
  [Научный диалог = Nauchnyi dialog = Nauchnyy dialog, 14(2), 2025]
  [ISSN 2225-756X, eISSN 2227-1295]

423

Информация для цитирования: 
Иванов А. А. Общественная дискуссия об импортозависимости российского судостро-

ения и ее преодолении в годы Первой мировой войны / А. А. Иванов // Научный диалог. — 
2025. — Т. 14. — № 2. — С. 423—446. — DOI: 10.24224/2227-1295-2025-14-2-423-446. 

Ivanov, A. A. (2025). Public Discourse on Import Dependency of Russian Shipbuilding and 
Its Overcoming During World War I. Nauchnyi dialog, 14 (2): 423-446. DOI: 10.24224/2227-1295-
2025-14-2-423-446. (In Russ.). 

Общественная дискуссия 
об импортозависимости 
российского судостроения 
и ее преодолении в годы 
Первой мировой войны

Public Discourse 
on Import Dependency 
of Russian Shipbuilding 
and Its Overcoming
During World War I

Иванов Андрей Александрович
orcid.org/0000-0001-6438-5200

доктор исторических наук, ведущий
научный сотрудник, профессор кафедры

новейшей истории России
Института истории

andrey.a.ivanov@spbu.ru

Andrey A. Ivanov
orcid.org/0000-0001-6438-5200

Doctor of History, Leading Researcher,
Professor of the Department of Modern

Russian History at the Institute of History
andrey.a.ivanov@spbu.ru

Санкт-Петербургский 
государственный университет

(Санкт-Петербург, Россия)

Saint Petersburg State University
(St. Petersburg, Russia)

Благодарности:
Исследование выполнено за счет гранта

Российского научного фонда
№ 22-78-10036,

https://rscf.ru/project/22-78-10036

Acknowledgments: 
The research was supported by a grant
from the Russian Science Foundation,

project № 22-78-10036,
https://rscf.ru/project/22-78-10036

© Иванов А. А., 2025

https://crossmark.crossref.org/dialog/?doi=10.24224/2227-1295-2025-14-2-423-446&domain=pdf&date_stamp=2025-03-21


  [Научный диалог = Nauchnyi dialog = Nauchnyy dialog, 14(2), 2025]
  [ISSN 2225-756X, eISSN 2227-1295]

424

ОРИГИНАЛЬНЫЕ СТАТЬИ ORIGINAL ARTICLES

Аннотация:  Abstract:

Проведено исследование общественного 
мнения в Российской империи периода 
Первой мировой войны по вопросам им-
портозависимости водного транспорта и 
судостроительной отрасли страны, а так-
же способов достижения их технологи-
ческого суверенитета. Рассматриваются 
причины, вызвавшие зависимость россий-
ского водного транспорта от иностранных 
закупок и ценовую неконкурентоспособ-
ность транспортных судов, построенных 
на российских верфях. Проанализированы 
публикации в ведущих профильных пери-
одических изданиях рассматриваемой эпо-
хи. Выявлены основные позиции и мнения, 
публично высказанные в прессе представи-
телями российской общественности. Вво-
дятся в научный оборот публикации ряда 
русских инженеров, изобретателей, моря-
ков, посвященные указанным вопросам. 
Отмечается, что, несмотря на различия 
в подходах, участники общественной дис-
куссии сходились в ключевых вопросах. Не 
ограничиваясь критикой, они выработали 
развернутую программу модернизации от-
ечественного судостроения. Актуальность 
исследования обусловлена интересом к сю-
жетам, ранее не получившим должного 
освещения в исторической науке, а также 
современным положением российской про-
мышленности, вынужденной в условиях 
санкционного давления отвечать на схожие 
вызовы. Новизна исследования видится 
в том, что впервые проблемы импортозави-
симости российского водного транспорта и 
судостроения рассматриваются сквозь при-
зму общественной дискуссии. 

This study investigates public opinion in 
the Russian Empire during World War I re-
garding the import dependency of the nation’s 
water transport and shipbuilding sectors, as 
well as strategies for achieving technological 
sovereignty. The research examines the un-
derlying causes that led to Russia’s reliance 
on foreign procurement and the price com-
petitiveness challenges faced by vessels con-
structed at domestic shipyards. It analyzes 
publications from leading specialized periodi-
cals of the era, highlighting key positions and 
opinions expressed in the press by representa-
tives of Russian society. For the first time, 
this study introduces a range of journalistic 
texts from Russian engineers, inventors, and 
sailors addressing these issues into scholarly 
discourse. It is noted that despite differing 
approaches, participants in the public debate 
converged on key issues. Beyond mere criti-
cism, they formulated a comprehensive mod-
ernization program for domestic shipbuilding. 
The relevance of this research is underscored 
not only by its focus on topics previously 
overlooked in historical scholarship but also 
by the contemporary state of Russian industry, 
which, under sanctions, faces similar chal-
lenges. The novelty of this study lies in its ex-
amination of the import dependency of Rus-
sian water transport and shipbuilding through 
the lens of public discourse.

Ключевые слова: 
Российская империя; Первая мировая во-
йна; водный транспорт; торговый флот; 
судостроение; иностранные закупки; им-
портозамещение. 

Key words: 
Russian Empire; World War I; water transport; 
merchant fleet; shipbuilding; foreign procure-
ment; import substitution.
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Общественная дискуссия об импортозависимости 
российского судостроения и ее преодолении  
в годы Первой мировой войны 
© Иванов А. А., 2025

1. Введение = Introduction
«С каждым новым днем войны для общества становится теперь все 

яснее огромное значение торгового мореплавания для хода военных и по-
литических событий. Блокада, коммерческое судостроение, борьба против 
купеческих кораблей неприятеля … оказываются ныне значительнейши-
ми факторами политики и стратегии… От правильного разрешения всех 
вопросов, связанных с торговым мореплаванием, зависит длительность 
войны и самый исход ее. <…> Надо отдать себе отчет в той громадной 
роли, которую играет морской транспорт в сношениях каждой отдельной 
страны с мировым рынком» [Долич, 1917, с. 1—2]. Эти слова, написанные 
в 1917 году русским морским офицером, капитаном 1-го ранга Б. И. Доли-
во-Добровольским, не были сильным преувеличением. В Первую мировую 
войну транспортный флот играл весьма важную роль: «одни суда стано-
вились боевыми единицами военного флота, другие — непосредственно 
обеспечивали деятельность военно-морских сил, перевозили войска и 
разнообразные грузы» [Под флагом …, 1995, с. 256]. Вместе с тем война 
создала немало трудностей для отечественного водного транспорта, вы-
явив целый ряд проблем, требовавших неотложного решения. В условиях 
полной блокады Балтийского и Черноморского бассейнов использование 
морского транспорта оказалось ограниченным [Голубев, 1915, с. 1—3]; 
число судов, имевшихся на Северном и Тихоокеанском бассейнах, было 
незначительным, а сообщение — затрудненным; суровый климат север-
ного региона потребовал срочных закупок заграничных ледоколов; для 
необходимых морских поставок из-за границы пришлось широко исполь-
зовать суда стран-союзниц; неуклонный рост грузоперевозок и увеличение 
объема крупногабаритных и тяжеловесных грузов требовали расширения 
и реконструкции портов [Под флагом …, 1995, с. 265—268]. Однако по-
мимо этих трудностей выявилась и другая, приковавшая к себе внимание 
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общества. Война заставила в полной мере осознать такую серьезную про-
блему, как зависимость российского транспортного флота от экспорта, что 
в условиях потери привычных поставщиков, разрывов отработанных ло-
гистических цепочек и резкого подорожания иностранных товаров остро 
поставило вопрос о необходимости преодоления импортозависимости 
и развитии отечественного судостроения. «Теперь наступило время раз-
решить вопрос, как избавиться в будущем от германского ига», — писал 
автор журнала «Мореплавание и судоходство», указывая в то же время на 
новые риски — попадания в зависимость от США, «которые с 1914 года 
сделались главным поставщиком для всего света» [Язев, 1916, с. 1, 3]. 
Неспособность национальной судостроительной отрасли полностью обе-
спечить потребности водного транспорта, высокая стоимость продукции 
отечественных производителей, длительные сроки выполнения заказов на 
российских верфях и существенные трудности с закупкой судов заграни-
цей вызвали общественную дискуссию, в ходе которой делались попытки 
выявления причин сложившейся ситуации и способов их устранения. «От-
ечественный торговый флот и отечественное частное судостроение серьез-
но озабочивают общественную мысль», — отмечал профессор-экономист 
Ю. Д. Филиппов [Филиппов, 1917, с. 1]. Наряду с обсуждением в публич-
ном пространстве проблем, вставших во время войны перед железнодо-
рожным и автомобильным транспортом, дискуссия о причинах импорто-
зависимости российского судостроения и ее преодоления, несомненно, 
представляет научный интерес, так как многое из того, что было в ходе 
нее высказано, не потеряло актуальности и в наши дни, когда в условиях 
санкционного давления российская промышленность снова вынуждена от-
вечать на схожие вызовы. 

2. Материал, методы, обзор = Material, Methods, Review
Проблема зависимости российского транспорта от иностранных поста-

вок и специфика технического сотрудничества Российской империи в годы 
Первой мировой войны с зарубежными странами уже не раз рассматрива-
лись исследователями. Историография этого вопроса достаточно обширна. 
Историки касались проблемы иностранных закупок для транспортной сфе-
ры и способов ее преодоления в работах, посвященных железнодорожному 
транспорту [Heywood, 2003; Сенин, 2009; Богомазов, 2023a, 2023b; Приго-
дич и др., 2023] и в меньшей степени — автомобильному [Воронкова, 1965; 
Виноградов, 2016; Пригодич, 2024]. Особое внимание уделялось зависимо-
сти российской транспортной сферы от германского импорта [Котельников, 
2023]. Проблема импортозамещения в деле оснащения и модернизации 
Военно-морского флота Российской империи также стала предметом спе-
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циального рассмотрения историками [Федулов, 2016; Федулов и др., 2016; 
Федулов, 2018]. Авторы коллективной монографии, посвященной военно-
техническому сотрудничеству России с союзниками по Антанте, затрону-
ли сюжеты, связанные с военным флотом, но обошли вниманием торговый 
флот [Порох …, 2017]. Эта тенденция характерна и для более ранних работ, 
в которых исследователи акцентировали внимание на военной промышлен-
ности и военном флоте [Шацилло, 1992; Поликарпов, 2008]. Роль торгового 
флота во время войны, на долю которого выпали основные транспортные 
функции, специально рассматривалась в ряде работ [Васильев, 1939; Под 
флагом ..., 1995; Пузырев, 2006], однако проблеме импортозависимости рос-
сийского судостроения и путям ее решения в них не было уделено должного 
внимания. Как справедливо отмечает современный автор, вопрос о зависи-
мости водного транспорта от иностранных комплектующих «в контексте 
импортных ограничений, вызванных Первой мировой войной, в отечествен-
ной историографии отдельно не рассматривался» [Малюченко, 2023, с. 52]. 
Пожалуй, единственным исследованием, в котором данная тема получила 
специальное рассмотрение, является статья названного выше автора [То же]. 
Что же касается отношения общественности к проблемам водного транс-
порта, то этот вопрос рассматривался исследователями лишь в контексте со-
бытий конца XIX века [Котов, 2010; Котов и др., 2023]. 

Цель данной работы — освещение общественной дискуссии периода 
Первой мировой войны, посвященной причинам импортозависимости рос-
сийского водного транспорта и судостроения и способам ее преодоления. 
Данная тема, рассмотренная нами ранее на примере железнодорожного и 
автомобильного транспорта [Иванов и др., 2023; Иванов, 2024], в отноше-
нии водного транспорта рассматривается впервые и, как представляется, 
позволяет обогатить имеющиеся в исторической науке представления об 
указанной проблеме и высказывавшихся предложениях по ее решению. 
Поскольку проблематика водного транспорта волновала российское обще-
ство существенно меньше, чем проблемы, связанные с железными дорога-
ми и автопромом, основной акцент при изучении заявленной темы сделан 
на тематические брошюры и специализированные периодические издания, 
посвященные российскому флоту, судостроению и морской тематике в це-
лом. На страницах данных изданий указанная тема поднималась не раз, 
и в ее обсуждении принимали участие инженеры, экономисты, морские 
офицеры, изобретатели и другие квалифицированные представители рос-
сийской общественности, знакомые с проблемой не понаслышке. Особое 
внимание уделено материалам, опубликованным на страницах таких доре-
волюционных журналов, как «Море», «Русское судоходство», «Морепла-
вание и судоходство». 
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3. Результаты и обсуждение = Results and Discussion
3.1.  Импортозависимость  российского  флота  и  необходимость  ее 

преодоления
Первая мировая война выявила ряд серьезных проблем, остро стояв-

ших перед российским водным транспортом, которые требовали поиска 
их решения. Хотя было бы неверным считать, что об этих проблемах не 
было известно ранее, но война их предельно обострила и актуализирова-
ла, заставив неравнодушных представителей общественности искать ре-
цепты их преодоления. Еще в 1903 году на II съезде металлозаводчиков 
Северного края был поднят вопрос о мерах для развития отечественного 
судостроения и торгового мореплавания. При этом в одном из прозвучав-
ших на съезде докладов проводилась мысль о необходимости подготовки 
планомерной программы судостроения, чтобы задача обновления и уси-
ления флота была возложена на казенные и частные заводы и «все работы 
выполнялись в стране и ее средствами» [Ю. Р., 1914, с. 70]. В 1905 году та 
же мысль была снова повторена на III съезде металлозаводчиков Север-
ного и Прибалтийского районов в докладе военного моряка, гидрографа, 
основателя и председателя «Лиги обновления флота», а также издателя 
и редактора журнала «Море» Н. Н. Беклемишева. Сопоставляя события 
Крымской и Русско-японской войны, автор писал: «…После Севастополь-
ской кампании был открыт широкий доступ металлическим изделиям из-
за границы, как для частного оборудования, так и особенно для постройки 
железных дорог. Заплатив, таким образом, значительную дань заграничной 
промышленности, мы получили возможность наверстать потерянное для 
оборудования страны время» [На закрытие …, 1905, с. 17]. Но если тогда 
это было необходимо «вследствие допущенных ранее ошибок», то в даль-
нейшем, заключал Беклемишев, «переход к покровительству отечествен-
ной промышленности, для вытеснения допуска иностранных фабрикатов, 
стоил опять очень дорого: мы трижды заплатили контрибуцию Западу» 
[Там же]. Вспоминая это выступление десятилетней давности, автор ста-
тьи, опубликованной в начале Первой мировой войны, заключал: прошед-
шие 10 лет показали «невосприимчивость лиц, стоящих у власти», к этим 
предложениям, поскольку морское ведомство, начав воссоздание флота, 
снова предложило большие заказы заграничным заводам. А это, по мне-
нию автора публикации, неизбежно должно было привести не только к от-
току из страны больших денежных средств, но и к сдерживанию развития 
национальных предприятий, а также усилению социальных затруднений 
внутри России, так как российские верфи недополучат заказов, а их рабо-
чие — заработка [Ю. Р., 1914, с. 71—73]. Отмечая, что флот, зависимый от 
иностранной промышленности и не являющийся «выражением всей мощи 
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производительной силы страны», не сможет в полной мере сослужить сво-
ей службы, автор статьи заключал: «Не отрицая ни частной потребности, 
ни самого полезного значения некоторых заказов за границей, все-таки 
необходимо установить, что настоящий национальный флот должен быть 
создан преимущественно на своих верфях…» [Там же, с. 73]. 

О том же писал кораблестроитель и конструктор, инженер-полковник 
Корпуса корабельных инженеров, гласный Петроградской городской думы 
К. А. Теннисон. Он отмечал, что мировая война, разразившаяся после 
долгого сорокалетнего европейского мира, за время которого государства 
Европы привыкли к тесному экономическому сотрудничеству, постави-
ла вопросы, ранее казавшиеся неочевидными, и дала понять, что вопрос 
экономической независимости является для России стратегическим. «Раз-
личные государства были настолько тесно связаны между собою в области 
торговли, промышленности и техники, что, конечно, не легко было дать 
себе ясный отчет в том, что будет при прекращении мирных отношений 
между целым рядом этих государств, — писал автор статьи. — В настоя-
щее время, когда прошло уже более года после начала войны, для всех ста-
ло ясным государственное значение экономической независимости госу-
дарства; война выдвинула этот вопрос на первое место. Прекращение тор-
говых сношений с такими государствами, как Германия и Австро-Венгрия, 
существенное затруднение в сношениях со всеми другими странами — 
дали нам всем почувствовать, до какой степени наше государство нуждает-
ся в продуктах иностранного производства для удовлетворения самых на-
сущных потребностей» [Теннисон, 1916, с. 4]. Теннисон подчеркивал, что 
судостроение занимает в государстве особое положение, поскольку оно 
«тесно связано с многочисленными, самыми разнообразными отраслями 
промышленности, которые его питают и от которых в сильнейшей степени 
зависит развитие его самого» [Теннисон, 1914, с. 5]. В связи с этим состо-
яние судостроительной промышленности является показателем степени 
развития всех производительных сил государства. «Но судостроительная 
промышленность имеет выдающееся государственное значение не только 
с точки зрения экономической жизни государства и интересов народно-
го труда, — добавлял Теннисон, — еще большее значение имеет она для 
интересов отечественного военного флота» [Там же]. Автор доказывал, 
что только тот флот может быть сильным и жизнеспособным, который ба-
зируется на отечественном производстве, поскольку «в области обороны 
государство должно быть независимо от заграницы» [Там же]. А посколь-
ку на флоте материальная часть имеет огромное значение, то ее поддер-
жание в надлежащем виде требует от отечественной промышленности 
готовности полного обеспечения российских судов комплектующими для 
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ремонта. В противном случае, как наглядно показала война, зависимость 
от заграницы при политических осложнениях и невыгодной конъюнкту-
ре ставит флот в весьма затруднительное положение. Важность развития 
отечественного судостроения также обосновывалась тем, что подготовить 
компетентных техников-судостроителей возможно лишь при наличии по-
стоянной преемственной практики на отечественных заводах. Допускать 
же до строительства флота иностранных специалистов Теннисон считал 
нежелательным, а в ряде случаев (военное судостроение) и невозможным. 

Считая порочной сложившуюся в Российской империи практику 
массовой покупки судов за границей, Теннисон указывал, что итогом 
ее неизбежно становится полная зависимость отечественного флота от 
иностранных заводчиков, которые будут сбывать странам-конкурентам 
«шаблонные» и «рыночные» модели, «заведомо отстающие от тех, кото-
рые в каждом государстве проектирует и строит для себя под большим 
секретом правительство» [Там же, с. 6]. На это же обстоятельство обра-
щал внимание и другой автор, добавляя немаловажную деталь: передача 
заказов за границу имеет высокие риски. Так, например, уже в 1913 году 
выяснилось, что кенигсбергский завод Schichau, получивший российские 
заказы, «не принимал всех мер к выполнению принятых им весьма сроч-
ных обязательств», при этом турбины для германского флота готовились 
«днем и ночью» [Чернышев, 1915, с. 7—8]. Кроме того, указывали экспер-
ты, при постройке судов за границей нет возможности сохранять в секрете 
планы правительства в области судостроения, которые должны являться 
государственной тайной. Ссылаясь на фундаментальный немецкий труд 
“Die Schiffbauindustrie in Deutschland und im Auslande” («Судостроительная 
промышленность в Германии и за рубежом», 1902 год), Теннисон полно-
стью соглашался с его главной мыслью, выраженной в формуле: «прочно 
и долго может существовать только тот военный флот, который в состоя-
нии изготовлять свои суда из отечественных материалов, на отечественных 
верфях» [Теннисон, 1914, с. 6]. И хотя данное замечание в первую очередь 
относилось к флоту военному, оно в значительной степени может быть от-
несено к торговому флоту и водному транспорту в целом. 

Причины, заставившие бить в набат и говорить о необходимости раз-
вития отечественного судостроения, были весьма весомыми. Так, по дан-
ным на 1 января 1914 года, в составе российского торгового морского фло-
та 73,1 % от общего количества кораблей были построены за границей. 
Если же посмотреть на те же данные, исходя из тоннажа судов, то цифра 
получится еще более впечатляющая — 84,5 % [Малюченко, 2023, с. 53]. 
До войны торговые суда для российских нужд, как правило, заказывались 
в Англии (32,4 % по количеству и 59,4 % по тоннажу), Швеции (12,9 % 
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по количеству и 6,8 % по тоннажу) и в Германии (10,9 % от всего количе-
ства паровых судов и 10,1 % по тоннажу). Отечественный производитель 
осуществлял лишь строительство парусного флота, выполняя в 1914 году 
97 % от всех заказов. Однако по очевидным причинам парусный флот су-
щественно уступал паровому, обеспечивая менее четверти всего тоннажа 
морского коммерческого флота. К тому же транспортных судов остро не 
хватало: русский морской флот уступал по провозной способности ан-
глийскому в 23 раза, а немецкому — в 5 раз [Там же]. Нехватка собствен-
ного торгового флота ежегодно обходилась России в сумму около 90 млн 
руб., которые уходили иностранным судовладельцам за фрахт [Татаринов, 
1916b, с. 1]. Значительно лучше была ситуация с речным транспортом, но 
и здесь доля паровых судов, построенных за границей, составляла 32,3 % 
[Малюченко, 2023, с. 54]. 

3.2. Причины технической отсталости российского судостроения
Проблема зависимости отечественного флота от заграничных заказов 

заставляла искать ее причины и способы избавления от нее. Все авторы, 
писавшие на эту тему, сходились во мнении, что отсталость отечественной 
судостроительной отрасли была одной из главных причин сложившегося 
положения. Наиболее подробно эту проблему раскрыл конструктор, изо-
бретатель аэромобиля В. В. Татаринов. Выпускник физико-математического 
факультета Новороссийского университета, Татаринов практиковался в Гер-
мании на механическом заводе Бергмана, где сделал свои первые изобрете-
ния, изучал инженерное дело во Франции, а потому мог судить о причинах 
российской технической отсталости не понаслышке: «Даже при самом по-
верхностном знакомстве с историей развития кораблестроения обнаружи-
вается резкая разница между прогрессом за границей и тем ее застоем, ко-
торый замечается у нас» [Татаринов, 1915, с. 9]. Татаринов указывал, что 
если в области теории русская инженерная мысль ничуть не уступает за-
рубежной, то в плане воплощения ее на практике наблюдаются «отсутствие 
настойчивости проведения в жизнь того или иного усовершенствования» и 
«невозможные условия по части обеспечения интересов изобретателя» [Там 
же]. В «чрезвычайной трудности» внедрения в России технических нов-
шеств Татаринов винил бюрократизацию, «архаичность делопроизводства», 
неправильную постановку дела выдачи патентов, неверие администрации 
в творческие силы отечественных инженеров. «Наши заводы доверяют 
только иностранным образцам, иногда не считаясь с их целесообразностью. 
Германия в свое время использовала влечение российской техники к западу, 
заполнив Россию немецкими изобретениями», — писал Татаринов, отмечая, 
что в результате этой гегемонии «выступление российского изобретателя 
является довольно наивным» [Там же]. «По этой причине чисто русские 
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изобретения не раз шли к нам из Германии под чужой фирмой, переданные 
немцам за самое ничтожное вознаграждение» [Там же]. 

Если в странах Западной Европы и Америки, отмечал автор, инже-
нер-изобретатель имел немало возможностей для того, чтобы получить 
финансовую поддержку и испытать свое изобретение в лабораториях и 
на частных заводах, то в России ситуация сложилась таким образом, что 
за исключением воздухоплавания рационализаторам иных видов техники 
в этом отношении не повезло. А раз так, то русскому изобретателю удоб-
нее продать свое изобретение за границу, а российским промышленникам 
(как государственным, так и частным) затем втридорога купить результат 
этого изобретения у иностранных фирм. Решение этой проблемы Тата-
ринов видел в создании специального авторитетного консультативного 
учреждения в области изобретений, которое могло бы содействовать их 
апробации (проведению опытов, изготовлению моделей), «не считаясь 
с временными неудачами и затратами средств». «Только таким способом 
возможно постепенно выйти из зависимости от иностранной техники», — 
утверждал эксперт [Там же]. В качестве положительного примера Татари-
новым приводился опыт, реализованный на Волге, где в свое время были 
созданы благоприятные условия для развития русского изобретательства. 
Ими сумел воспользоваться выдающийся русский конструктор В. И. Ка-
лашников, создававший в 1870—80-е годы оригинальные образцы судовых 
паросиловых установок, впервые применивший для речных судов паровые 
машины с многократным расширением пара и реализовавший целый ряд 
других изобретений, полезных для речного флота. «Благодаря возможно-
сти производить надлежащие испытания, В. И. Калашников мог широко 
развернуть свой конструкторский талант — в результате волжский паро-
вой флот извлек крупную пользу, применив ряд усовершенствований по 
указанию этого русского конструктора. До настоящего момента волжские 
пароходы снабжаются, несмотря на немецкую конкуренцию со стороны 
разных Кэртингов, Вагнеров и др., форсунками Калашникова», — напо-
минал Татаринов [Там же, с. 9—10]. 

Другой не менее важной проблемой Татаринов считал косность рос-
сийской системы специального технического образования, которая не 
смогла приспособиться к требованиям времени. В частности, Татаринов 
выступал против долгого обучения специалистов. «В то время как в Ан-
глии с 20 лет начинают работать самостоятельно, — писал он, — у нас при-
мерно в этом возрасте поступают в высшие школы, нередко только с целью 
приобретения известного ценза» [Там же, с. 10]. Татаринов, имевший опыт 
обучения за границей, критиковал российское образование за то, что оно 
не учитывает последние достижения научной мысли, но при этом тратит 
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массу времени на самые общие вопросы и в своем стремлении «объять 
необъятное» перегружает молодежь знаниями, не нужными ей в про-
фессиональной деятельности. Считая, что большинство преподаваемых 
курсов «носит архаический характер», при том, что «многое из области 
современных завоеваний технической мысли остается неразъясненным», 
Татаринов выражал недоумение, почему «центр тяжести русских специ-
альных курсов лежит в области математического анализа», а «конструк-
торский талант ценится не столь высоко» [Там же]. В итоге прошедший 
курс высшей школы получает солидную математическую подготовку, но 
не является сформированным инженером-практиком. Резюмируя, Татари-
нов заключал: «В своем настоящем виде наша высшая школа … является 
одним из тормозов развития русской мысли» [Там же]. Решение этой про-
блемы виделось ему в следующем: необходимо сократить время пребыва-
ния будущего специалиста в высшей школе за счет специализации знаний. 
В пример ставился английский опыт, где получение высшего технического 
образования в ряде университетов ограничивалось тремя годами. Призна-
вая, что кругозор английских инженеров заметно уступал широте интере-
сов российских коллег, Татаринов указывал на то, что свою специальность 
они при этом знали намного глубже. Также указывалось, что в отличие от 
российских студентов, которые во время кратковременной производствен-
ной практики «гуляют по заводам в качестве зрителей», студенты корабле-
строительной школы в Глазго целый год посвящают практике судострое-
ния на верфях. Считая, что время инженерной универсальности осталось 
в прошлом, автор статьи настаивал: XX век, «характеризующийся крайним 
напряжением мировых технических сил», требует «оставить маниловские 
идеи на счет широты умственного горизонта инженеров» [Там же, с. 11]. 
Указывал Татаринов и на еще одну важную проблему в подготовке буду-
щих судостроителей: российские профессора часто предлагают своим слу-
шателям материал «сомнительной свежести», который не меняется на про-
тяжении десятилетий. Здесь также предлагалось использовать английский 
опыт: ограничившись кратким вступлением в область читаемого предмета 
сразу же переходить к изложению современного его развития, предлагая 
студентам самостоятельно изучить историю вопроса по предложенной на-
учной литературе [Там же]. Солидарен в этом вопросе с Татариновым был 
и Теннисон, отмечавший помимо необходимости перечисленных выше 
мер создание вечерних курсов и школ для поднятия профессионального 
уровня мастеровых и открытия большого числа низших технических кур-
сов и школ для подготовки мастеров [Теннисон, 1916, с. 5]. 

Доставалось от Татаринова и русской «обломовщине», приводящей 
к «вечной отсталости в техническом отношении и, как прямое следствие, 
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к склонности к заграничным образцам». Рассуждая о зависимости русской 
технической мысли от немецкой, автор указывал на то, что многие русские 
ученые не желают тратить время и силы на самостоятельное творческое 
продвижение науки, предпочитая получать готовые ответы из Германии, 
выписывая оттуда новейшую техническую литературу по любому вопро-
су. «Пользование готовым немецким научным материалом принесло свои 
плоды: русская техническая мысль пришла в состояние атрофии», — се-
товал Татаринов [Татаринов, 1915, с. 11]. Отмечая, что число российских 
технических школ вполне достаточно и даже превышает их количество 
в Англии, являющейся «мировым сосредоточением всей технической на-
уки», автор статьи призывал скорее реорганизовать их по японскому об-
разцу, то есть перенять английский опыт подготовки узкоспециализиро-
ванных инженеров. «Может быть, современная война откроет глаза на не-
нормальную постановку учебного дела в России и сдвинет его с мертвой 
точки, — выражал надежду Татаринов. — Это будет серьезный шаг к осво-
бождению нашей родины от иностранного засилья. Иного выхода трудно 
придумать» [Там же, с. 12]. 

3.3. Причины ценовой неконкурентоспособности российского во-
дного транспорта

Другой важной причиной, из-за которой российское судостроение про-
игрывало конкуренцию зарубежной, являлась высокая себестоимость от-
ечественного производства. Теннисон отмечал, что морские суда в России 
почти вовсе не строятся, а закупаются за границей, где их можно полу-
чать значительно дешевле и скорее. Сравнивая стоимость постройки судна 
в Германии и России, Теннисон приходил к неутешительному выводу, что 
стоимость корабля на отечественных верфях минимум на 70 % выше. При-
чины такой разницы в цене эксперт видел в том, что в России только ма-
териалы, необходимые для постройки судна, обходятся на 50—60 % доро-
же, чем за границей. Значительно выше оказывалась и стоимость рабочей 
силы, причем не за счет более высокой заработной платы отечественного 
рабочего, а из-за его низкой квалификации и отсутствия специализации, 
приводящих к значительно более долгим срокам выполнения работы [Тен-
нисон, 1914, с. 12]. Еще перед войной русские инженеры указывали, что 
низкая заработная плата отечественного рабочего-судостроителя не дает 
никакой экономии вследствие его крайне низкой производительности, усу-
губляющейся помимо перечисленных причин еще и большим количеством 
праздничных дней, «которое не встречается ни в одном другом государ-
стве» [Дмитриев и др., 1909, с. 1017—1019]. Сдельная плата по сборке кор-
пуса судна в России оказывалась на 70—80 % выше, работы по машинно-
му строению — выше на 100—130 %, а рабочая сила в целом обходилась 
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дороже немецкой на 60—70 % [Там же, с. 13]. Накладные расходы (топли-
во, электричество, рабочий инструмент и др.) также выходили больше на 
60—70 %. В итоге стоимость грузового парохода, построенного за грани-
цей, составляла около 370 тыс. руб., а в России — не менее 660,5 тыс. руб., 
то есть на 80 % больше [Теннисон, 1916, с. 12].

Не последнюю роль играли климатический и географический факто-
ры. «…Наш северный судостроительный центр находится в значительном 
расстоянии от европейских промышленных центров, что, в связи с закры-
тием у нас навигации в продолжении зимних месяцев, делает перевозку 
заграничных материалов и изделий сравнительно дорогой (против стоимо-
сти перевозки, например, из Англии в Германию стоимость перевозки из 
Германии в Петербург или Ревель водою увеличивается более, чем вдвое, а 
при доставке по железной дороге — раз в семь)», — отмечал автор статьи 
[Теннисон, 1914, с. 13]. Ситуация усугублялась еще и следующим: если 
заказ стали можно было осуществить у одной фирмы, то все остальное 
приходилось заказывать малыми партиями у разных производителей, что 
еще больше удорожало логистику. 

Поэтому, заключал Теннисон, режим порто-франко (беспошлинный 
ввоз материалов и изделий, необходимых для судостроения) полезен, но 
не достаточен для того, чтобы решить проблемы высокой себестоимости. 
Он способен удешевить производство российского судна на 25—30 %, но 
оно все равно будет на 40—45 % дороже иностранного, а значит, при ус-
ловии более коротких сроков их строительства за границей конкуренция 
будет по-прежнему невозможной. Выход виделся Теннисону в том, чтобы 
усилить действие режима порто-франко рациональным использованием 
закона 1912 года о судостроительных премиях, см.: [Боклевский, 1914]. 
Премия (государственная субсидия) составляла около 40 % от стоимости 
судна заграничной постройки, поэтому в соединении с режимом порто-
франко могла поставить российского производителя в условия, при кото-
рых он смог бы конкурировать с иностранным [Теннисон, 1914, с. 13—14]. 

Это предложение встретило поддержку и других авторов, не соглашав-
шихся с позицией, занятой в свое время Государственной думой, считав-
шей, что строительство флота только силами национального производства 
вредно, ибо «интересы страны не должны приноситься в жертву отече-
ственной промышленности» [Чернышев, 1915, с. 6]. Не соглашаясь с этим, 
автор журнала «Русское судоходство» В. П. Чернышев утверждал, что на 
практике эта позиция оказала медвежью услугу стратегическим интере-
сам страны, так как своими иностранными заказами «мы питали и развили 
производительность не отечественных, а германских заводов, весьма ши-
роко обслуживающих теперь неприятельские армии» [Там же, с. 7]. 
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Чернышев отмечал, что, хотя российские власти еще в 1913 году по-
становили отдавать предпочтение российским предприятиям при распре-
делении заказов, мера эта не возымела должного воздействия, поскольку 
«чрезвычайно высокие цены», выставляемые отечественной промышлен-
ностью, все равно заставляли делать выбор в пользу иностранных верфей. 
«А так как термин “чрезмерно высокие цены” понятие довольно растя-
жимое, — рассуждал Чернышев, — то при слабом знакомстве наших ве-
домств с реальными условиями отечественного производства, законода-
тельный порядок вряд ли сможет изменить существующее неустойчивое 
отношение казны к частной промышленности при сдаче заказов» [Там же, 
с. 11]. Выход виделся автору в использовании итальянского опыта по ре-
гулированию конкуренции между отечественными и иностранными заво-
дами, позволявшему установить предельные цены на казенные заказы для 
отечественных заводов. Схема эта представлялась Чернышеву следующим 
образом: не отдавать заказы тому, кто заявил наименьшую стоимость, а, 
отбросив самую высокую иностранную цену, из всех остальных вывести 
среднюю, прибавить к ней существующую пошлину и еще 5 % от суммы. И 
если окажется, что цена, назначенная отечественными промышленниками, 
все равно превышает предложение иностранцев, только тогда передавать 
заказ заграницу, притом тому заводу, который заявил самую низкую цену 
[Там же, с. 11—12]. А поскольку в России, в отличие от Италии, не было 
установлено пошлин на суда, которые уравнивали бы разницу в стоимости 
постройки их в России и за границей (за исключением речных), предла-
галось для честного соревнования с иностранной промышленностью вве-
сти на казенные заказы по судостроению в пользу отечественных заводов 
«определенную переплату в размере этой разницы» [Там же, с. 12].

Впрочем, общественные инициативы, предполагавшие широкое фи-
нансовое участие государства в стимулировании отечественного судо-
строения, упирались в весьма прозаическое препятствие. «Главным пре-
пятствием к развитию отечественного судоходства служит, конечно же, та 
же причина, которая задерживает у нас рост многих отраслей промышлен-
ности. Это — отсутствие свободных денег», — отмечал один из авторов 
журнала «Русское судоходство» [Якорь, 1917, с. 2]. В свою очередь, Тен-
нисон, парируя мнение, что заставлять правительство переплачивать за за-
казы, лишь бы они были выполнены в России, а не за границей, неразумно, 
остроумно замечал: неразумно было бы вместо того, чтобы лечить свою 
заболевшую руку, отрубить ее [Теннисон, 1914, с. 15]. 

3.4. Дискуссия о предпочтении казенного или частного судостроения
В ходе обсуждения способов преодоления импортозависимости дискус-

сию вызвал вопрос о том, какому судостроения следовало бы отдать предпо-
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чтение: казенному или частному. Теннисон выступал убежденным сторон-
ником того, чтобы сделать ставку на частную промышленность, поскольку 
в плане прогресса техники за ней нельзя было не признать превосходства. 
Эксперт указывал, что в Англии и США казенные заводы строят только 
«скорлупу» (корпуса) судов, в то время как вся «начинка» производится част-
ными заводами, которые делают эту работу лучше, дешевле и быстрее [Тен-
нисон, 1914, с. 7]. Теннисон считал ненормальным положение, при котором 
казенные заводы искусственно поддерживаются государством, в то время 
как частные, не получая заказов, банкротятся. О том же писал и Чернышев, 
напоминая, что еще в 1908 году депутаты Государственной П. Н. Крупен-
ский и А. Ф. Бабянский убедительно доказывали, что заказы на постройку 
судов следовало бы отдать частным заводам как более эффективным, а ка-
зенные могли бы ограничиться ремонтными работами. Бабянский, указывая 
на низкую эффективность казенных заводов, замечал, что в случае срывов 
сроков или некачественной продукции казна сама себя штрафовать не будет, 
а значит, пытаться воздействовать на государственные предприятия штра-
фами бесполезно. Но большинство членов Думы заняли тогда иную пози-
цию, поддержав казенное судостроение [Чернышев, 1914, с. 3]. Между тем, 
указывал Чернышев, «многократные опыты других стран показывают, что 
казенные заводы не могут конкурировать с частными ни в отношении стои-
мости производства, ни в отношении скорости изготовления» [Там же]. Под-
крепляя эту точку зрения фактами, Чернышев приводил свидетельства убы-
точности казенных предприятий, часто имеющих вместо прибыли огромные 
долги. При этом, подчеркивал автор, чтобы получить заказ, казенные заводы 
легко назначают более низкие цены, так как ничем не рискуют: неминуемые 
убытки все равно покроет казна. Не в пользу казенных заводов говорили 
и сроки выполнения заказов, которые почти всегда оказывались больше, 
чем на частных. Вывод Чернышева был следующим: частное предпринима-
тельство проявляет больше энергии и быстроты, и вовсе не частные заводы 
взвинчивают цены, а казенные их занижают. «Наша казна — крупнейший 
в мире заказчик, и нельзя не пожалеть, что громадные средства непроизво-
дительно затрачиваются или на создание нежизнеспособной, оранжерейной 
казенной промышленности, или на питание и развитие иностранных заво-
дов, тогда как, при другом отношении ведомств к частной промышленности, 
последняя, обеспеченная постоянными систематическими заказами, быстро 
расширила бы производство до громадных размеров, постепенно устраняя 
или преодолевая все те отрицательные условия, которые так нежелательно 
отражаются на стоимости заказа и скорости его выполнения» [Там же, с. 9]. 

Но были у такой точки зрения и противники. В частности, Татаринов 
выражал серьезное сомнение в необходимости государственной поддерж-
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ки частного судостроения. «Строительство подобного рода можно было 
бы только приветствовать, — писал он, — если бы к этому делу первосте-
пенной важности не был привлечен интернациональный капитал» [Тата-
ринов, 1916b, с. 3]. Татаринов отмечал, что на частных верфях иностранцы 
перед войной часто занимали должности директоров, консультантов и ин-
женеров и, являясь «ставленниками иностранного капитала», передавали 
значительную долю заказов по отдельным судовым частям в Германию. А 
поскольку уже перед войной со стороны заграничных контрагентов про-
явилась «странная» склонность к замедлению работ по выполнению рос-
сийских заказов, которые, в конце концов, так и не попали по назначению, 
автор статьи задавался вопросом: стоит ли тратить казенные средства на 
создание большого коммерческого флота ради поддержки заказами не-
скольких частных верфей. К тому же, предупреждал Татаринов, при гаран-
тированных государственных заказах частные верфи могут создать синди-
кат, который взвинтит цены так, что заказы снова придется размещать за 
границей [Там же, с. 3—4]. 

3.5. Программа поддержки отечественного судостроения
Программа импортозамещения, обсуждавшаяся на страницах специ-

ализированных журналов, также предполагала введение запретитель-
ных и поощрительных мероприятий. При этом авторы отдавали себе от-
чет, что запретительные меры должны применяться крайне осторожно, 
так как в случае тотального запрета на строительство судов за границей 
торговое мореплавание оказалось бы погубленным из-за невозможности 
российских верфей удовлетворить все его нужды. Понимая, что в торгово-
промышленной жизни нельзя «насиловать спрос в пользу предложения», 
участники обсуждения отмечали, что в отношении торгового флота допу-
стимы только поощрительные меры, призванные уравнять экономическое 
положение русского судостроителя с положением его иностранных кон-
курентов [Теннисон, 1914, с. 9]. В отношении же военного флота, писал 
Теннисон, правительство обязано стремиться к тому, чтобы все суда стро-
ились на российских заводах, причем только из материалов отечественно-
го производства. Поэтому по отношению к казенным заказам меры могут 
быть только запретительными. Теннисон призывал учиться у Германии, 
в которой судостроение до 1880-х годов представляло собою довольно пе-
чальную картину, но к Первой мировой войне она уже начала оспаривать 
первенство у Англии. Этим прорывом, считал он, Германия была обязана 
правильным действиям своего правительства: полному отказу от строи-
тельства военных судов на иностранных заводах и введению закона об ос-
вобождении от пошлины всех материалов и изделий, применяемых при 
постройке морских торговых судов [Там же, с. 10]. 



  [Научный диалог = Nauchnyi dialog = Nauchnyy dialog, 14(2), 2025]
  [ISSN 2225-756X, eISSN 2227-1295]

439

Автор не соглашался с мнением Ю. Д. Филиппова, считавшего, что 
в Англии и Германии успех судостроения не был детищем «каких-либо 
исключительных забот правительства о его развитии и процветании», а 
явился «естественным продуктом благоприятных рыночных условий, соз-
данных могучим развитием торгового мореплавания» [Филиппов, 1909, 
с. 38]. С цифрами в руках Теннисон доказывал на примере Германии, что 
там усиление судостроения шло в три раза быстрее, чем увеличение торго-
вого флота, а это означало, что причина успеха заключалась исключитель-
но в том, что германское правительство совершило решительный поворот 
в сторону строительства флота на отечественных верфях, отказавшись 
от заказов в Англии и Франции. «Нет сомнения, — заключал автор ста-
тьи, — что и для русского судостроения было бы наиболее целесообраз-
но воспользоваться столь удачным примером Германии» [Теннисон, 1914, 
с. 11]. Теннисон полностью солидаризировался с мнением известного ко-
лумниста «Нового времени» М. О. Меньшикова, писавшего в 1914 году: 
«Не мудрствуйте лукаво, а идите по проторенному следу довольно умного 
человека, именно Бисмарка. Если вы доверяете жизнь свою выписанному 
из-за границы автомобилю, ибо эта машина достаточно там испытана и 
усовершенствована, — попробуйте выписать из Германии законы Бисмар-
ка <…> И если вы имеете скромность, выписав автомобиль, не вводить 
в него “своих” правок, то попробуйте взять и названные законы без про-
верки их бесчисленными доморощенными комиссиями и совещаниями, 
не имеющими ни гения Бисмарка, ни опыта германского правительства. 
Тогда, может быть, выйдет нечто путное. За невозможность вновь открыть 
Америку лучше уже допустить, что она открыта, и ездить туда по “изби-
той” дороге. Избитые дороги не были бы избитыми, если бы не были часто 
самыми короткими и удобными» [Меньшиков, 1914, с. 3]. «Нечто подоб-
ное, — заключал Теннисон, — можно было бы сказать и о мерах поощре-
ния русского судостроения» [Теннисон, 1914, с. 12]. 

Но были у этой точки зрения и противники. Татаринов, полемизируя со 
статьей Теннисона, указывал на то, что война показала ошибочность герман-
ского пути. Колоссальные затраты Германии на океанский торговый флот 
не оправдались, поскольку деятельность его оказалась парализована, а сам 
он — запертым в немецких и в нейтральных портах и частично реквизи-
рованным державами согласия. «Если Германия … должна была в области 
морских сообщений быстро стушеваться перед Англией, благодаря незави-
симости действий боевого флота последней державы, то не такая ли судьба 
ждет искусственно создаваемый русский торговый флот, который манилов-
ская фантазия закидывает во все углы земного шара, якобы для поддержания 
русского престижа!» — задавался риторическим вопросом автор статьи [Та-
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таринов, 1916b, с. 2]. Считая, что континентальное государство не должно 
возлагать особых надежд на собственный торговый флот, автор не считал 
нужным строить его за счет казны. К тому же, полагал Татаринов, после во-
йны, когда коммерческие суда перестанут обслуживать интересы воюющих 
армий, произойдет резкое падение фрахтов и грузооборота и потребность 
в морском транспорте значительно сократится [Там же, с. 2—3]. Вместо это-
го Татаринов предлагал увеличить государственное участие в развитии вну-
тренних водных путей и речного транспорта, роль которых во время войны 
сильно возросла [Татаринов, 1916a, с. 1—3]. 

Но в ходе состоявшейся общественной полемики были выработаны и 
общие позиции, на которых сходилось большинство авторов. Кратко суть 
мер, призванных поднять на должный уровень российское судостроение, 
а значит, сделать отечественный водный транспорт максимально незави-
симым от внешней конъюнктуры, заключалась в следующем: 1) передача 
всех правительственных заказов на суда исключительно российским заво-
дам; 2) создание продуманного плана распределения госзаказов; 3) предо-
ставление российским судостроительным заводам беспошлинного ввоза 
всех необходимых материалов и изделий для постройки морских торговых 
судов; 4) улучшение торгово-промышленного законодательства (протек-
ционистские меры и адаптация к новым условиям); 5) создание дешевого 
долгосрочного кредита для судостроительных предприятий, выдача субси-
дий, участие государства в страховании; 6) создание долгосрочного спроса 
на суда российской постройки (как со стороны торгового флота, так и со 
стороны казны); 7) устранение причин, делающих постройку судов в Рос-
сии дороже, чем за границей (увеличение казенных заказов для полной за-
грузки частных верфей, увеличение оборотных капиталов, создание посто-
янного кадра рабочих); 8) более широкое применение закона о судострои-
тельных премиях. При этом подчеркивалось, что приступать к реализации 
этих мер следовало безотлагательно, поскольку «война создает новые, со-
вершенно исключительные возможности для принятия решительных мер 
поощрения нашего судостроения» [Теннисон, 1916, с. 5]. 

4. Заключение = Conclusions
Обсуждение проблем, с которыми в годы Первой мировой войны стол-

кнулись российский водный транспорт и судостроительная отрасль, занима-
ло в специализированных изданиях, посвященных флоту, заметное место. 
При этом, в отличие от аналогичных проблем, касавшихся железнодорож-
ного и автомобильного транспорта, сюжеты, связанные с преодолением за-
висимости от иностранных закупок в сфере флота, практически не обсуж-
дались на страницах непрофильных газет и журналов, что, на наш взгляд, 
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объясняется тем, что широкие круги общества меньше интересовались этой 
транспортной отраслью, а не имевшие специальной профессиональной 
подготовки публицисты не имели достаточных знаний, чтобы компетент-
но обсуждать данную тему. Это предположение подтверждается тем, что 
участниками общественной дискуссии об импортозависимости российского 
водного транспорта и судостроения и о способах ее преодоления были преи-
мущественно публицисты из числа профессиональных моряков, инженеров, 
изобретателей. В результате этих обстоятельств дискуссия оказалась инфор-
мативной, предельно конкретной и результативной. Она вскрыла серьезные 
проблемы в сфере подготовки кадров для российского судостроения, ценоо-
бразовании, зависимости от экспорта, несовершенство государственной по-
литики и законодательства в отрасли, поставила вопрос о сильных и слабых 
сторонах частной и казенной промышленности. Эта дискуссия имела и кон-
кретный результат: не ограничиваясь критикой, ее участники предложили 
систему мер по исправлению ситуации и превращению отечественного су-
достроения, водного транспорта и флота в целом в сильную, независимую 
и конкурентоспособную силу. Нельзя не отметить и того, что некоторые из 
предложений столетней давности по преодолению импортозависимости и 
укреплению технологического суверенитета не потеряли актуальности и для 
современной России. 
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