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МОР С Ь КИЙ Т РАНСПОРТ  
П І В Д Е Н Н О Ї  УКРАЇ НИ  

В Д О Р Е Ф О Р М Е Н И И  ПЕ Р І ОД

П р и м о р ськ е  м ісце зна ходжен ня кра ю дик т у в а л о  необхід­
ність забезпечення  зростаючого  обсягу морських перевезень.  
Історія функц іюв анн я водного транспорту,  в тому числі 
морського,  в дореформ ени й період ще не зн а й ш л а  н а л е ж ­
ного висвітлення  в роботах  дослідників .  Окремі  відомості  
про водний транспорт  в регіоні є в роботах  А. Скальковсь-  
кого, А. Шмі дт а ,  В. П авлови ча ,  О. А ф а на сьє ва -Ч уж бшіс ь-  
кого та інших, хто звер тавс я  до історії  кра ю в XIX ст. В 
радянській  історіографії  розр ізнені  відомості  про річковий
і морський транспорт  у зв 'я зк у  з розглядом інших питань 
наводяться  в роботах  І. Гу рж ія ,  О. Д р у ж и н  і мої, J1. М е л ь ­
ника,  В. Зо лотова  та інших. Окремі  питання  розвитку п а ­
ро пла вс тва  ро зг л я да л и с я  в монографіях  С. Іловайського і 
М. З а л е с с ь к о г о 1.

Спе ціальних дос л ід ж ень  розвитку  морського  транспорту  
в Південній  Україні  немає.  Ск ла д ов ою  частиною такого д о ­
с л ідж ен ня  має  стати вивчення питань  про розвиток торго­
вого морепла вства  і суднобуд уванн я  г. Південній  Україні ,  
про власників  суден і суднобудівників.

Неухильно зростали перевезення товарів  м іж  річковими
і морськими портами,  а т а к о ж  між останніми.  З а  свідченням 
Р іш ель є  в 1812 р. перевезення по Дніпру,  а потім морем 
м іж  Херсоном та іншими портами зд ійсню вали 200 суден2. 
В 1839 р. в Одесу,  за в ідомостями А. О. Скальковського ,  при­
було з Херсона,  Ялти,  Євпат ор і ї  та інших портів 808 к а б о ­
т аж ни х  в ітрильників  і п ароп лав ів  з в а н т а ж е м  па суму п о ­
над  G мли. крб. Л и ш е  з одного Нікополя  товарів  було  в ід­
правлено в Одесу на 2 млн.  крб. а с иг на ці ям и3. Від Херсона 
до чорноморсько-азовських портів в 1841 р. в ант аж і  пере­
возили 250 ка б о таж н и х  суден4. В 1858 р. в Одесу  прибуло
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1825, в М и к о л а їв  — 324 і в Херсон — 692 к а б о т а ж н и х  су д ­
н а 5.

Відомості  про за г а л ь н у  кількість парусних торгових су­
ден, які  п л а в а л и  в той чи інший період в басейнах  Чорного 
і Азовського  морів,  розрізнені ,  а інколи й суперечливі ,  В 
1839 р. «Одесский вестник» повідомляв ,  що в Азовському і 
Чорному  морях п л авал о  545 в ітрильних суден, а в 1842 р. 
ця ж  га зета  писала ,  що таких суден було близько  6006. Р о ­
сійський дослі дник  історії суднобудування  І. І. Яковлев  п ід­
рахував ,  що в торговому флоті кра їн и в 1858 р. було  б л и з ь ­
ко 1500 в ітрильних д е р е в ’яних суден,  Заг альною ва нтаж е-  
підйомністю близько  150 тис. тонн. З а  його п ід раху нк ам и в 
Азовському морі п л авало  понад 300, а в Чорн ому  — 125 віт­
рильних д ер е в ’яних суден7. При оцінці цього по ка зника  не­
обхідно врахувати,  що в роки Кримської  війни заг инула  
велика  кількість  торгових суден.  Спираючись  на наявні  в 
л ітературі  розрізнені  дані  м о ж н а  припустити,  що за галом  
на Чорному і Азовському морях  в роки Кр имської  війни з а ­
гинула  м а й ж е  половина в ітрильних суден торгового ф ло т у 8,

Па рови й торговий флот  в чо рноморсько-азовському б а ­
сейні в пер ед реформений період лиш е за р о д ж у в а в с я .  Нечи с­
ленні  д ер ж а в н і  па ропла ви в ЗО— 50-ті роки п ер ев аж н о  п е ­
ревозили пошту і пасажи рів ,  їх роль у перевезеннях в а н т а ­
жі в  була  незначною.  Приватні  пароплави,  які т а к о ж  були 
представлені  одиницями,  вик ори стовувалися  д л я  бук си р у ­
вання  б а р ж  і плотів,  перевезення  в а н т а ж ів  і па сажи р ів .  В 
1825 р. через пороги Д ні пр а  провели збудований на К и ї в щ и ­
ні у маєтку  М. С. Воронцова  пароплав ,  який розпочав  зд ій­
снювати рейси м іж  Херсоном і ,Миколаєво м.  З 1847 р. по 
Дніс тру  п л а в а в  буксирний па р о п лав  «Луба» ,  який н а л е ж а в  
пом іщ ику і носив його ім ’я.

Влітку 1827 р. здійснив перший рейс з Одеси до Херсо­
на пар оп лав  « Н а д е ж д а » ,  3 1828 р. з в ’язки  м іж  Одесою і 
портами Крим у підтримував  па роп ла в  «Одесса».  Влітку 
1830 р. до Одеси прибув  збудова ний у Петербу рз і  па ро пла в  
«Нева» ,  який з 1831 р. обслуговував  лінію до Константи но­
поля.  П ись менн ик і етнограф О. С. Аф ана сь єв -Ч уж бин ськ ий  
по дор ож ував  в 1856 р. по Півден ній  Україн і  і засв ідчив н а ­
явність па р о п лава ,  який зд ійс нював  рейси з Херсона  до 
Одес и9.

Шви дк о  по чала  наростати  к ількість  па роп ла в ів  в чорно­
м ор сько- азо вськ ому  басейні  після поразки ц а р и з м у  у 
Кримській  війні.  По міт ну  роль у зростанні  кількості  п а р о ­
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плавів  в цьому басейні  в ід іграло  Рос ійське  Товариство  п а ­
роплавства  і торгівлі  ( Р Т П іТ ) .  В 1857 p., на час утворення  
РТ П іТ  на Чорном у і Азовському морях  н ара хо вувалось  до
10 пароплавів ,  а в л ітку  1859 р. л иш е  товариству  н а л е ж а л о  
17 пароплавів .  В 1859 р. па його суднах було перевезено 
(3117 тис. пудів в а н т а ж і в 10.

Велика  маса  товарів  перевози лась  між чорноморсько-  
азовськими і закор донними  портами.  З 1802 по 1804 pp. в 
південні порти прийшло з дал ек ого  Плавання  600 суден.  В 
1856— 1861 pp. в Одесу  з-за кордону прийшло 7-134 судна.  
Але суден,  які н а л е ж а л и  п ідданим Росії ,  було  ще д у ж е  м а ­
л о " .

При п ід рах унк ах  кількості  одиниць водного транспорту  
в Південній  Україні  потрібно враховувати,  що часто не по­
пад ал и до уза гальню ю чи х даних  у багатьох  статистиків ,  до 
опису міст і сіл, тощо численні ш ал ан ди ,  б арк аси,  дубки, '  
човни і т. ін. Вони у великій кількості  були у містах і селах  
па берегах річок і морів.  Використовували їх у рибальстві ,  
а т а к о ж  для  перевезення  товарів  і па сажй р ів ,  в тому числі 
між річковими н морськими портами.  **

В одному описі південних губерній в 1841 р. в ідзначалось ,  
що на Дніпрі  у Збурівці ,  О л е ш к а х  і Голій Пристані  н а р а ­
ховувалось  к ілька  десятків  човнів,  які ходили з в а н т а ж а м и  
в Одесу,  Севастополь  і Ми ко ла їв .  Крім того, в ідзначив  а в ­
тор опису,  в О л е ш к а х  і Голій Пр истані  було  ще до ЗО д у б ­
ків, частка  яких пер евозила  хліб між Нікополем і Херсо­
ном, а інші зд ійснювали перевезення різних товарів  і п а с а ­
ж и р ів  між Херсоном і М и к о л а є в о м 12.

В деяк их портах регіону вик ори стовувалися  так  звані  
перевозні  човни. На  них перевозилися  товари між суднами 
і прича лами.  В кінці 50-х років в О дес ьком у порту було 
близько  120 великих перевозппх човнів та к ілька  десятків  
др іб н и х 13.

Попит  па засоби водного транспорту  за д ов ол ьн явс я  перш 
за все за рахунок суднобуд ува ння  в регіоні.  Н а  ро зг ор тан ­
ня будівництва  суден різного класу  і човнів позитивно впли ­
вали широкі  торговельно-економічні  з в ’язки  кра ю з б а г а т ь ­
ма ра йо н ам и країни.  В Півден ну Ук ра їн у  довозились  ліс, 
зал ізо,  смола,  парусина  і деякі  інші товари,  які були необ­
хідні для  будівництва  і оснащ енн я судсп.

В деяких містах,  містечках  і села х  суднобуду ванн я  з а й ­
м ало видне  місце в проми слах  населення .  Сучасники в ід­
зн ачали,  зокрема,  будівництво  різних суден в Херсоні,  М и ­
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колаєві .  О л е ш к а х ,  Голій Пристані ,  Козачих Л аг е р ях ,  К а ­
ховці і Нікополі . .

З кінця XVII I  ст. зроста ло  будівництво в ійськових ко­
рабл ів  па д е р ж а в н и х  м а н у ф а к т у р а х  в Херсоні і Миколаєв і .  
В XIX ст. М и к о л а їв  перетворився  в головний центр війсь­
кового суднобуд ува ння  на Чорн ому  морі. Одночасно па 
(Півдні Ук раїни  успішно роз виває ться  будівництво порівняно 
великих купецьких суден. На  початку  XIX ст. було д о зв оле ­
но будувати судна  дворян ам,  купцям і посадським н е з а ­
л е ж н о  від стану та асигновано 100 тне. ка рбован ці в  для  
над ан ня  б а ж а ю ч и м  будувати судна  позик. Херсонський ку ­
пець Б. Уразо в  писав,  що бага то  людей з а л и ш и л и  інші з а ­
няття- і почали будувати судна,  використовуючи не лише 
свої капітали,  але  роблячи й борги приватні  і у д е р ж а в и 14.

З а  офіційними в ідомостями на херсонській м а н у ф а к т у р ­
ній верфі в 1789— 1810 pp. (відомості  за 1799 і 1808 pp. 
відсутні — В. В.) було зб удо вано 124 судна і човни. Але  
багато  суден і човнів бу ду валос ь  і поза цим підприємст­
вом. В 1821 р. д л я  заохочення суднобуд уванн я  на Чорному 
і Азовському м«|гях було асигновано ще 150 тис. крб. для  
на д ан н я  позичок.  А в 1831 р. офіційно було в ідкрито у міс­
ті купецьку в е р ф 15. Після  Крим сько ї  війни в 1857— 1860 pp. 
в Херсоні було  збудовано не менше 35 суден вантаже.підйом- 
ністю близько  2800 т.

Будівництво  суден про водилось  і в інших містах.  Торго­
вельні  і промислові  судна буд ува лис я  в М и к ол аєв і  і Одесі. 
В останній за  в ідомостями Одеського  комерційного суду в 
1860 р. було збу до ван о 27 підвізних човнів16.

Бу д у в а л и с ь  човни і невеликі  судна т а к о ж  в О л е ш к а х  і 
Бори славі ,  Севастополі,  Феодосі ї ,  Місхорі ,  Ялті ,  Кучуклам-  
біте і Портеніте.  В при дунайській  частині  кр аю  центром 
судно буд уванн я  був І з м а ї л 17.

Про дукц ія  суднобудівних ман у ф а к т у р  кр аю  в к л ю ч а л а  і 
порівняно великі  д ля  того часу  судна.  В ж е  на початку сто­
ліття в Херсоні  будувались  судна  ваит аже пі дйо мн істю до 
560 т 18.

В дорефо рмени й період па Півдні  України розпочалося  
будівництво  пароплавів .  Воно проводилось перш за все в 
Миколаєв і ,  в я ко м у урядовими орг ана ми доз вол ял ос я  ви­
користовувати елінги а дм ір ал тей ства  д ля  будівництва  ц и ­
вільних парови х суден. П е р ш е  так е  судно з машиною в 
60 к. с. було спущено на воду в 1828 р. П о б у до в ан е  воно 
було за п ід рядом Одеського будівельного  комітету купцем
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М. В а рш ав ськ и м  і назва не  «О дес са»19. В 1831 р. в М и к о ­
лаєв і  т а к о ж  за п ідрядом Одеського  будівельного  комітету 
було збудовано судно « Н а след ни к»  з двома  паровими м а ­
шинами по 35 к. с.20. В цей же  час, т а к о ж  за п ідрядами,  
купці Бухтєєв  і Ку на рє в  будували в М ик олаєв і  ще два  п а ­
рових судна.  Тоді ж  Бухтєєівим за зам ов ленн ям  купця С е ­
ребряного  було побудовано па р о п лав  «Л им ан »  д ля  бу кс у ­
вання плотів з Херсона в М и к о л а ї в 21.

Епізодично будівництво  цивільних парових суден зд ій ­
снювалось  в Одесі .  В місті було  зб удовано в 1837 р. п а р о ­
плав  «Митридат» .  Д е щ о  пізніше в Одесі  було збудовано 
буксир з паровою маш и но ю в 40 к. с. для  купця  Лу ба .  В 
1860 р. Р Т П ІТ  було збудовано па роп ла в  з зал і зни ми к о р ­
пусом і маши ною в 15 к. с. « Ч а й к а » 22.

Серед  власників  суден були представники різних соці ­
альних груп: дворяни,  купці, м іщани,  дер ж а в н і  селяни.  Ін­
коли власни к ами п е ре важ н о дубів та різних інших неве­
ликих пла воднннць були і члени гром ад  в ільних матросів.  
Н а й б іл ь ш у  за числом і най біл ьш впливову групу серед 
власників  суден с к л а д а л и  купці.  Під рах ун ки  показують ,  
що вантажоп ідйом ні сть  суден,  які  н а л е ж а л и  купцям М и к о ­
л а є в а  на початку  60-х років становила  57,4% в а н т а ж о ­
підйомності  суден ж и те л ів  міста23. Окремі  купці були і с у д ­
новласниками.  Херсонському купцеві  Єгору Неміту  на л е ­
ж а л о  4 судна,  в тому числі одне вантажо підйом ніс тю 250 т21.

П рагне ння  купецтва  і уряду  налагодити постійні зв 'язки  
м іж чорноморсько-азовськими портами,  а т а к о ж  між ними 
і закор донними  портами привело до утворення  перших а к ­
ціонерних компаній.  В 1833 р. цар  за твер ди в положення 
про морське транспортне  підприємство  в Одесі .  Утворено­
му Чорно мор ськ ому товариству  було передано па роп лав  
«Н ева»  і пар оплави,  які буд ува лис я  — « И м пе ра тор  Н и к о ­
лай » та «И м п ер атр и ц а  Александра» .  В 1834 р. товариство  
о трим ало  ще один пар оп лав  від уряду.  Він же  па дав  т о в а ­
риству деякі  пільги у п л а т е ж а х  митних зборів.  Капіта л  к о м ­
панії  було  визнано в 250 тис. крб. (500 акцій по 1 тне. крб. ) .  
Товариство  зробило внесок в середині  30-х років в ор га ні ­
зацію регулярних рейсів між  Одесою та іншими чорноморсь­
ко-азовськими портами,  а т а к о ж  Константинополем.  В силу 
різних причин Чорноморське  пар оп лавн е  товариство  п р а ­
цювало  збитково і в 1843 р. після за вершен ня строку,  на 
який воно було засноване,  самолікв ідувалось .  В травні  то­
го ж  року було в ідкрито казенну експедицію постійних п а ­
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роплавних сполучень Одеси з Константинополем,  яка  в 
1843 р. була  реорганіз ована  в Новоросійську  пар оп лавну  
експедицію (її називали т а к о ж  Одеською експедицією) .  В 
1843 р. у р я д  д ля  нового п ідприємства  зам овив  пароп лави 
«Аиднл», «Дарго» ,  «Берд янс к»  і «Таганрог».  Д л я  перевезен­
ня па саж и р ів  і в ан таж ів  експедиція  використ ала  до 1855 р. 
11 суден. П а р о п л а в и  її заб ез пе чу вал и перевезення па саж и р ів  
по 8-ми лініях,  хоча перевезення по б ільшості  ліній прино­
сили збитки»25.

Значні  успіхи у розвитку  торгового флоту  в Чорно мор сь­
кому басейні  було  досягнуто в результат і  за сну вання  РТПіТ,  
статут якого цар затв ердив 3 серпня  1856 р. Основними а к ­
ціонерами Р Т П і Т  були місцеві  купці,  зац ік ав ле н і  у розвит­
ку суднобуд уванн я  і, зокрема,  у впр овадженні  сполучення  
для  подальшог о розгортання  торгівлі .  Але  у з в ’язку  з тим, 
що це спі вп ада ло  з інтересами дв орянства ,  перш за  все 
місцевого, його представники вступали до цієї  акціонерної  
компані ї  і г аряче  в італи її організацію.  З р ост анн я  з в ’язк ів  
регіонального ринку з всеросійським,  за цік авлен ість  купецт­
ва різних районів кра їни у розвитку  зовнішньої  торгівлі  че­
рез чорноморсько-азовські  порти обумовили участь купців 
інших міст Рос і ї  у д іяльності  товариства .  Н а  зборах  місь­
ких голів,  які  прибули до Москви па коронацію О л е к с а н д ­
ра  II, в один день,  12 вересня  1856 p., було розкуплено а к ­
ції товарис тва  па суму 250 тис. к ар бова н ц ів26.

Активно д і ял и вж е  в перед реформений період акц іонер ­
ні компані ї ,  які зд ійснювали страхуванн я  морських пе реве ­
зень. Не  пізніше 1807 р. ро зп оч ала  свою діяльність  « К о м ­
пания Одесской страховой конторы».  В 1817 р. у місті бу- 

;ло не менше '4 страхових компаній,  а в 1836 р. їх було б27. 
Неухильно зростав  кап італ  компані ї  і - за га ль на  сума с т р а ­
хових полісів.

Робота  морського транспо рту  в и м а г а л а  неухильно зр ос ­
таючого числа  суднобудівників  і вантаж ни ків .  М атроса м и 
на судна на й ма ли ся  міщани,  різночинці,  д ер ж а в н і  і в ідпу­
щені поміщицькі  селяни, колишні  козаки тощо. На  по ча т­
ку 40-х років за п ід ра ху нк ами сучасників л иш е  для  суден 
каб отаж но го  пла ванн я ,  які б а з ув ал и ся  на чорноморсько- 
азовські  порти, треба  було до 5 тис. судноробітників.  С уд­
нам, які зд ійсн юв али перевезення між портами Нов оросійсь­
кого кра ю та іноземними,  потрібно було до 5 тис. судноро­
бітників.  П е р е в а ж н а  кількість суден дал ек ого  п л ав ан н я  н а ­
л е ж а л а  іноземцям, які  ко мп лек тува ли ек і па жі  за  кордоном.  
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' Iл я пл аван и я  на суднах  дал ек ого  п л ав ан н я  місцеве к у п е ц т ­
во з а л у ч а л о  т а к о ж  бага то  іноземців,  оскільки з н а й т и ,  к в а ­
л іфікованих матросів було над звичайно важко.  Д е п а р т а м е н т  
зовнішньої  торгівлі  у звіті за 1824 р. заз на ч ав ,  що після 
за клю чения  Сард инією договору з Туреччиною, один з цупк­
ії в якого за б оро няв  сардинським підданим пла вати під 
іноземними прапорами,  в Генуї через відсутність матросів  
було про дано 15 рос ійських суден28.

Ц а р и з м  при там ан н им и йому методами зробив спробу з а ­
безпечити купецькі  судна  на й ма н им и матросами.  В 1830 р. 
було дозволено зас новувати в портах Чорного і Азовського  
морів цехи, а в 1834 р. — поселення  вільних матросів.  З а  
відомостями за 18G1 р. в губерніях  Південної  України і Бес- 
(.арабії  в г р ом ада х  вільних матросів  і дніпровських л о ц м а ­
нів ( існувала  і т а к а  — В. В.) було 25 тис. чоловіків і ж і ­
нок29. Сучасники в в а ж а л и ,  що резерв для  торгового флоту  
ск л ад али  30% від числа чоловіків в таких гр омада х .  Таким 
чином, ці поселення,  до яких не дозволял ося  запи суватися  
кріпосним поміщицьким селянам,  не могли по м’якш ати  не­
стачу судноробітників .  Частково  їх лави поповнювалися  
за рахунок тих, хто приходив па заробітки з інших губерній.

З н ач н а  кількість  товарів,  які перевозилися  морським 
транспортом,  обумов ил а  зайнят ість  на в а н т а ж о -р о з в а н т а ж у -  
вальних роботах  великого  числа вантаж ни ків .  Д осл ідники 
вважа ю ть,  що в середині  30-х років в найбі льшому  морсь ­
кому порту Південної  України — Одесі п р а ц ю в а л о  від 2-х 
до 3-х тисяч робітників.  В кінці 50-х років в час найвищої  
торгової  активності  в порту пр ац юв ал и,  напевно,  до 4— 6 тис. 
вантажник ів .  М іж  ними поступово с к л а д а л а с я  с п е ц іа л із а ­
ція. В порту п р а ц ю в а л а  група  вант аж ників ,  яка  с п еці ал із у ­
валася  на перевезеннях в човнах або букс ир ув ала  від судна 
до пр ичалу в д і ж к а х  (бочках)  імпортні товари (вино, ром, 
масло  тощо) ,  що не п і дл яга ли очистці в карантині.  В сере­
дині 40-х років таких в а н т а ж н и к ів  на зи вали «водолазами.» 
або «бочарами».  В а н т а ж н и к и  на й ма ли ся  в л асни к ам и суден 
або п ід рядчиками,  частина в а н т а ж н и к ів  об ’єд н у в а л а с я  в а р ­
тілі по 25 чоловік.  П р а в и л а  цих арт ілей були за твердже ні  
генерал-губернатором О. Г. Строгановим.

Впливову групу в Одесько му  порту становили стівідорн,- 
які р о зм іщ ув али  в а н т а ж і  па судні. В 1837— 1838 pp. в О д е ­
сі було  за реєст ровано 35 стівідорів і 12 ст івідорів-иідмайст-  
рів30.

Ро зв и то к  морського транспо рту  в Південній  Україн і  в ід­
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бувався  під впливом фо рму ван ня  регіонального і у к р а ї н с ь ­
кого національного ринку — скла дово ї  частини всеросійсь­
кого ринку.  Великий вилив па розвиток морського т ра нс по р­
ту зд ійснювало встановлення  і розширення торгових з в ’я з ­
ків з б аг атьм а  зар у б іж н и м и  кра їнами.  Морський транспорт  
регіону не лиш е  перевозив товари і п а с а ж и р ів  між чорно­
морсько-азовськими портами,  але й вк лю ча вся  до обслуго­
вування  .експортної та імпортної  торгівлі.
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