одновременно она опасалась пиратских кораблей в своих владениях. Каперы не поддавались контролю, охотно занимались контрабандой, нарушая правительственную монополию на торговлю.
Каперские патенты нередко были весьма экзотичными по-своему содержанию. Так, один из пиратов Карибского моря еще в XVII в. получил каперский патент у губернатора датской Вест-Индии, заплатив за него крупную сумму. Текст документа, написанного на датском языке, капер не понял. Впоследствии выяснилось, что текст документа разрешал его предъявителю «охоту на кабанов на островах датского архипелага»[132].
Bo время войны 1688–1713 гг. Франция и Британия выдавали много каперских свидетельств. Bo время войн 1740–1783 гг. каперы действовали также в европейских водах, в то время как в Карибском море оба государства использовали регулярные военно-морские силы. Bo время революций и Наполеоновских войн 1792–1815 гг. французские приватиры странствовали по всему миру. Bo время войны 1812 г. тысячи каперских свидетельств выдали Соединенные Штаты Америки.
Начиная с 80-х годов XVII в. законы о каперстве стали более жесткими, особенно в отношении нападений на суда нейтральных государств, на которых транспортировался груз участников войны. Прояснилось различие между капером и пиратом. Теперь пиратом считался любой моряк, не имеющий соответствующих пропусков и свидетельств. Члены экипажа частных военных кораблей считались военнопленными. B Европе большая часть рейдов каперов проводилась только в военное время[133].
Несколько иначе вели себя каперы в колониях, особенно в Вест-Индии. Так, после окончания войны 1713 г. многие карибские рейдеры отказались вернуться к мирному труду. Они занялись пиратством, организовав свои базы на острове Нью-Провиденс, других необитаемых островах и на Мадагаскаре. Ho их перестали допускать в основные торговые и военные порты большинства стран. Теперь на основе закона колониальные губернаторы рассматривали каперов-пиратов как врагов рода человеческого и вешали их при первой возможности. Серия национально-освободительных движений и восстаний в странах Латинской Америки в XVII–XIX вв. привела к тому, что многие вожди восставших наделяли каперскими патентами практически всех желающих, заявивших о поддержке их борьбы. При этом каперов не контролировали, а национальность их могла быть любой.
B этих условиях многие государства высказали полную и сознательную готовность прекратить каперство. Co своей стороны частные лица не только отвыкли от этого ремесла, но стали испытывать к нему отвращение. Каперство считали теперь весьма близким к морскому разбою, несогласным с духом христианской цивилизации, с высшими началами права и нравственности. Против него единодушно восставали публицисты, государственные люди и все лучшие представители века, против него выступало общественное мнение. Так, Федор Мартенс писал: «Слава и долг призывают офицера сражаться с неприятелем для пользы государства, а честь служит ему лучшею наградою за труды и опасности. Совершенно другим выглядит капер: он равнодушен к судьбе войны, а иногда и к благу своего отечества; у него нет других стремлений кроме корыстолюбия и жадности, другой награды кроме добычи. Чтобы поощрить каперов, надобно только обещать им призы и, как можно реже, отнимать у них награбленные товары»[134].
Поскольку каперство было присуще в той или иной мере всем морским государствам, следует рассмотреть, каким оно было в России.
Россия начала прибегать к услугам каперов при Иване Грозном в период войны 1558–1583 г. Для нарушения торговли между Польшей, Литвой и Швецией была создана каперская флотилия, которая базировалась в Аренсбурге на острове Эзель и в портах датского острова Борнхольм. Для руководства каперами Иван IV Грозный пригласил на службу датского корсара Карстена Роде, которому предписывалось охранять торговые суда Московского государства, поскольку, как сообщает летописец, «польские и шведские каперы разбойным обычаем русские корабли разбивают и из многих земель дорогу нашим торговым судам затворяют»[135].
Карстену Роде, профессиональному каперу, царем была выдана охранная грамота, в которой определялись задачи нового «атамана» и гарантировалась его безопасность: «Силой врагов взять, а корабли их огнем и мечом сыскать: зацеплять и истреблять, согласно нашего величества грамоты. A нашим воеводам и приказным лицам того атамана Карстена Роде и его скиперов, товарищей и помощников в наших пристанищах на море и на земле в береженье и в чести держать»[136].
Прибыв в Нарву, Карстен Роде оснастил и вооружил несколькими небольшими пушками одномачтовое судно водоизмещением в 40 т и отправился в море. Через некоторое время он уже возглавлял эскадру из 17 захваченных у противника судов. Они надежно защищали суда, идущие в Нарву. Однако Россия вынуждена была подписать в 1570 г. трехлетнее перемирие и оставить Нарву. Роде было запрещено заниматься каперством, и он снова стал пиратом, продолжая уже на свой страх и риск грабить и захватывать не только польские и ганзейские суда, но и своих соотечественников-датчан. B течение 1570 г. Роде захватывает 22 торговых судна с ценными грузами. Возмущенный этим, датский король Фредерик II запретил судам Роде заходить в проливы своей страны и приказал арестовать Роде, когда его эскадра находилась в Борнхольме. Осенью 1570 г. Роде был арестован, дальнейшая его судьба неизвестна[137].
B период Северной войны (1700–1721 гг.) Россия продолжала использовать каперов на Балтийском море. Так, сенатским указом 1716 г. предписывалось выдать поручику Ладыженскому и подпоручику Лоуренсу Берлогену паспорта, «чтобы каперить им шведские суда на шнявах “Наталья” и “Диана”».
B вышедших в конце царствования Петра I Морском уставе и Регламенте об управлении Адмиралтейством были изложены подробные правила о призах военных кораблей с оговоркой, что они распространяются также и на призы, добытые «капером от партикулярных людей, на свои деньги вооруженным». Эти правила были воспроизведены в Регламенте Адмиралтейств-Коллегии в 1765 г. и получили дальнейшее развитие в договорах, заключенных Екатериной II с иностранными государствами, а именно в «Правилах для партикулярных российских крейсеров» от 31 декабря 1787 г., изданных в связи с войной против Швеции на Балтике и Турции на Черном море.
Известно, что несколько позднее, в 1805 г., адмирал Д. Н. Сенявин с разрешения российского правительства выдавал каперские свидетельства жителям ионических островов для борьбы с французскими военными кораблями и торговыми судами[138].
Наибольшее количество каперских патентов Россия выдала для проведения морских операций на Черном и Средиземном морях.

5. Походы казаков-пиратов в южных морях

Происхождение слова «казак» («козак») полностью не выяснено. B языке половцев (XI в.) так назывался передовой страж, член дозора. Словарь В. Даля указывает на происхождение этого слова от тюркского «казамак» — скитаться, бродить. Современные словари русского языка переводят этот термин (также с тюркского) как «вольный человек». Однако в языке казанских и крымских татар «казак» — это бродяга, разбойник. Иногда этот термин означает легковооруженного воина легкой кавалерии.
Первое письменное упоминание о казаках относится к 1308 г. Ha полях греческого синаксара (сборника кратких житий святых) из города Сугдея (Судак) неизвестный хронист записал под этим годом: «…Скончался раб божий Альмальгу, сын Семека, увы, молодой человек, заколотый казаками». Издатель этого документа, хранящегося в Константинополе, архимандрит Антонин, сделал следующее примечание: «Появление казаков в 1308 г. замечательно»[139]. Видимо, он не знал, что у татар войско делилось на три части: уланы, князья и казаки. Последний, самый низший разряд армии, состоял из вольных степных добытчиков. Способом ведения войны у них был набег, грабеж и увод пленных.
B русских землях казаками в XV в. стали называть воинственное пограничное население (например, рязанские казаки и др.). Сообщения о казачестве особенно учащаются во второй половине XV в. При этом имеются в виду как земли Московской Руси, так и русские земли, находившиеся во владении великого княжества Литовского, которые впоследствии назовут Украиной (от слова «окраина»).
Польские авторы вплоть до XVI в. именовали казаками отряды удальцов, отправлявшихся в поход без ведома и разрешения своего правительства (как пираты). Таким образом появились казаки-крестоносцы, казаки литовские, польские и немецкие.
Были известны азовские татарские казаки, занимавшиеся разбоем и грабежом русских послов в конце XV — начале XVI в. Разбоем и грабежом не брезговали даже весьма знатные люди. B 1476 г. татарский хан Занибек написал московскому царю Ивану III, спрашивая, предоставит ли он ему убежище в случае, если хан вынужден будет бежать из Крыма. Тот ответил согласием, прибавив: «Я и прежде твоего добра смотрел, когда ты еще был казаком…».
B конце XVI — начале XVII в. термин «казак» («козак») становится чисто русским словом в значении легковооруженного, как правило, конного воина.
B отечественной исторической литературе отмечаются походы «украинских» (запорожских) и «русских» (донских и иных) казаков, хотя в XV–XIX вв. украинцы еще не осознавали себя нацией. Жителей Украины называли малороссами, или русскими, и они исповедовали православную религию.
Исторически первым нападением казаков на крымских татар считается 1492 г., когда казаки захватили корабль татарского хана и уничтожили его. При этом литовские воеводы, контролировавшие поселения казаков в низовьях Днепра, требовали с них десятую долю добычи, приравнивая их фактически к каперам, которым разрешалось совершать военные морские походы и захватывать призы.
Казацкие поселения на Дону и Днепре формировались в основном за счет беглых крестьян, спасавшихся от крепостничества, а также преступников и иных вольных людей. B этих районах действовал принцип: «С Сечи и Дона выдачи нет», т. е. беглый холоп обретал здесь свободу. Беглецы жили рыболовством, подсобными промыслами, скотоводством, однако главным считали военные походы. He последнее место в таких походах играла жажда мести татарам и туркам, которые, во-первых, были иноверцами, а во-вторых, совершали жестокие нападения на Южную Русь. Особенно опустошительными были их набеги в 1489, 1494, 1498, 1499 гг.
B начале XVI в. на Днепре образуется «христианская казацкая республика», находившаяся в зависимости от Литовского княжества. B 1523 г. казаки напали на Очаков с суши и моря и сожгли его. Такие нападения происходили неоднократно.
Различие между донскими и запорожскими казаками состояло в том, что запорожские находились в зависимости от Литовского княжества, а донские признавали главенство Московского, считая себя неотъемлемой частью Руси.
Формирование Запорожской Сечи связано с тем, что в первой половине XVI в. по предложению литовского воеводы Е. Дашкевича литовский сейм учредил стражу на Днепре из 2 тыс. человек, которая на лодках должна была препятствовать татарам переправляться через Днепр во время их набегов. Такая стража численностью в 4 тыс. человек была создана в 40-х годах XVI в. на островах Томаковка и Хортица.
В XVI в. участились морские походы казаков на Азовском и Черном морях вблизи Крыма. Особенно часто такие походы совершали донские казаки, преследовавшие пиратов. Так, в 1549 г. ногайский князь Юсуф писал царю Ивану IV: «Холопи твои, на Дону в трех или четверных местах города поделили. Да наших послов и людей стерегут да разбивают»[140]. Известен поход донских казаков во главе с атаманом М. Черкашениным в 1556 г. в Азовское море, где он разорил окрестности Керчи и благополучно вернулся домой.
B 1558 г. укрепления казаков на Хортице сожгли татары. Литовский князь Д. И. Вышневецкий, перешедший на службу к русскому царю, уговаривает его организовать поход на Крым. B походе на Крым участвовали два отряда: первый, из 5 тыс. человек, возглавлял князь Вешневецкий, второй, из 8 тыс. человек, — окольничий Данила Адашев, который сумел захватить на казацких стругах два турецких судна в устье Днепра. Затем его отряд ворвался в Крым, опустошил его северную часть, нагнал страху на татар и освободил много пленных. Вешневецкий действовал менее удачно: ему удалось разгромить лишь небольшой татарский отряд вблизи Азова, пробиравшийся в Казань. Вскоре Вешневецкий совершил очередное предательство и ушел на службу к литовцам, которых он раньше предал ради перехода на службу к туркам, а потом к русскому царю. B 1559 г. князь Вешневецкий был схвачен турками и казнен в Стамбуле[141].
Численность запорожских казаков теоретически могла достигать 40 тыс. человек, если бы удалось провести полную мобилизацию. Однако реально в XVI в. она обычно не превышала 3 тыс. человек, а в XVII в. — 10–12 тыс. Что касается морских походов, то в них обычно участвовали от 1 до 1,5 тыс. человек. Национальный состав запорожских казаков, в отличие от донских, состоявших в основном из русских, был чрезвычайно пестрым. Так, польский мемуарист начала XVII в. Якоб Собесский писал: «Почти все они выводят свое начало из Руси, хотя немало… в числе их шляхтичей из Польши, а также немцев, французов, итальянцев, испанцев и других, принужденных оставить свою родину. Они отреклись от прежних фамилий и приняли простонародные прозвища и сочли бы тяжким грехом оставить казачество ради иного рода занятий»[142]. Среди казаков были также турки, татары, жители Кавказа и Поволжья, молдаване, волохи, болгары и пр. Естественно, что в морских походах они действовали как пираты, а не как каперы (в большинстве случаев), ибо в XVI и в первой половине XVII в. никто им никаких каперских патентов не давал. Лишь отдельные походы, предварительно согласованные с Литвой или Московской Русью, могли рассматриваться как каперские рейды.
Суда запорожских казаков назывались «чайками», а донских — «стругами». Чайка имела 10–15 пар весел и экипаж в 50–70 человек. Чайка была гребным судном и ходила быстрее, чем турецкие гребные галеры. Иногда ставилась мачта, к которой крепился небольшой «плохонький» парус. А. Л. Бертье-Делагард, один из европейских фортификаторов, бывавший в Запорожской Сечи и восхищавшийся мужеством казаков, был весьма низкого мнения о мореходных качествах их судов, считая казачьи челны «грубо-топорной посудой речной техники, строенной на авось. Прямой скверный парусишка, почти никогда не поднимавшийся, 20–30 весел, в основе без киля, совершенно не способная под парусом идти близко к ветру»[143].
Приняв решение о морском походе, казаки, в случае если с ними не шел кошевой, выбирали походного (наказного) атамана. Начиналось спешное — чтобы не узнали турки или татары — сооружение новых чаек и ремонт уже существующих. Подготовка занимала две-три недели. Число участников колебалось в очень больших пределах: средней нормой было 60 судов, но иногда их число доходило и до 300.
C конца XVII в. чайки стали вооружать небольшими пушками-фальконетами. Ha каждую чайку приходилось 4–6 пушек калибром 1,5–3 дюйма. Каждый казак вооружался саблей и, как минимум, двумя ружьями, но чаще запорожцы брали по 5–6 мушкетов каждый, не считая пистолетов. Огромное количество огнестрельного оружия позволяло казакам во время морского боя стрелять непрерывно. Пока половина экипажа чайки разряжала мушкеты, другая спешила их зарядить и передать товарищам.
Похожим образом поступали донцы. Историк В. Сухоруков писал: «Казаки, отправляясь на морские поиски, не брали ничего с собой, кроме небольшого числа сухарей, муки, пшена, толокна, сушеного мяса и рыбы. Спиртных напитков не велено было брать под смертной казнью. Одевались в старую ветошь: даже само оружие имело бедную наружность. Вышед в море, решали, куда предпринять поход. При обратном возвращении… крымцы и нагайцы… засыпали каменьями единственный проход — Казачий ерик». Тогда казаки шли в реку Миус, топили в ней суда и по суше возвращались в Черкасск (впоследствии Новочеркасск). Их беспалубные струги имели на носу и корме «чердаки», от 16 до 40 весел и вмещали по 50–100 человек[144].
B конце XVI — первой половине XVII в. побережье Крыма, Черного и Азовского морей почти ежегодно, а иногда и дважды в год подвергались опустошительным набегам со стороны казаков-пиратов. Английский исследователь Мильнер, живший в XIX в., писал: «Эти набеги сделали имя казака таким ужасным для приморского населения, как некогда имя норманна для обитателей наших берегов. Путем повторяющихся плаваний эти корсары стали так же дерзки и искусны в навигации, как скандинавские морские короли». Этот же автор добавляет, что турецкий султан Амурат будто бы воскликнул: «Весь христианский мир дрожит от моего кивка, а банда казаков вынуждает меня проводить бессонные ночи».
Турки пытались запереть устья Днепра и Дона — рек, из которых вырывались флотилии отчаянных головорезов. Поздней осенью, «после дня Касима» (26 октября), казацкие морские походы прекращались. Ho в благоприятное для мореплавания время у Очакова постоянно дежурили турецкие корабли. Кроме того, в устье Днепра турки соорудили крепости Кизы-Кермен, Тавань и Аслан, причем реку перегораживали бонами из цепей и бревен. Ha проход, оставленный в середине заграждения, были направлены крепостные орудия. Чтобы обмануть бдительность врага при выходе в море и особенно при возвращении, казакам приходилось прибегать к различным уловкам. Иногда они перетаскивали чайки по суше, в обход вражеских кораблей, в другой раз поднимались вверх по левому притоку Днепра Самаре, потом шли по одному из ее притоков, от которого начинался волок. Отсюда чайки попадали в одну из рек, впадавших в Азовское море (Миус, Кальмиус и др.). Миус часто использовали донские казаки, перетаскивая струги и выходя в Азовское море, минуя турецкий Азов. Использовались и такие хитрости, как вырубка большого дерева с корнями и ветками, которое сплавлялось по Днепру впереди флотилии казаков. Дерево сплавляли ночью, когда оно было похоже на судно. Ударившись о боны, оно привлекало внимание береговых артиллеристов, стрелявших по нему, что позволяло казацким судам пройти мимо крепостей.
Ha обратном пути казакам случалось затапливать перед Очаковым свои суда, отбивать татарские табуны, грузить на лошадей добычу и возвращаться посуху. B этом случае в следующий набег они отправлялись на малых речных лодках. Оставив их, они обходили турецкие заставы, поднимали затопленные чайки и продолжали поход.
Если попытаться юридически оценить характер морских походов казаков (запорожских, донских, волжских и др.) против крымских татар, турок и иных народов бассейна Черного моря, то можно утверждать, что в течение XV — первой половины XVI в. это были в основном пиратские рейды, целью которых была добыча. Среди иных целей — отмщение татарам и туркам за их разорительные набеги и захват пленных; освобождение пленных; проявление в боевой обстановке своего воинского мастерства, отваги, мужества в качестве специфического для казаков способа самовыражения и самоутверждения.
Походы казаков в качестве каперов в этот период были единичными. При этом основными заказчиками каперских услуг сначала были литовцы, затем — поляки, в зависимость от которых попали, в частности, запорожские казаки; периодически это были московские цари и даже крымский хан (в 1622 г.), которого хотел сместить с должности турецкий султан. Крымский хан Мухаммед-Гирей ожидал прихода турецкого флота в Кафу с приказом султана о его смещении с поста правителя Крыма. Хан наделил казаков каперскими полномочиями в борьбе против султана. Когда турецкий флот пришел в Кафу, то он был блокирован сотней казацких чаек, а сам город осажден также и с суши. B результате переговоров турки обещали не трогать хана. Тогда казаки обрушились на окрестности Стамбула, которые опустошали до начала октября, действуя как пираты и как каперы одновременно[145].
C начала 90-х годов XVI в. усилились польская колонизация Украины, обращение украинцев в католицизм, гонения на православие. Казаки были вынуждены обороняться против ущемления их прав, что отвлекало их от морских походов, которые тем не менее иногда совершались.
B 1594 г. австрийский император Рудольф II предложил запорожцам 8 тыс. дукатов в качестве вознаграждения за то, что они нападут на татарское войско, которое двинулось в поход на Венгрию. Казаки согласились лишь после того, как им было обещано твердое жалованье на все время похода с уплатой жалованья на три месяца вперед. Казаки успешно атаковали татарское войско, взяли Яссы и захватили свыше 4 тыс. пленных татар и турок[146].
B 1601–1602 гг. казаки, несмотря на трения с поляками, приняли участие на стороне Польши в ее вой не со Швецией, получив за это солидное вознаграждение. B 1609–1612 гг. казаки во главе с атаманом П. Сагайдачным, который входил в состав реестровых казаков, т. е. приписанных к польской армии и получающих постоянное жалование, совершили два похода на Крым, штурмом взяли Кафу и разграбили город.
B 1613 г. донские казаки на 70 стругах захватили множество турецких кораблей в Азовском море, а затем пошли в Турцию, взяли Трапезунд и Синоп и сожгли их. Находившиеся в это время в Константинополе русские послы едва не поплатились жизнью за действия казаков, но им удалось доказать, что донские казаки — это воры и разбойники (пираты), которые никому не подчиняются.
B это время в России закончилось Смутное время, когда из-за династического кризиса и предательства некоторых бояр полякам и литовцам удалось захватить Москву. Народное ополчение во главе с князем Дмитрием Пожарским и Кузьмой Мининым разгромило интервентов и освободило Москву. Царем был избран Михаил Федорович Романов.
Однако поляки не успокоились и в 1617 г. предприняли новую попытку захватить Москву. B качестве предлога для интервенции было использовано заявление Владислава, сына польского короля, о его праве на русский престол. С юга на помощь полякам поспешил атаман Сагайдачный с 20-тысячным казачьим войском, которое удалось собрать благодаря обещаниям большой добычи в захваченных русских городах. По пути к Москве казаки Сагайдачного разграбили города Путивль, Ливны, Елец, Лебедянь и двинулись к Серпухову. Навстречу шел русский отряд под командованием знаменитого князя Д. М. Пожарского. Однако сражения не произошло, так как Д. Пожарский тяжело заболел в Серпухове. Казаки обошли русский отряд стороной, переправились через Оку и в сентябре 1618 г. соединились с Владиславом под Москвой. Войска Владислава и Сагайдачного проникли в Москву с западной стороны и атаковали Арбатские и Тверские ворота, но здесь их ожидало серьезное поражение. 1 октября началось поспешное отступление из Москвы. Отступая, казаки Сагайдачного разорили Серпухов и Калугу, но не смогли взять их крепостей. За участие в походе на Москву Сагайдачный был награжден поляками званием гетмана, гетманской булавой и бунчуком. Крупные вознаграждения получили и запорожские казаки.
До 1620 г. Сагайдачный действовал как верный подданный польской короны. Однако в 1620 г. он обратился с письмом к московскому царю с просьбой принять его на службу вместе со всем казачеством. Царь ответил благосклонно и послал ему 300 руб. Bo время этих переговоров началась турецко-польская вой на, в результате чего Польша и Украина могли быть порабощены турками. B первом же сражении в Молдавии поляки были разбиты и остро нуждались в помощи казаков. Чтобы привлечь их на свою сторону, Польша признала власть казацкого гетмана над всей Украиной, обещала сохранить свободу вероисповедания. Казаки в очередной раз поверили и выступили против турок в составе 40-тысячной армии. Одновременно активизировались морские походы казаков против турецкого флота. B 1620 г. флотилия из 16 чаек напала на селения вблизи Стамбула, но на обратном пути встретилась с целой флотилией турецких судов, и большинство чаек погибло. Пленных казаков казнили в Стамбуле с особой жестокостью: их давили слонами, разрывали галерами на части, закапывали живьем, сжигали в чайках[147].
Основное сражение войны произошло в 1621 г. под Хотином, где турки были разгромлены. B том же году большая группа казацких чаек во главе с Богданом Хмельницким сразилась в море с турецкими кораблями и потопила 12 из них. Затем чайки дошли до Стамбула и разграбили ряд населенных пунктов. Вскоре был заключен мир с Турцией, по которому Польша взяла на себя обязательства не позволять казакам нападать на турецкие суда и селения, что привело к снижению морской активности запорожцев. Одновременно с 1622 г. особенно активно стали действовать донские казаки. Ha 25 стругах они напали в устье Дона на караван турецких судов и захватили три их них. Другая группа из 50 стругов совершила набег на южное побережье Черного моря, где выжгла Трапезунд, взяла свыше тысячи человек пленных, разграбила Крымское побережье до Балаклавы.
Следует заметить, что пиратством в Черном море занимались не только запорожские и донские казаки, но и турки. Они зажигали огни на высотах у двух ложных проливов вблизи Босфора и грабили потерпевших кораблекрушение соотечественников[148].
B начале XVII в. произошел ряд морских сражений казаков с турками. Особо масштабным стало морское сражение 1624 г., когда на побережье Босфора напали 300 казацких чаек. Опустошив берега пролива, они скрылись в плавнях Дуная, ожидая, когда мимо пройдут подстерегавшие их в устье Днепра турецкие корабли адмирала Реджаб-паши. Турецкий флот из 43 галер шел в беспорядке, паруса висели. Чайки вышли из Дуная и набросились на рассыпанные галеры турок — на каждую приходилось по десять и даже по двадцать судов, с которых казаки бросались на абордаж с отчаянным мужеством. На галере адмирала шел самый страшный бой. Галера была вооружена пушками только с кормы, и казаки атаковали ее с носу[149]. Турки развернули орудия и стали палить вдоль бортов, убивая нападавших и собственных гребцов. B бою, который продолжался около шести часов, погибло много янычар. По турецким источникам, были потоплены 70 чаек, подобрано 172 брошенных, были взяты в плен и отправлены на галеры 780 человек. По другим данным, казаки потеряли 30 судов и такое же число людей[150].
Поляки под нажимом Турции все более энергично мешали запорожцам выходить в море. Это вызывало решительный отпор казаков. Описанному выше походу казаков 1624 г. предшествовало убийство в Сечи гетмана Максима Григорьевича, пытавшегося задержать морскую экспедицию.
B середине XVII в. активность запорожских казаков на море заметно снизилась. Борьба с Польшей требовала напряжения всех сил Украины, а татары, ставшие союзниками казаков, были в этом смысле не весьма надежны. Кроме того, в 1649 г. был заключен договор о временном прекращении необьявленной войны между Турцией и Запорожской Сечью. Договор гарантировал казакам свободу плавания по Черному и Мраморному морям, свободу торговли и морских промыслов на 100 лет.
Что касается пиратских и иных походов донских казаков, то они стали еще активнее: нередко ежегодно выходили в море по несколько отрядов судов. Так, в 1651 г. донцы опустошили Синопу, взяли 600 пленных, часть которых продали черкесам, захватили в море три торговых судна. B следующем году отряд донцов в тысячу человек под предводительством атамана Ивана Богатого добрался до окрестностей Стамбула. Возвращаясь домой с большой добычей, они разгромили в морском бою турецкую эскадру из 10 галер. Так происходило практически каждый год на протяжении десятилетий.
B 1654 г. отгремела освободительная война на Украине. Левобережная Украина, включая Запорожскую Сечь, присоединилась к России, а на Правобережной по-прежнему хозяйничали поляки. Возобновились и морские походы запорожцев, которым теперь это официально разрешалось властями из Москвы. Так, в 1657 г. Богдан Хмельницкий велел казакам «чинить промысел над Крымом», действуя в роли каперов и одновременно пиратов, ибо все призы казаки оставляли себе и называли добычей.
В 1686 г. начинается очередная русско-турецкая вой на. Действия донцов как каперов теперь уже полностью легализовались. Атаман Фома Голодный во главе 800 казаков опустошил окрестности Темрюка, а затем с добычей и пленными вернулся на Дон. Среди донских казаков выдвинулся ряд талантливых атаманов, тесно взаимодействовавших с русской армией, в том числе во время первого (1695) и второго (1696) азовских походов Петра I. При этом донские казаки проводили каперские операции на Азовском море. Одну из них возглавил сам Петр I. 12 мая 1696 г. Петр I вышел в море с флотилией из 100 донских стругов, по 60–70 казаков в каждом. Ha следующий день, на виду турецкого флота, они напали на 14 тумбасов (грузовых судов), захватили 9 и принялись перегружать к себе их груз, действуя как пираты. Остальной турецкий флот охватила паника, он стал сниматься с якорей и уходить. Казаки догнали флот, захватили 270 пленных, два корабля, десять полугалер и столько же более мелких судов загнали на мель и уничтожили. B бою погибло свыше 2 тыс. турок. Победителям досталась большая добыча: 50 тыс. «червоных» сукон на 4 тыс. человек, 70 пушек, 300 бомб, 4 тыс. гранат, 80 бочек пороха и др.
Царь поступил так, как от него ожидали: все деньги и сукна оставил казакам, а оружие и боеприпасы направил на вооружение морских судов.
Весьма активными были и запорожцы, ставшие подданными русского царя. Так, атаман Яков Чалый вышел в море с 500 казаками и перехватил 17 торговых судов, направлявшихся в Очаков. Другая группа казаков-каперов численностью в 1740 человек во главе с кошевым Яковом Морозом (ее финансировал Петр I) напала на турецкие поселения, разорила их и взяла в плен 62 человека. Однако на обратном пути каперы попали в окружение у Очакова и после трехдневного боя оказались в плену. Но к ним не были применены жестокая казнь или пожизненное заключение, как это происходило раньше, поскольку они были каперами, казнили только атамана, а остальных 340 человек обменяли на турецких военнопленных.
B 1697 г. казаки-каперы во главе с кошевым Григорием Яковенко потопили в устье Днепра четыре турецких судна. Ha событиях, связанных с азовскими походами Петра I, обычно историки и заканчивают рассказы о морской деятельности донских и запорожских казаков. В действительности они продолжали свои походы и в последующие годы. Ho если до XVIII в. казаки действовали в основном как пираты, то с XVIII в. они выступали в качестве каперов — как в военное время (в войнах с Турцией), так и в мирное, тесно взаимодействуя с русскими сухопутными и военно-морскими силами.
Правительство Петра I лишило Войско Донское права внешних сношений, а в 1721 г. подчинило его Военной Коллегии. Войсковой Круг (общее собрание казаков) постепенно утратил свое значение, его собирали лишь для чтения царских указов и для раздачи жалования. Так закончилась вольная жизнь на Дону.
После того, как часть запорожцев вместе с Мазепой перешла на сторону Карла XII, Сечь была уничтожена войсками Петра I (после Полтавской битвы, в мае 1709 г.). Запорожцы по главе с кошевым атаманом К. Гордиенко ушли на территорию Крымского ханства, которое встретило их весьма враждебно, поэтому многие казаки мечтали вернуться назад, в родные места.
Лишь в 1734 г. царское правительство разрешило строить новую Сечь на месте впадения Базувлука в Днепр, недалеко от старой Чертомлыцкой Сечи. Казаки отстроили укрепление, пытаясь снова жить как прежде, но времена изменились. Вокруг Сечи поставили кордоны для поимки беглецов и контроля за деятельностью запорожцев. Отныне они могли быть только каперами, а не пиратами, хотя на практике все было как прежде.
B начале 1775 г. запорожская делегация прибыла в Петербург с прошением о реорганизации Сечи наподобие Войска Донского. Ho к этому времени Россия уже вышла к Черному морю, и Сечь утратила значение силы, сдерживающей натиск татар и турок. Кроме того, царское правительство считало ее гнездом разбоя и приютом для беглых, особенно после восстания Емельяна Пугачева — донского казака, предводителя казацко-крестьянского восстания 1773–1775 гг. Участник Семилетней войны (1756–1763) и русско-турецких войн (1768–1774), он не мог не быть причастен, с учетом нравов того времени, к пиратским и каперским вылазкам, характерным для казачества, в том числе донского. С началом восстания вылазки пиратско-каперского характера отошли для Пугачева на второй план, поскольку их заменили более значительные военные операции.
Как известно, Емельян Иванович Пугачев (1742–1775) под именем императора Петра III в августе 1773 г. поднял восстание яицких казаков, охватившее затем Приуралье, Зауралье, Среднее и Нижнее Поволжье. B своих манифестах Пугачев обещал наделить крестьян землей, освободить от податей, уничтожить помещиков. K восставшим примкнули работные люди уральских заводов, крестьяне, народы Поволжья. B октябре 1773 г. Пугачев во главе отряда в 2,5 тыс. человек осадил Оренбургскую крепость. B феврале 1774 г. восставшие взяли Челябинск. Под ударами регулярных правительственных войск Пугачев снял осаду Оренбурга, оставил Челябинск и ушел на уральские заводы. Потерпев поражение под Казанью в июле 1774 г., Пугачев ушел на правый берег Волги, где в августе 1774 г. был разбит. Схвачен заговорщиками и выдан властям, казнен в Москве.
Делегацию запорожцев, прибывшую в Петербург с прошением о создании новой Запорожской Сечи, принял князь Г. А. Потемкин, который сказал: «Не можно вам оставаться. Вы крепко расшалились и ни в каком виде не можете уже приносить пользы». 23 апреля 1775 г. было принято решение о ликвидации Запорожской Сечи, а в июле того же года войска генерала Текели, возвращавшиеся с русско-турецкой войны (с Дуная), внезапно напали на Новую Сечь и разрушили ее до основания[151]. Естественно, что такие действия заметно сказались на военной активности казаков, но полностью она не прекратилась, особенно в Черноморском регионе.

6. Российский флот на Черном море

B силу своего географического положения Россия всегда стремилась иметь достаточно прочные морские рубежи. С этим связаны войны на Средиземном, Каспийском, Черном, Азовском, Мраморном морях. Первую удачную попытку пробиться к берегам южных морей сделал Петр I, взяв Азов. Город-крепость находился в русском владении до 1711 г., когда после неудачного для Петра I Прутского похода был оставлен. Это повлекло за собой и ликвидацию первого регулярного формирования русского военно-морского флота — Азовского.
B 1736 г. в ходе русско-турецкой войны 1735–1739 гг. Азов был возвращен России. Одновременно был восстановлен азовский флот, который принимал активное участие в следующей русско-турецкой вой не 1768–1774 гг. B 1771 г. русским войскам сдалась Кафа (Феодосия), а из Керчи и Еникале турки бежали на кораблях. B гавани Кафы были захвачены несколько турецких военных кораблей, на которых были подняты русские флаги. Особо блистательная победа была одержана в 1770 г. в бухте Чесма Эгейского моря. Русский флот под командованием С. К. Грейга, войдя в бухту и встав на якоря, атаковал турецкий — 16 линейных кораблей, 6 фрегатов, 6 шебек, 13 галер, 32 галиота. Брандер, управляемый лейтенантом Д. Ильиным, сцепившись с 84-пушечным линейным кораблем, поджег его. Пожар распространился на другие суда. К утру в результате артиллерийской атаки турецкий флот был уничтожен: 15 линейных кораблей, 6 фрегатов и до 50 более мелких судов. Были захвачены линейный корабль «Родос», 5 галер и несколько мелких судов, убиты свыше 10 тыс. турок. Русская эскадра потерь не понесла. Герои сражения граф А. Г. Орлов, адмирал Г. А. Спиридонов, С. К. Грейг получили высокие награды. В честь победы в 1775 г. в Гатчине был установлен Чесменский обелиск, в 1778 г. в Царском Селе — Чесменская колонна. В Петербурге архитектором Ю. Фельтеном в 1774–1777 гг. построен Чесменский дворец, в 1777–1780 гг. — Чесменская церковь[152].
Война закончилась Кучук-Кайнарджийским мирным договором, объявлявшим Крымское ханство независимым от Турции. K России перешли Керчь и Еникале, крепость Кинбурн в устье Днепра. Турция официально признала русские права на Азов. Впервые Россия получила возможность торгового мореплавания по Черному морю и прохода через проливы Босфор и Дарданеллы.
8 апреля 1783 г. был издан манифест о присоединении Крыма к России. 10 февраля 1784 г. последовал указ Екатерины II о создании главной военно-морской базы русского флота на Черном море — порта Севастополь[153].
Турция не хотела примириться с окончательной потерей Крыма, и в 1787 г. вспыхнула новая вой на. B предыдущей русско-турецкой вой не (1768–1774 гг.) азовская и днепровская флотилии провели ряд победоносных морских сражений в Азовском и Черном морях. Ho по сравнению с действиями сухопутных армий и русского флота в Средиземном море (достаточно вспомнить Чесменское сражение 1770 г.) действия вблизи Крыма имели лишь вспомогательное значение. Совсем иначе сложилась обстановка во время войны 1787–1791 гг. Россия располагала к тому времени значительными морскими силами в Севастополе и в Днепро-Бугском лимане, что позволило развернуть военные действия на всем пространстве Черного моря.
Для увеличения русских морских сил были привлечены каперы, которых в документах того времени часто называли «крейсерами». Посильную помощь оказывали и казаки-пираты, особенно в случаях, когда целью военных действий был захват турецких судов и грузов.
B первый год войны действия флотов сосредоточились в основном в мелководном Днепро-Бугском лимане, вокруг сильной турецкой крепости Очаков. B лимане русские широко использовали мелкосидящие гребные суда, в том числе каперские и пиратские. При этом для командования быстрорастущим флотом не хватало офицеров, которых вынуждены были приглашать из-за границы. Так, 18 апреля 1788 г. появился «высочайший указ «Адмиралтейств-Коллегии», в котором было сказано: «Капитан-командора Павла Жонеса приняли мы в службу нашу на флот капитана ранга генерал-майорского и повелели определить на флот наш Черноморский». В мае 1788 г. на Черном море появился первый офицер военно-морского флота США, контр-адмирал Черноморского флота, знаменитый капер Атлантического океана Джон Пол Джонс, которого англичане называли просто предателем и пиратом[154]. Джонс прослужил в русском флоте всего полгода, но оставил яркие воспоминания о себе.
Джон Пол родился в Шотландии в 1747 г. в бедной семье. Морскую карьеру начал в 13 лет юнгой, в 18 лет он был уже первым помощником капитана, в 21 — капитаном. B 1773 г. в Вирджинии умирает его старший брат, оставляя младшему брату в наследство небольшое поместье. 26-летний моряк становится плантатором и, по условию завещания, добавляет к своей фамилии фамилию Джонс. Вскоре начинается война США за независимость, участвуя в которой на стороне США, Джон приобретет широкую известность. B декабре 1775 г. Джонс как лейтенант еще не существующего военно-морского флота США впервые поднял флаг нового государства на вооруженном торговом судне «Альфред». B 1776 г., командуя шлюпом «Провиденс», он совершил первое успешное каперство, захватив 16 судов под флагами Англии и других стран.
Конгресс США произвел Джонса в чин капитана. B 1777 г. Джонс на шлюпе «Рейнджер» прорвал английскую морскую блокаду и ушел в Европу для продолжения войны против Англии. О нем писали, что он захватывал торговые суда, «наводил ужас на Англию», высаживал десанты на ее берегах, на двух шлюпках во главе 32 человек проник в порт Уайтхевен с множеством стоящих в нем военных кораблей и поджег их.
Каперские приключения Джонса получили широкую известность. Bo Франции, поддерживавшей США, Людовик XVI вручил ему золотую шпагу с надписью: «Победителю моря». Королева Мария-Антуанетта собственноручно надевала ему на шею орденскую ленту. Бенджамин Франклин, американский посол в Париже, осыпал его любезностями. B 1781 г. Джонс возвратился в США, где его пышно чествовали. B 1783 г. Англия признала независимость США, война кончилась, каперский флот был ликвидирован, и Джонс оказался без дела.
B декабре 1783 г. Джонс приехал в Париж как представитель Конгресса США по вопросу получения призовых денег за захваченные американцами во время войны и переданные Франции суда и грузы. B конце 1787 г. посол России И. М. Симолин передал Джонсу предложение поступить на службу в русский флот. Bo время приезда в апреле 1788 г. в Петербург Джонс был приглашен на обед к Екатерине II, где решился вопрос о его назначении в Черноморский флот. 19 мая 1788 г. Джонс прибыл к месту своей новой службы, которая продолжалась всего полгода, но запомнилась многим.
Сразу после начала войны с Турцией 1787–1791 гг. к Г. А. Потемкину стали обращаться греческие шкиперы, предлагая свои услуги в качестве каперов. Если в странах Запада владелец корабля просил каперское свидетельство, то он тем самым брал на себя обязательство вооружить корабль и набрать экипаж за свой счет. Ha Черном море это было невозможно, поскольку шкиперы были не особенно богатыми, и, кроме того, в России частное лицо не имело права владеть пушками. 28 октября 1787 г. Г. А. Потемкин разрешил контр-адмиралу Н. С. Мордвинову выдавать каперские патенты, а также пушки и припасы на корсарские суда. Первым корсаром, нанявшим матросов в Таганроге и вооружившим яхту «Пчела», был капитан Спиро Рицардопуло, служивший в следующем году в эскадре П. Джонса.
Уже через несколько дней Рицардопуло и другой корсарский капитан Ламбро Касонис на шлюпках подошли ночью к крепости Очаков и захватили турецкое судно, только вечером прибывшее к крепости. На других турецких судах началась паника, и они поспешно ушли из лимана. Русский корсарский флот рос очень быстро. Уже через месяц после начала выдачи каперских патентов в составе корсарской эскадры насчитывалось 21 судно. Экипажи не только получали от командования регулярного флота вооружение и припасы, но и жалование.
K середине февраля 1788 г. корсар майор Ламбро Кацонис, проживавший в Херсоне, успел получить три каперских патента. Он действовал по классической пиратской схеме: с шлюпки захватить корабль, а потом на нем развить атаку. Он широко разрекламировал свое намерение назвать свой флагманский корабль «Князь Потемкин Таврический» и исполнил свое намерение. Co своей мини-эскадрой Кацонис состоял в корсарской эскадре Д. Джонса.
Большого опыта организации каперства на Черном море еще не было. Казаки, которые действовали раньше как полупираты-полукаперы, патентов не получали и никаких особых правил не соблюдали. Отсюда различное правовое положение российских пиратов в разное время. Так, в марте 1788 г. Г. А. Потемкин размышлял о том, не лучше ли каперские суда «взять в казну», а их владельцев превратить в офицеров, что в конечном итоге и было сделано несколько позже, но в отношении не всех каперских судов.
Каперство нанесло Турции серьезный урон. По показаниям пленных турок, торговые суда под турецким флагом опасались выходить в море, боясь русских корсаров. Правительству пришлось для замены своего парализованного торгового флота нанять 12 французских торговых судов.
C весны 1788 г. действия корсаров заметно оживились. Почти ежедневно к Г. А. Потемкину прибывали донесения об успехах корсаров. Так, 5 мая два корабля под командованием Ивана Налимера и Ивана Милиси рано на рассвете подкрались к городку Мангалия в устье Дуная. Там на мелководье, у самого берега, стояли девять небольших турецких судов. Решив захватить их, корсары спустили шлюпки и направились к берегу. Их курс пересек баркас с военного турецкого транспорта, набитый солдатами. Турки приняли их за соотечественников и жестоко поплатились за это: огнем с шлюпок были перебиты все люди на баркасе кроме троих, взятых в плен. Увидев это побоище, капитаны торговых турецких судов поспешили направить свои суда на отмели. Ho корсарам удалось перехватить одно из судов (с грузом пшеницы) и потопить другое. Вооруженная толпа на берегу была рассеяна меткими залпами с шлюпок. Возвращаясь с добычей в Севастополь, корсары встретились с двумя военными турецкими кораблями, которые предпочли уклониться от боя.
K этому времени многие корсарские суда уже были «взяты в казну», и их экипажи получали жалование, которое выдавали, впрочем, крайне нерегулярно.
O количестве русских корсарских судов свидетельствует количество каперов, сопровождавших военные корабли при их выходе в море. Например, 16 июня 1788 г. М. И. Войнович вывел в море большую часть севастопольской эскадры (13 кораблей), которую сопровождали 17 корсарских судов. Авангардом эскадры командовал будущий адмирал Ф. Ф. Ушаков[155]. 3 июля в бою у острова Фидониси русская эскадра разбила турецкую. Корсарские суда тоже участвовали в бою, сражаясь со вспомогательными кораблями турецкого флота. Основная заслуга в этой победе принадлежала Ф. Ф. Ушакову, однако М. И. Войнович стремился большую часть успеха приписать себе, на что Ф. Ф. Ушаков жаловался Потемкину, ссылаясь на свидетелей-корсаров, которые сражались рядом и успех сражения практически целиком относили к флотоводческому таланту Ф. Ф. Ушакова[156].
Именно Федор Федорович Ушаков (1744–1817) вошел в отечественную историю не только как адмирал, не проигравший ни одного сражения, но и как один из создателей Черноморского флота, с 1790 г. его командующий. Ф. Ф. Ушаков окончил Морской корпус, служил на Балтийском флоте и в Донской (Азовской) флотилии. Особо отличился в русско-турецкой вой не 1787–1791 гг. Командуя авангардом эскадры, нанес поражение турецкому флоту в Федонисском сражении 1788 г.; будучи командующим Черноморским флотом, одержал блестящие победы в сражениях Тендровском (1790 г.) и у мыса Калиакрия (1791 г.). Эти победы были одержаны благодаря стремительному сближению с противником и сосредоточению огня на флагманских кораблях, созданию в бою резерва, преследованию противника до полного его уничтожения или пленения.
B 1798–1800 гг. Ушаков возглавлял эскадру в Средиземном море в войне против Франции и проявил себя как крупный флотоводец, дипломат и политик при создании греческой республики Семи Островов под протекторатом России и Турции. Использовал флот и морские десанты при овладении Ионическими островами и особенно островом Корфу при освобождении от французов Италии, во время блокады Анконы и Генуи, при овладении Неаполем и Римом. B 1800 г. эскадра Ушакова вернулась в Севастополь, однако император Александр I не оценил должным образом заслуг Ушакова и назначил его главным командиром Балтийского гребного флота и начальником флотских команд в Петербурге, а в 1807 г. уволил в отставку. Ф. Ф. Ушаков был награжден орденами Св. Георгия 2-й степени, Св. Александра Невского, в том числе бриллиантовым знаком, Св. Владимира всех четырех степеней и др. Именем Ушакова названа бухта в юго-восточной части Баренцева моря, мыс на северном побережье Охотского моря. Его имя носили корабли русского и советского военно-морского флота. B 1944 г. в CCCP были учреждены военный орден Ушакова двух степеней и медаль Ушакова. Уже в наше время Русская православная церковь причислила Федора Федоровича Ушакова к лику святых[157].
До конца 1787 г. корсарскими офицерами были в основном греки, жившие в России. С 1788 г. в корсарских экспедициях принимали участие и русские офицеры. Первым официально назначенным офицером-корсаром был «генерал-адъютант» штаба Г. А. Потемкина, будущий знаменитый флотоводец Д. Н. Сенявин. 16 сентября 1788 г. он вышел из Севастополя, командуя отрядом из четырех корсарских кораблей. Поход изобиловал драматическими событиями. 19 сентября на траверзе Синопа корсары встретили пять вооруженных турецких кораблей. Сенявин устремился за самым крупным, но турецкий корабль имел хорошую скорость и уходил от погони. Его перехватили корабли корсарского капитана Ганале и прапорщика Марингопуло, открывших перекрестный огонь. Турки отчаянно сопротивлялись, отразили две попытки абордажа. Отстреливаясь, они уходили в Синопу, но неожиданно преследуемый корабль ударился о подводный риф и остановился. Корсары бросились на добычу, но береговые батареи турок открыли огонь. Пришлось отходить, оставив приз на камнях. Но один из турецких кораблей все-таки был захвачен корсарами. Остальные корабли бежали, пользуясь наступлением ночи. Другие корсарские операции Д. Н. Сенявина были намного успешнее.
Дмитрий Николаевич Синявин (1763–1831), адмирал с 1826 г., тоже выпускник Морского корпуса, закончил обучение на 14 лет позже Ф. Ф. Ушакова; в 1780 г. служил на Балтийском флоте, в 1782 г. был переведен на Черное и Азовское моря. Принимал участие в русско-турецкой войне (1787–1791 гг.), отличился во время Фидонисского сражения (1788). Командуя группой корсарских судов, контролировал морские коммуникации между Синопой и Трапезундом, уничтожил 13 турецких судов. B сражении у мыса Калиакрия «более других содействовал блестящей победе» русского флота. Bo время войны с Францией 1798–1800 гг. корабль Сенявина «Св. Петр» входил в эскадру вице-адмирала Ф. Ф. Ушакова. При этом Сенявин отличился при взятии крепости на острове Св. Мавры (Левкада) в 1798 г., где захватил 900 пленных и 59 пушек, и при штурме Корфу в 1799 г. В чине вице-адмирала участвовал в войнах с Францией (1804–1807) и Турцией (1806–1812). Сенявин овладел островами у побережья Далмации, очистил от французов Черногорию. Bo время войны с Турцией эскадра Сенявина разбила турецкий флот в Дарданелльском и Афонском сражениях (1807). Но в Петербурге Сенявин попал в опалу: с 1810 г. он — командир Ревельского порта, в 1813 г. — в отставке. Вернулся на службу в 1825 г., в 1826 г. стал сенатором, в 1827–1830 гг. командовал Балтийской эскадрой. Именем Сенявина названы мысы в Беринговом море, на острове Сахалин, на полуострове Камчатка. Награжден рядом орденов[158].
Тем временем корсарские походы русских мореплавателей продолжали нарастать. Последовала целая серия в основном успешных походов русских корсаров, сыгравших заметную роль в войне с турками на море. Отношение официальных властей к корсарам, а также их нравы характеризует письмо таврического губернатора к графу М. И. Войновичу от 30 января 1789 г. Губернатор сообщает М. И. Войновичу, назначенному 12 декабря 1788 г. командующим Черноморским флотом, о прошении секретаря таврической казенной палаты Якова Белухи «возместить ему ущерб» за погибший корабль. Белуха вместе с мичманом Лазарем Марингопуло (это, вероятно, тот самый прапорщик Марингопуло, которого «весьма одобрял» Сенявин) были владельцами двухмачтового корсарского судна «Святой Николай», которое «во славу России от повреждения штормом на море разбилось». Я. Белуха просил, чтобы мичману Л. Марингопуло выдали только половину причитающейся в этом случае суммы. Он явно опасался, что предприимчивый грек, находясь в Севастополе, поспешит получить и присвоить себе все деньги, включая долю Белухи. Губернатор внял опасениям своего подчиненного и просил М. И. Войновича не выплачивать мичману всей суммы.
2 мая 1789 г. корсары были сведены в целую эскадру из 24 кораблей и посланы в составе охраны конвоя грузовых судов из Севастополя в Очаков. Турецкие корабли не рискнули напасть на конвой. 10 июня 1789 г. Г. А. Потемкин с гордостью доносил Екатерине II, что «корсары наши плавают у Дуная и больше ста судов транспортных держат в реке. Столица турецкая от недостатка хлеба была бы в крайности, если бы французы не усердствовали им возить на своих судах. Турецкие транспорты не смеют казаться»[159].
21 апреля 1789 г. корсары решились на крупную операцию — взятие Констанцы. Под прикрытием огня с кораблей на берег высадился десант из 622 человек. Разбив турецкий отряд, десант захватил возвышенность с двухпушечной батареей и проник в город, который немедленно поджег. B пламени погибло 5 магазинов с пшеницей, 6 мечетей, множество домов и 15 мельниц. Операция продолжалась 4,5 часа.
B феврале 1790 г. в списке корсарских кораблей значилось 63 единицы. Особенно активизировались корсары с 1790 г., когда Черноморский флот возглавил А. Г. Потемкин, а первым его заместителем стал Ф. Ф. Ушаков. Так, 14 мая 1790 г. Ф. Ф. Ушаков ушел в море с тремя линейными кораблями, четырьмя фрегатами, учебным судном «Полоцк» и 11 корсарскими судами. Эскадра направилась к Анатолийскому побережью. 20 мая Ушаков разделил корсарские суда на три отряда и направил их в Синопу. За три следующих дня корсары захватили и частично уничтожили 11 купеческих судов и 3 баркаса. 24 мая эскадра в том же порядке (корсары впереди) двинулась к Самсуну. Они загнали на скалы два турецких корабля, а затем ворвались в порт, открыв жестокую пальбу по находящимся там кораблям и береговым укреплениям. Поднявшийся сильный ветер вынудил русские корабли покинуть бухту. По пути домой эскадра атаковала анапскую крепость, а затем вернулась в Севастополь.
Такие морские походы происходили регулярно. Так, 29 июля 1791 г. флот вышел из Севастополя в сопровождении 17 корсарских судов, которые Ф. Ф. Ушаков объединил в общий резервный отряд и назначил флагманским корабль-фрегат «Макроплея св. Марка» под командованием капитана 2-го ранга Великошапкина. 31 июля при мысе Калиакрия произошло победоносное сражение эскадры Ушакова с турецким флотом. Корсары широко развернулись и в последующие после сражения дни, захватив и потопив множество купеческих судов. «2 августа корсары загнали на берег вооруженную шебеку, сняли с нее два орудия и флаг. Bo всех этих действиях он, Великошапкин, — писал Ф. Ф. Ушаков, — употребил отличное старание, храбрость и мужество, равно как и все командиры корсарских судов»[160].
B том же году закончилась вой на, и количество корсарских кораблей стало быстро сокращаться: в 1794 г. их оставалось только три, но они уже не значились в списках военно-морского флота.
Самым знаменитым из греческих корсаров, служивших России, был Ламброс (Ламбро) Кацонис. Он провел относительно мало операций на Черном море и вскоре после начала войны 1787–1791 гг. на своем судне «Князь Потемкин-Таврический» отправился для каперства против турок в Средиземном море (по некоторым сведениям, он был направлен туда правительством России для организации каперских операций против Турции). Ламброс Кацонис пиратствовал в Средиземном море с юных лет, а когда там в 1769 г. появились русские корабли, он присоединился к ним как капер, поскольку смог получить русское каперское свидетельство. Россия стала выдавать каперские свидетельства с 1765 г., руководствуясь при этом английскими правилами их выдачи, которые были затем включены в российские «Правила для партикулярных российских крейсеров (корсаров)» от 31 декабря 1787 г., изданных в связи с вой ной против Турции и Швеции[161].
Английские правила предусматривали, что стать капером может только лицо, возраст которого не менее 18 лет. Оно должно выполнить перед отходом в море все обязательные церковные обряды, иметь свидетельства о добропорядочном поведении и развитом чувстве товарищеского долга[162].
После окончания войны России с Турцией в 1774 г. Ламброс Кацонис эмигрировал в Россию и командовал в чине капитана, а потом майора балаклавским греческим батальоном. Целью жизни Кацониса, как и многих других греков, было освобождение Греции от турецкого господства. Он надеялся, что это может осуществиться с помощью России. Когда началась новая русско-турецкая война 1787–1791 гг., Кацонис снарядил в Триесте 28-пушечный корабль «Минерва Севера» (намек на Екатерину II) и начал смелые каперские операции против турок. Он именовал себя «командующим российской императорской флотилией», поскольку был направлен для морской войны против врага России и Греции. Он захватывал суда, сажал на них команды добровольцев-греков и вновь нападал на турецкие суда и корабли. K лету 1788 г. в Средиземном море действовала целая флотилия из девяти каперских кораблей. Есть сведения, что помимо флотилии Кацониса против турок действовали также албанские корсары[163]. B 1789 г. Кацонис одержал ряд важный побед над несколькими турецкими эскадрами, в результате чего его флотилия завоевала господство в Эгейском море. Турки предприняли необычные меры. Султан Абдул-Хамид I обещал Кацонису прощение за пролитую «османскую кровь», любой остров Эгейского моря в наследственное владение и 200 тыс. золотых монет, если он согласится оставить русскую службу. Кацонис лишь усилил удары по турецкому флоту.
B апреле 1790 г. против Кацониса были брошены две турецкие эскадры (около 30 больших кораблей). Ожесточенное морское сражение длилось более двух суток. Кацонис потерял пять кораблей из семи и почти 600 моряков; сам он был ранен в голову. Турки же потеряли более 3 тыс. человек. Многие их корабли были потоплены. Неравная битва греческих моряков произвела большое впечатление на современников. Екатерина II наградила Кацониса орденом Св. Георгия 4-й степени и произвела его в полковники. Эскадра Кацониса была восстановлена и к лету 1791 г. насчитывала 24 корабля. Кроме того, Кацонис создал морскую базу в гавани Порто-Квальо, окруженную береговыми батареями.
29 декабря 1791 г. был подписан Ясский мирный договор с Турцией, который вызвал глубокое разочарование в Греции. Екатерина II обещала содействовать делу освобождения Греции, однако надежды греков не оправдались: в Ясском договоре Греция даже не упоминалась. Кацонис и многие его сподвижники решили собственными силами бороться за свободу и, таким образом, отказались выполнить приказ и разоружить корабли. Продолжая морскую вой ну, Кацонис имел неосторожность сжечь близ города Навплия два французских судна. Франция потребовала его наказать. Ha Порто-Квальо напала крупная турецкая эскадра и французский фрегат «Модест». Несмотря на героическое сопротивление пиратов Кацониса (после войны действие каперских патентов прекратилось, и каперы Кацониса стали пиратами), их батареи были подавлены, а суда захвачены. Моряки Кацониса и находившиеся на его судах клефты (греческие пираты) добрались до венецианских владений. Впоследствии многие из них были арестованы. Самому Кацонису удалось ускользнуть, он вернулся в Россию, был «прощен» Екатериной II и до смерти в 1805 г. служил командиром балаклавского греческого батальона[164].
C 1795 г. в Черном море активизировались пираты, которые сделали своей базой острова и плавни в устье Днепра. Для их уничтожения пришлось даже прибегнуть к силам Черноморского флота, который довольно быстро и решительно уничтожил все пиратские суда и базы, а также самих пиратов.
Что касается каперов, то их услугами Россия пользовалась только на Средиземном море. Например, в 1819 г. появился указ Александра I о пожаловании ордена Св. Владимира 4-й степени с бантом чиновнику 14-го (низшего) класса Москули, проживавшему в Одессе. Орден был дан в вознаграждение заслуг, оказанных им России в 1807 г. в продолжение войны с Турцией, когда, «вооружив собственное судно о 14-ти пушках, перевезли от крепости Корфу на эскадру вице-адмирала Сенявина до 2000 пудов сухарей, да из Константинополя на Корфу спасенных с военнопленного брига трех российских офицеров, 14 матросов и с коммерческих судов 285 человек, довольствуя их порцией за свой счет до высадки на берег, потом взяли в плен турецкую полугалеру и вообще сделали для России слишком на сорок тысяч рублей пожертвований»[165].
B связи с войной России на Кавказе стали активно действовать контрабандисты, поставлявшие оружие на Кавказ. Среди них были выходцы почти из всех стран Европы. Некоторые из них иногда действовали как пираты, нападая на торговые и даже военные суда и корабли под флагом России. Известен ряд случаев вооруженных столкновений русских кораблей с пиратами. Например, в 1840 г. линейный корабль «Силистрия» под командованием капитана I ранга П. С. Нахимова потопил между Анапой и Новороссийском пиратскую шхуну, за что удостоился «монаршего благоволения». 3 ноября 1836 г. семь галер с кавказскими пиратами атаковали военный бриг «Нарцисс». Его командир капитан-лейтенант Варницкий перетащил одно из орудий на корму, со стороны которой атаковали пираты, и «отогнал хищников». B 1846–1847 гг. с кавказскими пиратами и контрабандистами успешно боролся «начальник азовских казаков» полковник Я. Н. Барахович. Он выходил в море на охоту «на казацких баркасах и всегда возвращался с призами». Среди работ художника-мариниста И. К. Айвазовского, много плававшего по Черному морю, есть картина «Лодка черкесских пиратов», написанная между 1840 и 1843 гг.
Bo время Крымской (Восточной) войны 1853–1856 гг. каперских действий на Черном море не было. Отдельные попытки нападения русских каперов (ими были греки и албанцы) на англо-французский флот происходили только в Средиземном море, в Черное они проникнуть не смогли.
B соответствии с Конвенцией о русских и турецких судах в Черном море, составляющей часть Парижского мирного договора 1856 г., Турция и Россия имели право содержать только по 6 паровых судов, длиной 50 м и водоизмещением не свыше 800 т, «и по четыре легких паровых или парусных судна, коих вместимость не должна превышать 200 тонн в каждом». При кажущемся равноправии обеих сторон Конвенция давала явные преимущества Турции, которая в случае войны могла немедленно ввести свой флот из Мраморного и Средиземного морей в Черное море, как это впоследствии и случилось.
Громадный вред, причиняемый каперскими судами мировой торговле, вызывал желание запретить каперство. Одним из первых, кто открыто предложил запретить его, был аббат Мабли, опубликовавший еще в 1761 г. свое предложение о таком запрете[166]. B 1792 г. Учредительное собрание Франции рассматривало предложение о запрете каперства, но в одностороннем порядке сделать это не решилось[167]. Каперство было отменено на Парижском конгрессе 16 апреля 1856 г., о чем говорилось в ст. 1 Декларации о морской вой не, которую первоначально подписали только семь государств (включая Россию), а потом к ним присоединились и многие другие государства[168].
Уничтожив каперство, Декларация о морской вой не 1856 г. сохраняла за военными кораблями (крейсерами) право захвата торговых судов противника. B этих условиях отмена каперства являлась выгодной государствам, обладавшим сильным военным флотом, и становилась опасной для тех стран, которые лишь с помощью каперства могли уравновесить свои морские силы на море с силами более могущественного противника, нанося вред его морской торговле. Именно поэтому США, считая свой военный флот еще недостаточным для защиты страны, признали запрещение каперства лишь в 1909 г.[169]
B последний раз каперство открыто допускалось во время войны 1879–1880 гг. между Перу и Боливией, с одной стороны, и Чили — с другой. Эти страны не присоединились в свое время к Декларации о морской вой не 1856 г.
B 1878 г. после окончания русско-турецкой войны, когда отношения между Россией и Англией были весьма натянутыми, в русских общественных кругах наблюдалось сильное желание восстановить каперство. Результатом этого явилось особое внимание к созданному еще 3 августа 1856 г. Российскому обществу добровольного флота (официальное название — Российское общество пароходства и торговли, РОПиТ), суда которого в сжатые сроки могли быть переоборудованы во вспомогательные крейсера-рейдеры[170]. Второй причиной создания этого общества была несправедливость Парижского договора 1856 г., ограничившая количество кораблей военно-морского флота России на Черном море при одновременной возможности Турции развивать свой флот без каких-либо ограничений, но с условием его дислокации не в Черном, а в Мраморном или Средиземном морях, откуда он мог перейти в Черное море за считанные часы.
B течение первого года РОПиТ распространяло акции на сумму 6 млн руб. Предполагалось строить грузовые и пассажирские суда с таким расчетом, чтобы их можно было быстро вооружить и превратить в рейдеры. Царское правительство купило акций РОПиТа на 2 млн руб. и разрешило 125 офицерам и нескольким сотням матросов Черноморского флота уволиться со службы и перейти на работу в Общество.
Создание такого резерва паровых судов означало, по существу, создание каперского флота, с той лишь разницей, что с началом военных действий с Турцией в 1877 г. все эти корабли были приобретены правительством, укомплектованы офицерами и матросами, а машинные команды оставались «вольными» и были включены в состав Черноморского флота. РОПиТ получил ряд льгот имущественного характера: он учредил буксирное пароходство на реках Днепр, Буг и Дон; бесплатно использовал казенные пустующие земли для своих построек; ему было передано в безвозмездное пользование севастопольское Адмиралтейство; РОПиТ мог строить механические, судоремонтные судостроительные мастерские, открывать «училища для образования штурманов, машинистов и других необходимых для общества техников»[171]. Пароходам РОПиТ нужен был уголь, и правительство выделило для его добычи большой участок в Донецком угольном бассейне. Донецкий бездымный уголь потом, во время войны, часто добрыми словами поминали экипажи «судов активной обороны» (так называли ропитовские вооруженные суда), издали замечая турецкие броненосцы по огромным клубам черного дыма, вырывавшегося из их еще не видимых за горизонтом труб. Турки использовали свой или английский уголь, а тот и другой сильно дымили.
Общество начало с того, что купило у Новороссийской пароходной компании пять ее старых пароходов и заказало в Англии постройку крупной партии судов. По договору их скорость должна была составлять не менее 12 узлов, поскольку броненосцы Турции, также построенные в Англии, имели скорость 11 узлов. Bo время русско-турецкой войны 1877–1878 гг. «суда активной обороны» без труда уходили от турецких броненосцев, с которыми у них было равенство в вооружении, но превосходство в скорости. Вместе с тем ропитовские каперские суда были грозной силой для других кораблей Турции, которых они преследовали и уничтожали, избегая, кроме отдельных случаев, прямого столкновения с броненосцами.
B 1858 г. Общество имело уже 17 пароходов, а через год — 35. 29 октября 1870 г. русское правительство циркулярной нотой известило державы, подписавшие Парижский договор 1856 г. об отмене каперства. В этом документе, в частности, говорилось: «…Его Императорское Величество не может более считать себя связанным обязательствами Парижского договора, поскольку они ограничивают права его суверенитета на Черном море». B последующей вой не с Турцией русские рейдеры (каперы) активно применяли минные атаки с помощью специальных катеров, которые доставлялись на борту рейдеров и военных кораблей к местам стоянок турецкого флота. Например, будущий адмирал С. О. Макаров, назначенный командиром ропитовского парохода «Великий князь Константин», разработал специальные «Правила проведения минных ночных атак», которыми лично руководил[172]. Отличился (среди многих) и другой русский офицер — Н. М. Баранов, командовавший пароходом «Россия», вооруженным 8- и 6-дюймовыми орудиями и имевшим скорость 14–15 узлов. Для команды нового каперского рейдера будущий Александр III пожертвовал экипажем своей яхты «Царевна». 50 отборных «нижних чинов» и 3 офицера были направлены из Кронштадта на Черное море. Кроме них 30 комендоров с Балтики были переведены на «Россию».
Вооружение нового судна закончилось 20 ноября 1877 г. Через полмесяца Н. М. Баранов добавил к своим прежним каперским успехам еще один — он захватил крупнейший приз, когда-либо достававшийся русскому кораблю за всю историю войн на Черном море. Ha рассвете 13 декабря 1787 г. с салинга судна «Россия», крейсировавшего в районе Пендеракли (ныне Эрегли), был замечен идущий вдоль берега большой трехмачтовый пароход. Н. М. Баранов направил свой корабль наперерез курсу турецкого судна. Ha два выстрела из 9-фунтовых орудий неизвестный пароход не обратил внимания, но когда 8-дюймовая бомба разорвалась у самого его борта, вынужден был остановить машину.
Ha его борт поднялась небольшая призовая партия во главе с лейтенантом Зориным и неожиданно для себя очутилась в большой толпе вооруженных турок. Оказалось, что пароход «Мерсина» перевозил целый батальон «низами» (солдат регулярной турецкой армии), и на горстку русских моряков враждебно смотрели 785 турецких рядовых и 14 офицеров. Ho стволы орудий «России» были угрожающе нацелены прямо на «Мерсину», которой нечем было ответить (две небольшие пушки «Мерсины» значения не имели), поэтому турки нехотя стали складывать оружие. Ha помощь Зорину явился капитан 2-го ранга Сутнов с подкреплением.
И все-таки на «Мерсине» едва не началось кровавое побоище, когда на горизонте показался дым парохода. Как выяснилось впоследствии, «Мерсина» шла в составе морского конвоя, состоявшего из трех транспортов, охраняемых двумя турецкими броненосцами; ночью она каким-то образом оторвалась от конвоя и, следуя без охраны, была захвачена «Россией». При виде дыма на горизонте турки решили, что это дым броненосца, и приготовились сопротивляться. K счастью, оказалось, что приближается самый обычный пароход. Турки сложили оружие и были отправлены в трюм и заперты там. Н. М. Баранов привел «Мерсину» в Севастополь, суда вошли в гавань, «приветствуемые криками собравшейся толпы народа». При подробном осмотре захваченного судна выяснилось, что на борту имеется «много казенных денег», серебряная руда, ценные вещи, правительственные бумаги и официальная переписка.
Резонанс от захвата «Мерсины» был огромным. B турецком парламенте один из депутатов желчно выступил против морского министерства, заявляя, что флот стоил огромных денег, но не смог предотвратить пленение столь ценного судна. Английская газета «Таймс» писала: «Это прекрасное судно, только что отремонтированное, везло большое количество серебряной руды для переплавки в Константинопольском монетном дворе, всю частную переписку и все вещи Мухтара-паши, правительственные депеши и приказания». Только случайно этот сановник сам не оказался на «Мерсине». Желая оправдать турок, газета невольно отдавала должное Н. М. Баранову и всем русским каперам («крейсерам»): «Даже при флоте вдвое больше турецкого было бы невозможно помешать быстрому пароходу со смелым капитаном проявиться у турецких берегов. Русские крейсеры имеют большой ход, меньшую заметность, их вооружение состоит из орудий с большой досягаемостью. Весьма низкие из воды… выкрашенные светло-голубою краскою и пользующиеся углем без дыма, эти русские крейсеры нелегко различимы издали»[173].
«Мерсина», переименованная в «Пендераклию» (по месту ее пленения), вошла в состав русского флота. Успешные действия Баранова на судне «Россия» еще более убедили его в преимуществах небронированных, но быстроходных крейсеров (каперов). B записке о захвате «Мерсины» он писал: «Имея таких офицеров и команду, как экипаж “России”, я надеюсь с божьею помощью быть в состоянии с успехом биться с любым из турецких броненосцев, не спрашивая, какие его артиллерия и броня, лишь бы ход его не превышал хода командуемого мною судна»[174].
B связи с ухудшением отношений между Россией и Англией возникла угроза войны между ними. Для уничтожения торгового флота Англии планировалось послать в океаны русские рейдеры, используя опыт Н. М. Баранова и других офицеров. Было решено переоборудовать океанские лайнеры. Первым был выбран купленный в Германии пассажирский лайнер, вмещавший 1400 пассажиров, который назвали «Россией», а капитаном был намечен Баранов. Лайнер должен был быть вооружен 8-дюймовыми пушками. Предполагалось, что он сможет находиться в автономном плавании до шести месяцев, поскольку помимо мощной машины на нем было полное парусное вооружение. Однако войны удалось избежать, и подготовку рейдеров прекратили[175].

7. Пиратские государства в Африке

Северо-Африканская Османская империя, могущество которой стало клониться к закату к концу XV в., успела оставить о себе мрачную память в виде выросшего на обломках империи варварийского пиратского государства. Правовой основой государства пиратов послужило соглашение, заключенное еще в XV в. между одним из последних правителей династии Хафсидов, правивших Османской империей, и пиратами — братьями Барбаросса, по этому соглашению пираты получили остров Джерба, расположенный вблизи Туниса и недалеко от Триполи у северных берегов Африки. Пираты заплатили за остров крупную сумму денег и предоставили Хафсидам право на постоянное участие в пиратской добыче. Пираты сделали Джербу своим первым и основным центром базирования, вокруг которого объединились пираты и авантюристы всего Средиземноморья. Пиратский центр просуществовал в течение 300 лет.
B XV–XVII вв. бассейн Средиземного моря стал ареной ожесточенных столкновений между христианскими державами Европы и мусульманской Турцией. B этой борьбе, особенно на море, немалую роль сыграли варварийские пираты с острова Джерба, которые чувствовали себя связанными с турками в религиозном и экономическом отношении. Они выступали против врагов Турции, нападая на южное побережье Испании, Италии, Франции, грабили местные порты, уводя в неволю тысячи пленников. Более зажиточные пленники платили выкуп, а бедные попадали в рабство. Пиратский промысел давал огромные доходы и привлекал пиратов со всей Европы, что увеличивало могущество пиратского сообщества, которое за короткий срок захватило почти все Средиземноморское побережье Северной Африки.
Кульминационный период действий варварийского пиратства совпал с ростом в XVI в. морского могущества Турции, для которой крупный и боеспособный флот братьев Барбаросса оказался ценным союзником. Арудж Барбаросса был старшим из четырех сыновей отставного солдата, правоверного мусульманина, и дочери греческого священника, жившего на острове Лесбос. Иногда братьев Аруджа и Хайраддина сравнивали с испанскими конкистадорами, такими как Кортес и Писарро. Коренные жители Лесбоса, бывшего убежищем для итальянских, каталонских и греческих пиратов, и после османского завоевания острова в 1462 г. оставались пиратами. Bo время одной из своих вылазок родосские рыцари похитили Аруджа и сделали его галерным рабом. После освобождения в результате побега братья стали служить египетскому эмиру в качестве корсаров.
Около 1504–1505 гг. братья Арудж и Хайраддин перебрались в западное Средиземноморье. Получив от султана Туниса разрешение пользоваться его портами, а главное, островом Джерба как своей базой (за что был заплачен солидный выкуп), на небольшом галиоте Аруджа братья захватили у острова Эльба две крупные военные галеры, принадлежащие Папе Римскому. На следующий год у Липари они захватили сицилийский военный корабль с 370 солдатами. K отряду Аруджа стали присоединяться пираты, прибывавшие из разных мест, и вскоре он уже командовал флотом из 12 пиратских кораблей.
B это время испанские войска захватили ряд крепостей, в том числе и те из них, где базировались пираты, — Оран, Бужи и Алжир. Испанцы сожгли эти города и обложили их жителей крупной данью, чтобы отбить охоту помогать пиратам. B 1512 г. изгнанный правитель Бужи призвал пиратов (корсаров) для борьбы с испанцами. Арудж предпринял две попытки разгромить испанцев и прогнать их из Бужи, но безуспешно. Кроме того, пушечным ядром ему оторвало руку. После второй неудачи Арудж обосновался в небольшом порту Джиджель на Востоке Алжира. Против братьев выступил тунисский султан, но они получили некоторую поддержку от Османской империи. Коренные жители Алжира попросили братьев Барбаросса защитить их от испанского нашествия.
B 1516 г. алжирские кочевники и корсары Аруджа заняли Хер-сель и Алжир. Арудж полностью захватил власть в Алжире, лично убил правящего шейха и в тот же день провозгласил себя султаном Барбароссой I. Однако форт Пеньон, находившийся в гавани Алжира, который построили испанцы в начале нашествия, оставался во власти испанцев до 1529 г. B 1518 г. сильный шторм почти полностью уничтожил испанскую морскую экспедицию, которая намеревалась завоевать Алжир.
Несмотря на жестокий захват Аруджем власти в Алжире, его помощь покупали правители других городов. Оставив управлять Алжиром своего младшего брата Хайраддина, он отправился на юг, а потом на запад и оккупировал Милиану, Медеа и Тенес. Жители Тлемсена, бывшей столицы, восстали против своего султана, считая его марионеткой испанцев. Арудж без труда захватил город, сделав еще один шаг к основанию нового королевства. Однако этому помешали испанские экспедиционные силы, выступившие из Орана в союзе с некоторыми местными воинами. В Тлемсене, осажденном испанцами, Арудж попал в ловушку и на седьмой месяц осады при попытке ночного побега был схвачен вместе с несколькими уцелевшими корсарами и зарезан испанцами[176].
В 1518 г. после смерти старшего брата Хайраддин провозгласил себя султаном Барбароссой II. Стремясь обеспечить свою безопасность, он обратился за помощью к туркам, формально признав верховенство турецкого султана и положив тем самым начало периоду зависимости пиратского государства от турок. Султан присвоил Хайраддину титул бея, оставив одновременно приобретенный им титул султана пиратского государства.
Пиратское государство существовало в основном на доходы от морского грабежа и разбоя. Походы пиратов и корсаров финансировались местными богачами и предпринимателями, которые нанимали в своих целях профессиональных пиратов, так называемых раисов. Эти пираты составляли в Северной Африке нечто вроде корпорации, в которую входила привилегированная часть населения. Соответствующим соглашением определялись принципы раздела пиратской добычи и барышей, 10 % которых поступали главе государства в качестве своего рода подати. Наряду с пиратской добычей источником значительных доходов были барыши от выкупов за освобождение пленников и от продажи рабов[177].
Настоящее имя главы пиратского государства Барбароссы II было Хизир рейс. Хайраддин означает «подарок бога», и он носил это имя как почетный титул. Хайраддин обладал несгибаемой волей, даром политика и военного гения, что позволило ему стать знаменитейшим человеком своего времени. Он неплохо разбирался в технике и владел, по меньшей мере, шестью языками. Став Барбароссой II, Хайраддин начал вести яростную борьбу за то, чтобы отстоять территории, завоеванные старшим братом. Он установил прекрасные отношения с турецким султаном Селимом I (1470–1520), занявшим трон в 1512 г. B ходе завоевательных войн Селим I подчинил Турции ряд стран: Восточную Анатолию, Армению, Курдистан, Северный Ирак, Сирию, Палестину, Египет, Хиджаз[178]. B силу своей занятости владыка Османской империи Селим I, покорявший в это время Сирию и Египет, вряд ли мог оказать военную помощь Хайраддину. Местная оппозиция, не довольная пиратским характером государства, устроила государственный переворот, в результате Хайраддин вынужден был спасаться бегством. B Джиджеле он пробыл с 1520 по 1522 гг. Находясь там, он значительно увеличил собственные богатства, совершая пиратские набеги на побережье Сицилии и Испании.
K 1525 г. Хайраддин вернул себе верховную власть в Алжире в качестве представителя султана Сулеймана I (1520–1566 гг.) и создал весьма внушительный корсарский флот. После того, как в 1522 г. Сулейман завоевал Родос, Хайраддин смог наконец получить турецких солдат и более мощную артиллерию. B 1529 г. он осуществил свою заветную мечту — взял штурмом испанскую крепость в гавани Алжира и разрушил ее до основания. Испанская морская армада устремилась было в контратаку, однако, встретившись с основным флотом Барбароссы II, решила уклониться от боя.
Тем временем турецкий султан Сулейман I Кануни (Сулейман Завоеватель, в европейской литературе — Сулейман Великолепный, турецкий султан в 1520–1566 гг.) находился в зените своего политического могущества: завоевал часть Венгерского королевства, Закавказья, Месопотамию, Аравию, территории Триполи и Алжира. При Сулеймане был составлен ряд кодексов (канун-наме): об административном устройстве, финансах, земельный, налоговый и др.; при нем велось большое строительство[179].
После захвата Алжира Хайраддин ввел систему государственного устройства, подобную той, которую Османская империя установила незадолго до этого в Египте. Он удостоился титула бейлербея (т. е. вице-короля) Северной Африки. Сам титул бейлербея расшифровывается как «бей беев» и существовал в период с 1525 по 1830 г. B Оттоманской империи титул бейлербея присваивался генерал-губернатору завоеванного или зависимого государства. Под командованием бейлербея состояли все другие военные начальники (беи). Пост бейлербея существовал до 1830 г. во всех берберских государствах Африки — Алжире, Тунисе и Триполи, несмотря на то, что власть была к тому времени узурпирована другими правителями. Каждое из трех берберийских государств имело своего генерал-губернатора, и оттоманский султан никогда не назначал одного бейлербея для управления всеми тремя городами-государствами.
Бейлербеи часто добавляли к своим именам почетную приставку «паша», например, Хасан Венециано-паша, берберийский вице-король, действовавший в Средиземном море в 1565–1589 г. B юности Хасан-паша попал в плен к Туртугу Рейсу, берберскому пирату и корсару, который базировался в Триполи, превратив его в главную пиратскую базу. Тургут Рейс входил как корсар и пират в военный флот Хайраддина Барбароссы II, грабившего торговые суда и опустошавшего итальянские и сицилийские берега. Хасан тогда еще не был «пашей», и пребывание в плену у Тургута Рейса пошло ему на пользу, в том смысле, что он приобщился к пиратскому промыслу, познал жизнь пиратов и корсаров, которая ему весьма понравилась, особенно возможность брать в плен любых лиц, а затем с выгодой продавать их в рабство или получать за них выкуп. Впоследствии, когда Хасан-паша приобрел высокое положение и руководил крупными операциями, одним из его пленников-рабов (1575 по 1580 г.) оказался известный испанский писатель Мигель Сервантес, которого выкупили за 500 золотых эскудо. Сервантес характеризовал Хасан-пашу как гордого, жадного и жестокого человека, но в то же время энергичного и смелого воина.
Хасан-паша стал сподвижником Улуджа Али — известного берберийского пирата и корсара, которого после ряда смелых операций на стороне Османской империи назначили в 1568 г. бейлербеем порта Алжир. Хасан стал казначеем у Улуджа Али. Bo время завоевания Туниса в 1574 г. он командовал одной из галер. По предложению Улуджа Али турецкий султан назначил Хасана бейлербеем Алжира в 1574 г. Поскольку местное население встретило Хасана весьма прохладно, он развернул террор, в том числе против пиратов, корсаров и турецкого гарнизона. Город Алжир был значительно укреплен. B 1578 г. Хасан-паша на 26 кораблях попытался захватить острова Майорка и Ибис, но успеха не добился. B 1580 г. султан отозвал его из Алжира после восстания местных племен, вызванного откровенным вымогательством Хасана в период голода и эпидемии чумы. Однако с помощью богатых подношений Тур-гут Рейс спас жизнь Хасану, которому в Константинополе грозила смертная казнь.
B 1582 г. Тургут Рейс вновь сумел сделать Хасана бейлербеем. Возвращение Хасана знаменовало собой триумф «корсарской» фракции в ее политической борьбе с гарнизоном янычар в Алжире. Хасан-паша всячески поощрял независимые пиратские и корсарские экспедиции. Вскоре после своего возвращения он сам возглавил небольшой флот, который захватил много рабов в Сардинии и на Корсике, а также освободил 2 тыс. испанских мусульман.
B конце концов султан назначил Хасана бейлербеем Триполи (1583–1585) и Туниса (1585–1587). После смерти Улуджа Али в 1587 г. Хасан-паша стал командующим турецким флотом. Летом 1589 г. он вновь вернулся в Триполи для того, чтобы усмирить восставшее там местное население.
У военных и военно-морских командиров титул бейлербея означал нечто похожее на «большой босс». Например, в записках современников оттоманского адмирала Капудан-пашу иногда называли бейлербеем. Улудж Али был лишен полномочий бейлербея Алжира после того, как в декабре 1571 г. стал Капудан-пашей. Однако его иногда неформально называли бейлербеем или морским бейлербеем.
C термином «бейлербей» имеет определенное сходство термин «капитан моря». Так называли адмирала у берберов в период с 1570 по 1830 г. Капитан моря (у европейцев — адмирал) — это должностное лицо в Алжире, Тунисе и Триполи, командовавшее капитанами кораблей в военное время, которое вело переговоры с христианскими правительствами. Капитан моря избирался гильдией пиратов и корсаров и формально утверждался оттоманским султаном. Он был независим (примерно с 1600 г.) от Главного адмирала (Капудан-паши) в Стамбуле, но подчинялся его приказам во время войны. Как главное лицо в берберском пиратском городе в XVII в. — в период расцвета пиратства — он пожизненно занимал эту должность и имел твердо установленное жалованье[180].
Что касается Хайраддина, то он успешно продолжал нападать на страны, которые были противниками Османской империи. Получив титул бейлербея, он приобрел не только власть, но и право распоряжаться 2 тыс. отборных янычар и право дополнительно просить в случае необходимости войска в Турции. Регулярная власть обеспечивала права в основном вокруг Алжира, а правление на местах было поручено вождям местных племен. Время от времени янычары совершали походы во внутренние земли с целью сбора налогов, а корсары и пираты по-прежнему занимались своим основным делом: промышляли на морях, привозя пиратскую добычу, корсарские призы и пленников для последующей продажи или обращения в рабов, специализируясь при этом на захвате преимущественно пленников из христианских стран.
B 1533 г. Сулейман вызвал Хайраддина в Константинополь и назначил его главнокомандующим морских сил (капудан-пашей) Османской империи. Такой выбор был продиктован успехами Барбароссы в Северной Африке. Теперь Сулейман позволял себе мечтать даже о завоевании Испании и освобождении мусульманской части ее населения.
Хайраддин вместе со своими капитанами-корсарами и пиратами реорганизовал турецкий флот, который затем направился в город Тунис, расположенный между Константинополем и основной базой корсаров и пиратов в Алжире. B 1534 г. призванные на государственную службу пираты и войска османов легко победили Мулай Хасана — весьма популярного тунисского султана. B июле 1535 г. испанский король Карл V возглавил поход на Тунис[181], собрав для этой цели 400 кораблей и 30 тыс. солдат. Несмотря на яростное сопротивление, испанцы вернули себе Тунис, убили тысячи его защитников и вновь сделали Мулай Хасана правителем-марионеткой. B отместку за Тунис Хайраддин напал на остров Майорку и разграбил его, взяв в плен 6 тыс. человек и захватив огромную добычу.
Начиная с 1535 г. Хайраддин как морской бейлербей Оттоманской империи руководил османским флотом из Константинополя. Летом 1537 г. он вместе с Люфти-пашей, премьер-министром султана, возглавил огромную флотилию — примерно из 250 галер, дополненных многочисленными корсарскими и пиратскими кораблями, собранную для покорения Южной Италии. Османы прошлись огнем и мечом по территории вокруг Отранто. Однако султан Сулейман решил не перевозить основные силы турецкой армии через проливы со стороны Албании, и операция оказалась незавершенной.
Ha следующий год Хайраддин ввел османский флот в Эгейское море, его лейтенантами были Тургут Рейс и Салих Рейс. Последний был берберийским корсаром, действовавшим в Средиземном море, умер в 1556 г., родился в Египте. Отличившись в морских сражениях, где он действовал то как корсар, то как пират, был назначен бейлербеем Алжира. B 1517 г., когда Оттоманская империя покорила Египет, Салих прибыл в Северную Африку, где стал приближенным Хайраддина Барбароссы. B 1520 г. Салих участвовал в рейде корсарско-пиратской эскадры к Болеарским островам в Испании, где они разгромили испанскую эскадру, превосходящую берберов по количеству кораблей и мощи вооружения.
Когда в 1533 г. Хайраддин стал Верховным адмиралом Оттоманской империи, Салих сопровождал его в Константинополь, где оставался его ближайшим советником. Он командовал левым флангом морских сил Хайраддина во время битвы у Превезы в 1538 г. B 1542 г. Салих был на одном из кораблей флотилии, появившейся у берегов Франции.
После взятия франко-оттоманскими силами Ниццы Хайраддин послал Салиха во главе эскадры грабить каталонское побережье Испании.
Сын Хайраддина Хасан-паша, правивший в Алжире с 1544 г., не унаследовал отцовской страсти к морским сражениям. B 1551 г. снова разразилась война между Оттоманской империей и испанскими и австрийскими правителями из династии Габсбургов. Французские союзники султана Сулеймана высоко оценили Салиха Рейса как воина и человека «благородной обходительности». Они и раньше надеялись, что Салих станет преемником Хайраддина на посту адмирала Оттоманской империи, а теперь убеждали султана Сулеймана сделать его бейлербеем Алжира, сместив унаследовавшего власть Хасан-пашу.
Салих установил контроль над удаленной от моря территорией между Алжиром и Сахарой. Bo время его посещения в апреле 1552 г. подконтрольных территорий племена туггурт и уарегла отказались платить дань. При поддержке свирепых горных воинов бени-аббас Салих подавил восстание и захватил большое количество золота и 5 тыс. черных рабов.
B июне 1553 г. Салих лично возглавил 40 боевых кораблей, направляясь в пиратский поход к берегам Испании. Несмотря на то, что рейд у берегов Испании не принес большой выгоды, корсары и пираты Салиха захватили португальскую эскадру, перевозившую претендента на трон Феса в Марокко. Пленники пригодились во время сражения с марокканцами несколько месяцев спустя.
Однако Салих не смог подавить восстание племен бени-аббас, которые были подкуплены марокканцами и испанцами и выступили против него. Вместе с тем он добился поддержки их давнишних врагов, племени коукоу. Зимой 1553 г. коукоу предоставили ему кавалерию для молниеносного рейда на город Фес, в результате чего вторжение марокканцев было пресечено. После этого все было готово для нападения на испанские территории в Северной Африке. B 1554 г. корсары и пираты заняли остров Валес. B июне 1555 г. Салих лично командовал наземными и морскими силами при осаде Буджи (Бехайя). Испанский губернатор и его офицеры спасли свои жизни, лишь сдавшись на милость победителя. Вернувшийся в Испанию губернатор был обезглавлен за трусость.
Подчинив своей власти Буджи, Салих рассчитывал захватить оставшиеся испанские форты в Оране и Мерс-эль-Кебире. Султан Сулейман послал из Константинополя 40 галер, а Салих привел 30 корсарских и пиратских кораблей. Однако Оран избежал нападения, так как по пути к форту Салих умер в море от чумы. Это известие вынудило султана отозвать свои силы[182].
Наряду с Салихом действовали и другие мусульманские адмиралы, в том числе Хайраддин. Возглавляемые им османы в 1537 г. вошли на своих кораблях в Ионическое море. Через год в заливе Превеза они встретились с объединенным флотом Венеции, Папы Римского, Генуи и Испании. Присущее Барбароссе искусное владение тактикой ведения боевых действий на море силами галер решило исход сражения в пользу турок, пиратов и корсаров. Этот триумф укрепил господство Османской империи в Ионическом море и позиции пиратских государств в Северной Африке[183].
Битва происходила в морском районе Превеза (Привеса), где берберские пираты и корсары сражались 25–28 октября 1538 г. против объединенных сил Венеции, папства, Генуи и Испании, возглавляемые адмиралом Андреа Дориа. Османским пиратско-корсарским флотом командовал Хайраддин Барбаросса II и еще живые тогда Тургут Рейс и Салих Рейс, ответственные за правый и левый фланги.
Дориа командовал почти 130 большими галерами и 30 парусными кораблями (в том числе двумя галеонами). Ему противостояли всего 90 галер и 50 небольших галиотов Хайраддина. Однако умелое руководство последнего небольшим флотом вынудило Дориа отступить. Победу османов облегчило отличное умение Торгута и Салиха держать боевую линию, что совсем не просто на весельных галерах.
Венецианцы, не уверенные в своих союзниках, заключили сепаратный мир и отказались от своих последних оплотов в Греции и Эгейском море. Важным результатом сражения явилось то, что победа Хайраддина над единственным христианским военным флотом передала на 30 лет в руки Османской империи власть над всем Средиземноморьем. Защита османского военного флота не дала испанцам возможности отвоевать корсарские и пиратские базы в Алжире, Тунисе и Триполи[184].
Для своей последней компании Хайраддин вернулся в западную часть Средиземноморья. B 1542 г. султан Сулейман I и король Франции Франциск II находились в состоянии войны с Карлом V. Ввиду очевидной слабости флота Франции последняя предложила субсидировать боевые операции турок, корсаров и пиратов на море. Для начала французы пригласили флот османов, который сопровождали корсары и пираты, провести зиму 1543–1544 гг. в Тулоне (Южная Франция).
Двигаясь на запад со 150 военными кораблями, Барбаросса II напал на испанские владения в Южной Италии и взял штурмом Реджо. Именно здесь, согласно легенде, флотоводец влюбился в дочь местного губернатора и сделал ее своей второй женой. Направляясь в Марсель и проходя севернее Неаполя, турки разграбили несколько итальянских городков. При содействии военного флота Османской империи французские войска осадили Ниццу. Город в конце концов был захвачен и после разграбления сожжен. Некоторые французские источники впоследствии обвинили Хайраддина во всех произошедших здесь зверствах, хотя, как выяснилось, ряд событий, на которые они указывали, произошел уже после того, как турецкий флот покинул эти места.
После падения Ниццы основные силы Хайраддин направил на Тулон, где, по единодушным свидетельствам французских наблюдателей, корсары и турецкие солдаты не свирепствовали. Франция (но не Османская империя) заключила мир с Карлом V в 1544 г. Флот Хайраддина направился домой и, совершив грабежи по пути на островах Искья, Липари и др., предстал в Константинополе на триумфальном параде победы.
Достигнув большой славы и накопив несметные богатства, состарившийся Хайраддин ушел на покой. Он понимал, однако, что Алжир, главная база берберских пиратов и корсаров, не лучшее для этого место, и предпочел Константинополь, где в качестве паши Алжира прожил до конца жизни, оставаясь близким к Сулейману Великолепному. Умер Хайраддин (Барбаросса II) 4 июля 1547 г. в своем константинопольском дворце над Босфором. Тщеславный Барбаросса II не удовлетворился одной лишь прижизненной славой, а пожелал, чтобы потомки навеки сохранили память о нем. Он воздвиг великолепную мечеть и монументальный мавзолей, в котором согласно последней воле и был похоронен.
Долгое время после его смерти каждый турецкий корабль, выходивший из бухты Золотой Рог, отдавал почетный салют перед мавзолеем, а команда молилась за величайшего турецкого мореплавателя и могущественного средиземноморского пирата. Память о Барбароссе II сохранилась среди последователей ислама, в том числе и в посвященной ему героической легенде[185].
Пиратские государства Северной Африки остались на карте мира и после смерти Барбароссы. B литературе о пиратах последующее существование этих государств принято делить на три этапа: 1) правление бейлербеев (1546–1587); 2) правление пашей (1588–1659 гг.); 3) правление деев (1671–1830 гг.)[186].
После смерти Барбароссы II Сулейман назначил бейлербеем Африки, т. е. всех трех пиратских государств (Алжира, Туниса и Марокко), Хасана, сына Хайраддина. Пираты и корсары Хасана особо рьяно взялись за грабеж судов и селений Франции, хотя Турция в этот период проводила политику сотрудничества с этим государством. B итоге в 1551 г. Сулейман лишил Хасана титула бейлербея и назначил вместо него Салиха, который, несмотря на возраст, успешно воевал с Испанией и ее флотом. После внезапной смерти Салиха от чумы бейлербеем стал самозванец, вождь янычар Хасан Корсо. Ему противостоял в борьбе за власть назначенный бейлербеем Мухаммед Курдогли, которого поддерживали турецкий флот, а также берберские пираты и корсары. Пираты схватили Корсо и высадили его на безлюдной скале в море, где он скончался через несколько дней. Однако в апреле 1557 г. Курдогли также погиб: его убил каид Юсуф, покровитель янычар. Вскоре от чумы умер и сам Юсуф[187].
Чтобы пресечь борьбу за власть, султан вновь назначил бейлербеем Хасана, сына Хайраддина. Пиратский флот в течение 10 лет его правления одержал ряд побед над испанским флотом. B 1567 г. Хасан был переведен в Константинополь и назначен, как когда-то его отец Хайраддин, командующим турецким флотом.
Последним бейлербеем в Алжире был Улудж Али. Он правил с 1568 по 1587 г., его пребывание у власти ознаменовалось рядом пиратских набегов на Кипр, Венецию и Испанию.
Ответную борьбу против пиратов и корсаров Северной Африки и турецкого флота возглавил сам Папа Римский. B мае 1571 г. Папа Римский во избежание неудач прошлого года объединил Испанию и Венецию в Святую лигу, задуманную как постоянный военный союз. Три стороны обязались выставлять 200 галер и 100 парусников каждый год для совершения походов в восточную часть Средиземноморья и к берегам берберских пиратских государств. Союзники собрали на Сицилии более 200 галер, которые отдали под командование Хуана Австрийского, незаконнорожденного брата короля Испании, сына императора Карла V. Турецкий флот насчитывал около 230 галер и 70 галиотов, расположившихся в заливе Патрас, недалеко от Лепанто (Греция). Улудж Али командовал эскадрой из 40 корсарских кораблей.
Два флота вступили в битву 7 октября 1571 г. Улудж Али командовал левым флангом. Примерно через четыре часа после начала сражения союзникам удалось добиться решающего преимущества в центре. Несмотря на то, что Улудж Али сумел захватить мальтийский флагманский корабль, он опоздал со своими действиями на фланге. Битва была проиграна османами и пиратами: они потеряли 7 кораблей, 30 тыс. человек убитыми, 3,5 тыс. турок попали в плен.
Ho не успела Европа как следует отпраздновать этот великий военный триумф христианского мира, как османы свели на нет все его результаты. Улудж Али восстановил мощь турецкого флота, и в 1573 г., заключив соответствующий договор, Венеция смирилась с потерей Кипра. B том же году испанцы овладели Тунисом, но уже через год османы вернули его.
Сражение при Лепанто и возвращение османами Туниса были последними крупными сражениями между флотом Османской империи и христианами, поскольку в 1577 г. был подписан мирный договор между испанцами и турками. Отход от военного противостояния османов и испанцев в Средиземном море привел к небывалому росту пиратской активности, сравнимому лишь с разбоем их киликийских собратьев по ремеслу, промышлявших на 16 столетий ранее. Вплоть до 1650 г. берберские пираты и корсары терроризировали моря от Англии до Сицилии. «Золотой век» пиратов длился до тех пор, пока Англия и Франция не обзавелись мощными флотами и не защитились как от христианских, так и от мусульманских пиратов и корсаров[188].
Несмотря на поражение османского флота в битве при Лепанто, султан Сулейман принял Улуджа Али как героя, считая, что его действия на левом фланге османского флота были достаточно успешными. Улудж был назначен Великим адмиралом турецкого флота, сохранив при этом звание бейлербея Африки. Так, варварийский пират, бывший невольник, достиг одного из высших постов Османской империи и одновременно сохранил руководство группой пиратских государств Северной Африки, оставаясь, по существу, официально признанным пиратом международного масштаба[189].
Одним из основных источников доходов пиратских государств Северной Африки всегда была торговля рабами. B Алжире, Тунисе и Триполи возникли даже торговые компании, финансировавшие экспедиции за «живым товаром». По мнению одного из историков — отца Дана, описавшего этот период и в 1634 г. находившегося в неволе в Алжире, там насчитывалось в то время 25 тыс. рабов-христиан, не считая 8 тыс. христиан, которые приняли мусульманскую веру.
После того, как рабов доставляли в порт, их запирали в огромных подземельях, а затем регистрировали, допрашивали с помощью переводчиков и сортировали, записывая имя, фамилию, национальность, профессию и прочие данные. Тех, кто имел состоятельных родственников, способных уплатить большой выкуп, помещали отдельно. Всех остальных отправляли в Бесистан, который стал крупнейшим рынком невольников. Там их выставляли для продажи[190].
Основными поставщиками рабов в пиратских государствах Северной Африки были пираты и корсары, хотя и регулярный военно-морской флот также поставлял пленников, которых обращали в рабов. Исламские обычаи предусматривали несколько форм рабства. B берберских государствах содержалось много рабов, купленных у торговцев из других стран Африки и Ближнего Востока. Если в плен попадали корсары, то их считали военнопленными и они подлежали репатриации. Пираты и корсары не имели права продавать в рабство граждан государств, с которыми были заключены мирные соглашения. Однако таким запретам они не всегда следовали, предпочитая обращать пленников не в рабов, а во временно заключенных, за которых можно было получить выкуп.
Всего в пиратско-корсарском плену побывало около 1 млн узников: до 1680 г. в плен ежегодно попадали свыше 4 тыс. христиан, а в более поздние годы — свыше 2 тыс. Оценить количество пленных позволяют свидетельства выкупленных узников и иностранных гостей. B 1630 г. в г. Алжир содержалось, как уже указывалось, 25 тыс. рабов, в г. Тунис — 7 тыс., в г. Триполи — 500, в г. Сале — около 1,5 тыс. B 1671 г. британский посол насчитал там 1559 пленных христиан-рабов. После 1680-х годов количество захваченных рабов пошло на убыль. Новый всплеск работорговли произошел во время Наполеоновских вой н. Так, Британия освободила из пиратского рабства в 1816 г. свыше 3 тыс. человек.
Рабы попадали в османский плен со всех частей Европы. Богатый «урожай» пираты и корсары собирали в Испании, Италии и на больших островах: Сицилии, Майорке, Сардинии и Корсике.
Постоянные нападения пиратов опустошали огромные территории на побережье ряда стран. Bo время войн XVII в. в плен захватили много англичан и французов. С востока пираты везли венецианцев, русских, греков, хотя последние и были подданными османского султана. Среди пленников попадались и люди из экзотических стран: жители Канарских островов, захваченные во время рейда Мурата Великого в 1586 г.[191], 800 исландцев, захваченных в 1631 г. Яном Янссоном[192], и др.
Мурат Рейс Великий (1534–1638), знаменитый берберский пират, корсар и бейлербей Греции с 1607 г., разграбил в 1586 г. на трех пиратских галиотах г. Лансароте на Канарских островах, захватив много пленников. Он удерживал их до тех пор, пока родственники не заплатили выкуп. Что касается Яна Янссена (Янссона), то это был голландский корсар, попавший в плен к берберийским пиратам и принявший ислам под именем Мурата Рейса. Известен своими многочисленными набегами на европейские страны и захватами христианских торговых судов. B 1624 г. корсары г. Сале удостоили Янссена титула адмирала корсаров. B 1627 г. Янссен совершил на трех кораблях рейс к берегам Исландии — своего рода подвиг с точки зрения навигации. Корабли подошли к Рейкьявику и ограбили его. При этом были захвачены 400 человек пленных. Через четыре года Янссен повторил набег на Исландию и захватил 127 пленников. Вскоре после продажи исландских пленных Янссен сам попал в плен к мальтийским рыцарям и освободился только к 1640 г. B качестве награды за верную службу султан назначил Янссена губернатором провинции Уалидии в Марокко.
Среди пленников встречались дворяне, чиновники, купцы, моряки, крестьяне, ремесленники. Богатых и важных персон вскоре выкупали. Другие, как испанский писатель Мигель Сервантес, ждали освобождения многие годы. Самые несчастливые жили и мучились в плену до конца жизни. Мигель Сервантес попал в руки варварийских пиратов как солдат: после битвы при Лепанто 20 сентября 1575 г. вместе с братом Родриго он возвращался на корабле из Неаполя в Испанию. В Алжире его продали какому-то греку-вероотступнику, который, обыскивая своего раба, нашел у него рекомендательное письмо от Хуана Австрийского (незаконного сына Карла V, брата Филиппа II). Грек потребовал огромный выкуп. Не в силах переносить тяготы заключения и безжалостное обращение, Мигель Сервантес начал подумывать о побеге, однако все попытки выбраться из неволи кончались неудачей, и надзор за ним, закованным в кандалы, только усилился. Однажды ему удалось вступить в контакт с братом, за которого отец уже внес выкуп. Когда за братом прибыл корабль, Сервантес тайком пробрался на него, но был обнаружен. Мигель не выдал тех, кто помогал ему, несмотря на пытки, которым его подвергли. Вице-король Хасан, известный своей жестокостью, не сумел заставить Сервантеса выдать участников заговора. Стойкость пленника настолько покорила Хасана, что он выкупил его для себя, хотя как раб Сервантес не представлял особого интереса: у него не было одной руки, удаленной после ранения. Сервантес много раз пытался бежать, но безуспешно из-за предательства доносчика-доминиканца. Наконец, по истечении четырех лет, пришел выкуп. Сервантес был освобожден из неволи в сентябре 1580 г. в возрасте 33 лет. Свое знаменитое произведение «Дон Кихот» он написал, когда ему было 56 лет. B то время он опять томился в заключении[193].
Судьба узника в значительной мере зависела от его специальности. Тысячи рабов, живших в баньо, были государственной собственностью и использовались как галерные рабы или ремонтники и строители при сооружении морских портов, строительстве укреплений и пр. Вся экономика пиратских государств была основана на рабстве: рабы прислуживали в домах, работали в магазинах, мастерских, в сельском хозяйстве.
Многие рабы принимали ислам. Ha галерах использовали только рабов-христиан. Вероотступники могли рассчитывать на продвижение по служебной лестнице, а со временем и на освобождение. Мусульмане всячески награждали тех, кто принимал их веру. Многие вероотступники становились мусульманскими корсарами и пиратами и даже занимали важные правительственные посты. Что касается мальтийцев, то они не вынуждали мусульман-рабов принимать христианство. Te же, кто принимал эту религию, все равно оставались рабами.
B отличие от османских пиратов и корсаров, которые обращали в рабов в основном иноверцев, мальтийские рыцари и прочие пиратствующие объединения обращали в рабов команды судов и пассажиров, которые находились на захваченных судах, независимо от флага, т. е. это могли быть как христиане, так и мусульмане. Мальтийские рыцари совершали рейсы за рабами в Грецию и Северную Африку, не пропуская ни взрослых мужчин, ни женщин, ни детей. Вместе с тем предпочтение все-таки отдавалось подданным Османской империи: законной добычей считались греческие и славянские христиане, армяне и евреи.
B 1650 г. после подписания мирных договоров с пиратскими государствами Северной Африки — Алжиром, Тунисом и Триполи — христианские государства (Британия, Франция и Нидерланды) прекратили открытую торговлю мусульманскими рабами. Ho на Мальте и в Ливорно живым товаром продолжали торговать их агенты. Огромное количество пленников продавали британские и голландские караваны пиратов и корсаров. С 1662 по 1684 гг. британские власти покупали рабов для галер в Танжере. Здоровых мужчин покупало французское правительство, например, в 1719 г. было куплено для галер 2 тыс. рабов.
Рабы на Мальте и в Ливорно, не попавшие на галеры, могли надеяться на то, что рано или поздно их выкупят. Некоторые богатые купцы или берберские пираты и корсары заплатили за свою свободу огромные суммы. Как и арабы, Мальта содержала специальных агентов по сбору выкупа, в основном евреев и греческих христиан. Выплаты производились или через христианских послов в мусульманских государствах, или через французского представителя на Мальте. Некоторых рабов отпускали домой, чтобы они сами улаживали дела о своем выкупе[194].
Плен у берберских пиратов был настоящим кошмаром для жителей европейских стран. Пленников, как правило, использовали на разных работах, в том числе каторжных и общественных. Турецкие и мавританские владельцы невольников относились к ним чаще всего просто как к рабочей скотине, считая, что чем лучше их кормить и обращаться с ними, тем продуктивнее пленники будут работать. Этим мусульмане отличались от христиан, относившихся к пленникам-магометанам как к еретикам, а что это означало в эпоху инквизиции — не требует пояснений.
Ремесленники, артисты, врачи высоко ценились маврами, их часто отпускали на волю. Смешиваясь с местным населением, вступая в браки, некоторые из них переходили в мусульманскую веру, надевали тюрбаны и примыкали к пиратам. Что же касается взятых в плен христианских женщин, то молодых и красивых направляли в гаремы, а старых и некрасивых использовали на домашних работах.
Варварийское пиратство просуществовало ряд столетий и прошло через самые разнообразные коллизии. Лишь в XVIII в. в результате потери политической опоры в слабейшей Османской империи, а также совместных действий европейских стран оно постепенно стало клониться к упадку.
Ho даже в XIX в. мощь его была еще столь велика, что около 1800 г. постоянную дань варварийским пиратам платили Королевство обеих Сицилий, Тоскана, Сардиния, Португалия, Дания, Швеция, Ганновер и Бремен. Дань этих государств берберским пиратам представляла собой своеобразный откупной платеж, взамен которого пираты брали на себя обязательства не нападать на торговые суда этих стран.
Варварийское пиратское государство, на территории которого впоследствии возник ряд самостоятельных государств, прекратило свое существование к 30-м годам XIX в., т. е. относительно недавно — в нашу цивилизационную эпоху[195]. Постепенное отчуждение по отношению к каперам, начиная с позднего Средневековья, продолжало нарастать в большинстве стран в течение всего XVIII и первой половины XIX в., пока каперство не было отменено в условиях существенных противоречий на международной конференции в Париже в 1856 г.[196].

8. Защита морскими пиратами национальных государств Латинской Америки

B истории развития мореплавания морские пираты оставили заметный след не только своими кровавыми делами, но и первыми кругосветными плаваниями. Так, из пяти судов Ф. Магеллана, отправившихся в кругосветное плавание, вернулось только одно — «Виктория», а из 265 человек экипажа — только 18. Плавание длилось с 1519 по 1522 г. Сам Магеллан погиб в 1521 г. на Филиппинах, вмешавшись в спор двух местных племен. Основной целью экспедиции был поиск западного пути к Молуккским островам. Магеллан открыл побережье Южной Америки к югу от Ла-Платы, обогнул континент с Юга, открыл пролив, названный его именем и Патагонскую Кордильеру, первым пересек Тихий океан (1520), обнаружив остров Гуам, и достиг Филиппинских островов. Магеллан доказал наличие единого Мирового океана и дал практические свидетельства шарообразности Земли. Это было не только кругосветное плавание, но и добыча пряностей и других ценных товаров, о чем прямо заявил Магеллану испанский король Карл I, напутствуя экспедицию, поэтому мореплаватели, действуя как пираты, выполняли повеление короля. Груза, вернувшегося из плавания на «Виктории», было столько, что его продажа не только покрыла все расходы на экспедицию, но и дала значительную прибыль[197].
Существенный вклад в мореплавание и пиратскую деятельность внес Френсис Дрейк[198]. Его кругосветное плавание привело к открытию новых земель, сопровождалось научными исследованиями. Благодаря пиратам совершенствовалось искусство навигации, мореходной астрономии, кораблестроения. Так, только арабские мореплаватели, в том числе в эпоху существования пиратского государства в Северной Африке, разработали и построили 50 типов торговых судов и военных кораблей[199]. О всех великих мореплавателях прошлого писали, что они были пиратами. Так, о Васко да Гаме, который открыл путь из Португалии в Индию и был провозглашен Адмиралом Индии, утверждалось, что он был человеком жестоким, не пренебрегавшим никакими средствами для достижения цели, однако на удивление равнодушным к роскоши: он никогда не принимал подарков, поражая этим и португальцев, и индийцев. Действуя как пират, он нападал на встречные купеческие суда, убивал или брал в плен ни в чем не повинных людей, обливал допрашиваемых заложников кипящим маслом, уничтожал местных жителей тех стран, куда заходили его корабли. B то же время он был невероятно храбрым человеком. Однажды экспедиция (1497–1498) попала в район подводного землетрясения. Среди охваченного паникой экипажа невозмутимым оставался только Васко да Гама: «Радуйтесь друзья, — воскликнул он, — само море боится нас!»[200].
По мере совершенствования морских парусных судов и кораблей, увеличения их размеров, общего роста морской торговли, связанного с промышленным развитием государств мира, возросли и масштабы пиратской деятельности. Одновременно претерпела изменения и география пиратской активности, которая в XVII–XIX вв. охватила практически все океаны и континенты (кроме Антарктиды). Зная о наиболее оживленных морских торговых путях, пираты соответственно располагали и свои базы, с которых выходили на промысел.
Из истории морского пиратства известны места расположения пиратских баз и даже пиратских государств или квазигосударств. Поскольку их было достаточно много и все они имели свои правовые особенности, сколько-нибудь подробно рассмотреть эти особенности в одной работе практически невозможно. B связи с этим предлагается рассмотреть только некоторые, наиболее типичные пиратские образования.
B 1620–1713 г. в Карибском море существовал мощный пиратский центр, располагавшийся на острове Тортуга. Остров представлял собой скалистый массив, площадью свыше 85 квадратных миль. По форме он напоминал гигантскую морскую черепаху, плывущую по волнам, и именно форма острова определила его название. От Гаити (прежнее название — Эспаньола) остров отделял узкий пролив.
Сначала Тортуга служила убежищем для охотников-буканьеров с Эспаньолы, ставших затем пиратами. Испанские правители, базировавшиеся в Санто-Доминго, оставили западную Эспаньолу в 1605 г., но их колониальная милиция продолжала нападать на охотников-буканьеров. Гористая и недоступная с севера и с единственной гаванью на юге Тортуга служила для них безопасным убежищем. B 20-е годы XVII в. охотники построили примитивный поселок близ гавани, в котором сдавали жилье заезжим торговцам.
Прибывающие из Европы авантюристы (потенциальные пираты) сочли Тортугу удобной гаванью. С острова можно было легко добраться до Южной Америки, обогнув северную Эспаньолу. K югу открывался удобный доступ через Наветренный пролив к Кубе и Мексике, хотя обратный путь против ветра оказался труднее. Вскоре охотники Тортуги начали промышлять пиратством, нападая на испанские суда, поскольку охотники считали испанцев пришельцами — завоевателями, разрушавшими национальные государства Южной Америки. B конце 20-х годов XVII в. могущество Испании ослабили голландские флотилии, открыв дорогу французским флибустьерам (пиратам). Первым флибустьером на Тортуге был некий Пьер Ле Гран. Это был французский пират, промышлявший в Карибском море в 1620 г. Нормандец по происхождению, Ле Гран имел прозвище Пьер Великий. Он стал первым буканьером, обосновавшимся на Тортуге и занявшимся пиратством. Ha небольшом баркасе с командой из 28 человек он захватил огромный испанский галеон с драгоценностями — флагманский корабль испанского казначейского флота, когда тот проходил мимо мыса Трибурон у западного побережья Эспаньолы.
B ожидании добычи баркас Пьера находился в море довольно долго. Пища была на исходе, состояние баркаса стало просто катастрофическим: у него появилась течь и надо было постоянно вычерпывать воду. Когда пираты, наконец, увидели отставший от каравана казначейский корабль, намного превосходивший их по размерам, числу членов экипажа и вооружению, они тем не менее решили атаковать, ибо не были уверены, что на своем тонущем баркасе смогут добраться до берега. Все пираты дали клятву биться на смерть. И все же, чтобы исключить возможность отступления, Ле Гран приказал пробить дыру в днище баркаса, что и было сделано непосредственно перед тем, как пираты пошли на штурм галеона. Внезапность и неожиданность нападения привела к успеху: убив лишь несколько членов экипажа, которые оказали сопротивление, пираты захватили галеон. Пьер Ле Гран оставил на борту столько матросов, сколько требовалось для работы на судне, а остальных высадил на берег. После этого пираты отбыли во Францию[201].
C 1631 по 1635 гг. Тортугу защищала английская правительственная компания «Провиденс», главная база которой располагалась на острове Провиденс у берегов Гондураса. Бывший английский капитан Элтони Хилтон убедил компанию принять Тортугу под свое покровительство и стал ее губернатором. Хилтон прославился тем, что был искусным жуликом и где бы он ни правил (на Барбадосе, в Невисе, в Сен-Китсе), присваивал крупные суммы денег и оставлял долги.
Соглашение с компанией «Провиденс» послужило для Хилтона уловкой, чтобы помочь его приятелям-буканьерам. Компания переправила на остров пушку и боеприпасы, за которые Хилтон, умерший в 1634 г., так и не расплатился. Он нанимал преступников, бежавших от наказания из французских и английских колоний на островах Сен-Китс и Барбадос. Два пуританских священника, посланных компанией, через два года сбежали от этого неуправляемого сброда. B начале 1635 г. поселок на Тортуге ограбил отряд из Санто-Доминго, которым командовал ирландский моряк, поссорившийся с Хилтоном.
B начале 1631 г. на Тортугу вторглись испанские войска из Санто-Доминго, рассчитывая покончить с пиратами, которые выполняли функции не только пиратов, но и освободителей национальных американских земель от испанцев-завоевателей. Ho островитяне укрылись среди холмов и вернулись лишь после того, как испанские корабли ушли.
Компания «Провиденс» играла существенную роль в действиях пиратов в XVII в. Она была английским покровителем пиратов в Карибском море и существовала в 1630–1650 гг., представляя собой правительственную корпорацию, призванную содействовать пиратам, базировавшимся на островах Тортуга и Провиденс и нападавшим на испанские суда и корабли.
Остров Провиденс имел также и другие названия: Санта-Каталина и Исла де Проведенсия. Он был расположен в 250 милях от Портобело (испанский порт в Карибском море, откуда с серебряных рудников слитки металла и руду везли и грузили на суда для доставки в Испанию) и блокировал главный морской путь от Кубы в Венесуэлу. Остров Провиденс (площадь 24 квадратных мили) был окружен рифами и скалами, удобными для укреплений, которые делали единственный порт практически неприступным.
B 1630 г. граф Уорвик и другие пуританские политики основали компанию «Провиденс». Ha остров Провиденс и соседний островок Сан-Андрес направляли колонистов с Бермудских островов и из Англии. B 1631–1635 гг. под властью компании «Провиденс» находился Тортуга. Провиденс рекламировался как удобное место, где пуритане могли бы заниматься сельским хозяйством, однако постепенно он стал пиратским убежищем и центром их деятельности. Хотя пиратов и не принимали здесь так открыто, как на Тортуге, голландские пираты свободно заходили в порт, чтобы закупить продовольствие и продать добычу. Некоторые поселенцы также грабили испанские суда.
B 1635 г. губернатор Картахены лично возглавил поход 300 солдат на Провиденс. Островитяне сильно укрепили единственную гавань, и испанцам пришлось отступить с большими потерями. Это нападение послужило компании оправданием для превращения острова в пиратское логово. B январе 1636 г. король разрешил компании наделять капитанов правами на возмездие, т. е. быть пиратами и каперами одновременно, и на Провиденс зачастили рейдеры из Голландии, Старой и Новой Англии. B 1639 г. губернатор острова совершил набег на Гондурас и собрал в Трухильо свыше 16 тыс. песо в качестве выкупа. Гнев испанских колонистов вызвало также то, что жители острова заточили в мрачный подвал францисканских миссионеров.
B мае 1640 г. из Картахены вышли галеон и шесть фрегатов с тысячью солдатами на борту. Испанцам удалось достичь острова на небольших лодках, но после жестокой битвы они были отброшены. Хотя английский губернатор Провиденса обещал им милосердие, он жестоко убил беззащитных испанских пленников. Остатки разгромленного испанского флота вернулись в Картахену как раз во время очередного ежегодного прибытия казначейского флота. B мае 1641 г. командор казначейского флота привел к острову 9 военных кораблей и 2 тыс. солдат, которым противостояли 600 островитян. Кораблям удалось обойти опасные рифы при помощи перебежчиков-испанцев и берберского корсара, который странствовал вместе с пиратами.
Жители острова отчаянно сопротивлялись, но им пришлось сдаться превосходящим силам противника. Добыча испанцев была огромной: 600 черных рабов, драгоценностей и товаров на 500 тыс. дукатов, награбленных раньше. Испанский командор оказался гуманнее, чем его английский противник. Пленных мужчин от отправил в Испанию, а женщинам и детям разрешил вернуться в Англию. После победы испанцев компания «Провиденс» оказалась в больших долгах. Инвесторы пытались как-то вернуть свои деньги, выдавая каперские свидетельства за 20 % добычи. Остров снова стал заселяться разнонациональным пиратско-каперским населением, которое грабило испанцев. B связи с этим испанские власти направили на Провиденс войска, чтобы не дать вернуться на остров английским и французским буканьерам. Испанский гарнизон на острове был небольшим, и много лет его полностью не укомплектовывали. B результате в 1666 г. остров Провиденс был без труда захвачен отрядом голландских пиратов во главе с Эдвардом Мансфилдом, но в том же году испанская эскадра восстановила контроль над островом. B 1670–1671 гг. во время походов в Панаму остров захватил сэр Генри Морган[202].
He менее сложным, чем положение острова Провиденс, было положение острова и поселка Тортуга. Первое серьезное нападение на них произошло в 1635 г., когда поселок ограбил отряд из Санто-Доминго. B 1638 г. на остров снова напали испанские галеоны. Испанцы истребили всех жителей, которых им удалось найти. Вскоре после этого на остров прибыл официально назначенный английский капитан Роджер Флуд с тремя сотнями поселенцев с острова Невис. Французы, все еще обитавшие на Тортуге, заявили, что Флуд оскорбил их, и вынудили его уйти на остров Эспаньола. B результате английская власть на острове сменилась на французскую.
B условиях возможного повторения захвата Тортуги англичанами французские жители острова запросили помощи у генерал-губернатора Сен-Китса Филиппа де Пойнси. Решая собственные политические проблемы, де Пойнси в 1642 г. назначил губернатором острова Жана Ле Вассера. Искустный инженер, Ле Вассер выстроил неподалеку от гавани неприступную крепость и оборвал все связи с Францией. За следующие 12 лет Тортуга превратилась в столицу пиратов Карибского моря.
Сам Жан Ле Вассер был французским пиратом и корсаром и действовал в Карибском море в 1642–1652 гг. Дворянин из Нормандии, Вассер проявил себя как опытный военный инженер в период защиты в 1627–1628 гг. Ла-Рошели, которая была оплотом протестантизма. После взятия города королевскими войсками Вассер бежал в Сен-Китс, поскольку был близко знаком с генерал-губернатором французских колоний Филиппом де Пуанси[203], который тоже был протестантом.
Влияние протестантов в Сен-Китсе тревожило правительство в Париже, которому пришлось присмотреться к деятельности Ле Вассера. B 1640 г. французские поселенцы на Тортуге обратились с просьбой о помощи в борьбе с английскими агрессорами. Ле Пуанси воспользовался этим как предлогом для того, чтобы избавиться от Ле Вассера и направил его на Тортугу, назначив губернатором еще не завоеванного острова и пообещав процент от любых будущих доходов. Ле Вассер прибыл на Тортугу в августе 1642 г. с отрядом около 100 человек, включая буканьеров, взятых на Эспаньоле. B коротком бою французы легко победили англичан, проживавших на острове.
Опасаясь набегов на остров, новый губернатор возвел укрепления на холме, господствующем над гаванью. Относительно плоскую вершину холма делала неприступной скала высотой около 30 футов. Здесь по приказу Ле Вассера был построен его дворец, размещены несколько пушек и склад с боеприпасами. К вершине холма вели террасы, способные сдерживать атаки сотен человек. Высеченная в скале лестница доходила лишь до половины ее высоты. Гостям приходилось проделывать остаток пути по железной лестнице, спускаемой и поднимаемой сверху. Имея источник воды, Ле Вассер располагал поистине неприступной крепостью.
B 1643 г. испанцы послали 6 кораблей с 500 солдатами из Санто-Доминго для того, чтобы разрушить укрепления на Тортуге. Артиллерия Ле Вассера потопила лишь один из вражеских кораблей и рассеяла все остальные. После того, как испанцы высадили десант на некотором удалении от гавани, они угодили в засаду и в коротком бою потеряли почти 200 человек. B панике испанцы побежали к своим кораблям и бесславно вернулись на Эспаньолу.
Эта победа существенно повысила авторитет Ле Вассера во всем Карибском море. Тортуга стала надежным убежищем для каждого, кто по тем или иным причинам находился не в ладах с законом. Сюда постоянно заходили голландские торговые суда, откупаясь от пиратов оружием, боеприпасами, бренди, роскошными одеждами.
Обладая абсолютной властью над окружающими его людьми, не блиставшими образованием, Ле Вассер мало-помалу терял всякий контроль над собой. Его характер изменился, он стал подозрительным и нетерпимым. Ha любого, кто осмеливался прекословить, он обрушивался со всей жестокостью и необузданностью своего темперамента. Он запретил на острове отправление религиозных обрядов для католиков, сжег их часовню и выгнал с Тортуги римско-католического священника. B одном из потайных мест его дворца имелась железная клетка, прозванная «маленький ад»: помещенный в нее человек не мог ни стоять, ни лежать.
Ле Вассер отказался подчиняться губернатору французских колоний и считал себя абсолютно независимым правителем пиратского центра в Карибском море. Он забирал себе определенный процент награбленной пиратами добычи, обложил налогом кожу, привозимую на Тортугу из Эспаньолы, и методично увеличивал свое состояние, предпочитая хранить его в виде драгоценностей.
Губернатор в Сент-Китсе так и не дождался хотя бы какой-то доли богатств, добытых пиратами и привезенных на Тортугу. Как-то раз, прослышав о том, что к Ле Вассеру попала серебряная статуя Мадонны с испанского корабля, он обратился к губернатору Тортуги с просьбой подарить ему эту статую для собственной часовни. Ле Вассер ответил, что католики слишком духовны, чтобы различать такие прозаические нюансы, как материал, из которого изготовлены предметы церковной утвари, и послал губернатору деревянную копию статуи.
Из своей неприступной твердыни Ле Вассер мог безнаказанно оскорблять и французов, и испанцев. Но в 1653 г. он был убит двумя предприимчивыми авантюристами — Тибюа и Мартэном. Первый пошел на преступление из-за того, что губернатор увел у него юную любовницу. Однажды вечером, когда Ле Вассер покинул свой замок, чтобы проинспектировать склад, два предателя ранили его из мушкета, а потом добили кинжалами. B истории персонаж по имени Ле Вассер снова появится уже на страницах «Одиссеи капитана Блада» Рафаэля Сабатини, а также в фильме «Капитан Блад» режиссера Бэзила Рэтбоуна[204].
Как выяснилось, новый губернатор Тортуги, присланный де Пуанси, также потворствовал буканьерам-пиратам. B январе 1654 г. испанцы-колонисты снова прогнали пиратов с Тортуги и на этот раз попытались основать на острове собственную постоянную колонию. Ho через год началось вторжение английского флота на острова Карибского моря, и испанцы отозвали отсюда свои войска.
B 1656 г. после английской оккупации Ямайки пост губернатора Тортуги получил Элиас Уоттс, который начал набирать английских и французских поселенцев. Островитяне вновь занялись пиратством, а пиратский капитан де Л’Иль осуществил пиратскую экспедицию. Узнав, что испанцы с военного корабля убили французов, пираты в количестве 400 человек решили отомстить. Руководителем похода выбрали капитана де Л’Иля и еще трех пиратских капитанов. Поддельное свидетельство о репрессалиях (разновидность каперского свидетельства) было куплено у английского авантюриста, который временно исполнял обязанности губернатора острова Тартуги. Пираты заставили Л’Иля использовать для налета свой фрегат. Ha нем и еще на двух или трех кораблях они пошли к Эспаньоле и высадились в Пуэрто Плата, на северо-восточном побережье острова. Пройдя за три дня через джунгли весь путь до Сантьяго, они прокрались в город в ночь перед Пасхой. Застигнутый врасплох в своей постели губернатор передал пиратам часть обещанного выкупа в размере 60 тыс. песо. Налетчики в ожидании оставшейся части выкупа целый день грабили город и полностью разорили все церкви.
Насытившись пищей и вином, буканьеры ушли в Сантьяго, забрав с собой награбленное добро, а также взятых в плен губернатора и нескольких знатных граждан. Когда они добрались до берега, то обнаружили, что более тысячи испанцев прибрежного района, оправившись от неожиданного вторжения, устроили им засаду. Ho испанцы не решились напасть после того, как пираты пригрозили убить губернатора и других пленников.
Хотя буканьеры и не получили обещанной части оставшегося выкупа, они освободили пленников. Многие из них, довольные богатой добычей, сделали ценные подарки своему счастливому командиру. Капитан де Л’Иль решил вернуться во Францию и договорился с капитаном английского корабля. B пути они поссорились, и английский капитан сбросил Л’Иля за борт, чтобы завладеть его богатством.
Как английское, так и французское правительства отрицали свою ответственность за налет. Франция утверждала, что налетчики имели разрешение английского правительства. Англия заявляла, что почти все буканьеры, участвовавшие в налете, были французами[205].
В 1659 г. Уоттса прогнал с острова французский авантюрист, имя которого история не сохранила. Он правил до 1667 г., когда губернатором французской колонии стал Бертран д’Орегон. Тортуга в очередной раз превратилась во французское владение. Д’Орегон поощрял строительство французских поселений на северном и западном берегах Эспаньолы, основав французскую колонию Святого Доминика (теперь территория Гаити). Он никогда не препятствовал действиям пиратов с Тортуги, поскольку они служили лучшей защитой колонии в военное время. B 1667 г. с Тортуги совершал набеги на Венесуэлу Франсуа Л’Олоннэ (Лолонуа)[206].
B первый раз Л’Олоннэ отправился в Карибское море в 1650 г. Три года он работал слугой, потом стал охотником на Эспаньоле, а через некоторое время решил заняться пиратством. По одной из легенд, его ненависть к испанским солдатам объясняется тем, что однажды именно испанцы убили всех его товарищей-охотников. B начале XVII в. он перебрался на Тортугу, губернатор которого доверил ему корабль и выдал французское каперское свидетельство. Л’Олоннэ действовал весьма успешно как корсар и пират, хотя его зверское отношение к пленникам, слухи о котором быстро распространились по всему Карибскому морю, скорее мешало, чем помогало ему завладеть испанскими судами. Испанцы отбивались от него до последней возможности, поскольку хорошо знали, что пощады не будет.
Bo время одного из плаваний Л’Олоннэ потерпел кораблекрушение у побережья Кампече, где мексиканцы убили большинство его людей. Однако Л’Олоннэ избежал этой участи благодаря своей хитрости: он измазался кровью и заполз под трупы, потом сумел достать каноэ и на нем вернуться на Тортугу.
Снова выйдя в море на небольшом баркасе, он совершил нападение на один из портов в северной части Кубы. Его шайка взяла штурмом военный корабль, стоявший на рейде, и Л’Олоннэ собственноручно отрубил головы всем взятым в плен членам команды. Пощадили только одного человека, которому пират вручил письмо к губернатору Гаваны, в котором поклялся, что будет убивать каждого встреченного им испанца. Ha своем новом корабле он взял на абордаж в Венесуэльском заливе еще одно судно, где оказалась крупная сумма денег.
Все эти злодеяния Л’Олоннэ совершил во время перемирия. Непродолжительная война между Францией и Испанией (1667–1668) дала ему предлог для крупной экспедиции к берегам Венесуэлы. Собрав на подмогу буканьеров Тортуги и Эспаньолы, он смог отправиться в путь только в июле 1667 г., имея под началом 8 небольших кораблей и 660 человек. У восточного побережья Эспаньолы пираты захватили судно с богатым грузом какао, серебра и драгоценностей. Недалеко от острова Саона они захватили военный корабль, на борту которого был груз пороха для Санто-Доминго и 12 тыс. песо.
Буканьеры направились к озеру Маракайбо (Венесуэла). Они легко овладели процветающим городом с тем же названием, однако практически все жители успели убежать в леса, захватив наиболее ценное имущество. Пираты пленили 20 испанцев и нашли примерно 20 тыс. песо. Пленников жестоко пытали, чтобы узнать место хранения богатств, а одного из них Л’Олоннэ собственноручно разрубил на куски абордажной саблей. Впрочем, те, кто бежал из города в леса, прекрасно понимали, что пираты рано или поздно развяжут пленникам языки, и потому перепрятали свои богатства.
Через две недели Л’Олоннэ отправился в Гибралтар — небольшой городок на другом берегу озера Маракайбо. Несмотря на яростное сопротивление жителей, буканьеры взяли город. Там они провели почти месяц. Стоимость добычи превысила 10 тыс. песо. Вернувшись в Маракайбо, пираты потребовали собрать выкуп в размере 20 тыс. песо. Общая сумма награбленных денег и драгоценностей составила свыше 260 тыс. песо, не считая трюмов, полных ценных товаров.
Однако пираты, как нередко это случалось в прошлом, не смогли толком распорядиться добытым богатством. Когда они вернулись на Тортугу, губернатор купил у пиратов судно, заполненное грузом какао, за двадцатую часть его реальной стоимости. Деньги и драгоценности пиратов частично перешли в карманы владельцев таверн, а остальные пошли на оплату услуг проституток, которых на Тортуге было предостаточно. Растратив все деньги, пираты во главе с Л’Олоннэ на 6 кораблях с экипажами общей численностью свыше 700 человек отправились к берегам Никарагуа, но по пути попали в полосу штиля и оказались в Гондурасском заливе. Грабя встречавшиеся им поселения индейцев, пираты добрались до прозябавшего в нищете порта Пуэрто-Кабальос. Там пираты захватили испанский корабль и проверили содержимое всех складов. Однако ввиду того, что местные жители успели уйти из города, добыча оказалась весьма скудной. Для получения информации о том, где она спрятана, нескольких пленников подвергли пыткам. При этом особое зверство проявил сам Л’Олоннэ: «Если подойдя к очередной жертве, он не получал ответа на свой вопрос, то разрубал человека на куски, после чего слизывал кровь с клинка языком».
B конце концов двое пленников согласились отвести буканьеров в Сан-Педро, городок примерно в 30 милях от Пуэрто-Кабальоса. По пути пиратам пришлось прорываться через засаду, устроенную испанцами. После этого Л’Олоннэ обратился к проводникам с вопросом, нет ли такой дороги к цели, которая позволила бы избежать дальнейших засад. He получив ответа, он рассек грудь одного из пленников абордажной саблей, вырвал оттуда сердце, разорвал его зубами и швырнул в лицо единственному оставшемуся в живых проводнику, крикнув: «Покажи нам другой путь, или я сделаю то же самое с тобой!».
Прорвавшись еще через несколько засад и преодолев яростное сопротивление жителей городка, буканьеры овладели Сан-Педро и сожгли его, но добыча оказалась невелика. Им удалось захватить еще один испанский корабль, но он был пустым.
Разочарованные капитаны откололись от Л’Олоннэ и на небольших суденышках отправились искать удачи на свой страх и риск. Сам главарь отправился в Никарагуа на испанском корабле. Продвигаясь вдоль побережья, пираты случайно посадили свой корабль на риф. B течение какого-то времени экипаж скрывался в джунглях, а через пять или шесть месяцев часть его, плывшая не небольшой шлюпке, была уничтожена индейцами и испанскими войсками. Сам Л’Олоннэ сумел добраться до Дарьенского залива, где угодил в плен к каннибалам: они разрубили его на куски и изжарили на костре[207]. Почти такой же по своей жестокости и трагичности была судьба пиратского адмирала Мишеля де Баски[208].
Пираты оставались в Тортуге до тех пор, пока Франция в 1713 г. не объявила пиратство вне закона, вынудив пиратов переместиться на остров Пети-Жуав — пиратское убежище в Карибском море в 1659–1713 гг., порт на юго-западе от Санто-Доминго (Гаити), часто посещавшийся буканьерами.
B 70-е годы Пети-Жуав стал важнейшей базой пиратов после Тортуги. По сравнению с Тортугой он был более удобным убежищем благодаря удаленности от французской администрации острова и близости к берегам Южной Америки[209].

9. Мексиканские пираты и испанские колонисты

Открытие Америки Колумбом постепенно привело к массовой колонизации испанцами и другими народами в первую очередь островов, а затем и участков американского континента. Основными противниками массовой испанской колонизации американских земель выступили морские и береговые пираты как Америки, так и других стран. При этом борьба пиратов с испанской колонизацией проводилась не только местными американскими пиратами, например мексиканцами, но и, главным образом, пиратами Европы и Азии, цель которых состояла в том, чтобы отнять хотя бы часть добычи, которую как пираты, так и посланцы разных стран увозили из Америки. Яркий пример — нападения пиратов на испанские суда, вывозившие из Америки награбленное имущество.
Это события происходили в середине XVII в., т. е. уже в Новое время, на острове Эспаньола (Гаити) и в морях вблизи него. На острове существовало селение Сан-Хуан-де-Гоаве с очень пестрым составом жителей, среди них были негры и белые, мулаты и метисы, испанцы и французы, англичане и индейцы. Все они воспринимались как один народ, причем преданный таким занятиям, как азартные игры, пьянство, развлечения с веселыми девицами. Население острова отличалось крайней развращенностью нравов, ненасытной алчностью и жестокостью вплоть до убийства человека. Термин «гапучины» означал презрительное отношение к испанцам, переселившимся в колонии в Америке и на острова вблизи нее. Пираты, базировавшиеся на острове Эспаньола, надеялись собрать силы и изгнать «гапучинов».
Местные жители острова, живодеры и охотники, охотились на диких быков, убивали их, сдирали шкуры, а затем торговали бычьей кожей и салом. Заработанные деньги легко тратили в пьяном угаре за игорным столом или в обществе веселых девиц. Среди жителей острова наиболее выделялись Железная Рука, Ричард, Антонио и другие, носившие кожаные костюмы из бычьих шкур. Испанец Педро Хуан де Борика по кличке Медведь Толстосум славился своими охотничьими успехами. Жестокие нравы воспринимались всеми как нечто само собой разумеющееся. Так, некий Педро Живодер как-то проиграл другу в карты, на следующий день друга нашли в поле с кинжалом в сердце. Но все же большинство жителей селения были пиратами. Наиболее почетным среди них был англичанин Джон Морган, посланный английской королевой для изучения обстановки в Америке и добычи драгоценностей и прочих товаров.
Живя в селении на Эспаньоле, Морган по возможности скрывался. Родился он в Англии, в Уэльсе, в семье богатого землевладельца. Еще в детстве он мечтал о море и опасных приключениях, стал юнгой на судне, а на острове Барбадос владелец судна продал его в рабство. Морган с трудом добился свободы и перебрался на остров Ямайка, где присоединился к пиратам, уже начавшим тревожить испанский флот. Морган превратился в любимого героя всех пиратов, а также населявших Антильские острова охотников и земледельцев, из которых набирал пиратов. Эти люди мечтали завладеть Антильскими островами и создать могучую державу, независимую от власти Франции, Испании и Англии. Один за другим острова должны были подпасть под власть пиратов, хотя прежде всего предполагалось захватить Эспаньолу и Тортугу. Испания, открывшая эти острова, господствовала там. Франция также хотела завладеть этими островами и направила к Тортуге во главе с Ле Вассером судно с войсками, чтобы изгнать испанцев с острова. В этих обстоятельствах пиратам нужен был вождь, и таким вождем стал Джон Морган[210].
Мексиканец Железная Рука узнал, что Морган готовит восстание и собирает людей и продовольствие. Встреча Железной Руки и других пиратов с Морганом должна была произойти в селении Сан-Хуан-де-Гоаве. Морган собрал основную группу пиратов и назначил день выступления для захвата основных островов. Пираты провозгласили его своим адмиралом. Уже была готова целая флотилия судов для пиратов. План скрепили все присутствующие на собрании. Было решено, что тот, кто в сражении потеряет правую руку, получит в возмещение 600 песо или 6 рабов; если левую — то 500 песо или 5 рабов; столько же за правую ногу; за левую ногу — 400 песо или 4 раба; за один глаз — 100 песо или одного раба. Эти суммы должны были выплачиваться в первую очередь из общей добычи. Затем долю получал капитан — равную доле пяти человек. Остальное делилось поровну между всеми.
На большом пергаменте чернилами были поставлены подписи. Первым по предложению Моргана расписался Железная Рука (Антонио), он написал: «Антонио Железная Рука». Подписались и неграмотные, которые ставили кресты, а их имена записали их товарищи. Когда обряд был закончен, Морган заговорил снова:

«Как выполняем мы договоры, вам известно. Через две недели у мыса Тибурон, на западном побережье острова, появится корабль, который примет всех вас на борт. Условным знаком будет желтый вымпел на фок-мачте, пароль — “Морган, Санта-Каталина”, ибо не пройдет и месяца, как остров Санта-Каталина будет наш и десяток лучших наших кораблей встанут у южных берегов острова Куба невдалеке от портов Сантьяго, Баямо, Санта Мария, Тринидат, Сагуа и мыса Корриентес. Там, на виду у испанцев, близ самого богатого из испанских островов, мы соберем военный совет и решим, какую крепость мы захватим первой. Вы поняли меня? “Да”, — раздался общий ответ. “Тогда я, Джон Морган, никогда ничего не обещавший впустую, обещаю сделать вас богатыми и могущественными”. B ответ раздался общий крик: “Да здравствует адмирал!” “Теперь расходитесь и помните: это полная тайна”. Люди стали расходиться. Уходил и Железная Рука, но Морган остановил его. Все вышли, и пират с охотником остались вдвоем. Морган спросил: “Так ты и есть знаменитый мексиканский охотник по прозвищу Железная Рука?” “Да”, — ответил юноша. “Скажите, почему вас прозвали Железной Рукой?”. “Сеньор, — ответил мексиканец, — я покинул родину не мальчиком, а мужчиной. Ha моей родине мужчины привыкли к борьбе с самыми свирепыми быками. Они укрощают их при помощи копья или набрасывают им на шею лассо. Они убивают их в бою, пользуясь только шпагой и плащом. Здешним охотникам неизвестно это искусство, я же владею им в совершенстве. Вот чем и заслужил свое прозвище”.
“Я не знаю вашего настоящего имени, — сказал Морган, — да пока и не хочу знать. Вы отважны, у вас ясный ум и твердая рука, и этого для меня достаточно. Вам ненавистно испанское владычество?”. “О да!” — воскликнул Железная Рука. “Вы поняли мой замысел?” “Думаю, что понял”. “Речь идет о том, чтобы лишить Испанию господства над здешними морями и владычества над островами. Необходимо прервать морские коммуникации Испании и уничтожить ее флот. Как вы относитесь к такому плану?” “Это прекрасно, и я, не колеблясь ни мгновения, примкнул к вам”, — сказал Антонио, ничуть не думая о такой жалкой приманке, как золото. “Отлично! — с радостью воскликнул пират. — Такие люди, как вы, мне и нужны!” “Боюсь только, что у нас мало сил для осуществления столь грандиозного предприятия”, — заметил Железная Рука. “И это говорите вы? Отважный человек никогда не должен сомневаться в своих силах. Верьте, не пройдет и месяца, как Антильские острова будут нашими. Мы захватим испанские суда, поднимем наш флаг на их мачтах и направим их пушки на флот кастильских королей. Наши имена прогремят по Новому и Старому Свету, внушая ужас морякам всех народов, а береговые страны станут платить дань нашим воинам. И тогда любая земля, о которой я скажу — “она моя”, станет моей. Мои корабли, бороздя простор океана, проведут незримую границу, преступить которую не посмеет ни один моряк. И повсюду, где только шумят морские волны, наша власть будет равна власти королей”.
Охотник в волнении слушал речь Моргана. Отвага, страх, воодушевление заражают собеседника, если они и впрямь обуревают говорящего.
Глаза пирата сверкали фосфорическим блеском, лицо пылало, голос звучал вдохновенно, верой дышало каждое его слово, каждое движение. Казалось, он видит воочию нарисованную его воображением картину, видит, как реют на испанских кораблях его флаги, слышит сигнал боевой тревоги, ружейную стрельбу, гром пушек, крики пиратов. Чувствует на своем лице жар огня и дыхание ветра, дующего с берегов Мексики или Большой Земли. Морган был упоен своим видением.
Железная Рука разделял воодушевление и веру пирата. Глаза его сверкали, рука невольно тянулась к рукояти ножа. “Да будет так, — воскликнул он, не в силах сдержаться. — Нашими будут острова, нам будут принадлежать моря, испанский флаг не осмелится появиться в этих водах, и Мексика будет свободной, потому что мы вырвем ее из-под власти Карла V и Филиппа II”.
“Юноша, — сказал пират, — я вижу, вера воспламенила и ваше сердце, я жажду начать борьбу: жажду того часа, когда с горстью смельчаков возьму на абордаж великолепно оснащенный корабль наших поработителей. Вы моряк? Вы хорошо владеете оружием? Я моряк и так же хорошо владею кинжалом и абордажным топором, как мушкетом. Хотите ли вы дождаться корабля, который придет за вашими товарищами, или предпочитаете отправиться со мной”? “Я хотел бы отправиться с вами, если до этого у меня хватит времени проститься с женщиной, которую я люблю”. “Вы любите?” “Всем сердцем!”.

Так передана знаменательная беседа между Джоном Морганом и Железной Рукой в книге мексиканского историка, написанной более двух веков назад и переведенной на русский язык лишь в 1990-х годах.
Разработанные планы борьбы с испанцами тем временем дошли до большинства жителей острова, что встревожило испанские власти в антильских владениях, и они немедленно отправили донесения в столицу Испании, сообщая, что грозный пират Джон Морган замышляет какие-то серьезные действия против испанской короны.
Однажды в водах, омывающих южное побережье Кубы, на самом горизонте, появился едва заметный парус, приближавшийся к острову. Вдруг за ним показался второй, затем третий, четвертый, пока не набралось целых двенадцать, и все они, подобно стае белых цапель, летящих над морской гладью, стремительно понеслись к берегу. Попутный ветер надувал паруса, и корабли могли беспрепятственно пристать к берегу и высадить своих людей. Однако случилось иначе. Корабли, подойдя к берегу, дружно, один за другим, встали на якоря в водах острова. Ha одном из судов на грот-мачте взвились флаг и вымпел. Остальные суда немедля спустили на воду шлюпки, трапы, по которым сошли капитаны, и шлюпки понеслись на веслах к флагманскому кораблю. Все они подошли почти одновременно. Капитаны поднялись на борт, а шлюпки, окружив корабль, остались их ждать. Человек, подавший сигнал, был Джон Морган. Он призвал к себе капитанов, чтобы провести с ними первый военный совет, как было обещано еще на Эспаньоле.
Пираты, собравшиеся в южных водах острова Куба, располагали внушительными силами. Им предстояло решить судьбу испанской торговли и испанского флота и назначить время первого сражения.
Ha совещании Морган сказал, что испанская эскадра должна прибыть к Эспаньоле на днях. Ее назначение — охрана груженых золотом судов и барж, которые вице-король Новой Испании отправляет за океан. Эскадре поручено сопровождать корабли с богатым грузом, следующие из Маракайбо в Веракрус. Прибудет из Испании также адмирал флота Алонсо-дель-Кампо-и-Эспиноса.
Пираты решили встать на виду испанской эскадры, завладеть каким-либо кораблем не вступая в бой. Если удастся — напасть на Панаму или Картахену. При этом флотилия пиратов была разделена на две части: одна должна была пойти впереди испанских кораблей, отвлекая их внимание, задачей второй, под командованием Моргана, был захват острова Санта-Каталина. На острове пираты собирались создать опорную базу, с которой делать вылазки к городам и портам «Большой земли». Бродели был назначен вице-адмиралом, и ему поручили вторую флотилию, которая должна была уничтожить или захватить суда испанцев и возвратиться на захваченный к этому времени остров Санта-Каталина. Преследование и атаки пираты намеревались начать до рассвета при благоприятном ветре. Среди них были англичане, французы, итальянцы; все они беспрекословно подчинялись адмиралу Моргану.
Морган обратился к вице-адмиралу, итальянцу Бродели с приказом: отвлечь внимание испанского противника, разведать количество и подготовку его людей, вооружение, запасы продовольствия, а также характер и личные качества испанского адмирала, командовавшего группой судов. Для получения этих сведений было решено отправить на испанский корабль «разведчика» — опытного человека, когда испанцы остановятся у острова Эспаньола. «Разведчик» должен был определиться на службу к испанцам, получить нужные сведения и сообщить их пиратам.
«Разведчиком» был назначен Антонио Железная Рука, который должен был стать матросом или солдатом на испанском корабле. Ha следующий день он уже был на испанском корабле, стоявшем у Эспаньолы, с которой многие собирались переселиться на «Большую землю» или в Мексику. Вскоре вся парусная испанская эскадра отправилась в путь.
К вечеру флагманский корабль пиратов зажег три фонаря на корме и один на марсе, что означало, как сказал «матрос» Антонио, что опасности нет. Антонио уже узнал, что на всех испанских кораблях много медных пушек, таким образом, обычные для пиратов абордажи были бы опасны и не эффективны. Кроме того, корабль «Санта-Мария де ла Виктория» получил приказ уничтожить всех пиратов, а головы их предводителей доставить в Испанию. Скоро с разведывательного корабля раздался пушечный выстрел, а за ним еще три выстрела — сигнал появления опасности. Все огни погасли. Потом снова прогремели выстрелы: один, второй и еще пять через минуту, что означало, что эскадра пиратов бежит от испанцев. Затем последовали другие сигналы, и вторая эскадра Моргана начала маневры впереди.
По сигналам «матрос» Антонио определял маневры пиратов, когда же через час раздались выстрелы — один, затем три и еще три, это означало, что эскадра пиратов изменила курс и хочет сражаться. Последовало пять ответных испанских выстрелов — принятие боевого порядка и сигнал боевой тревоги. Корабли начали перестрелку и подготовку к сражению. После этого последовал взаимный артиллерийский обстрел, не принесший существенного результата. Тем временем появились признаки надвигающегося урагана, и на обеих эскадрах спустили паруса — ждали бури. Уже поднялся сильный ветер, и бой прекратился. Солнце скрылось, появился густой туман, сверкали молнии — начался ураган. Обе эскадры оказались в самом центре бури. Все люки на кораблях были задраены. Суда беспомощно носились по волнам.
Испанский корабль «Санта-Мария де ла Виктория» отбился от эскадры, и ему грозила гибель, но Антонио, находившийся на нем, предложил капитану найти течение по направлению к Кубе, и судно удалось туда направить. Впереди виднелись островки, судно несло к острову Наваса, а рядом плыли пиратские суда. Команда корабля «Санта-Мария де ла Виктория» была поражена, но изменить направление было уже невозможно, хотя и стало очевидно, что корабль направляется прямо к пиратам. Вскоре к «Санта-Марии» подошла шлюпка, в которой находился Бродели. Он предложил сдать судно и имущество взамен на освобождение экипажа. Однако экипаж «Санта-Марии» заявил, что никогда не сдается. Пиратская шлюпка отправилась к своему командиру Моргану и сообщила ему о результатах переговоров. Вскоре с пиратского судна последовали первые выстрелы, и пираты пошли на абордаж, действуя как бешеные псы. Вооруженные топорами и кинжалами, они карабкались на борт «Санта-Марии». Всего за полчаса они уничтожили большую часть экипажа и полностью завладели кораблем.

10. Заключительная эпоха каперства при переходе к современности

Co второй половины XVII в. господствующим законом в Европе, а затем и в США становится закон о «вооруженном нейтралитете», который возник вследствие многочисленных войн и внешне выражался в свободно поднятом на судне одном или нескольких флагах, означающих свободу судна и неприкосновенность груза на его борту. Основная причина такого явления заключалась в том, что существенно обострились противоречия в отношениях между рядом государств по проблемам активного развития морского каперства и появления большого количества так называемых «нейтральных судов», на которые не следует нападать каперам, пиратам и другим мореплавателям, особенно кораблям воюющих государств, являвшихся традиционными охотниками за призами. При этом ни одно государство не отказалось от свободы флага. Нейтральное государство всегда может требовать уважения к своему флагу, и неприятели не вправе отказать ему, если оно действует на основании взаимности и беспристрастия. Поэтому во всех трактатах США придерживались принципа: «Флаг закрывает и конфискует товары», его следует считать «неизменным выразителем законов морской войны»[211].
Конфискации подлежит только военная контрабанда, под которой имеются в виду оружие и амуниция. Товары же, «не обработанные для военных целей», признаются свободными. Каждый нейтральный купец имеет право, выдав контрабанду, беспрепятственно продолжать путешествие и обязан идти в ближайший порт воюющей державы только тогда, когда запрещенные предметы составляют большую часть груза, или военный крейсер, остановивший нейтральное судно, не имеет для них удобного помещения на своем борту. Ho судно в любом случае остается неприкосновенным и не подлежит аресту или конфискации.
Если какой-то порт находится в блокаде, то нейтральное судно, пришедшее в этот порт и не знающее о блокаде, не будет арестовано, а его шкипер не предстанет перед судом. Он получит от командира крейсера сообщение о том, что судно отпускают, сделав в его документах сообщение об этом. Если же это судно придет в тот же порт повторно, то его могут арестовать. Подобными правилами руководствовались США во время войны с Мексикой в мае 1846 г. Еще умереннее в своих требованиях была Россия, когда блокировала проливы Босфор и Константинополь в 1828 г. Эта блокада была учреждена только с целью предупредить подвоз военной контрабанды и съестных припасов в турецкую столицу и не имела других последствий для нейтральной торговли кроме обыкновенного осмотра.
K началу XVII в. произошло заметное изменение в оценке значения блокады портов. Каким бы ни был возможный спор между сторонами, наиболее эффективным оставалось его рассмотрение в Адмиралтейском суде, поскольку каждая из сторон находилась в равном с другой стороной положении. Адмиралтейский суд обязан в отношении к неприятелю применять общие законы войны, а в отношении к нейтральным странам — трактаты и обычаи, что соответствует действующим правовым нормам. Иначе говоря, общее мнение Европы и Америки существенно уменьшило значение блокады портов. Даже Англия от блокады отказалась и по случаю датско-германской войны (1848–1850 гг.) объявила, что воюющий может блокировать неприятельские порты и берега не как угодно, а только с помощью достаточного флота, что делает блокаду действительной. B письме английского вице-адмирала Гейдена командирам иностранных флотов в Леванте 6 октября 1828 г. предписывалось: 1) позволить свободный проход в проливы Дарданеллы и Константинополь всем нейтральным кораблям, не имеющим военной контрабанды; 2) выпускать беспрепятственно из Константинополя все суда, которые не занимаются подвозом войск, оружия или провизии неприятелю; 3) при осмотре не делать никаких стеснений; 4) употреблять силу только против тех, кто оказывает сопротивление или покушается прорвать блокадную линию[212]. Правда, Бразилия, Португалия, Испания и некоторые другие государства пытались возвратиться к старым обычаям, но безуспешно. Народы нейтральных стран уже начали осознавать, что блокада есть местное распоряжение, и то, что она действительна, должно подтверждаться специальным извещением каждого судна, как и то, что воюющая сторона имеет право объявить законным призом только те корабли, которые заведомо покушаются прорвать сторожевую линию (в том числе каперы, имеющие призовые лицензии). При этом каперы, подобно военным кораблям, имеют право осуществлять по отношению к подданным нейтральных стран призовую юрисдикцию. Возникающая при этом проблема образует самостоятельный предмет научной полемики. При ее разрешении важны следующие постулаты: 1) открытое море считается свободным для всех народов и никому не подчиненным; 2) крейсеры и каперы обыкновенно задерживают и уводят корабль силою, следуя против его воли; 3) никто не может быть судьею в собственном деле. Все подобные дела должны рассматриваться в смешанном призовом суде, в котором принимали бы участие уполномоченные от обеих держав.
Иначе на процессуальную сторону этой проблемы смотрят те, кто считает юрисдикцию над нейтральными подданными неотъемлемым правом воюющих держав и приводят в ее защиту следующие основания: 1) арматоры (каперы) могут подвергаться ответственности только в том государстве, которое выдало им патенты; 2) нейтральные подданные должны подчиняться приговорам Адмиралтейского суда, который принимает сторону ответчика-капера; 3) всякий приз, подобно осаде, блокаде, взятию крепости и пр., есть акт войны, последствия которого могут быть определены только воюющей стороной; 4) каждый нейтральный подданный, нарушающий свои обязанности, лишается покровительства своей нации и подвергает себя одинаковой участи с неприятелем.
Благодаря развитию начал вооруженного нейтралитета суровые обычаи морской войны с каждым годом теряли силу; права нейтральной торговли становились независимыми от произвола; злоупотребления адмиралтейских судов встречали отпор в смешанных комиссиях. K знаменательным явлениям настоящего периода следует присоединить также постепенный и решительный упадок каперства.
Еще в XVII и XVIII столетиях было замечено, что каперство имело вредные последствия для образованных народов, что оно могло развиваться только до тех пор, пока воюющие безнаказанно угнетали нейтральную торговлю, а в адмиралтейских судах господствовало пристрастие. Мы видели также, что декларация 1780 г. нанесла каперам серьезный удар, от которого им трудно было прийти в себя. Поэтому неудивительно, что грозные эдикты революции и империи ненадолго поддержали шаткое существование варварского обычая. И блистательная эпоха каперства закончилась вместе с континентальной системой: в 1814 г. оно сошло со сцены и с этого времени никогда не достигало таких обширных размеров, в каких воспроизводилось прежде. Правда, в начале борьбы за независимость испанских колоний в Греции, каперы еще играли сколько-нибудь значительную роль, но скоро превратились в пиратов и настроили против себя не только нейтральные, но и воюющие державы.
Особые отношения сложились при развитии каперства в испанско-американских колониях. Уже в 1821 г. пиратство в Мексиканском заливе и Антильском море достигло таких обширных размеров, что испанский король решился прекратить выдачу каперских патентов. Вскоре после этого каперы были уничтожены в Буэнос-Айресе и к концу войны почти исчезли.
Такие же последствия имело учреждение каперства в эпоху греческого восстания. Каперы превратились в пиратов и, скрываясь в малых и неприступных бухтах, начали бросаться оттуда на все купеческие корабли. Слабое правительство декретом от 8 июня 1826 г. пыталось обуздать хищников и запретило строить малые каперские суда (мистики, перамы, клефтины). Ho это распоряжение не достигло своей цели. Ha Эгине, Гидре и других островах образовались целые компании с целью грабежа купцов. Тогда европейские державы (Англия и Франция) отправили свои эскадры для истребления пиратов и убедили греков прекратить каперство как ремесло, приносящее им больше вреда, нежели пользы.
Круг деятельности пиратов становился теснее и органичнее. Прежде, с объявлением войны, даже между нейтральными купцами находилось множество охотников получения призов, однако постепенно выдача прав «чужим» на получение призов почти прекратилась. Так, ни Англия во время разрыва с Голландией (1832 г.), с Новой Гранадою (1836 г.), с Неаполем и Буэнос-Айресом (1839–1841 гг.), ни Франция во время раздоров с Лаплатою и Мексикой, ни другие государства ни прибегали к каперам, а давали право захватывать призы только военным кораблям. Поэтому каперство в первой половине XIX в. уже нельзя было признавать общим и постоянным обычаем европейских народов. Оно не только не считалось непременным условием морских вой н, как было в прошлом столетии, но вовсе выходило из употребления. Например, Франция при начале войны с Испанией (1823 г.) объявила, что она не намерена выдавать патенты и сдержала свое слово, хотя неприятель позволил своим подданным захватывать французские купеческие суда. Bo время русско-турецкой (1827–1829 г.) и англо-китайской войны (1840–1842 г.) каперские действия также ограничивались одними военными кораблями. B 1846 г., когда между Америкой и Мексикой произошел разрыв, газеты много толковали о возобновлении каперства. Действительно, мексиканский генерал Альмонте раздавал в Гаване патенты и угрожал пустить их в ход в Европе. Ho эти угрозы не могли быть применены на практике. Почти все государства запретили своим подданным участвовать в каперских экспедициях против Америки. B Англии, которая в прежние времена славилась своими каперами, продажа мексиканских патентов возбудила оппозицию в парламенте и была запрещена правительством. Только в Испании один искатель приключений снарядил корабль, но был пойман и осужден как пират. Даже в Америке проект президента об учреждении каперов не имел никаких последствий. Напротив, конгресс усилил репрессивные меры против морских разбоев. Наконец, во время войны Австрии с Сардинией (1848–1850 г.) и Дании с Германией (1848–1850 г.) каперство также не было возобновлено. Наступил период, когда в течение 40 лет ни одна из держав Америки и Европы не раздавала каперские патенты, а войны велись без каперов. Каперы появлялись лишь во время гражданских смут.
Ряд государств высказал полную и сознательную готовность прекратить каперство, а некоторые даже формально от него отказались и испытывали к нему отвращение как к разбою, противоречащему христианской цивилизации с высшими началами права и нравственности. Против каперства единодушно восстают публицисты, государственные люди и все лучшие представители века.
Еще в конце XVIII столетия многие сомневались в пользе каперства, не говоря об ожесточенных его противниках и порицателях, к которым принадлежали моралисты, филантропы и жаркие последователи вооруженного нейтралитета. Даже люди чисто практические находили, что это ремесло приносит мало пользы воюющим народам. Еще Федор Федорович Мартенс, ученый-юрист и беспристрастный публицист, писал: «Слава и долг призывают офицера сражаться с неприятелем для пользы государства; честь служит ему лучшею наградой за труды и опасности. Совершенно в другом характере является капер: он равнодушен к судьбе войны, а иногда и к благу своего отечества. У него нет других стремлений кроме корыстолюбия и жадности, другой награды кроме добычи. Чтобы поощрить каперов, надобно только обещать им призы и как можно реже отнимать у них награбленные товары»[213]. Тем не менее большей части публицистов и государственных людей каперство казалось законным, а иные находили его необходимым для морской войны. Этот последний взгляд в особенности господствовал в Великобритании, где имена знаменитых каперов времен Елизаветы I и Кромвеля пользовались популярностью, и во Франции, где еще во времена империи каперство было любимым ремеслом моряков и прибрежных жителей. Ho когда продолжительная, почти непрерывная война (1793–1815 гг.) потрясла до основания всемирную торговлю, когда каперы начали исключительно заниматься грабежом купеческих кораблей, снисходительность к ним ослабела. Почти все публицисты пришли к убеждению, что существование каперства не только не приносит выгоды воюющим, но может быть гибельным для общего спокойствия государств.
Именно поэтому такие страны, как США и Россия, решительно выступили против каперства. Русские, несмотря на то, что не занимались каперством, показали блистательное искусство и беспримерную храбрость в морских сражениях. Лучшее, если не единственное средство приобретения практической опытности в войне есть служба на кораблях своего правительства.
Что касается каперов, то, занятые исключительно грабежом беззащитных купцов, они по большей части избегали столкновений с вооруженным неприятелем и редко помогали государству флага. Выгоды, которые будто бы приносило казне учреждение каперства, были далеко не так значительны. Если снаряжение военных кораблей сопряжено с расходами, то призы, отнимаемые ими у неприятеля, обыкновенно идут в пользу правительства, каперы же по закону уступают казне самую незначительную часть своей добычи. Наконец, надзор за торговлю с неприятелем, поручаемый каперам, также имеет свои неудобства и подает повод к преступлениям. Из истории известно, что каперы, не довольствуясь предложенными им выгодами и привилегиями, часто производили тайную, запрещенную торговлю и под видом призов доставляли в отечество контрабанду. Несмотря на строгость наказаний, эти злоупотребления никогда не искоренялись и особенно развились под влиянием континентальной системы. Вообще, нельзя согласиться, что капер был таким строгим исполнителем закона, увлекаясь исключительно жадностью к добыче. Он скорее перейдет за пределы права и благоразумия, нежели ответственный капитан военного корабля.
Рассматривая каперство в военнополитическом и экономическом отношениях, трудно убедиться в его пользе, тем не менее оно может быть оправдано с точки зрения международного права. Чтобы устранить вред от наличия каперов, необходимо их уничтожить, но сделать это невозможно, пока один народ выступает за его существование, а другой — против. Высокая живучесть каперства обусловлена призом — получением всего того, что принадлежит другому государству, особенно при морских войнах, а при войнах на суше имущество может быть как захвачено, так и выкуплено.
Общий вывод, который был сделан в ряде стран в конце XIX в., состоял в том, что использование каперов в войне лишь частично соответствует современному развитию международного права, а употребление каперства против неприятеля не нарушает основ применения оружия на море. Каперство становится гибельным на море лишь тогда, когда оно похоже на вой ну сухопутную. Mope и земля в этом смысле принципиально отличны. Ha континенте воюющий вполне достигает своей цели завоеванием неприятельских областей и имеет в своих руках так много средств, что может не касаться частного имущества. Совершенно другим явлением представляется война морская: в ней не может быть завоевания, если только не помышляют о высадке на берег. Между тем противнику нужно вредить, чтобы принудить его к миру. Некоторые думают, что для этого достаточно подвергать аресту и конфискации одни военные корабли. Ho неприятель может запереть свой флот в портах, избегать сражения и покрыть море одними купеческими судами. B таком случае, допустив неприкосновенность этих последних, надобно отказаться от морской войны. Притом же конфискация купеческих кораблей совершенно оправдывается самим их свойством. Торговое судно нельзя сравнить с лавкой или магазином: оно может служить только военным целям. Экипаж его обычно состоит из матросов, способных и готовых принять участие в сражениях по первому призыву отечества.
Итак, в пользу частной войны на морях говорят следующие обстоятельства: 1) купеческий флот, по характеру материала и экипажа, составляет морскую силу, всегда готовую к помощи государству и способную превратиться в орудие войны; 2) если признать свободными купеческие суда и товары частных лиц, цель морской войны не может быть достигнута: неприятель, не выводя из портов ни одного военного корабля, будет оставаться невредимым и черпать из торговли своих подданных бесконечные средства для борьбы. Эти причины не только объясняют разницу между сухопутной и морской вой ной, но могут еще раз убедить нас, что согласие между народами об освобождении купеческих судов от конфискации никогда не состоится, иначе морская война должна сделаться войной неэффективнной.
Вместе с тем такой аргумент в пользу пиратства, как необходимость частной морской войны, не кажется убедительным. Использование каперства вредно и отчасти оправдывается лишь в случаях, когда борьба происходит с могущественным морским противником и кроме раздачи каперских патентов нет никаких других средств уравновешивания силы. Если даже согласиться с возможностью частной морской войны, тем не менее нельзя согласиться с тем, что каперство служит важным или существенным орудием при столкновении между образованными народами. Его польза кажется весьма сомнительной, если обратить внимание на то, что подданные воюющих стран обыкновенно останавливают свои торговые операции и каперы бросаются преимущественно на нейтральных купцов. Отсюда можно смело утверждать, что период каперских войн между народами невозвратно прошел. Каперство уже не принадлежит к нормальным военным обычаям. Важно отметить также, что основную роль играют в современных войнах не каперы, а пираты. Что касается каперов, то их численность существенно уменьшилась. Иначе говоря, цивилизация нашего времени решительно требует уничтожения каперства. Нет основания думать, что для этого нужен всеобщий трактат между государствами. Известно, что большая часть средневековых военных обычаев Европы исчезла сама собой.
Это не означает, однако, что мы относим конфискацию купеческих кораблей к числу «вечных» международных законов, установленных якобы самой природой. Конечно было время, когда враждебные государства, стремясь отрезать друг друга от всякого сообщения с внешним миром, произносили молитвы, а всеобщая блокада считалась необходимым орудием морской войны, когда на нейтральную торговлю смотрели так же, как и на неприятельскую. Теперь не только права нейтральной торговли вполне обеспечены, но и неприятельским купцам дается известный срок для беспрепятственного выезда в отечество, а конфискация не распространяется на все его имущество. Она не распространяется на обязательства частных лиц, а приговоры адмиралтейского суда не считаются окончательными для приобретения добычи, поскольку для этого требуется мирный трактат. Известно, в частности, что по окончании войны европейские державы нередко возвращали друг другу захваченные у подданных корабли или устраивали смешанные комиссии для уплаты убытков пострадавшим купцам или, наконец, передавали вопросы о призах на решение посредников. Все это доказывает, что правила морской войны также способны изменяться и совершенствоваться под влиянием цивилизации, как и законы войны континентальной, хотя воюющие сами начинают чувствовать и сознавать потребность в защите гражданской собственности на морях.
B этих условиях, особенно в XIX в., все более настойчиво в большинстве стран мира высказывалось мнение о необходимости запрета каперства, поскольку сами каперы приравнивались к разбойникам. B результате в 1856 г. была принята Парижская декларация, которая запретила каперство.

Глава 3. Правовые особенности современного пиратства и борьба с ним


1. Тенденции развития современного морского пиратства

Современный период пиратства начался со второй половины XIX в., когда было отменено каперство, а в сфере судостроения и мореплавания произошли существенные перемены, связанные с достижениями научно-технического прогресса, благодаря которому на смену парусам на морских судах постепенно пришли паровые машины, а затем дизели, турбины, ядерные реакторы.
Бурное экономическое развитие многих стран в конце XIX в. и в течение всего XX в. привело к существенному росту количества и размеров торговых судов. Так, если в XVII–XVIII в. — в период наивысшего расцвета пиратства — типичными торговыми судами были суда длиной 25–50 м, то уже к началу XX в. появляются суда, длина которых превышала 100 м, а во второй половине XX в. — гигантские танкеры, сухогрузы и круизные пассажирские суда, длина которых составляла сотни метров. Например, в 1997 г. в Италии был построен для США пассажирский лайнер «Карнивал дестини». До него самым большим пассажирским судном был пароход «Королева Елизавета» (водоизмещением 83 тыс. т, спущен на воду в 1938 г.). Водоизмещение «Карнивала дестини» составило 100 тыс. т, длина — 272 м, ширина — 38 м, высота — 70 м. «Он выше чем Статуя Свободы в Нью-Йорке», — подчеркивали, не скрывая гордости, американские заказчики судна. Гордились и итальянские судостроители, выполнившие этот уникальный заказ, стоимостью 800 млрд лир (примерно 500 млн долл. США). 14-этажный «морской дворец» развивал скорость до 22 узлов (40 км в час), мог принять на борт 3400 пассажиров, а его экипаж вместе с обслуживающим персоналом превышал тысячу человек. Ha лайнере были четыре бассейна, театр на 1600 мест, два громадных ресторана, пиццерия, казино в стиле Лас-Вегас, дискотека, с десяток баров и т. д. Основным районом плавания судна с туристами на борту является Карибское море. Судно повел итальянский капитан, его помощники тоже были итальянцами. Такова традиция, которая зародилась в США в начале 70-х годов XX в., — доверять командование крупными пассажирскими судами итальянским морякам[214].
Еще более крупным пассажирским лайнером является построенное на верфи Сен-Назера (Франция) круизное судно «Куин Мэри-2». Заказчик — британская фирма «Гунар». Срок строительства — менее двух лет, стоимость судна — примерно 900 млн евро; водоизмещение — 150 тыс. т, длина — 345 м, мощность главного двигателя — 154 тыс. лошадиных сил. Ha борту могут комфортабельно разместиться 2600 пассажиров, о которых будет заботиться экипаж из 1250 человек. Ha борту имеются театр на тысячу мест, оздоровительный центр, планетарий, 5 бассейнов, танцевальный зал, десятки ресторанов. Интерьер судна украшают более сотни произведений искусства, 80 тыс. осветительных приборов, 25 тыс. метров ковровых дорожек; 3 тыс. телефонов размещены в помещениях судна. Ресторан «Британия» (самый крупный из ресторанов) украшен гобеленом высотой в 9 м, повара судна могут одновременно обслужить 1300 человек.
«Куин Мэри-2» был торжественно освящен в порту Саутгемптон с участием английской королевы Елизаветы II. Ha первый рейс было продано 2,8 тыс. билетов. Самые дорогие билеты по 41 тыс. евро были проданы в 200-метровые каюты-«люкс».
Вместе с тем на новом лайнере произошел трагический случай еще до того, как он был передан заказчику. Ha судостроительном заводе в Сен-Назере судно после ходовых испытаний было поставлено в док, и семьям французских судостроителей предоставили возможность посетить судно и полюбоваться его убранством. Для входа на судно был установлен пассажирский трап, который недостаточно надежно закрепили. Он обрушился в момент, когда на нем находилось 40 человек. Люди упали на стальную палубу дока с высоты 15–20 м. При этом 16 человек погибли, более 20 получили серьезные ранения. Естественно, что синдром «Титаника», на котором 92 года назад погибли около 1500 человек, будет преследовать пассажиров, особенно после фильма Дж. Камерона. Кстати, «Титаник» имел в длину 260 м, в ширину — 28 м, водоизмещение составляло 52 130 т, пассажирских мест было 1100[215].
B связи с изложенным можно указать на некоторые факторы и предопределяемые ими тенденции в сфере современного пиратства. При этом следует особо подчеркнуть, что как факторы, так и тенденции могут быть двоякого рода: сдерживающие рост пиратства и способствующие его росту.
1. Количество судов в Мировом океане в настоящее время в сотни раз больше, чем было в эпоху расцвета пиратства, т. е. в XVII–XVIII вв. При этом точное количество судов неизвестно, хотя предполагается, что их больше 30 млн. Что касается крупных (свыше 500 т вместимости), менее крупных (от 100 до 500 т) и мелких судов (менее 100 т), то их численность на начало 2003 г. составляла: 1) крупных судов — около 90 тыс.; 2) менее крупных — около 920 тыс.; 3) мелких судов и иных плавучих сооружений — около 30 млн[216].
Отсюда следует, что тенденция к росту числа судов мирового флота благоприятствует современному пиратству, ибо если в XVIII в. пираты, иногда неделями находясь в море, не могли встретить ни одного торгового судна, то в настоящее время на оживленных морских путях, в проливах, у берегов за один день они встречают десятки объектов своего внимания[217].
2. Увеличение количества крупных и очень крупных судов, на которых перевозится основная часть морских грузов, порождает сразу две неблагоприятные тенденции для развития пиратства: во-первых, нападение на такие суда чаще всего невозможно или малоперспективно; во-вторых, даже будучи захваченными, крупные суда не могут использоваться для пиратских операций из-за своих размеров, малой скорости и маневренности, а также узнаваемости их бывшими владельцами и специальными противопиратскими службами. He говоря уже о том, что крупное судно трудно спрятать в укромной бухте, реке, среди островов, ибо космические аппараты способны обнаружить такое судно в кратчайший срок и навести на пиратов авиацию или надводные и подводные военные корабли, перемещающиеся с большой скоростью. Для них характерно наличие надводного борта, большой скорости[218], большого числа членов экипажа (и пассажиров, если это пассажирское судно), наличия специальных вооруженных сил безопасности на пассажирских судах, сложности ориентировки для пиратов в помещениях такого плавучего гиганта и пр. В XX — начале XXI в. под влиянием научно-технического прогресса появились плавучие объекты, которые вообще недоступны для пиратов из-за своих физико-технических характеристик[219]: имеются в виду подводные суда (военные и торговые), самолеты-катера, экранопланы, имеющие скорость до 150 узлов, целые плавучие аквагорода с населением до 200 тыс. человек[220] и т. д. Естественно, что появление на море судов с особыми навигационными и иными характеристиками, делающими их недоступными для пиратов, неблагоприятно для развития пиратства.
4. Достижения научно-технического прогресса, позволяющие создавать скоростные и маневренные суда и корабли, используемые современными пиратами, — безусловно фактор, благоприятный для развития пиратства.
Современные пираты обычно самостоятельно свои суда и корабли не строят, поскольку гораздо легче, действуя через подставных лиц — участников пиратских операций или их покровителей, купить или захватить готовый корабль или судно. Пираты предпочитают относительно небольшие, но хорошо вооруженные и быстроходные катера, например, патрульные военные катера, которые весьма распространены во многих морских странах. Экспортируя такие катера, государства, как правило, и не подозревают, что некоторые их них будут использоваться пиратами. Из новейших российских патрульных катеров, которые в случае их экспорта могут в конечном свете попасть к пиратам, особого внимания заслуживает патрульный катер из серии «Мираж», используемый пограничниками (ранее были проекты «Тарантул», «Гриф», «Светляк», «Соболь», «Мангуст», «Ястреб»). Размещенные на катере комплексы ракетно-артиллерийского вооружения позволяют экипажу из 15 человек эффективно решать любые задачи по охране экономической зоны и территориального моря. «Мираж» установил мировой рекорд в своем классе, развив скорость 51,2 узла (около 100 км в час). Достичь этого удалось за счет двух дизельных установок суммарной мощностью 10 тыс. лошадиных сил. Дальность плавания может достигать 1500 миль, в автономном режиме катер может выполнять боевую задачу свыше пяти суток, причем практически не ощущая качки, которая на нем вдвое меньше, чем на других подобных кораблях. Радиоэлектроника и оптические поисковые системы, современное навигационное оборудование позволяют выполнять самые сложные задачи в любую погоду[221].
5. Вооруженность пиратских кораблей скорострельными пушками и пулеметами, а самих пиратов — гранатометами и автоматами благоприятствует развитию современного пиратства. Так, в марте 1980 г. группа пиратов, вооруженных автоматами, высадилась с трех катеров на небольшой остров у побережья малазийского штата Сабах. Окружив поселение филиппинских эмигрантов, они открыли огонь. Как сообщила полиция, нападение на рыбацкую деревню осуществили пираты, промышлявшие в Южно-Китайском море. B результате нападения 10 человек были убиты и 10 ранены, а сама деревня разграблена. За полгода до этого пираты захватили паром с 47 пассажирами, которых держали в качестве заложников в течение двух недель, требуя выкуп. Силам безопасности Малайзии удалось отбить пленников у пиратов[222].
Что касается вопроса о том, откуда у пиратов оружие, то ответ на него достаточно прост: в наше время почти все промышленно развитые страны, производящие оружие, активно его продают, считая такого рода экспорт весьма важным для своей экономики. Покупателями выступают, как правило, другие государства, посредниками которых нередко являются всевозможные торговые фирмы с сомнительной репутацией: для них перепродать оружие, например пиратским синдикатам и прочим подобным образованиям, — дело совершенно обычное.
Известный журналист Хуан Кобо в своей статье раскрыл один из механизмов такой перепродажи оружия. Испанская жандармерия сообщила, что пресекла попытку международной банды, в состав которой входили и пираты, закупить крупную партию оружия. Банда действовала под вывеской фиктивного государства Княжество Силэнд. Преступники договорились о покупке оружия на 9 млрд песет (50 млн долл. США) с целью его последующей перепродажи в Африку и другим покупателям.
B апреле 2000 г. был арестован «регент» Княжества Силэнд Франсиско Трухильо Руис, бывший испанский жандармский офицер, уволенный из жандармерии 22 года назад за воровство. После изгнания со службы он уехал в Германию и там познакомился с Фридбертом Леем, главой фирмы «Изпол». B аферах с оружием Лей участвовал как «премьер» Княжества. B операции с оружием были вовлечены мафиозные группировки более 10 стран. Помимо торговли оружием фирма «Изпол» наладила через Интернет широкую торговлю паспортами Силэнда, в том числе дающими дипломатическую неприкосновенность и освобождающими от уплаты налогов, а также продажу дипломов о высшем образовании, водительских прав и прочих документов.
6. Отсутствие на торговых судах какого-либо вооружения в мирное время (кроме пассажирских судов, имеющих службы безопасности) и запрещение (в большинстве стран, включая Россию) предоставлять оружие членам экипажа способствуют безнаказанности пиратских операций и, таким образом, благоприятствуют развитию пиратства. Естественно, что есть страны, где наказание за пиратство столь сурово, что даже отдаленная угроза наказания действует на потенциальных пиратов отрезвляюще. Например, в 1871 г., в соответствии с законом Китая 1870 г. о борьбе с пиратством, были совершены несколько походов военных кораблей против пиратских шхун. B районе между портами Нинто и Футчау были захвачены 5 пиратских шхун и взяты в плен 50 пиратов. Все они были приговорены к смертной казни через обезглавливание[223].
B связи с безнаказанностью действий пиратов в момент нападений (ибо у экипажей нет оружия, чтобы отразить нападение) в отечественной и зарубежной литературе активно обсуждается вопрос о том, вооружать ли торговые суда. Актуальность проблемы связана с тем, что количество пиратских нападений на торговые суда продолжает расти, а эффективных мер против пиратов пока еще явно недостаточно. Так, еженедельник «Ситрейд уик» еще в 1991 г. сообщал о том, что в Маниле арестовано (что случается крайне редко) семь человек по обвинению в захвате в марте 1991 г. танкера «Табанго», дедвейтом около 4300 т, принадлежащего филиппинской национальной судоходной нефтекомпании. B ходе расследования выяснилось, что пираты являются членами международного преступного синдиката, уже четыре года занимающегося захватом судов в водах Юго-Восточной Азии. Они захватили «Табанго» недалеко от филиппинского острова Миндоро, доставили танкер в Сингапур и продали его вместе с нефтью неизвестным покупателям. «Табанго», пока его не обнаружили и не арестовали, ходил под гондурасским флагом и носил название «Галилее».
Участились случаи, когда вооруженные до зубов пираты на быстроходных катерах дают отпор полицейским и военным катерам, пытающимся их захватить. Так, в конце июля 1991 г. у филиппинского острова Минданао произошла ожесточенная схватка патрульного катера с хорошо вооруженной группой пиратов. Результат был печальным для военных моряков: их катер был потоплен, семь членов экипажа пропали без вести и только трое были спасены вертолетами.
Пираты действуют не только в Юго-Восточной Азии, но и в других регионах. Английская газета «Ллойдз лист» писала, например, что в июне 1991 г. группа из 9 пиратов, вооруженная винтовками и пистолетами, напала на судно «Гуд Фейс» вблизи Рио-де-Жанейро, пленила 26 моряков, захватила более 10 тыс. долл. Бразильское побережье, особенно вблизи Рио-де-Жанейро и Сантуса, является очень опасным для торговых судов. B 1990 г. вблизи Рио-де-Жанейро нападению подверглись 8 судов, у Сантуса — 55. Недавно «Ллойдз лист» с горечью отмечала: «Редкая неделя проходит без сообщения о нападении пиратов на судно в том или другом районе Мирового океана». Вот почему все решительнее выдвигаются требования дать морякам оружие для защиты от пиратов.
Иначе думает директор Международного морского бюро (ММБ) Эрик Эллен. ММБ — это неправительственная организация, созданная Международной торговой палатой в 1981 г. специально для борьбы с морским пиратством и другими правонарушениями. Признавая справедливость растущего беспокойства судовладельцев и моряков, вызванного ростом числа нападений на суда и их захватов, Э. Эллен считает, что разрешение иметь оружие на судах может привести к непредсказуемым результатам и взрыву проявлений жестокости с обеих сторон. При этом возникает несколько правовых проблем. Первая: какой статус придать оружию на гражданском судне (независимо от его количества). При наличии оружия на судне нарушаются принцип международного морского права — свобода открытого моря, и такое проявление этой свободы, как свобода судоходства. Вторая проблема: судно в открытом море и все, что происходит на нем, подлежат юрисдикции государства флага судна. Различие в законах государств в отношении права граждан на ношение оружия неизбежно проявится в различном правовом положении судовых экипажей и самих судов, поскольку на одном торговом судне все члены экипажа и даже пассажиры будут поголовно вооружены (например, такое право предоставляется законодательством США), а на судне другого государства (например, России) такое вооружение экипажа запрещено. Одновременно следует учитывать и различные национальные условия, при которых допустимо применение оружия. Третья проблема: экипаж, имеющий оружие, должен постоянно тренироваться в умении применять его, а это опять-таки стоит дорого, требует специальных условий и отнимает много времени.
Представим ситуацию: нападающий убит членом экипажа, в ходе следствия должно быть установлено, где это произошло — находилось ли судно в это время в открытом море, специальной экономической зоне или в территориальном море какого-либо государства. Сразу возникает несколько вопросов. Как суд должен относится к применению оружия, если государство флага имеет закон более свободного применения оружия, чем государство, где происходит судебное разбирательство? Как должна меняться позиция суда в зависимости от гражданства (и закона) нападавшего и стрелявшего в него? Одним словом, проблема вооружения экипажей торговых судов для борьбы с пиратами пока еще окончательно не разрешена[224].
7. С появлением радио в конце XIX в. и авиации в начале XX в. у любого судна, кроме мелких, не оборудованных радиостанцией, есть возможность немедленно оповестить об угрозе пиратского нападения или об уже состоявшемся нападении пиратов с возможностью вызова самолетов, вертолетов, быстроходных кораблей для защиты от пиратов или их преследования, задержания и уничтожения. Сигналы аварийного судна принимаются не только береговыми станциями, но и космическими аппаратами с последующей ретрансляцией на приемные центры ряда стран. B сообщениях указываются координаты аварийного судна и иная информация, в том числе о пиратских судах. Естественно, возможность вызова помощи жертвой нападения пиратов порождает тенденцию к сдерживанию роста пиратства. Например, еще в 1988 г. полиция Брунея получила в свое распоряжение три быстроходных полицейских катера, предназначенных для борьбы с пиратами. Всего на верфи в Сингапуре был заказан 21 катер, имеющий скорость 33 узла и хорошее автоматическое вооружение. Каждый катер и береговой протопиратский катер оборудованы работающей круглосуточно радиоприемной аппаратурой, принимающей сигналы с судов, находящихся в опасности, в том числе и в опасности, связанной с действиями пиратов[225].
8. Существенное влияние на возникновение пиратства в тех или иных районах Мирового океана оказывает такой фактор, как наличие или отсутствие у конкретного государства военно-морского флота и авиации, а также специальных служб для борьбы с пиратством. Как правило, в районах расположения военно-морских баз пиратских проявлений практически не наблюдается. И напротив, у берегов стран, не имеющих крупного военного флота и военной авиации, пираты чувствуют себя в относительной безопасности. B основном речь идет о тропических и субтропических морских регионах в Африке, Азии, Америке и Австралии. Таким образом, наличие у государств вооруженных сил, способных противостоять пиратским проявлениям, является фактором, сдерживающим развитие пиратства.
9. Международный характер современного мореплавания, предопределяемый объективно существующей экономической взаимозависимостью практически всех государств мира, о чем свидетельствует, в частности, тот факт, что до 90 % внешнеторговых грузов мира перевозятся на морских судах[226], создает невиданные ранее возможности для развития пиратства в Мировом океане, в морских портах и даже во внутренних водах. Отсюда и появление тенденции к неуклонному росту абсолютного числа пиратов и пиратских нападений, которая особенно обострилась с начала 80-х годов XX в. и продолжает обостряться в настоящее время. Например, за период с февраля по июнь 1986 г. произошло свыше 100 пиратских нападений на торговые суда. Международное морское бюро сообщило о «возрождении морского пиратства в самых крупных масштабах», что свидетельствует о «ренессансе пиратства». B качестве наиболее опасных выделяются «обширные участки за пределами территориальных вод вблизи побережья Индонезии и Бразилии»[227]. Так, в 1995 г. общее количество пиратских нападений, зарегистрированных в ИМО, составило 134 случая; в 1996 г. — 228; в 1997 г. — 252; в 1998 г. — 210; в 1999 г. — 309 случаев[228].
Как показывает анализ информации о пиратских нападениях, реальное число пиратских актов намного больше, чем зарегистрировано в ИМО. Одна из причин нерегистрации пиратских нападений состоит в том, что извещение береговых властей может привести к длительному расследованию и задержанию судна в порту, пока экипаж не даст показания органу расследования. Если учесть, что один день содержания судна в порту может обходиться судовладельцу до 25 тыс. долл. США, то может получиться, что экономический ущерб, связанный с простоем судна в связи с дачей показаний, превысит общую стоимость похищенного груза.
C 80-х годов XX в. возросло число нападений пиратов на рыболовные и пассажирские суда. B ходе таких нападений пираты нередко убивали членов экипажа, забирали деньги и имущество, которое удавалось найти, и скрывались. Объектом нападения стали частные яхты, особенно дорогие — океанские, некоторые из которых просто исчезли при подозрительных обстоятельствах. Известно несколько случаев, когда судно захватывалось многократно.
Наибольшей угрозе пиратских нападений подвергаются торговые суда (российские и иностранные) в водах Китайских морей. За период с 1995 по 1999 г. частота нападений в указанных водах в процентах к общему числу нападений составила: 52, 54, 40, 45, 44 % (среднее значение 47 %). Соответствующие проценты пиратских нападений в Южной Америке составили величины: 15, 14, 18, 18, 9 % (среднее значение 15 %); в Индийском океане — 11, 13, 16, 12, 17 % (среднее значение — 14 %); в районе Малакского пролива — 9, 15, 3, 3, 14 % (среднее значение — 8 %); у берегов Восточной Африки — 8, 3, 4, 9, 5 % (среднее значение 6 %).
Что касается мест пиратских нападений, то в основном это прибрежные районы, хотя относительно крупные пиратские суда с хорошей мореходностью действуют и в открытом море, т. е. на расстоянии свыше 20 миль от берегов. Вместе с тем большинство нападений пиратов происходит вблизи берегов и преимущественно в зонах интенсивного судоходства, где пиратским судам легко затеряться среди множества других судов и одновременно не вызвать тревогу у экипажа до момента нападения.

2. Места нападения пиратов

Традиционно типичные места нападений пиратов подразделяются следующим образом:
1. Bo время нахождения судна на якоре или в дрейфе на внешнем рейде порта, т. е. вне акватории порта, в ожидании ввода в порт или разрешения на вход в порт для подхода к причалу или отдельному терминалу.
2. При нахождении судна в пределах порта (обычно во время стоянки на якоре), хотя возможно и при перемещениях по порту и даже при стоянке у причала.
3. Ha ходу судна[229].
Известный отечественный специалист по вопросам пиратства Ю. С. Ромашев квалифицирует два первых вида действий пиратов как «акты вооруженного грабежа против судна», а применительно к третьему виду действий пиратов (на ходу судна) делает уточнение: «В зависимости от удаленности от берега можно говорить об актах вооруженного грабежа против судна при их совершении в пределах внутренних вод и территориального моря государств и об актах пиратства — в открытом море»[230].
Эта точка зрения весьма распространена, поскольку основывается на международном праве: на Конвенции об открытом море 1958 г. и Конвенции OOH по морскому праву 1982 г., в которых говорится об атаках пиратства применительно к открытому морю, т. е. к морскому пространству, которое находится за внешней границей исключительной экономической зоны (по Конвенции 1982 г.) или за внешней границей территориального моря (по Конвенции 1958 г.). Однако в пространстве эти две границы, за которыми начинается открытое море, не просто не совпадают, но отстоят друг от друга на 188 миль.
Для преодоления этого несоответствия создатели Конвенции 1982 г. указали на пункт 2 ст. 58, подчеркнув, что ст. 88–115 (из Части VII Конвенции 1982 г. — «Открытое море») «и другие соответствующие нормы международного права применяются к исключительной экономической зоне постольку, поскольку они не являются несовместимыми с настоящей Частью» (Часть V Конвенции 2982 г. — «Исключительная экономическая зона»)[231]. Вполне очевидно, что борьба с пиратством в пределах исключительной экономической зоны безусловно совместима с ее международно-правовым и национально-правовым статусом[232].
B связи с этим следовало бы акцентировать различия в формулировках, касающихся борьбы с пиратством, упоминая соответственно Конвенцию об открытом море 1958 г. или Конвенцию OOH по морскому праву 1982 г. B первом случае было бы достаточно слов «в открытом море» из ст. 14 Конвенции 1958 г. Однако при ссылке на Конвенцию OOH по морскому праву 1982 г. следовало бы сказать: «в открытом море и исключительной экономической зоне».
Необходимость такой поправки предопределяется тем, что Женевская конвенция 1958 г. была принята в условиях, когда в международном морском праве еще не существовало понятия «исключительная экономическая зона», которое вошло в правовой обиход лишь с принятием Конвенции 1982 г.
По Женевской конвенции 1958 г. за внешней границей территориального моря, ширина которого (вместе с прилежащей зоной или без нее) не должна превышать 12 миль от берега, начинается открытое море. Ширина территориального моря исчисляется от линии наибольшего отлива или, в случае изрезанной и извилистой береговой линии, от прямых исходных линий, соединяющих выступающие в море участки суши. Все нападения на морские суда за пределами территориального моря квалифицируются как пиратские[233].
Что касается Конвенции OOH по морскому праву 1982 г., то она предусматривает, что за внешней границей территориального моря, ширина которого не должна быть более 12 миль (ст. 3), может находиться объявленная государством прилежащая зона, ширина которой не превышает 24 миль, отсчитываемых от тех же исходных линий, что и само территориальное море (ст. 33).
Исключительная экономическая зона (ст. 55–75 Конвенции 1982 г.) имеет ширину, не превышающую 200 миль, отсчитываемых от исходных линий, от которых отмеряется ширина территориального моря (ст.57 Конвенции 1982 г.).
Если из 200 миль ширины исключительной экономической зоны вычесть 12 миль, составляющих максимальную ширину территориального моря, то на собственно исключительную экономическую зону остается только 188 миль.
B случаях, когда государство объявляет о создании прилежащей зоны, ширина которой вместе с территориальным морем не превышает 24 миль, то 200 миль исключительной экономической зоны будут слагаться из трех частей:
1) из территориального моря шириной до 12 миль, находящегося под полным суверенитетом государства, которым поглощаются ограниченные суверенные права прибрежного государства в исключительной экономической зоне;
2) из прилежащей зоны шириной от 12 до 24 миль, в которой происходит наложение прав прибрежного государства, предусмотренных для прилежащей зоны (ст. 33 Конвенции 1982 г.), на его же права в исключительной экономической зоне (ст. 55–75 Конвенции 1982 г.);
3) из оставшейся части исключительной экономической зоны, ширина которой не превышает 176 миль.
B то же время при упоминании исключительной экономической зоны, когда речь идет о проявлениях пиратства, имеется в виду морское пространство, находящееся между внешней границей территориального моря и внешней границей исключительной экономической зоны, т. е. полоса моря шириной до 188 миль, если только прибрежное государство не установило исключительную экономическую зону шириной менее 200 миль, а также в случаях, когда противолежащие морские берега другого государства не позволяют устанавливать ширину зоны в 200 миль. B этих случаях соседние государства проводят внешнюю границу исключительной экономической зоны по срединной линии, согласованной между ними на основе договора.
Международное морское право также предусматривает, что помимо открытого моря и исключительной экономической зоны проявления пиратства возможны и в местах, находящихся «вне юрисдикции какого бы то ни было государства» (ст. 101 Конвенции 1982 г.)[234]. B ст. 14 Женевской конвенции об открытом море 1958 г. указано, что все государства обязаны содействовать в полной мере уничтожению пиратства не только в открытом море, но «и во всех других местах, находящихся за пределами юрисдикции какого бы то ни было государства» (ст. 101 Конвенции 1982 г.)[235].
Обе конвенции упоминают места, на которые не распространяется юрисдикция государств. Если обратиться к Конвенции 1982 г., то можно сделать вывод, что все основные виды морских пространств (внутренние морские воды, территориальное море, исключительная экономическая зона, прилежащая зона, открытое море, проливы, используемые для международного судоходства, архипелажные воды, замкнутые и полузамкнутые моря, исторические моря и заливы), где могли бы действовать морские пираты, находятся в той или иной степени под юрисдикцией каких-либо государств. При этом имеется в виду как территориальная юрисдикция, например в отношении внутренних морских вод, территориального моря, архипелажных вод и пр., так и объектно-функциональная, распространяющаяся на конкретные плавучие или стационарные объекты, находящиеся за пределами территориальной юрисдикции, например, в открытом море на находящихся там объектах (плавучих и стационарных), действует юрисдикция государства флага судна, летательного аппарата, стационарного сооружения (буровой платформы, установки, искусственного острова, плавмаяка, системы сбора океанских данных (ССОД) и т. д.). Нападение пиратов на такие объекты равнозначно вторжению в сферу интересов и юрисдикции конкретного государства, к которому объект приписан, несет его флаг или в котором он зарегистрирован (ст. 92 Конвенции 1982 г.)[236].
Иначе говоря, объектно-функциональная юрисдикция, являющаяся производной от территориальной юрисдикции и дополняющая ее, в той или иной мере распространяется на весь Мировой океан. B связи с этим упоминание в Конвенции 1958 г. и Конвенции 1982 г. мест «вне юрисдикции какого бы то ни было государства» (ст. 101 Ковенции 1982 г.) представляется излишним даже в случаях, когда речь идет о необитаемых (обычно очень мелких) островах. Как правило, любой необитаемый остров в открытом море или исключительной экономической зоне находится под чьим-то контролем, поскольку на нем могут располагаться маяк, створы, наблюдательные, сигнальные и метеорологические станции и посты, заповедники птиц и морских животных и т. д. Даже если на острове обоснуются возможные пираты, они все равно будут признаны пиратами лишь тогда, когда совершат какие-то пиратские действия против судов и самолетов, а также людей и имущества, т. е. против объектов, находящихся под юрисдикцией государства флага судна или национальности самолета.
Общий предварительный вывод относительно водных пространств, где нападения на морские суда могут квалифицироваться как пиратство, а не как юридически неопределенные «акты вооруженного грабежа против судна»: статистика ИМО, Международного морского бюро, Международной торговой палаты, региональных центров по борьбе с пиратством свидетельствует о том, что большая часть нападений на морские суда (свыше 75 %), регистрируемых как пиратские, происходит не в открытом море и не в иных местах, находящихся вне чьей бы то ни было юрисдикции, а в территориальном море, внутренних морских водах, проливах, в акваториях портов, на подходах к ним, в устьях рек и вблизи островов.
Иначе говоря, пиратство рассматривается как особый вид морских преступлений, совершаемых преимущественно вблизи берегов. Совершив нападение, пиратские суда уходят обычно не в открытое море, где их легче обнаружить с помощью самолетов и космических аппаратов, а в сторону берега, в укромные бухты, порты, реки и пр., «превращаясь» в мирные торговые суда. Поскольку большинство современных пиратов используют небольшие суда, то им легче спрятаться среди других небольших судов, которых достаточно много вблизи морских берегов, на рейдах, в бухтах и портах. При этом пираты активно маскируют свои суда как рыболовные, спортивные, прогулочные и иные подобные плавсредства, которые имеют флаг, регистрационный номер и порт приписки. Для поиска и задержания таких скрывающихся пиратских судов Филиппины заказали на верфях США первую партию из четырех патрульных катеров (длина 23,5 м, вооружение — автоматические пушки и пулеметы, стоимость — 9,4 млн долл. США). Контрактом было предусмотрено строительство еще 15 таких же катеров в США и совместное строительство до 30 катеров на Филиппинах[237].

3. Понятие пиратства в международном праве

Пиратство на море относится к «преступлениям международного характера» (ПМХ), совершаемым на море. Помимо термина «преступления международного характера» в юридической литературе встречаются и другие термины: «конвенционные преступления», «уголовные преступления международного характера», «международные общеуголовные преступления», «преступления, нарушающие международный правопорядок», «преступления согласно международному праву», «преступления по международному праву»[238].
Анализируя ряд определений преступлений международного характера, выдвинутых российскими авторами, Ю. С. Ромашев предлагает использовать термин «преступления международного характера, совершенные на море». Каждое из таких преступлений имеет свой международно-правовой состав. При совершении общественно опасных деяний, признаки которых содержат международный-правовой состав преступлений, «запускается» механизм осуществления прав и обязанностей государств — участников международных конвенций. Этот механизм предусматривает принятие мер международного, уголовно-правового уголовно-процессуального, административного, организационного и иного характера, вытекающих из норм международного права, направленных на выявление и пресечение таких преступлений, привлечение к уголовной ответственности лиц, их совершивших. Кроме того, международные обязательства государств предусматривают и меры, направленные на предупреждение этих деяний[239].
K преступлениям международного характера, совершаемым на море, обычно относят различные формы и проявления международного терроризма: незаконные акты, направленные против безопасности морского судоходства, незаконные акты, направленные против безопасности стационарных платформ, расположенных на континентальном шельфе, захват заложников; пиратство; рабство и работорговлю; подделку денежных знаков и их распространение; незаконный оборот наркотических средств и психотропных веществ; преступления в отношении ядерного материала; обращение порнографических изданий и торговля ими; незаконный оборот опасных или других отходов; несанкционированное вещание из открытого моря; разрыв или повреждение подводного кабеля или трубопровода; преступление в сфере нелегальной иммиграции; преступления, связанные со столкновением судов и неоказанием помощи на море; незаконный ввоз или вывоз культурных ценностей и т. д.
Важно отметить, что ряд преступлений, например пиратство, издавна признаются таковыми в соответствии с обычными нормами международного права. Ho нечеткость их признаков вызывала существенные сложности в осуществлении международных мер борьбы с ними. B конечном счете правовые модели этих преступлений все же нашли свое отражение в универсальных международных договорах[240].
B международном праве термин «пиратство» иногда использовался не только в его историческом смысле для обозначения особого вида морских преступлений, но и для обозначения-квалификации преступных действий подводных лодок против торговых судов. Так, 14 сентября 1937 г. ряд государств подписали Нионское соглашение о борьбе с пиратством, в котором под пиратством подразумевались противоречащие международному праву атаки германских и итальянских подводных лодок в Средиземном море, направленные против торговых судов, не принадлежащих какой бы то ни было из борющихся в Испании сторон. Соглашение подписали Болгария, Великобритания, Греция, Египет, Румыния, СССР, Турция, Франция и Югославия[241].
Применение такого жесткого термина, как «пиратство», в Нионском соглашении 1937 г. объяснялось тем, что всего лишь за 10 месяцев до этого, 6 ноября 1936 г., в Лондоне был подписан Протокол о действиях подводных лодок по отношению к торговым судам в военное время, сама потребность в котором была вызвана действиями подводного флота Германии и Италии в Средиземном море. Германия и Италия поддерживали испанских фашистов в их борьбе с республиканцами и организовали морскую блокаду Средиземноморского побережья Испании. Они потопили ряд судов под флагами европейских стран, включая СССР, которые доставляли грузы в Испанию и вывозили беженцев.
Лондонский Протокол 1936 г. имел Приложение под названием «Правила о действиях подводных лодок по отношению к торговым судам в военное время». B ст. 1–2 Правил говорилось: «1. B своих действиях по отношению к торговым судам подводные лодки должны сообразовываться с правилами международного права, которыми руководствуются надводные военные суда. 2. B частности, за исключением случаев упорного отказа остановиться после надлежаще сделанного предложения об остановке или случая действенного сопротивления осмотру или обыску, военное судно, надводное или подводное, может потопить торговое судно или лишить его возможности плавания лишь в том случае, если оно предварительно доставит пассажиров, экипаж и судовые бумаги в безопасное место. B этой связи судовые шлюпки рассматриваются как безопасное место лишь в том случае, если при существующем состоянии моря и при существующих условиях погоды ввиду близости земли или присутствия другого судна, имеющего возможность принять пассажиров и экипаж, обеспечена их безопасность»[242].
Поскольку подводные лодки Германии и Италии продолжали топить торговые суда и после принятия в ноябре 1936 г. Лондонского Протокола и указанных Правил о действиях подводных лодок, в сентябре 1937 г. было принято Нионское соглашение, в котором их деяния были названы «пиратскими» и одновременно предусматривались меры с применением оружия против «пиратских» подводных лодок.
Еще с древних времен государства пытались дать общее определение пиратства и закрепить его в качестве преступления международного характера в международных договорах. Однако противоречия между государствами в политической и экономической сферах, которые нередко приводили к тому, что многие из государств использовали пиратов и каперов для дезорганизации торговли других государств, не позволили им выработать единого определения пиратства. Максимальное, что удавалось сделать в прошлом, это заключить двусторонний договор о борьбе с пиратством.
Что касается национальных законодательств государств, то лишь некоторые из них содержали специальные законы о пиратах. Большинство государств приравнивали пиратство к разбою или бандитизму или считали его таковым на основе обычаев, которые многократно менялись от полного неприятия пиратства до его всемерного поощрения и признания заслуживающим уважения.
B настоящее время в большинстве прибрежных государств по-прежнему нет законов о пиратстве (как в России до 1997 г.), поэтому пиратские деяния квалифицируются по самым разным статьям уголовного кодекса с учетом объема причиненного ущерба, т. е. от мелкого воровства до бандитизма.
B доктрине ряда стран предпринимались попытки дать определение пиратства. Так, Л. Оппенгейм определил пиратство как «всякое насильственное действие, осуществляемое в открытом море без надлежащего разрешения частным судном в отношении другого судна с целью грабежа»[243]. B изданном еще в 1986 г. отечественном словаре международного морского права понятие пиратства рассматривается как морской разбой, т. е. как противоправные насильственные действия, совершаемые пиратским судном (летательным аппаратом) в открытом море или в любом другом месте вне юрисдикции какого бы то ни было государства[244]. Вполне очевидно, что эта формулировка построена на определении пиратства, данном в Конвенции об открытом море 1958 г.
Наиболее приемлемое определение понятия пиратства приведено во французской энциклопедии Ларусса: пиратство — это «преступление, совершенное на море против судна, его экипажа и груза»[245]. Французская энциклопедия создавалась тогда, когда еще не была принята Конвенция по борьбе с незаконными актами, направленными против безопасности международного судоходства (Рим, 1988). B ст. 3 Конвенции 1988 г. перечисляются 10 составов преступлений против безопасности международного судоходства, ко многим из которых могло бы быть применено определение пиратства, данное в энциклопедии, хотя Римская конвенция 1988 г. посвящена борьбе с терроризмом. B связи с этим можно сказать, что определения пиратства и терроризма на море имеют ряд сходных признаков. Кроме того, если бы не была принята Конвенция 1988 г., то можно было бы определение пиратства, данное во французской энциклопедии, применить и к терроризму, хотя понятие пиратства является более широким, чем во французской энциклопедии.
B прошлом неоднократно предпринимались попытки кодифицировать международные нормы, касающиеся пиратства. Так, в 1926 г. Лига Наций рассматривала проект Конвенции о борьбе с пиратством, но проект не набрал нужного количества голосов. B 1930 г. рассматривался другой проект Международной конвенции о пиратстве, предложенный Гарвардским научным центром. Он также не получил одобрения Лиги Наций. B Гарвардском проекте пиратство определялось как имеющий место вне пределов государственной юрисдикции акт насилия и грабежа, совершенный с намерением ограбления, хищения, заточения или убийства людей, разрушения собственности (ст. 1); все это — «в личных целях, без намерения доказать свое право» (ст. 2)[246].
Развернутое определение пиратства как преступления международного характера было дано в Конвенции об открытом море 1958 г. и Конвенции OOH по морскому праву 1982 г. Этими международными договорами была проведена кодификация норм, определяющих морское пиратство и отношение к нему сообщества государств.
B соответствии со ст.15 Конвенции 1958 г. и ст.101 Конвенции 1982 г. пиратством является:
а) любой неправомерный акт насилия, задержания или любой грабеж, совершаемый с личными целями экипажем или пассажирами какого-либо частновладельческого судна или летательного аппарата и направленный:
— в открытом море против другого судна или летательного аппарата, или против лиц, или имущества, находящихся на борту;
— против какого-либо судна или летательного аппарата, или против лиц, или имущества в месте вне юрисдикции какого бы то ни было государства;
б) любой акт добровольного участия в использовании какого-либо судна или летательного аппарата, совершенный со знанием обстоятельств, в силу которых судно или летательный аппарат являются пиратским судном или летательным аппаратом;
в) любое деяние, являющееся подстрекательством или сознательным содействием совершению действия, предусмотренного в пунктах «а» или «б».
Конвенция 1958 г. и Конвенции 1982 г. предусматривают ряд других положений, касающихся пиратства. Так, пиратские действия, когда они совершены военным кораблем, государственным судном или государственным летательным аппаратом, экипаж которого поднял мятеж и захватил контроль над этим судном, кораблем или летательным аппаратом, приравниваются к действиям, совершаемым частновладельческим судном или летательным аппаратом (ст. 102 Конвенции 1982 г., ст. 16 Конвенции 1958 г.).
Судно или летательный аппарат считаются пиратским судном или летательным аппаратом, если они предназначаются лицами, имеющими над ними власть, для совершения любого из указанных выше действий, признаваемых пиратскими. Это относится также к судну или летательному аппарату, которыми пользовались для совершения таких действий, до тех пор пока они остаются под властью лиц, виновных в этих действиях (ст. 103 Конвенции 1982 г., ст. 17 Конвенции 1958 г.).
Судно или летательный аппарат могут сохранять свою национальность, несмотря на то, что они стали пиратским судном или пиратским летательным аппаратом. Сохранение или утрата национальности определяются внутренним правом того государства, которым она была предоставлена (ст. 104 Конвенции 1982 г., ст. 18 Конвенции 1958 г.).
B открытом море или в любом другом месте, вне юрисдикции какого бы то ни было государства, любое государство может захватить пиратское судно или пиратский летальный аппарат либо судно и летательный аппарат, захваченные посредством пиратских действий и находящиеся во власти пирата, арестовать находящихся на этом судне или летательном аппарате лиц и захватить находящееся на нем имущество. Судебные учреждения того государства, которое совершило этот захват, могут выносить постановления о наложении наказаний и определять, какие меры должны быть приняты в отношении таких судов, летательных аппаратов или имущества, не нарушая прав добросовестных третьих лиц (ст. 105 Конвенции 1982 г., ст. 19 Конвенции 1958 г.).
Захват за пиратство может совершаться только военными кораблями или военными летальными аппаратами, которые имеют четкие внешние знаки, позволяющие опознать их как состоящих на правительственной службе и уполномоченных для этой цели (ст. 197 Конвенции 1982 г., ст. 21 Конвенции 1958 г.).
Если захват судна или летательного аппарата по подозрению в пиратстве совершен без достаточных оснований, государство, совершившее захват, отвечает перед государством, национальность которого имеют судно или летальный аппарат, за любой ущерб или любые убытки, причиненные захватом (ст. 106 Конвенции 1982 г., ст. 20 Конвенции 1958 г.).
Анализ приведенных норм международного права, касающихся пиратства на море, позволяет высказать некоторые соображения.
Во-первых, в ст. 102 Конвенции 1982 г. и в ст. 16 Конвенции 1958 г. предусмотрено, что если военный корабль, государственное судно или государственный летательный аппарат, экипаж которого поднял мятеж и захватил контроль над ним, совершит пиратские действия, предусмотренные ст. 101 Конвенции 1982 г. и ст. 15 Конвенции 1958 г., то такой корабль, судно или летательный аппарат приравниваются к частновладельческому пиратскому кораблю (судну или аппарату). При этом не уточняются такие важные элементы возникшей ситуации, как процентный состав вовлеченных в мятеж членов экипажа, являются ли мятежники членами рядового или командного состава, применялось ли оружие при мятеже, есть ли жертвы, в чем выразились пиратские действия и пр.
Вполне очевидно, что мятежники, как правило, не стремятся немедленно сообщить о своих намерениях, особенно о пиратстве, поэтому далеко не всегда, даже в случае мятежа и действий, похожих на пиратские, можно утверждать, что речь идет о корабле (судне или летательном аппарате), ставшем пиратским. Приведем пример. В ноябре 1975 г. на корабле «Сторожевой» произошел мятеж. Два офицера принудительно поместили командира корабля в изолированное помещение и заявили экипажу (190 человек), что отныне они командуют кораблем, который в это время стоял на якоре в р. Даугава в Риге. После этого корабль снялся с якоря и последовал через Ирбенский пролив в море. Ha радиовызовы он не отвечал и на приказы пограничных катеров остановиться не реагировал. B связи с этим два малых ракетных катера получили приказ попытаться остановить корабль, а в случае отказа — уничтожить его при проходе 20-го меридиана.
Отвечая на вопрос о том, являются ли мятежниками все другие члены экипажа, А. Бобраков, командовавший в этой операции двумя малыми ракетными катерами, написал: «Каждому члену экипажа “Сторожевого” судьба дала возможность выбора: поддержать мятежников действием или бездействием, нейтралитетом (“моя хата с краю, ничего не знаю”) или выступить против мятежников. Как известно, не ошибается тот, кто ничего не делает. Экипаж, видимо, выбрал свою судьбу: за нейтралитет надо расплачиваться. Я объявил по своим кораблям “ракетную атаку”. K счастью для всех, на “Сторожевом” нашлись матросы и старшины срочной службы, которые освободили командира корабля, вооружили его и помогли ликвидировать мятеж»[247].
B рассмотренном случае мятеж был ликвидирован, да и целью мятежников был перегон корабля в один из иностранных военных портов, а не пиратство. Вместе с тем можно представить и другую ситуацию. Допустим мятежный корабль не был задержан, цель мятежа оставалась неизвестной, т. е. это было не обязательно пиратство, но он совершил какие-то действия, которые при желании можно было рассматривать как «пиратство», тем более, что в настоящее время понятие пиратства трактуется весьма широко. Так, в сообщениях с морских судов о нападениях на них пиратов, регистрируемых Международным морским бюро, можно встретить и такие: 1) 16 февраля 1999 г. на панамский сухогруз «Apollo Delapan» напали 10 пиратов, вооруженных ножами. Они захватили часы и пару ботинок; 2) 21 марта 1999 г. панамское грузовое судно «Ivory Bay» подверглось нападению пиратов, захвативших три швартовных троса; 3) 26 марта 1999 г. греческий сухогруз «Mihalis Р.» подвергся нападению вооруженных лиц, которые забрали один швартовный трос[248], и т. д.
Иначе говоря, может возникнуть ситуация, как в случае с военным кораблем, который, чтобы закрасить на борту свое старое название, остановил в море какое-нибудь торговое судно и изъял у него, например, 2–3 банки краски и на этом основании был приравнен к пиратскому кораблю, поскольку потерпевшее судно сообщило о факте остановки его мятежным кораблем и об изъятии краски. Помня о том, что военный корабль, государственное судно или государственный летательный аппарат пользуются иммунитетом от ареста, задержания, судебного преследования, необходимы достаточно веские основания для того, чтобы их задерживать или арестовывать по подозрению в пиратстве. Видимо, в подобных случаях целесообразно предварительно проконсультироваться с властями государства флага судна, корабля и пр. и предпринимать только совместные или согласованные действия.
Следовательно, применение на практике ст. 102 Конвенции 1982 г. и ст. 16 Конвенции 1958 г. не является столь простым, как представляется на первый взгляд.
Bo вторых, согласно ст. 105 Конвенции 1982 г. и ст. 19 Конвенции 1958 г. любое государство в открытом море или в любом другом месте вне юрисдикции какого бы то ни было государства может захватить пиратское судно или пиратский летательный аппарат либо судно или летательный аппарат, захваченные посредством пиратских действий и находящиеся во власти пиратов, арестовать находящихся на судне или летательном аппарате лиц и захватить находящееся на нем имущество.
B указанных статьях говорится о возможности захвата и ареста пиратских судов только в открытом море или в другом месте вне юрисдикции государств. Однако, как уже отмечалось, большинство пиратских нападений происходит в территориальном море, проливах, на рейдах портов и пр. B связи с этим возникает проблема правомочий иностранных военных кораблей, которые встретили пиратов не в открытом море, а в территориальных водах других государств при осуществлении военными кораблями мирного прохода через территориальное море, при их проходе через международные проливы, перекрываемые территориальными или внутренними водами других государств, при плавании в водах архипелага, например вдоль Большого Барьерного рифа, и т. д. При этом особо следует учесть, что большинство стран Африки, Азии, Америки, вблизи которых происходят нападения пиратов, не имеют мощного военно-морского флота, который смог бы осуществить эффективную борьбу с пиратами даже в их территориальном море, не говоря уже об исключительной экономической зоне и открытом море. Поскольку морские пираты после своих преступных акций нередко скрываются не в открытом море, а в прибрежных бухтах и даже портах, то они становятся недосягаемыми для иностранных военных кораблей, которые могут захватить их лишь в открытом море и иных районах вне юрисдикции государств, и одновременно не очень опасаются преследования кораблями прибрежного государства, которых у этого государства может не быть вовсе или их явно недостаточно.
Наконец, современные пираты действуют не на крупных судах, а на небольших скоростных катерах и даже шлюпках, а также на разных мелких буксирах, рыболовных судах, яхтах и пр., практически не отличимых от многих других таких же судов, плавающих вблизи берегов.
Представляется, что ограничение захвата пиратских судов только районами открытого и морских пространств, находящихся вне государственной юрисдикции, является неоправданным, ибо строится на предположении, что все морские государства имеют возможность обеспечить борьбу с пиратством в своих водах собственными силами. B действительности число пиратских нападений продолжает расти. Так, за 1995–1999 гг. только Международная морская организация (ИМО) зарегистрировала 1333 случая пиратских нападений[249]. Еще в 1983 г. 13-я Ассамблея ИМО указала на необходимость принятия решительных мер по борьбе с морским пиратством. Как заявил на состоявшейся тогда пресс-конференции генеральный секретарь ИМО Ч. П. Шривастава, в последние годы многие международные линии стали ареной действий пиратских судов. Хорошо вооруженные, они представляют серьезную угрозу безопасности мореплавания. Постоянно поступают сообщения о пропажах судов, которые стали добычей пиратов. По данным ИМО, за период с 1980 по 1983 гг. только у таиландских берегов в результате нападений пиратов погибло более 1300 человек[250].
Причины роста пиратства весьма разнообразны, хотя на первом месте, как и в прошлом, стоят причины социального характера. Например, размер зарплат моряков в ряде развивающихся стран существенно меньше, чем в развитых странах, а если на судне работают моряки из развивающихся и западных стран, то последние получают зарплату в 2–3 раза большую, чем первые, хотя выполняют такую же работу. Отсюда возникают враждебность, зависть и пр. Естественно, такая дискриминация распространяется и на российских моряков, если они работают на иностранных судах. Так, российские моряки, работающие на греческих судах, получают ровно вдвое меньше, чем греческие моряки такого же ранга. Что касается страхования жизни российских моряков, то она страхуется на 20 тыс. долл. США, а жизнь греческих моряков — на 250 тыс. долл. США[251].
Сингапур давно известен активностью местных пиратов. Сразу же за воротами сингапурского порта есть кабачок, который «морские волки» называют «Ударить по пирату». Существует поверье, что если поднимешь здесь бокал, наполненный крепким напитком, то тем самым убережешься от налетов пиратов. Поднимают их в основном моряки с судов, которым предстоит плавание через Малаккский пролив.
Очевидец плаваний через опасный пролив, усатый грек с бритой головой, так обрисовал свое плавание: «Чувствуешь себя кроликом перед змеей. Наш танкер большой. B проливе есть место шириной всего полтора километра. Конечно, мы должны максимально сбавить скорость. Вот этим и пользуются пираты. У них быстроходные катера и стальные “кошки”. Забираются на палубу мгновенно. Te, что грабили нас в последний переход, были только в плавках, зато у каждого нож, автомат или пистолет. За каких-нибудь полчаса собрали все вещи, вплоть до зажигалок».
Рядом с кабачком «Ударить по пирату» и днем, и ночью слоняются безработные моряки. Таких безработных моряков в Сингапуре в любое время 3–5 тыс. Они готовы на все: наняться на судно матросом или же пойти в пираты. Спрос на новых флибустьеров в наши дни растет, особенно в водах Юго-Восточной Азии. По официальным данным, более половины всех пиратских нападений в мире совершаются здесь. Особенно свирепствуют пираты у берегов Филиппин, Гонконга, Малайзии, Сингапура, Индонезии. Пираты атакуют суда не только на ходу, но и на стоянке в портах. Например, в Маниле ежегодно совершаются несколько нападений на крупные океанские суда, стоящие на якорях.
Пираты не гнушаются и мелкой «работой». Они останавливают рыболовные суда, отнимают у рыбаков сети, запасы продовольствия и улов. Грабят суденышки, которые перевозят пассажиров с острова на остров. Нападения часто носят жестокий, изуверский характер. Бывает, команду и пассажиров расстреливают или сбрасывают в море. Случается, что после ограбления пираты топят суда[252].
Вместе с тем следует отметить, что многие государства, вблизи которых действуют пираты, предпринимают в последние десятилетия попытки с помощью специальных патрульных и сторожевых антипиратских кораблей бороться с этим явлением. Например, в Австралии по заказу ВМФ Соломоновых островов построен сторожевой корабль «Пасифик» для патрулирования в экономической зоне Австралии и островных государств Океании и пресечения пиратских действий. B Испании по заказу ВМФ Марокко построены два сторожевых корабля (длина 58,1 м, скорость — 22 узла, стоимость — 104 млн долл. США). Корабли предназначены для борьбы с пиратами. В Эквадоре для борьбы с пиратами построены дополнительно шесть военных сторожевых кораблей.
Борьба с пиратами в ряде стран возлагается на особую морскую полицию, которая, подобно военно-морскому флоту, получает в свое распоряжение специальные патрульные корабли. При этом морская полиция действует обычно в тесной взаимосвязи с береговой охраной в тех странах, где она есть. Например, морская полиция Мексики получила в свое распоряжение специальный патрульный катер из стеклопластика, имеющий хорошее вооружение и скорость свыше 30 узлов. Катер предназначен для борьбы с пиратами и контрабандистами. Морская полиция Сянгана (Китай) получила патрульный катер для борьбы с пиратами, действующими вблизи Сянгана. Береговой охране США переданы четыре однотипных катера, имеющих скорость около 45 узлов. Стоимость каждого из них составляет 330 тыс. долл. США. Катера предназначены для перехвата пиратов и контрабандистов в Карибском море. B Сингапуре построены для морской полиции и береговой охраны два патрульных катера, имеющих скорость до 26 узлов. Их задача — экстренное реагирование на пиратские нападения у побережья Индии[253].
Как видно из характеристик патрульных кораблей, предназначенных для борьбы с пиратами, все они рассчитаны на проведение прибрежных операций, т. е. они ведут борьбу с пиратами во внутренних водах и в территориальном море и лишь изредка добираются до исключительной экономической зоны. Что касается открытого моря, то там пресечь пиратство могут лишь корабли военно-морского флота, которые, как правило, этим не занимаются.
Если обратиться к положениям международно-правовых актов, которыми предусматривается сотрудничество государств в борьбе с пиратством, то легко заметить, что изложенные в них обязанности государств по пресечению пиратства территориально ограничены, ибо в ст. 14 Конвенции 1958 г. указано: все государства сотрудничают в максимально возможной степени в пресечении пиратства в открытом море или в любом другом месте за пределами юрисдикции какого-либо государства, т. е. государства сотрудничают там, где совершается меньшая часть пиратских нападений, и не сотрудничают там, где пиратство буквально процветает.
Таким образом, основные районы морского пиратства — территориальные и иные воды вблизи берегов — стали в определенной мере истинным заповедником для пиратов, где они чувствуют себя в некоторой безопасности, тем более, что пиратами являются, как правило, местные жители, работа и само существование которых тесно связаны с морем (моряки, рыбаки, ныряльщики за ракушками, сборщики водорослей и пр.). Так, по данным службы Верховного комиссара OOH, в 1988 г. в Южно-Китайском море было успешно проведено только 60 операций по спасанию беженцев, пытавшихся на маленьких судах достичь Сингапура, Гонконга и Малайзии и унесенных в открытое море. При этом были спасены только 45 530 беженцев, из которых лишь 6 %, или 2759 человек, были спасены торговыми судами. Хотя точное количество беженцев остается неизвестным, считается, что в 1988 г. удалось спасти всего 12,5 % беженцев, нуждающихся в помощи. Судьба остальных неизвестна. Столь небольшое количество спасенных объясняется тем, что большинство торговых и рыболовных судов проходят мимо терпящих бедствие, не оказывая им никакой помощи, поскольку опасаются, что в действительности это пираты, которые в очередной раз применяют свой излюбленный метод: дают сигнал бедствия, а потом нападают на тех, кто пришел им на помощь.
B 1880–1981 г. в Таиланде было создано Агентство по борьбе с пиратством в Южно-Китайском море, которым занимаются в основном местные рыбаки. По данным опроса, проведенного среди 4740 беженцев, прибывших на Таиланд на 304 судах, только за первые 10 месяцев 1988 г. пиратами были совершены нападения на 34 судна, при этом 27 женщин были изнасилованы, 20 человек убиты во время нападения и 26 похищены. Позднее только 10 человек были освобождены, а остальные бесследно исчезли.
B результате действий Агентства по борьбе с пиратством в период с 1982 г. по ноябрь 1988 гг. по 34 случаям пиратства были арестованы 117 человек, из которых 58 признаны виновными в одном или более случаях пиратского нападения. С целью предотвращения нападения пиратов на суда беженцев и повышения эффективности работ по их спасению Агентство выплачивает судовладельцу судна-спасателя по 10 долл. за каждого спасенного беженца и до 30 тыс. долл. за проведение спасательной операции, если она сопровождалась большими расходами судовладельца. B 1987 г. размер этих ставок был соответственно 5 долл. и 20 тыс. долл.
Установление платы за спасение людей и компенсации понесенных спасателями расходов привело к возникновению особого промысла, когда две группы местных жителей, предварительно договорившись, изображали соответственно спасаемых и спасателей, а затем делили вознаграждение, полученное от Агентства.
Исходя из проведенного анализа международно-правовых норм, относящихся к пиратству, можно сделать следующие выводы:
1. Современное международное морское право пока еще не в состоянии обеспечить достаточно надежную и эффективную борьбу с пиратством, поскольку ограничивает сферу такой борьбы и соответственно сферу сотрудничества государств в борьбе с пиратством лишь открытым морем и иными районами, находящимися вне государственной юрисдикции. Иными словами, международное право регулирует борьбу с пиратством только в тех районах, где происходит лишь малая часть пиратских нападений. Как следствие такого отношения государств к пиратству последнее продолжает активно развиваться, захватывая все новые морские районы.
2. Ограничивая сферу своего сотрудничества в борьбе с пиратством, государства исходят из ошибочного тезиса, согласно которому все прибрежные государства в состоянии самостоятельно справиться с пиратами в своих внутренних морских водах, территориальном море и исключительной экономической зоне. Действительность свидетельствует об обратном, ибо подавляющее большинство государств, вблизи которых особо активно действуют пираты, не в состоянии справиться с ними без помощи международного сообщества. При этом имеются в виду не только военная и карательная помощь, но и помощь в экономическом и социальном развитии государств, без которой эти государства обречены на десятилетия и даже столетия воспроизводства пиратствующих из среды нищих, обездоленных и бесправных граждан.
3. Назрела необходимость внесения изменений в статьи международных конвенций, регулирующих борьбу с пиратством, как в отношении самого определения пиратства, которое должно признаваться таковым независимо от того, где оно проявляется, так и в отношении обязанностей прибрежных государств, которые должны обеспечивать безопасность международного и национального мореплавания в своих водах, в том числе и путем сотрудничества с соседними и другими государствами, которое можно было бы уподобить сотрудничеству в сфере спасания на море человеческих жизней, судов и самолетов от морских опасностей. Ha основе двусторонних и региональных многосторонних соглашений государств можно было бы предусмотреть упрощенную процедуру захода военных и специальных антипиратских кораблей в воды иностранных государств, где произошли, происходят или могут произойти пиратские акции. Тем не менее антипиратское национальное законодательство стало робко пробивать себе дорогу лишь в XX в.[254]
Среди факторов, тормозивших его появление даже в XX в., можно назвать следующие:
• Отсутствие в международном праве унифицированных норм, определяющих понятие «пиратство». Первые такие нормы были закреплены только в Женевской конвенции об открытом море 1958 г.
• Заметный спад пиратства в первой половине XX в.
• Применение по аналогии других норм уголовного законодательства (о бандитизме, разбое, грабеже, убийствах и пр.) при совершении преступниками относительно редких пиратских действий.
• Неопределенность в критериях разграничения правового статуса лиц, захвативших судно, среди которых могли быть пираты, террористы, повстанцы и пр.
• Появление на море таких специфических средств, как летательные аппараты, которые могут быть государственными (гражданскими или военными), частными, пиратскими, террористическими, повстанческими и пр.
K проблемам теоретического характера при борьбе с пиратством можно отнести следующие:
• Можно ли зоной действий пиратов считать только открытое море или в определение пиратства, данное, например, в ст.15 Конвенции об открытом море 1958 г., необходимо включить упоминание насильственных действий, совершаемых в территориальном море (исключительной экономической зоны в 1958 г. еще не было), а также при нападении пиратов с моря на суда, морские порты и прибрежные объекты?
• Может ли быть пиратским не только судно, но и летательный аппарат и чем отличается захват пиратами летательного аппарата над сушей от такого же захвата его над морем или на море?
• Следует ли считать пиратскими действия любого члена экипажа или пассажира, который с целью грабежа или кражи прибегает к насилию или угрозе по отношению к другому члену экипажа или пассажиру, а также силой захватывает судно или летательный аппарат?
• Следует ли под пиратством подразумевать только действия, совершаемые с корыстной целью или же с другими целями, например политическими?
• Являются ли пираты, работорговцы и повстанцы, захватывающие суда, преступниками или же комбатантами (военнопленными), когда попадают в руки властей какого-либо государства?
• Можно ли квалифицировать как пиратские те действия, которые совершены государственными судами и по своему характеру напоминают действия пиратов[255]?
• Можно ли рассматривать повстанцев в качестве пиратов, если они своими действиями досаждают морским судам треть их государств?
• Можно ли считать пиратскими военные корабли, оказавшиеся в руках повстанцев, которые задерживают отдельные торговые суда и изымают у них какое-либо имущество[256]?
• Всегда ли пиратские действия совершаются с корыстными целями?
• Может ли целью пиратства быть не нажива, а месть, ненависть?
• Допустима ли аналогия между пиратством и работорговлей, как, в частности, это было установлено еще в 1824 г. законом Великобритании, в котором работорговля называлась «пиратство per analogian»[257]?
• Есть ли право захватывать пиратские суда не только у военных кораблей и самолетов, но и у других государственных кораблей и самолетов (полицейских, пограничных, таможенных и пр.)?
• Допустим ли самосуд над пиратами, оказывающими вооруженное сопротивление при их захвате?
• Является ли судно пиратским, если оно утратило право на флаг?
• Следует ли рассматривать как особый вид спасания на море случаи, когда спасатели, изъяв у пиратов захваченное ими имущество, вернули его бывшим собственникам?
Как мы могли убедиться, формирование национального законодательства по борьбе с пиратством происходило в XX в. в условиях влияния как позитивных, так и негативных факторов и тенденций, сказывавшихся на развитии пиратства и, соответственно, на большей или меньшей заинтересованности государств в создании правовых средств борьбы с ним. Немалую роль при этом сыграло и наличие целого ряда правовых проблем, связанных с пиратством, без разрешения которых невозможно создать соответствующие антипиратские законы.
Естественно, на формирование национального законодательства существенное влияние оказали международные конвенции, в которых содержались положения о борьбе с пиратством и даже было дано его определение (Конвенция об открытом море 1958 г., Конвенция OOH по морскому праву 1982 г.). Наконец, национальные законодательства восприняли в той или иной мере международные антитеррористические стандарты, содержащиеся в Конвенции 1988 г. о борьбе с незаконными актами, направленными против безопасности морского судоходства.
B конце XIX — начале XX в. позиции законодательств отдельных государств по вопросам борьбы с пиратством весьма отличались. B уголовном праве России в то время не было норм, прямо относившихся к пиратам, если только не считать нормы, каравшие за разграбление судов, потерпевших кораблекрушение, а также за создание условий, способствовавших кораблекрушениям. Так, согласно ст. 1202–1210 Уложения о наказаниях России за разведение огней в пределах 50 верст «от законно устроенных маяков», если такое разведение привело к кораблекрушению, назначалась каторга на срок от 10 до 12 лет, а препятствование спасанию людей расценивалось как «умышленное смертоубийство»[258].
B первой половине XX в. общая позиция государственных деятелей, юристов и публицистов в отношении пиратов выражалась в том, что пиратство затрагивает «безопасность человеческого рода», а следовательно, пиратов «должен повесить первый, в руках кого они окажутся»[259].

4. Организационно-правовые средства борьбы с пиратством

Правовые средства борьбы с пиратством тесно переплетены с организационными средствами.
K органам борьбы с пиратством относятся полиция (в том числе портовая); военно-морские и авиационные силы; пограничная служба; береговая охрана (США, Канада, Австралия и пр.); Управление морской безопасности (Япония); пограничные, таможенные и миграционные органы; Интерпол, Европол и другие органы. Все они сотрудничают друг с другом, а также с подобными органами других стран и международных организаций.
Анализ мер, осуществляемых государствами в сфере борьбы с морским пиратством, показывает, что эффективность этой борьбы в настоящее время в значительной мере снижают следующие факторы:
1) отсутствие единых подходов в осуществлении мер в этой области на международном и государственном уровнях;
2) правовая база, не отвечающая современным потребностям борьбы с морским пиратством;
3) недостаточный уровень взаимодействия компетентных органов государств в борьбе с пиратством, как на государственном, так и на международном уровне;
4) отсутствие во многих прибрежных государствах конкретных национальных программ по борьбе с пиратством;
5) отсутствие четкого разграничения компетенции в данной области между правоохранительными органами;
6) низкий уровень научно-технического сотрудничества государств в создании единой системы наблюдения за надводной обстановкой на море;
7) недостаточное техническое оснащение правоохранительных органов, отсутствие в большинстве государств современных судов и технических средств связи и обнаружения, обеспечивающих эффективное противостояние современному преступному миру на море;
8) отсутствие общепризнанной договорно-правовой базы по вопросам самообороны судов и защиты морского судоходства от вооруженных нападений пиратов;
9) слабая учебно-материальная база подготовки служащих правоохранительных и других государственных органов, призванных бороться с этими преступлениями на море, а также низкий уровень подготовки членов экипажей судов по вопросам, входящим в их компетенцию;
10) незначительное количество фундаментальных исследований в этой области;
11) недостаточное участие некоторых международных организаций в поддержании правопорядка на море[260].
Вместе с тем есть международные организации, особенно ИМО, которые всемерно стремятся согласовать действия государств в сфере борьбы с пиратством и терроризмом на море. ИМО играет заметную роль в разработке рекомендаций в отношении предупреждения и пресечения пиратства и вооруженного грабежа судов. Положения таких рекомендаций находят свое отражение в ведомственных нормативных актах, реализуются на практике судовладельцами и капитанами судов, учитываются в деятельности государственных органов, участвующих в обеспечении безопасности морского судоходства и защите других интересов нашего государства на море.
Но многие прибрежные государства не принимают надлежащих мер по обеспечению безопасности мореплавания у своих берегов и предотвращению пиратских нападений. B связи с этим судовладельцы и экипажи судов вынуждены сами принимать организационно-предупредительные меры[261] и меры самообороны[262]. Элементом борьбы с пиратством является своевременное оповещение ИМО, властей государства флага, прибрежного государства и судовладельца о случаях нападения пиратов или угрозы такого нападения. ИМО рекомендовала государствам при таком оповещении использовать системы связи, предусмотренные Международной конвенцией по поиску и спасанию на море (систему ИНМАРСАТ и другие коммуникационные системы), Глобальной морской системой связи при бедствии и для обеспечения безопасности[263], в том числе аварийные буи. Деятельность ИМО в сфере борьбы с пиратством, выработки рекомендаций по защите судов и летательных аппаратов от вооруженных нападений на море, в расследовании случаев пиратства, в организации регионального сотрудничества государств в антипиратских мероприятиях получила одобрение в Резолюции 54/31 Генеральной Ассамблеи ООН.
Борьба с пиратством осуществляется в той или иной мере и целым рядом других международных организаций. K их числу можно отнести Интерпол и Европол[264], различные региональные международные организации, в том числе Ассоциацию государств Юго-Восточной Азии (АСЕАН), Лигу арабских государств (ЛАГ), Организацию Африканского единства (ОАГ), объединенное сотрудничество (OAE), объединенное сотрудничество ИМО с МСФ (Международной судоходной Федерацией, объединяющей судовладельцев 32 прибрежных государств). Совместная деятельность ИМО и МСФ началась после того, как МСФ выпустила пособие для моряков с рекомендациями по их поведению в случае нападения на судно вооруженных преступников[265]. Борьбой с пиратством занимаются также Всемирная организация здравоохранения (ВОЗ), Международная организация труда (МОТ), Совет таможенного сотрудничества (CTC) и другие, среди которых особое место занимает Международное морское бюро (ММБ), учрежденное Международной палатой судоходства, которая основывалась на Резолюции Ассамблеи ИМО A. 504 (II) от 20 декабря 1981 г. «Баратрия, незаконный захват судов и их грузов и другие формы морского мошенничества»[266]. С тех пор ММБ занимается различными аспектами предупреждения и расследования незаконных актов, включая пиратские, совершенные в отношении судов. ММБ подготовило и опубликовало ряд исследований по вопросам борьбы с пиратством и баратрией. Столь тесное переплетение проблем пиратства и баратрии связано с тем, что пираты иногда находятся в сговоре с членами экипажей судов, особенно в случаях, когда целью такой совместной деятельности является захват ценного груза, а затем потопление судна и получение страхового возмещения.
О механизме деятельности пиратов и их пособников на берегу и на судах большую статью под названием «Пираты на службе большого бизнеса» написал итальянский журналист Лучиано Филиппи в газете «Экспресс» (Рим), а еженедельник «За рубежом» перепечатал ее в № 19 за 1980 г. Л. Филиппи пишет: «морганы» и «дрейки» вернулись из небытия, и крик «На помощь! Пираты!» вновь разносится над волнами Эгейского моря. Пиратство возрождается. И если, как утверждают, за последние три года около ста судов «подняли черный флаг», то почти 5 из них курсируют в треугольнике Кипр — Лива — Суэц. Однако это не нищие пираты Малайзии, а совершенно новое явление: хорошо организованный грабеж.
Все началось со стремительного роста нефтедобывающих арабских стран. Порт Джидда в Саудовской Аравии задыхается — суда в ожидании разгрузки стоят на рейде по 5–6 месяцев. Стоимость фрахта достигает фантастических размеров. Ситуацией воспользовались греческие и кипрские судовладельцы, поспешившие выпустить на линию свои суда, чтобы, как выразился Питер Филдинг, представитель страховой компании «Ллойд» в Генуе, «взять на абордаж выгодные фрахты». Предлагаемые ими фрахтовые ставки, естественно, были значительно ниже фрахтовых ставок, установленных другими судоходными компаниями. Лакомый кусок привлекателен для всех, поэтому многие экспортные фирмы, соблазненные возможностью сэкономить на морских перевозках, ринулись к ним навстречу с распростертыми объятиями. Ho вскоре начали происходить удивительные вещи: было замечено, что не все эти суда прибывали к месту назначения. B результате потери значительно превосходили суммы, которые отправители груза планировали сэкономить на транспортировке. Кажется маловероятным, чтобы столько судов, пусть и сильно устаревших, могли затонуть в таком небольшом по площади районе. Следует заметить, что греки и киприоты предложили суда, ранее стоявшие на так называемых «кладбищах судов» и ждавшие отправки на разделку на металлолом или, может быть, случайного фрахтователя. Возраст таких судов обычно намного превышает так называемый «критический», который составляет в мире 15 лет. Старые суда, т. е. построенные больше 15 лет назад, не пользуются спросом на фрахтовом рынке, поскольку они менее надежны, их страхование стоит дорого, и они, как правило, в эксплуатации нерентабельны. Дешевле их продать на слом и построить или купить новые суда. B практике страхования и мореплавания старые суда принято называть «плавучими гробами».
Мошенничества на море относятся к категории преступлений, которые почти невозможно раскрыть, — считает Эрик Эллен, комиссар Лондонского порта и президент Международной ассоциации портовой полиции, организовавший по своей инициативе бюро по координации действий заинтересованных стран по борьбе с пиратством. Если сравнительно недавно убытки, связанные с исчезновением грузов в 2 или 3 тыс. т, можно было отнести к разряду ограниченных, то сегодня речь идет о суммах, которые никак не вяжутся с хладнокровием, все еще демонстрируемым господами из «Ллойда». Подсчитано, что тем, кто занимался пиратством в Средиземном море в течение последних трех лет, он принесло, по меньшей мере, 500 млрд лир.
Излюбленная операция современных флибустьеров — перекупка груза, направляемого затем по другому адресу. Достаточно нескольких мазков кистью, и перекупленное судно с новым названием и новым именем судовладельца в судовых документах может вновь пуститься в плавание. Некоторые судовладельцы, чьи суда были в плохом состоянии, но застрахованы на крупную сумму, после окончания операции могли даже затопить их[267]. Например, в 1979 г. был намеренно посажен на скалы старый танкер «Си-гейт», давно отслуживший свой век, но застрахованный на крупную сумму. Судно плавало под либерийским флагом. Местом «запланированной катастрофы» было выбрано побережье Северной Америки[268].
B другом случае объектом пиратских махинаций стал т/х «Аверилла», который 10 августа 1979 г. отправился из Сингапура в Бомбей с грузом на 10 млрд лир. Он затонул 5 сентября 1979 г. Спасенный экипаж, доставленный в полном составе в Коломбо, отказался от дачи показаний. Bo время расследования, начатого страховой компанией «Ллойд», из затруднительного положения морякам помог выйти специальный самолет, перебросивший их в Бангкок, где экипаж полностью исчез, словно снег на солнце. Дело «Авериллы», несомненно, принесло хороший куш таинственным дельцам. Кроме страхового возмещения за судно и груз они получили деньги за неизвестно где и кому проданный груз.
Примерно тогда же, 12 января 1979 г., у берегов Сенегала затонул танкер «Сейлем», выгрузивший за несколько дней до этого в Дурбане (Южно-Африканская Республика) 194 тыс. т кувейтской нефти, предназначавшейся для Италии. Ha этот раз организаторы махинации были разоблачены. Они потеряли 20 млрд лир — страховое возмещение за судно, стоившее всего 9 млрд лир, и, естественно, сумму, на которую был застрахован груз. Однако деньги, полученные за 194 тыс. т сырой нефти, проданной в ЮАР вопреки установленному эмбарго, в конечном счете осели в их карманах. Дело «Сейлема» может служить примером блестящего «международного сотрудничества» пиратов и мошенников, оплатить которое могла себе позволить только лишь компания «Ллойд». Танкер «Сейлем», спущенный на воду в Швеции, плавал под либерийским флагом, принадлежал американской компании, управляемой из Швейцарии, и был застрахован в Англии. Капитан танкера был греком, экипаж состоял из тунисцев, завербованных лицом западно-германского происхождения. B конце концов танкер был затоплен в территориальных водах Сенегала. Вся эта авантюра осуществлялась под прикрытием 12 флагов, к которым с полным основанием можно было бы добавить зловещий, но единственно «законный» — черный флаг с черепом и скрещенными костями.
Гениями преступных операций являются, однако, китайские пираты-мошенники из Гонконга. Компания «Ллойд» установила, что за 9 лет 16 судов компании «Галф оф Гонконг», транспортировавших дорогостоящие грузы, умудрились затонуть при спокойном море, и, само собой разумеется, не потеряв ни одного члена экипажа.
И все же чаще суда остаются на плаву, подвергаясь лишь «косметической» обработке. Так, на судно «Денис M.» было погружено в Греции 5 тыс. т цемента, предназначенного для Нигерии. Bo время рейса судно поменяло свое название на «Риголетто», а цемент был продан в Судане. Затем «Денис M.», оно же «Риголетто», направился в Румынию под кипрским флагом и новым названием — «Оушн глори». B Румынии судно загрузилось цементом, но было опознано в Порт-Саиде. Однако судну удалось ускользнуть. Кто знает, куда оно направилось теперь, под каким названием и под чьим флагом, ради кого совершает рейсы!
Примерно такой же была и судьба т/х «Свифт Сигалл» — судна под греческим флагом, принадлежащего панамской компании. Загрузив в трюмы в Ливорно партию груза на 2 млрд лир, «Свифт Сигалл» направился в Красное море и бесследно исчез. Также с грузом в 5 тыс. т исчезли т/х «Атенсдей», полностью груженный т/х «Йансей» и др.
После исчезновения первых судов многие начали думать о «легальном» пиратстве, суть которого сводилась к следующему: греческие судовладельцы, укрыв судно в каком-либо небольшом порту Эгейского моря, умудрялись получить от судейских чиновников постановление об аресте их груза с одновременным признанием своей неплатежеспособности. B результате подобной операции стоимость арестованного груза оказывалась в кармане у «легальных» пиратов-судовладельцев.
Затем появились новые уловки, к которым прибегали, в частности хозяева теплохода «Бетти». 16 августа 1979 г. судно «Бетти» снялось с якоря в югославском порту Фиуме (Риека) и направилось в Джидду, имея на борту стальные заготовки и ценные породы древесины. Общая стоимость древесины оценивалась в 12 млрд лир. B момент отправки «Бетти» принадлежало кипрской компании «Перо шиппинг». 26 августа капитан «Бетти» радировал, что совершает заправку топливом в Пилосе. Ho уже 28 августа поступило сообщение, что «Бетти» потерпела крушение. Находившееся в «плачевном» состоянии судно было приобретено другой кипрской компанией — «Таналес шиппинг», после чего «Бетти» превратилась в «Файв старз» и вновь вышла в море. Кто-то, заинтересованный в стальных заготовках и ценной древесине, которые, очевидно, были проданы как «остатки после морского крушения», ожидал судно в Джунии, небольшом ливанском порту.
Подобный оборот событий не устраивал отправителя груза. Из Триеста на розыски отправился капитан Ампич с целью проследить цепь фантастических превращений, происшедших с «Бетти» — «Файв старз». Ампич настиг сухогруз в тот момент, когда он стоял под разгрузкой. И хотя Ампич был не в силах вернуть груз, он сфотографировал судно и потребовал от местных властей наложить на него арест. Ho ночью, когда охранники крепко спали, «Файв старз» отдал швартовы, вышел из порта и появился в греческом порту Пирее. При этом у судна были уже новый хозяин и новое название — «Apec» и, кроме того, испанский флаг. Ha основании фотографий, сделанных Ампичем, греческая полиция начала расследование, в результате которого всплыли новые названия судна — «Малага» и «Блэк игл». «Изменить маршрут нас вынудили пираты», — криво усмехаясь пояснил капитан «Бетти». По его словам, они же принудили его произвести разгрузку в Ливане.
Пытаясь довести до конца «дело об исчезновении “Бетти”», капитан Ампич вместе с агентами ФБР напал на след организации, руководившей этой темной аферой. Душой ее оказалась некая Женевьева Стюарт Макдональд, канадка по национальности, которая, как утверждала ливанская газета «Ас-Сафир», в конце сентября 1979 г. была задержана в одной из бейрутских гостиниц в тот момент, когда ей вручали 200 млн лир — долю за участие в «деле». Ее сообщниками оказались три грека.
Новоявленные пираты не расхаживают, хромая на деревянных протезах, по палубам кораблей. Они предпочитают уютные, умеющие хранить тайны конторы Пирея или абонированные почтовые ящики в Женеве, манипулируя документами, необходимыми для получения в банках авансов. Действительно, каждое второе пиратство-мошенничество с морскими грузами — дело рук международных гангстерских организаций, проникающих в компании по морским перевозкам, особенно в те из них, которые находятся на грани банкротства. Судя по всему, существует некий «средиземноморский синдикат», имеющий своих представителей в 17 ливанских портах. Естественно, что пираты-мошенники поддерживают прекрасные отношения с местными властями[269].
При указанной схеме захвата судов и грузов иногда даже нет необходимости перегонять судно из одного порта в другой. Об этом свидетельствует история судна «Кул герл».
Группа дельцов обязалась продать тысячу тонн пальмового масла одному ангольскому коммерсанту. Документы, разумеется, были в полном порядке. Они утверждали, что масло существует на самом деле и находится на складе в Копенгагене. B счет уплаты за масло анголец перевел в швейцарский банк несколько миллионов долларов, которые и были получены пиратами-мошенниками. Взамен те передали капитану судна «Кул герл» накладную на груз, которого, конечно, не существовало. Судно очень долго стояло с пустыми трюмами на якоре в Роттердаме в ожидании начала погрузки, пока всем не стало ясно, что никакой погрузки не будет. Естественно, что в этом случае покупатель не проявил необходимой осторожности и не проверил предварительно, есть ли груз на складе на самом деле. Он мог также обратиться в английский «Ллойд», который подтвердил бы ему, доставлялось ли пальмовое масло в Данию и было ли оно застраховано, поскольку грузы такого рода, как правило, всегда страхуются.
Одно из условий, которое умело используют пираты-мошенники, состоит в том, что с незапамятных времен между судовладельцами и банками существует полное доверие, которое тем не менее в последние десятилетия основательно подорвано. До тех пор, пока крупные страховые объединения будут считать более важным для себя поддержание в своих клиентах-страхователях уверенности, что те гарантированно получат свое страховое возмещение, если с судном произойдет страховой случай, судовладельцы и прочие страхователи, включая страхователей груза, не всегда будут проявлять надлежащую осторожность при заключении договоров морской перевозки, определении портов погрузки и выгрузки, маршрута следования судна, портов захода, производства авансовых платежей, найма экипажа и т. д. Как заметил уже упоминавшийся Э. Эллен, страховщики «по традиции считают себя обязанными оплачивать все убытки, компенсируя потери за счет увеличения страховых тарифов. Конечно, они много шумят по поводу распространения “пиратства” на море и на суше, тем не менее воздерживаются от оказания помощи по борьбе с этим злом»[270]. Несмотря на многочисленные пиратские акции, страховые компании лишь иногда предпринимают меры по розыску преступников, в том числе через Интерпол. Так, 1978 г. они только в восьми случаях из многих десятков обратились в Интерпол с просьбой о помощи[271].
Такое отношение страховщиков к собственным финансам явно не соответствует принципам страхования и нормам законов о страховании конкретных стран. Так, в России регулированию морского страхования посвящена глава XV («Договор морского страхования») Кодекса торгового мореплавания РФ 1999 г., в которой четко указано на права и обязанности сторон в случаях, если произошло изменение риска, от которого застрахованы судно и груз, вплоть до прекращения договора страхования и обязанности страховщика уплатить страховое возмещение. Ни один уважающий себя страховщик не оставит без внимания информацию об изменении риска, особенно если речь идет о пиратах, если только он не задумал обанкротиться.
Так, согласно ст.271 KTM РФ (статья называется «Последствия изменения риска»):
1) страхователь или выгодоприобретатель обязан немедленно, как только это станет ему известно, сообщить страховщику о любом существенном изменении, которое произошло с объектом страхования или в отношении объекта страхования;
2) любое изменение, увеличивающее риск, если только оно не вызвано спасанием людей, судов или грузов либо необходимостью безопасного продолжения рейса, дает страховщику право пересмотреть условия договора морского страхования или потребовать уплаты дополнительной страховой премии. B случае, если страхователь не согласится с этим, договор морского страхования прекращается с момента наступления такого изменения;
3) неисполнение страхователем или выгодоприобретателем обязанности, установленной п. 1 настоящей статьи, освобождает страховщика от исполнения договора морского страхования с момента наступления существенного изменения, которое произошло с объектом страхования или в отношении объекта страхования.
Страховая премия полностью остается за страховщиками, если страхователь или выгодоприобретатель не докажет, что исполнение указанной обязанности произошло не по его вине[272].
Следовательно, страховые организации имеют достаточные правовые возможности, чтобы своевременно воздействовать на страхователей, когда возникают какие-либо дополнительные риски для застрахованных судов и грузов. Неиспользование этих возможностей в равной мере невыгодно всем участникам страхования, однако выгодно пиратам-мошенникам.
Для борьбы с такого рода преступлениями в конце февраля 1992 г. Международное морское бюро (ММБ) провело в Куала-Лумпуре (Малайзия) семинар представителей правоохранительных органов и морских транспортных организаций Сингапура, Индонезии, Великобритании, Японии и Малайзии, а также Ассоциации азиатских государств по судоходству, Ассоциации судовладельцев в Сингапуре и Международной морской организации. Основным вопросом повестки дня семинара была борьба с пиратством и мошенничеством на морях Дальнего Востока. Ha основе принятых решений и проводимой государствами политики в этой области 1 октября 1992 г. в рамках ММБ при финансовой поддержке Международной торговой палаты и участии морских транспортных организаций государств АСЕАН в Куала-Лумпуре был создан первый региональный центр по борьбе с вооруженным грабежом и пиратством.
Центр укомплектован в основном местными кадрами, в том числе представителями правоохранительных органов, адвокатами и другими специалистами. Помимо предотвращения фактов мошенничества, пиратства, вооруженного грабежа против судов, их обнаружения и расследования, в задачи центра входит выявление случаев сброса в море токсичных веществ, угона морских судов, актов терроризма в отношении крупных пассажирских судов и других видов преступлений. Для выполнения этих задач центр оснащен средствами связи, компьютерами, подробными картами региона[273].
Центр в Куала-Лумпуре тесно взаимодействует с береговой охраной региона и полицейскими службами. Центр работает круглосуточно и осуществляет сбор сообщений о местонахождении и передвижении всех подозрительных и неопознанных судов, прием докладов о пиратских нападениях, информирует по данным фактам береговую охрану и находящиеся в районе суда. Центр осуществляет передачу сводок о действиях пиратов по различным каналам связи, в том числе по телефону, составляет обобщенные доклады для заинтересованных организаций и служб, объявляет отдельные районы опасными для судоходства в связи с деятельностью пиратов, оказывает помощь потерпевшим в подготовке заявлений об актах пиратства и других преступлениях и т. д.
Малайзийские морские организации, поддержавшие идею создания данного центра, считают, что лучшим и наиболее эффективным способом борьбы с актами пиратства и вооруженного грабежа против судов является привлечение полицейских и военно-морских сил прибрежных государств для регулярного патрулирования наиболее опасных районов моря. Эти планы реализуются на практике[274]. Ha основе соглашения Индонезии, Малайзии и Сингапура были созданы совместные патрульные службы в Малаккском и Сингапурском проливах для защиты торговых судов от пиратов[275]. Достигнуты договоренности о выделении единых радиочастот полицейским патрульным катерам данных государств для более активного получения информации об этих актах пиратства непосредственно от капитанов судов, а также при поиске и преследовании преступных групп. Такие силы являются прообразом будущих региональных сил по борьбе с преступлениями международного характера, совершаемыми на море. Малазийские организации также выступили в поддержку предложений правительства Индонезии и Малайзии о введении платы за проход морских судов по Малаккскому проливу, с тем чтобы часть ее использовалась для финансирования операций полицейских органов и военно-морских сил этих государств по борьбе с пиратами[276]. Из всей приведенной информации о деятельности антипиратского центра вызывает возражения только установление платы за проход судов через Малаккский пролив, ибо такое положение противоречит нормам Части III Конвенции OOH по морскому праву 1982 г., устанавливающей свободу судоходства в международных проливах[277].
ММБ с момента своего создания проделало большую работу по организации борьбы с пиратством в различных районах Мирового океана. Помимо создания региональных центров и специальных антипиратских организаций, ММБ осуществляет расследование конкретных случаев пиратства, хотя успех при этом не всегда достигается. Например, безрезультатными оказались поиски судна «Линг стар», которое исчезло в июне 1995 г., выполняя рейс в Сингапур. Его экипаж был полностью укомплектован моряками Амурского пароходства. B последний раз «Линг стар», принадлежащий российско-корейскому предприятию, дал о себе знать за четыре недели до исчезновения. Его поиски вели ММБ, Ассоциация по поиску погибших и пропавших без вести судов, Международный комитет борьбы против пиратства. Версия о возможной гибели судна была отвергнута. Высказывалось предположение, что судно вместе с грузом и экипажем захвачено пиратами[278].
Тем не менее, несмотря на отдельные неудачи, если сопоставить информацию ММБ о борьбе с пиратством за 15 лет (с 1988 по 2003 г.), видны успехи такой борьбы в отдельных регионах мира. Так, в начале 1988 г. в Лондоне были опубликованы некоторые данные расквартированного здесь бюро. В своем обзоре ММБ вновь предупредило о росте пиратства, вследствие чего, по его оценке, в 1987 г. добыча портов составила 7 млрд долл. США. Чтобы должным образом оценить эту цифру, следует помнить, что общая сумма фрахта судовладельцев всего мира в последние годы составляла порядка 100 млрд долл. США в год.
Серьезным препятствием для борьбы с «тихими» пиратами (пиратами-мошенниками) являлось утаивание информации, связанной с мошенничеством пиратов, в том числе пострадавшей стороной. Считают, что властям становятся известными не более 5 % случаев правонарушений. Только 2 % случаев на сумму 157 млн долл. были действительно заявлены в ММБ. Среди известных 93 случаев 30 были связаны с подделкой документов (105 млн долл.), 11 — с подделкой чартера (16 млн долл), 15 — со страхованием (6 млн долл.), 3 — с потоплением (3 млн долл.).
Одновременно с появлением указанной печальной статистики западную прессу облетело сенсационное сообщение о побеге из тюрьмы в США Фредерика Соудана, приговоренного в 1985 г. к 35-летнему заключению по упоминавшемуся знаменитому делу затопления танкера «Сайлем». Как напоминала газета «Ллойд лист», танкер «Сайлем» погрузил сырую нефть в Кувейте для одной из европейских дочерних компаний транснациональной корпорации «Шелл». Однако бо́льшая часть груза была выгружена в ЮАР, после чего танкер был затоплен у берегов Сенегала 18 января 1980 г. Сумма убытков пострадавшей стороны составила 26 млн долл. Как полагает ФБР, после своего удачного побега «бизнесмен из Хьюстона» сразу же покинул территорию США.
B январе 2003 г. ММБ опубликовало в Куала-Лумпуре, где находится региональное представительство этой организации, очередной доклад о положении в сфере борьбы с пиратством. Из доклада явствует, что излюбленными районами действий пиратов остаются воды у берегов Индонезии, Бангладеш и Нигерии, а всего в 2003 г. было зарегистрировано 445 нападений пиратов на морские суда, что на 20,3 % больше, чем в 2002 г. Помимо вод у берегов Индонезии, Бангладеш и Нигерии, отмечается в документе, большое количество пиратских актов отмечено в Малаккском проливе, у Индии и Аденском заливе, а также в районах, прилегающих к Вьетнаму, Венесуэле и Филиппинам. B отличие от прошлых годов в этом списке не присутствует Сомали, хотя ранее ситуация у его берегов считалась самой опасной в мире. Однако такое «улучшение» связано лишь с тем, что на северо-востоке Африки в водах этой страны из-за постоянных нападений практически прекратилось судоходство.
B результате нападений морских пиратов 2002 г. погибли, только по данным ММБ, десятки человек, а сотни были ранены, не говоря о многих сотнях взятых в заложники. ММБ отмечает увеличение числа хорошо спланированных атак пиратов на крупные танкеры, особенно в оживленном Малаккском проливе — главной трассе доставки нефти с Ближнего Востока в зону Тихого океана. По данным экспертов, пираты нападают на эти гигантские суда с разных направлений на скоростных катерах, активно используют автоматическое оружие. Ha фоне общего роста пиратских вылазок ситуация, по мнению ММБ, существенно улучшилась в водах Таиланда, Сингапура и Малайзии, а также у Эквадора, Камеруна, Габона и Гайаны, где власти в прошлом году вели активную борьбу с морскими пиратами[279].

5. Рекомендации судовым экипажам при угрозе пиратского нападения

Ряд международных организаций, в том числе Международная торговая палата, Международное морское бюро, ЮНКТАД и др., разработали совместную программу борьбы с преступностью на морском транспорте, которая выражается в хищении грузов, умышленных пожарах на судах, умышленном их потоплении, пиратстве и пр. B качестве условий и направлений сотрудничества были названы:
— международный и национальный контроль за выполнением международных договоров о безопасности мореплавания;
— слежение за судами преступников;
— освобождение судов и людей от захвата;
— использование конвоев при плавании торговых судов в опасных районах, организация самообороны на судах;
— ликвидация последствий нападения и поиск преступников;
— создание безопасных условий для судов и принятие мер в порту и вблизи него по предотвращению и защите от нападений[280].
Реализуя принятые решения, власти ряда портов стран, где пиратство — явление обычное (порт Сингапур, порты Индии, Бразилии и других стран), приняли на вооружение специальные антипиратские корабли, которые осуществляют постоянный контроль за ситуацией на море и готовы в любой момент оказать помощь[281].
Вместе с тем некоторые страны, например США, создали специальные антипиратские структуры еще раньше. Так, в 1982 г. в США была проведена реорганизация штаб-квартиры береговой охраны с пересмотром функций ее подразделений и сокращением численности аппарата. B 1985 г. количество региональных технических служб сократилось с пяти до трех. Функции региональных служб были переданы вновь созданному Центру морской безопасности (Marine Safety Center), который вошел в состав штаб-квартиры береговой охраны и был дополнительно наделен функциями борьбы с пиратством на море[282].
Региональные центры борьбы с пиратством были созданы в последние годы и с помощью договоров между соответствующими ведомствами соседних государств. Так, 7 июля 2001 г. пограничники России, США, Канады, Японии и Южной Кореи в лице руководителей пограничных служб подписали в Москве соглашение о многостороннем сотрудничестве в борьбе с оборотом наркотиков и пиратством на море[283].
B сентябре 2002 г. боевые самолеты и корабли Индии и Индонезии впервые приступили к совместному патрулированию в Андаманском море в рамках крупной операции по искоренению пиратства. Обе страны, располагающие значительными военно-морскими силами, приняли решение координировать усилия для борьбы с пиратами, связанными контрабандной торговлей, похищением людей и другой преступной деятельностью в регионе, где проходят важные морские транспортные пути.
Финансовые потери от пиратства в 2001 г. по всему миру составили около 16 млрд долл. Самой опасной морской зоной считается Малаккский пролив. Неспокойными остаются воды Индонезии, на которые приходится около четверти всех пиратских нападений. За ней следуют Индия и Бангладеш.
B борьбе с пиратством есть страны, например, входящие в международную организацию АСЕАН, которые считают, что наиболее целесообразно было бы использовать против пиратов особую морскую полицию на быстроходных катерах и при поддержке вертолетов. По мнению Национального агентства по сбору информации Филиппин, помимо морской полиции необходимо также принятие ряда мер на борту морских судов[284].
Одним из последних международных документов, имеющих прямое отношение к терроризму и пиратству на море, является принятый в декабре 2002 г. Комитетом по безопасности на море Кодекс по охране судов и портовых средств (ОСПС), который вступил в силу 1 июля 2004 г. Кодекс принят как дополнение к Конвенции об охране человеческой жизни на море 1974 г. (СОЛАС-74) в виде дополнительной главы XI-2 («Особые меры по повышению уровня морской безопасности»). Кодекс ОСПС распространяется на пассажирские и грузовые суда вместимостью более 500 т, включая скоростные суда, самоходные плавучие буровые установки, портовые установки, обслуживающие такие суда.
Кодекс состоит из двух разделов. Раздел A носит обязательный характер, а раздел B — рекомендательный.
Цель Кодекса — обеспечить последовательный стандартизированный подход к оценке опасности, что позволяет уравновесить возможные риски за счет усиления безопасности судов и портовых объектов. Ha правительство каждой страны, подписавшей Конвенцию, возлагается ответственность за проведение трехступенчатой оценки рисков:
1) определение ключевых объектов, повреждение или выход из строя которых может пагубно сказаться на безопасности жизни, экономики и окружающей среды;
2) определение реальных рисков, угрожающих этим ключевым объектам, для обеспечения безопасности в порядке их приоритетности;
3) выявление слабых мест каждого ключевого объекта с точки зрения физической безопасности, структурной целостности, систем защиты и связи, транспортной инфраструктуры и т. д.
Кодекс установил: 1) минимальные требования функциональной безопасности (план безопасности судна, ответственное лицо на борту судна, ответственное лицо в штате судовладельца); 2) минимальные требования к функциональной безопасности для портовых объектов (план безопасности объекта, ответственное лицо, обеспечивающее безопасность оборудования объекта); 3) мониторинг и контроль доступа на суда, контроль за действиями людей, состояние груза и обеспечения доступности средств связи при возникновении опасности.
Суда подлежат проверкам, сертификации (с регулярным ее подтверждением) и контролем за соответствием безопасности судов требованиям Кодекса. Контроль и проверки будут осуществляться по нормам СОЛАС-74. Для достижения указанных целей участники Кодекса учреждают «назначенную власть» из числа государственных служащих, а также разрешают признанным в области охранной деятельности организациям выполнение определенной работы в отношении судов и портовых средств. Морская администрация может поручить соответствующим организациям охрану судов во время их пребывания в порту.
Несомненно, поправки к СОЛАС-74 открывают путь к созданию единого правового поля в борьбе с терроризмом и пиратством и дают возможность унифицировать требования национального законодательства к безопасности судов и портовых средств. Основные обязанности по обеспечению выполнения поправок к СОЛАС-74 может взять на себя Российский морской регистр судоходства.
Международная палата судоходства совместно с ИМО разработала в 1997–1999 гг. Инструкцию по использованию судами радиосигналов при нападении на них или при угрозе нападения пиратов или вооруженных разбойников, а также Инструкцию для судовладельцев, судовых операторов, капитанов и экипажей судов по предотвращению и отражению нападений пиратов и вооруженных разбойников против судна.
Указанные инструкции предусматривают два возможных варианта действий в зависимости от характера нападения:
1 Пираты обнаружены экипажем до высадки на судно. B этом случае они не в состоянии предотвратить радиосообщение экипажа об угрозе нападения или начавшемся нападении. Передача сообщения производится через систему ИНМАРСАТ, через доступный Цифровой избирательный вызов (ЦИВ) или через обычный передатчик сигналов бедствия на частоте безопасности.
2 Пираты незаметно проникли на судно, взяли заложников и угрожают экипажу смертью или иным видом насилия. B этом случае они обычно приказывают под страхом смерти не делать никаких радиосообщений с судна.
Инструкции учитывают ряд возможных стадий нападения пиратов или разбойников и предусматривают соответствующие действия экипажа, использование ими определенных приемов противодействия.
1. Нападение на судно, стоящее на якоре. Для нападения используется небольшое судно (лодка, шлюпка), подходящая на веслах, без огней и под прикрытием темноты. Время нападения — обычно в период с 1 часа ночи до 6 утра. Нападающие стремятся не обнаруживать себя без особой необходимости, хотя возможны и взятие в залог членов экипажа, уничтожение средств передачи сигналов, захват кают, сейфов. Целью захвата являются небольшие по весу вещи, деньги, возможно выборочное вскрытие трюмов и контейнеров, когда пиратам известен характер груза и план его размещения на судне.
После этого пираты чаще всего, если не было сопротивления или попыток сообщить о нападении, оставляют судно. Расследования такого рода нападений показывают, что члены экипажа нередко узнают в пиратах (если они не в масках) лиц, которые уже посещали судно (грузчики, служащие порта и пр.).
2. Нападения на суда во время движения. Такого рода нападения наиболее часто происходят в водах Юго-Восточной Азии. Зафиксирован ряд нападений в Филиппинском канале и в других каналах, используемых судами, проходящими через Малаккский пролив. Нередки нападения на идущие суда в Южно-Китайском море и водах, смежных с Филиппинами. Пираты обычно нападают на суда, когда те находятся в территориальном море или исключительной экономической зоне, где высока интенсивность движения и, как правило, относительно ограничена возможность резких маневров для крупнотоннажных судов, что, собственно, и нужно пиратам[285].
Нападающие, как правило, имеют огнестрельное оружие и действуют под прикрытием темноты. Нападающие суда имеют различные размеры и скорость, но наиболее успешно действуют скоростные катера. Пираты стремятся пришвартоваться к судну-жертве, приближаясь к нему со стороны кормы или с борта, если у судна он низкий. Для проникновения на судно используются шесты с крюком, которым пират цепляется за фальшборт или леер. Известны случаи высадки пиратов на суда, идущие со скоростью 20 узлов и более[286].
Целью нападения пиратов на суда в Юго-Восточной Азии обычно являются наличные деньги в сейфе судна, имущество команды, приборы и оборудование, даже бухты тросов. B случаях выборочного вскрытия контейнеров предполагается, что сами пираты или их сообщники уже побывали на судне во время его стоянки в порту и знали расположение контейнеров и их содержимого. B связи с этим инструкции рекомендуют проведение полного досмотра судна до его выхода из порта.
Особого внимания заслуживают случаи, когда в сейфах судна находятся крупные суммы денег, ибо надежда на захват наличных денег весьма привлекает пиратов. B связи с этим капитану судна рекомендуется тщательно скрывать любые операции с банками, переводами денежных средств и т. п. Пираты, знающие о таких операциях, захватив судно, стремятся, запугивая капитана и членов экипажа, получить информацию о том, где спрятаны деньги и в случае отказа могут привести свои угрозы в исполнение. Судовладельцам рекомендуется избегать ситуаций, когда необходимо держать на судне большие суммы наличных денег.
3. Использование пиратами информации о малочисленности экипажа. Одним из факторов, способствующих нападению пиратов, является информация о малочисленности экипажа, полученная пиратами еще во время нахождения судна в порту или иным образом. При этом пираты стремятся выяснить численность экипажа, его состав, степень подготовленности к борьбе с пиратами, наличие на судне специального антипиратского плана, а также оружия и места его хранения.
B последние десятилетия на мировом флоте в связи с автоматизацией некоторых производственных процессов на морских судах наметилась тенденция существенного сокращения численности экипажей. Например, в 1969 г. Шведская ассоциация судовладельцев осуществила сокращение численности экипажей судов в среднем на 42 %, что позволило экономить ежегодно около 40 млн фунтов стерлингов. B частности, для судна, экипаж которого насчитывал 13 человек, после его сокращения годовая экономия составила 130 тыс. фунтов стерлингов[287]. Экипажи некоторых судов сократились до 4–6 человек. Естественно, судно с сокращенным экипажем не в состоянии обеспечить свою безопасность и защиту окружающей среды, не говоря уже о полной его беспомощности перед пиратами. B связи с этим заслуживает внимания Циркулярное письмо Комитета ИМО по безопасности на море от 5 июня 1996 г. под названием «Несение ходовой навигационной вахты в темное время суток одним человеком»[288].
Как говорится, лучшего подарка пиратам и придумать невозможно. Такое судно, на котором только один человек находится на мостике в специальной рубке и следит лишь за приборами, т. е. не ведет визуального и слухового наблюдения за окружающей обстановкой, чем нарушается целый ряд международных конвенций (МППСС-72 и др.), является лучшим объектом для нападения пиратов. Они могут свободно подойти к такому судну, не торопясь высадиться на него, проделать все, что наметили, не опасаясь, если ни вмешается случайность, что кто-нибудь их заметит. Естественно, что антипиратская защита такого судна буквально ликвидируется, если экипаж его сокращен до 4–6 человек[289].
4. Выработка плана безопасности судна. Все суда, работающие в водах, где происходят нападения пиратов, должны иметь план антипиратских действий на случай такого нападения. B плане должны быть предусмотрены действия на все случаи риска, с которыми столкнется экипаж: конкретные обязанности каждого члена экипажа, которые должны быть отработаны в процессе многократных тренировок по тревоге «Нападение пиратов». Каждый член экипажа должен знать безопасные места на судне, уметь пользоваться приборами обнаружения пиратов и приборами подачи аварийных сигналов, четко формулируя содержание таких сигналов.
План должен также предусматривать:
– дополнительные посты наблюдения за окружающей обстановкой, в том числе с использованием прожекторов и приборов специального ночного наблюдения и обнаружения (приборы ночного видения, малогабаритные яхтенные локаторы и пр.);
– обязанности членов экипажа на всех стадиях пиратской опасности: обнаружение подозрительных судов, приближение их к судну, угроза нападения пиратов, начало высадки пиратов, появление пиратов на борту, оставление судна пиратами;
– конкретную процедуру передачи аварийного сообщения о нападении пиратов: на каких приборах, частотах, каково содержание аварийного сообщения;
– гарантии того, что капитан и экипаж полностью предусмотрели все возможные ситуации, связанные с пиратством, в том числе возможные последствия оказания экипажем сопротивления пиратам;
– следование основному принципу, положенному в основу плана противопиратских действий, состоящему в том, что чем раньше пираты обнаружены и чем раньше начал действовать экипаж, тем больше у него возможностей предотвратить захват судна пиратами.
5. Выбор маршрутов плавания и якорных стоянок судна. Если есть возможность, судно должно выбирать свой маршрут таким образом, чтобы быть подальше от мест, где зафиксированы случаи нападения пиратов, в том числе стремится избегать плавания в «узкостях» — излюбленных местах пиратских нападений.
Если судно следует в порт, где ему предстоит встать на якорь на внешнем рейде, и капитану известно, что в этом порту нередки нападения пиратов, то инструкция рекомендует отсрочить время прихода в порт путем выбора более длинного маршрута или уменьшения скорости судна. Время прихода нужно рассчитывать так, чтобы стоянка на якоре на внешнем рейде была минимальной или не потребовалась вовсе, как бывает в случаях, когда судно приходит в согласованное время и сразу же следует к причалу. Возможно, что в чартер потребуется включить дополнительное условие о допустимости прихода судна с некоторой задержкой на то время, когда оно стоит на якоре в ожидании постановки к причалу.
6. Предосторожности при стоянке судна на якоре или у причала. При нахождении судна в порту, где случаются нападения пиратов, важно ограничивать попадание на судно посторонних лиц, записывать всех, кто приходит на судно, и контролировать их пребывание. Рекомендуется фотографировать тех, кто прибывает на судно, что может быть полезным средством устрашения потенциальных пиратов и помогает идентифицировать нападавших, имевших доступ на судно во время стоянки в порту. Негативы можно проявлять только в случае последующего нападения.
Учитывая, что нападавшие могут использовать знание грузовых деклараций, чтобы заранее выбрать объект грабежа, необходимо ограничить знакомство не уполномоченных на то лиц с документами, которые дают информацию о грузах и их местоположении на судне.
До отправления из порта судно должно быть полностью досмотрено, а все двери и иные пути доступа на судно защищены.
Особенно важно это сделать в отношении путей на мостик, в машинное отделение, в пункт управления судном. Двери, люки и прочие пути на судно должны регулярно проверяться. Особое внимание при этом должно быть уделено тем дверям и люкам, которые используются в аварийных ситуациях.
7. Несение вахты. Заблаговременная готовность к возможному нападению позволяет подать сигнал тревоги в нужный момент, известить другие суда и прибрежные власти, осветить прожекторами подозрительное судно, предпринять маневр уклонения и другие действия.
Когда суда находятся в районе или приближаются к районам, известным пиратскими нападениями, состав ходовой вахты и вперед смотрящих должен быть удвоен. Кормовой сектор и места «мертвых зон» радара должны просматриваться наблюдателями визуально. Для этого на судне должны быть бинокли ночного видения для ходовой вахты и наблюдателей на носу и корме судна. Целесообразно установить на корме судна радар яхты, чтобы вести дополнительное радарное наблюдение в наиболее опасном секторе. Такой радар позволяет обнаружить малые суда, приближающиеся с кормовых направлений.
Использование яхтенных радаров, когда судно стоит на якоре, помогает вахтенным обнаруживать приближающиеся малые суда.
K небольшим судам, скорость которых близка к скорости идущего судна и которые следуют параллельными курсами или курсом обгона, находясь сзади, нужно всегда относиться с подозрением. Когда такое плавсредство обнаружено, важно установить эффективное и всестороннее наблюдение за морем. При этом первое малое судно может быть «приманкой», цель которой — сосредоточить все внимание на себе и отвлечь внимание от другого судна, с которого в это время будет высаживаться пиратский десант на атакуемое судно.
При плавании в опасных районах суда должны быть дополнительно оснащены электронными средствами раннего предупреждения, включая телевизионное и инфракрасное обнаружение, системы сигнализации, охранные устройства типа колючей проволоки, защитных сетей на корме и пр. Возможно использование дымовых шашек, промышленных газовых баллонов, из которых выбрасывается несмертельный газ, а также имитаторов звуковых и световых взрывов в районе высадки пиратов[290].
8. Передача радиосообщений. Квалифицированный радиооператор должен нести вахту в течение всего времени, пока судно находится или приближается к району, где нередки нападения пиратов. Еще до входа в район оператор должен проверить все судовые радиосистемы, которые могут быть использованы для передачи срочных и аварийных сигналов. Рядом с каждой такой системой находятся четко отпечатанные правила действий лица, передающего сообщение. Все радиосистемы должны быть работоспособными и доступными для немедленного использования на частотах безопасности и бедствия.
Капитаны должны иметь в виду, что пираты прослушивают радиосообщения судна на береговые станции и другим судам и используют перехваченную информацию для выбора цели, поэтому при передаче информации относительно груза или ценностей на борту необходимо соблюдать особую осторожность.
9. Передача аварийных сигналов. B районах, где происходят нападения пиратов, береговые радиоцентры или военно-морские и полицейские силы должны нести непрерывные вахты на всех частотах бедствия и безопасности, особенно на УКВ на канале 16 и на частоте 2181 кГц. Экипажи должны быть уверены, что морские радиопередачи сводок безопасности тщательно проверены. ИМО рекомендует судам немедленно сообщать местному Спасательному координационному центру (СКЦ) информацию относительно пиратских нападений или вооруженных ограблений.
B зависимости о степени опасности, которой подвергается конкретное судно, его капитан обязан передать один из трех возможных радиосигналов:
1) если маневры подозрительного судна квалифицируются как возможная подготовка к нападению, то судно обязано связаться с местным СКЦ. Если маневры создают прямую опасность для навигации, нужно дать сообщение «All stations» — «Danger message» как предупреждение другим судам, находящимся поблизости; сообщению предшествует сигнал безопасности «Securite»[291];
2) если есть угроза безопасности судна, то капитан немедленно связывается с соответствующим СКЦ; радиостанция передает сообщения с кодом «All stations» — «Urgency message» по УКВ на шкале 16, частоте 2182 кГц, или на другом радиооборудовании, включая 500 кГц, ИНМАРСАТ и т. д.; всем сообщениям предшествует сигнал срочности (PAN PAN) или вызов ЦИВ по УКВ-каналу 70 и/или 2187,5 кГц с использованием категории «All ships urgency»; если использовался сигнал срочности, но нападение фактически не состоялось, то судно должно отменить ранее сделанное сообщение по адресу «All stations»[292];
3) если нападение началось и экипаж и судно находятся в серьезной опасности, требующей немедленной помощи, то передается сигнал бедствия (МАУДАУ, SOS, посредством ЦИВ и пр.); при этом учитывается район, принятый в системе ГМССБ; местный СКЦ должен подтвердить получение сигнала и попытаться установить связь с аварийным судном; в ситуации, когда передача сигнала бедствия не вполне оправдана, следует передать сигнал срочности, который практически имеет такое же значение по своей приоритетности перед другими сигналами, как и сигнал бедствия[293].
10. Действия в ситуации захвата пиратами судовой радиостанции. Если пираты прикажут экипажу не производить никаких сообщений о нападении, то такой приказ следует выполнять, поскольку у пиратов может быть радиооборудование, с помощью которого, если передача все-таки состоялась, они обнаружат, что их приказ не выполнен, и тогда могут последовать опасные для экипажа репрессии.
11. Содержание сообщения о нападении пиратов. После нападения пиратов следует немедленно сообщить о нем в СКЦ, государственным силовым подразделениям или военно-морским властям прибрежного государства, указав местонахождение судна, наличие раненых людей, повреждения судна, направление, в котором скрылись пираты, их краткое описание, численность, характеристику пиратских плавсредств; если экипаж захватил кого-либо из пиратов, то о нем также должно быть сообщено.
12. Другие сообщения — морской администрации и властям прибрежного государства. Если нападение пиратов закончилось смертью или серьезным ущербом любому человеку на борту судна или серьезным повреждением судна, немедленное сообщение должно быть послано морской администрации. После окончания пиратского инцидента полное сообщение должно быть передано властям прибрежного государства, в водах которого такой инцидент произошел; если нападение пиратов случилось в открытом море, то сообщение следует направить властям ближайшего прибрежного государства. При этом серьезное внимание следует уделить любым запросам компетентных властей этого государства и позволить им произвести расследование нападения непосредственно на пострадавшем судне, получить заявления от членов экипажа, а также передать властям любые записи, фотографии и прочие доказательства. Если нападение пиратов удалось отразить, то сообщение также передается в СКЦ, прибрежному государству и морской администрации.
13. Обеспечение готовности к сопротивлению пиратам. Большинство нападений не происходит, если пираты знают, что за ними наблюдают и что команда приведена в состояние готовности к сопротивлению. Для обеспечения такой готовности необходимо поддерживать 24-часовую визуальную вахту и вахту безопасности, включая периодические наблюдения по радару с охватом «мертвых зон». Особое наблюдение следует вести за небольшими судами, рыбацкими лодками и прочими подобными плавсредствами, плохо обнаруживаемыми по радару. B районах возможного пиратского нападения команде должно быть запрещено торговать с местными жителями, использующими небольшие лодки, подходящие к судну. Необходимо усилить вечерние и ночные вахты, особенно в кормовой части судна, с непрерывным патрулированием и осуществлением связи с мостиком судна посредством переносных раций. При этом должна предусматриваться регулярная связь через определенные интервалы.
14. Освещение палубы судна и освещение за бортами, особенно в районе кормы и носа судна. Прожекторы должны быть направлены на крыльях мостика, что позволяет освещать воду вдоль бортов. У патрульных членов команды должны быть электрические фонарики. Вместе с тем дополнительное освещение не должно затемнять навигационные огни судна и препятствовать безопасной навигации других судов.
15. Пожарные брандспойты и другое оборудование, которое может использоваться для отражения нападения пиратов, должны быть наготове и под постоянным напором воды. Вода из брандспойта под давлением 80 атмосфер на квадратный дюйм способна своей струей легко сбить с ног любого человека, в том числе сбросить с палубы того, кто пытается взобраться на борт судна. Кроме того, с помощью мощной струи воды из брандспойта можно очень быстро наполнить пиратскую лодку водой, повредить подвесной мотор и электропроводку. Вместе с тем этот вид отражения нападения пиратов может повлечь за собой репрессии с их стороны, если пиратам удалось захватить кого-либо из членов экипажа.
16. Безопасность палубы. Привлекательность судна для пиратов может быть уменьшена, если с палубы удалено все портативное оборудование; контейнеры, содержащие ценные грузы, поставлены так, что в них трудно проникнуть (дверь к двери); блокированы доступы к жилым помещениям.
17. Определение безопасной области на судне. Необходимо определить безопасную область на судне, куда можно отступить при высадке на судно большой группы вооруженных пиратов. Безопасная область может быть установлена во всем жилом секторе или в части его, в машинном отделении и пр. При этом должен быть продуман способ эвакуации людей во время пожара или другого бедствия из безопасной области (зоны).
18. Информирование об антипиратском плане. Все члены экипажа должны быть проинформированы о действиях, которые им следует предпринимать по антипиратскому плану, знать свою роль в нем.
19. Предотвращение захвата членов экипажа пиратами. Все члены экипажа, не занятые на вахте и в патрулировании, должны оставаться в пределах безопасной зоны судна в течение темного времени суток. Члены экипажа, в обязанности которых входит работа вне безопасной зоны, ночью должны оставаться на постоянной связи с мостиком и использовать альтернативные маршруты при возвращении в безопасную зону в случае нападения пиратов на судно. Члены экипажа, которые не могут возвратиться в безопасную зону во время нападения, должны заранее выбрать места, в которых можно было бы найти временное убежище.
20. Сигнал тревоги. При нападении пиратов должны быть поданы сигналы тревоги: с помощью судового гудка, голосом — по радиотрансляции, с помощью других средств. Если сигнал тревоги подан тогда, когда пираты только приближаются к судну, это может предотвратить их нападение, поскольку ими будет утрачен эффект скрытности и неожиданности, не говоря уже о возможном отпоре, к которому экипаж успеет подготовиться. Сигналы тревоги, передаваемые голосом, сопровождаются указанием места, где пираты собираются высадиться или уже высадились, что помогает членам экипажа выбрать маршрут движения в безопасную зону.
21. Маневры по уклонению от пиратских судов. Если навигационные условия позволяют, капитан атакуемого пиратами судна должен предпринять маневры по уклонению от приближающихся пиратских судов. Характер маневров может быть самым разным, но цель маневрирования судна состоит в том, чтобы не позволить или существенно затруднить подход пиратских судов к судну. Однако такого рода маневры не должны применяться в стесненных водах и вблизи берегов, например, в Малаккском и Сингапурском проливах. Особая осторожность требуется и в случаях, когда речь идет о судне, имеющем очень большую осадку.
22. Использование огнестрельного оружия. Общая рекомендация гласит, когда речь идет об огнестрельном оружии, которое перевозится на судне в виде груза или имеется у экипажа, что его не следует применять для персональной защиты или защиты судна.
Применение оружия для самозащиты (охотничьих ружей, газовых пистолетов и пр.) может спровоцировать пиратов на применение своего оружия (автоматов, пистолетов, гранатометов и пр.), что может закончиться для экипажа трагически. Статистика гибели людей при нападениях пиратов свидетельствует о том, что они с готовностью идут на применение своего оружия, т. е. как бы ждут только повода для его использования. Кроме того, следует иметь в виду, что в некоторых странах законодательство весьма строго карает за убийство гражданина своей страны, даже если это произошло в состоянии самообороны.
23. Действия экипажа. При нахождении пиратов на борту судна капитан должен, прежде чем предпринять какие-либо действия против пиратов, выяснить, где они находятся, их численность и вооружение, насколько экипаж превосходит пиратов по численности, чем вооружен экипаж и пр. Цель любых действий экипажа — вынудить пиратов покинуть судно. При этом члены экипажа не должны стремиться отрезать пиратам путь к отступлению. Такая тактика приведет к применению пиратами оружия и жертвам. Находясь вне зоны безопасности, члены экипажа, занятые в антипиратской вылазке, должны всегда держаться вместе. Преследование индивидуального пирата одиноким членом экипажа, категорически запрещено, хотя и может быть увлекательным. Основной риск при этом состоит в том, что сам преследователь окажется захваченным, и тогда, под угрозой расправы над ним, пираты получают преимущества перед экипажем. Члены экипажа должны быть постоянно на связи с мостиком, и их необходимо отозвать из зоны безопасности, если эта зона окажется под угрозой (например, пожара, взрыва и пр.).
Если экипаж захватил пирата или пиратов, то они должны быть помещены в охраняемое помещение и о них следует заботиться, а не вешать на реях, как это делали в «старые добрые времена». Должны быть приняты меры для передачи захваченных лиц государственным властям прибрежного государства, и сделано это должно быть как можно скорее. Любые свидетельства, касающиеся пиратского нападения, также должны быть переданы властям.
24. Тактика противодействия пиратам, если они контролирую часть судна (мостик или машинное отделение) и захватили одного или нескольких заложников. Капитану и его помощникам следует, сохраняя спокойствие, искать пути переговоров с пиратами с намерением освободить захваченных людей. При этом необходимо идти на какие-то компромиссы, исходя из того, что жизнь людей и безопасность судна являются ценностью более высокой, чем возможный ущерб от материальных потерь. B любом случае, если есть возможность, необходимо оставить внутренние телевизионные установки включенными. Если пираты уже нашли и захватили какие-то ценности, то в переговорах с ними следует уверять их, что все ценное имущество уже у них. B этом случае они могут отказаться от дальнейших поисков и покинут судно. Если пираты начали покидать судно, то экипажу не следует выходить из зоны безопасности до полного оставления ими судна. Выходить из безопасной зоны можно только после заранее оговоренного сигнала сиреной о том, что «все чисто».
Важно подчеркнуть, что любая информация о пиратах должна сохраняться и быть передана органам государства, ведущим расследование инцидента. Должны также сохраняться нетронутыми до проведения экспертизы обстрелянные и поврежденные места на судне. Члены экипажа, которые входили в контакт с пиратами, должны подготовить индивидуальные рапорты о всех деталях таких контактов, включая подробное описание нападавших лиц. После нападения на судне проводится полная инвентаризация с целью определения судового и личного имущества, поврежденного или похищенного пиратами, с указанием (описанием) примет похищенного имущества (номера, марки, серии).
При выходе судна из района, где возможны нападения пиратов, капитан должен распорядиться о разблокировании запертых помещений и пространств на судне, о выключении насосов, создающих напор в водных магистралях, и о переходе к нормальному несению судовых вахт.
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