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Становление торгового судоходства 
в Петербургском порту при Петре Великом 

(по данным записей о взимании 
Зундской пошлины)

О дним  из наиболее зам ечательны х сверш ений П етра В ели­
кого, безусловно, стало создание им нового города в устье Невы, 
н азв ан н о го  в честь  свято го  п о к р о в и тел я  своего  осн о вател я . 
С анкт-П етербург, став новой столицей  России, необратимо р аз­
вивался в качестве центра просвещ ения, культуры  и науки. Но 
этим значение города, даж е на первы х порах его сущ ествования, 
отню дь не исчерпы вается. С самого начала П етр В еликий наде­
ял ся , что П етербург станет новы м  центром  ко м м у н и кац и и  с 
внеш ним  миром, в том числе и преж де всего центром  м еж дуна­
родной торговли. «Все ф лаги  в гости будут к нам», — этим и сло ­
вам и А.С. П уш кин вы разил  мечту и надеж ду царя-преобразова- 
теля. Н о насколько она сбы лась? Н асколько быстро П етербург 
стал превращ аться в ведущ ий  внеш неторговы й  порт Р оссии? 
Э том у аспекту  ранней истории  П етербурга посвящ ен наш  н е­
больш ой очерк. В ажно в данном случае рассм отреть именно эпо­
ху  П етра В еликого, поэтом у очерк хронологически  ограничен 
1 7 0 3 -1 7 2 5  гг.

П очти два десятилетия назад под редакцией  Ю рия Н и ко л ае­
вича Б еспяты х вы ш ел сборник статей о П етербурге с ем ким  н а­
званием , отраж аю щ им не только стремление авторов идеи пред-

262



Становление торгового судоходства в Петербургском порту при
Петре Великом (по данным записей о взимании Зундской пошлины)

ставить едины й образ нарож даю щ ейся новой столицы  на основе 
очерков о разны х сторонах ж и зн и  города, но и обнаруж ить н е­
кую  духовную  и даже сакральную  составляю щ ую , что и заклю ­
чается в понятии  «миф » или «феномен». П ри этом никак нельзя 
бы ло избеж ать м атериальной  или  реальной  основы  того «ф ен о­
мена» или  «парадиза» в мечтах его основателя, а именно сф еры  
экон ом ики  и торговли . Э той тем е в сборнике п освящ ены  две 
статьи: Н .Н . Р епина и П.А. К ротова1. Б удучи  ведущ им и специа­
листами по истории внеш ней торговли, морской истории X V III в., 
оба автора создаю т в целом убедительное представление о том, 
как происходило становление нового российского внеш неторго­
вого порта в устье Н евы . В подтверж дение этого п риводятся 
статистические данные. Но поскольку статистика товарооборота 
за  те врем ена отсутствует, привлекаю тся сведения о прибы тии 
в П етербург торговы х судов и з-за рубежа. Во-первых, это данные 
из работ авторов X V III и начала X IX  вв., а именно М .Д. Ч улкова 
и А. Ш торха. О ни  издавна использую тся в трудах по истории 
П етербурга и внеш ней торговли России. Н о происхож дение этих 
данны х точно неизвестно, и они не являю тся систематическими. 
В сочинении  М .Д. Ч улкова имею тся сведения за  единственны й 
год из рассм атриваем ого периода: в 1717 г. в П етербург прибы л 
51 корабль и з-за  рубеж а2. Ч то касается труда А. Ш торха, он п р и ­
водит целы й ряд  данны х, по которы м прослеж ивается опреде­
лен н ая динам ика. Но, как признает сам автор, ц иф ры  взяты  из 
разрозненны х источников (aus zerstreuten N achrichten )3. В самом 
деле, данны е за  1723 г. у  него отсутствую т, а в 1724 г. обозначено 
прибы тие в П етербург 180 кораблей. П равда, ц и ф ра за  1717 г. в 
сочинении  А. Ш торха та же, что и у  М .Д. Ч улкова, но, возмож но, 
она и взята  автором  у своего предш ественника.

1 Кротов П.А. Петербургский порт при Петре I / /  Феномен Петербурга: 
Труды Второй Международной конференции, Санкт-Петербург, 27-30 ноя­
бря 2000 г. СПб., 2001. С. 423-433; Репин Н.Н. Петербург как внешнеторговый 
центр (первая четверть XVIII в.) / /  Там же. С. 410-422.

2 ЧулковМ.Д. Историческое описание российской коммерции. М., 1785. Т. 4. 
Кн. 1. С. 72.

3 Storch H. Supplentband zum fünften, sechsten und siebenten Theil des historisch­
statistischen Gemälde des Russischen Reichs. Leipzig, 1803. S. 27.
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Ц енн ы м  и сто ч н и ко м  я в л я ю т с я  зап и си  в б р ан двах тен н ы х  
ж урналах, в которы х регистрировалось движ ение иностранны х 
судов на входе в акваторию  порта. Значим ость этой инф орм ации  
для изучения интенсивности  торгового судоходства в П етербур­
ге показал П.А. Кротов, и спользовавш ий  ее и в своей статье. Но 
нуж но отметить, что ж урналы  такж е не сохранились полностью  
и, судя по всему, начали  составляться в 1720-х годах. И меется 
еще ведомость о п рибы тии  в П етербург кораблей  в 1722 г., со­
ставленная в К ронш лоте. О н а содерж ит сведения о портах, от­
куда суда прибы ли, о товарах  — ком у они бы ли предназначены 4. 
Н о это данны е только  за  один год.

Ч тобы  судить о становлении  торгового судоходства в тече­
ние значительного времени, видеть колебания и всю  динам ику  
этого процесса, требуется источник систематического характера, 
происходящ ий из одного учреж дения, с устойчивы м  ф о р м у л я­
ром, в котором сведения ф иксирую тся постоянно и однообразно 
многие годы и десятилетия. Такого рода требованиям  в полной 
мере отвечает уникальны й  ком плекс документов ш ирокого м еж ­
дународного значения, а именно книги  о регистрации торговы х 
судов, проходивш их через Зун дски й  пролив, соединявш ий Б ал ­
ти ку  и С еверное море, представлявш ий  собой важ нейш ий  у зл о ­
вой пункт на пути с Запада на В осток Европы  и откры вавш ий 
вы ход из Б алтийского  м оря во внеш ний мир.

Э тот колоссальны й по своем у объему и насы щ енности  све­
дениям и  ком плекс хранится в Д атском  национальном  архиве в 
Копенгагене. О н вклю чает сотни томов, в которы х содерж атся 
1,8 млн. записей  о проходе торговы х судов через З ун д  в течение 
почти четы рех веков (с  конца X V  до середины  X IX  в.). В начале 
Х Х в. датские историки Н ина Э ллингер Банг и К нуд К орст опуб­
ликовали  больш ую  часть сведений из этих записей  в ф орм е спе­
циально разработанны х таблиц5. В настоящ ее врем я эта п убли ­

4 РГАВМФ. Ф. 212 (Государственная Адмиралтейств-коллегия). 1722 г. 
Д. 65.

5 Bang N.E., Korst K. Tabeller over skibsfart og varetransport gennem 0resund 
1661-1783 og Storebslt 1701-1748. Del. Tabeller over skibsfarten. Kpbenhavn, 
1930.
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кация является  библиограф ической  редкостью , в России ее тома 
им ею тся л и ш ь в н екоторы х  н аи более кр у п н ы х  библиотеках . 
Кроме того, она не заверш ена. Во второй  п оловине X X  в. эту 
работу  п родолж и л  Х анс К ристиан  Й охансен , но н есколько  в 
ином ф орм ате и не во всем объеме6.

П оэтому трудно переоценить научное значение проекта, реа­
лизованного коллективом  нидерландских историков во главе с 
Я ном  В иллемом В елувенкампом  и С имом ван дер Воуде. У част­
ники  проекта обратились к возм ож ностям  соврем енны х и н ф ор­
мационны х технологий, что позволило им представить м атериа­
лы  ком плекса по регистрации судов, проходивш их через Зунд, в 
виде электронной  базы данных, разм ещ енной в сети И нтернет7. 
В результате эта уникальная инф орм ация стала доступна лю бому 
исследователю . Еще более важ но, что эта инф орм ация представ­
лена уж е в обработанном виде. И сследователи имею т дело не с 
копиям и записей  в старинны х книгах регистрации судов, а с си ­
стематизированны ми сведениями по всем рубрикам, восходящ им 
к ф орм уляру  подлинны х записей. В разработанны х таблицах для 
каждого судна, заф иксированного в книгах, вы делена отдельная 
строка, в граф ах которой указаны  следую щ ие сведения:

— дата регистрации  (то  есть день взи м ан и я  пош лин, когда 
корабль проходил Зунд);

— им я капитана корабля, а такж е место его происхож дения 
(н а  этом основании мож но судить о национальной  прин адлеж ­
ности судна, его капитана и команды );

— порт, откуда корабль отправился;
— порт назначения;
— груз, им евш ийся на судне и его количество (в весовы х еди­

ницах или  количество упаковок);
— сум ма взяты х  пош лин.

6 Johansen H.Ch. Shipping and Trade between the Baltic Area and Western 
Europe: 1784-1795. Odense, 1983.

7 Soundtoll Registers Online. [Электронный ресурс]. URL: www.soundtoll.nl 
(Дата обращения: 21 августа 2019 г.). В дальнейшем в статье все сведения о 
движении кораблей в Петербург и обратно, в том числе в таблицах, взяты из 
этой доступной онлайн в сети Интернет базы данных или подсчитаны на ее 
основе.
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Кроме того, система снабж ена возмож ностью  поиска данны х 
за  нуж ны е годы, итоговы ми сведениям и о количестве кораблей, 
что позволяет исследователям  оперативно подбирать необходи­
мы й им материал, располагать необходимы ми сводны ми данны ­
ми. Таким образом, на основании базы  данны х о взим ан ии  Зунд- 
ской пош лины  (S T R ) мож но получить весьма полное представ­
ление о торговом  судоходстве, н ап равлен ии  и и нтенсивности  
движ ения судов, об их национальной  принадлеж ности, о р азви ­
тии торговы х портов, а такж е об ассортименте и количестве пере­
возим ы х товаров. Это крайне важ но при исследовании м еж ду­
народны х торговы х связей  и внеш неэконом ических контактов.

Разум еется, универсальной  картины  всей внеш ней торговли 
мы не получим. Зун дски е записи, например, не содерж ат и н ф о р ­
м ации о владельцах грузов, кто и ком у отправлял  товары . Это 
не п озволяет представить внеш ню ю  торговлю  с точки  зрен и я 
деятельности  ее основны х участников: купцов и торговы х фирм. 
К роме того, в Зунде регистрировались только  те корабли, кото­
рые проходили в Б ал ти ку  из С еверного моря. С ледовательно, в 
зап и сях  не отраж ается судоходство внутри  Б алтийского  моря, 
и связи  П етербурга с другим и портам и и странам и Б алти ки  по 
этим м атериалам  н икак проследить нельзя.

М ож но такж е соотнести сведения S T R  и им ею щ иеся россий­
ские источники  о регистрации судов в П етербурге. П олного то ­
ж дества мы не получим. Д аж е если сопоставлять число судов, 
идущ их из определенны х портов. Н априм ер, по данны м ведо­
мости 1722 г., поступивш ей из К ронш лота, из Л ондона п рибы ­
ло 11 кораблей, а по сведениям  S T R  — 17, из Н ью касла — 13 и 
11, из А мстердама — 19 и 20, из Гамбурга 6 и 9 и т. д. И  это в п о л ­
не понятно: до П етербурга могли дойти  корабли, побы вавш ие в 
других портах Б алтики , а им енно те гавани заф и кси рован ы  в 
зундском  регистре. Н екоторы е суда прош ли  З у н д  в прош лом 
году и п ерезим овали  до прихода в П етербург. Н ельзя  и склю ­
чать и лю бые другие причины  — от внезапной перемены  м арш ру­
та вплоть до кораблекруш ения. В лю бом случае очевидно, что 
статистические сведения, полученны е в разны х системах учета, 
не долж ны  совпадать.
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И тем не менее м атериалы  о взим ан ии  Зун дской  пош лины  
даю т систематическое представление о связях  с государствами, 
леж ащ им и за  пределам и Б алтики , которы е больш ей частью  и 
бы ли наиболее важ ны м и торговы м и партнерам и России. В пер­
вую  очередь это Н идерлан ды  и А нглия. В изучаем ы й период 
крайне важ но отметить наличие контактов с государствами, н а­
ходивш им ися далеко за Зун дски м  проливом: Ф ранцией , И сп а­
нией, П ортугалией, И талией.

П реж де всего возникает вопрос: когда же началось торговое 
судоходство П етербурга? Хорош о известен случай п оявлен ия в 
П етербурге голландского торгового корабля уже в 1703 г., то есть 
в п ервы й  год сущ ествован и я города. Это собы тие п роизвело  
столь больш ое впечатление, что о нем появилась и нф орм ац ия в 
одном из декабрьских номеров первой российской  газеты  «Ве- 
дом ости»8. С корее всего, этот корабль н ап равлялся  в Н иенш анц. 
Н о в 1703 г. ш ведский ф орпост в н изовьях  Н евы, где находился 
и значительны й  торговы й порт, был взят  русским и войскам и, о 
чем не сразу  стало известно м ореплавателям  и коммерсантам . 
И вот теперь у  нас есть возм ож ность проверить инф орм ацию  из 
газеты  «В едомости» по регистрации кораблей  в Зунде. Если мы 
точно не знаем  порт назначения, то поиск мож но вести  по имени 
ш кипера (кап и тан а) судна. И м я ш кипера в сообщ ении газеты  о 
п рибы тии  корабля не названо. Н о в следую щ ем номере «В едо­
м остей» говорится о прибы тии  того самого ш кипера на обрат­
ном пути в Гданьск, и он назван  по им ени — Я н Гилбрант9. О д ­
нако среди кораблей, прош едш их в 1703 г. в П етербург или хотя 
бы в Н иенш анц корабль Я н а Гилбранта не указан. И тем не м е­
нее ш кипер  Я н  Гилбрант (Jan  H illeb ran d sen ) заф и кси р о ван  в 
STR. 23 м арта 1703 г. корабль под его управлением  прибы л из 
А м стердам а в Э стерзунд, н аходивш и й ся на берегу Зун дского  
пролива. А 1 декабря 1703 г. Гилбрант прош ел Зун д  с востока, 
н ап равляясь  из Гданьска в Амстердам. Но если Гилбрант был в 
П етербурге осенью  1703 г., почему его корабль не заф иксирован

8 Ведомости времени Петра Великого: В память 200-летия первой русской 
газеты. М., 1903. Вып. 1: 1703-1707 гг. С. 95.

9 Там же. С. 100.
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среди направлявш ихся на восток, например, в тот же Н иенш анц? 
Это вполне объяснимо: он приш ел весной из А мстердама в Эс- 
терзунд, тем самым уж е прош ел там ож енны й контроль. П робыв 
какое-то врем я в Э стерзунде, он отправился дальш е на восток и 
уж е не подлеж ал регистрации. В ноябре Я. Гилбрант оказался в 
Петербурге, где и был торж ественно встречен. Затем  он отп ра­
вился в Гданьск, а оттуда — в Амстердам, что и заф и ксировано  в 
газете «В едомости» и в STR. К орреспондирую т в наш их источ­
ни ках  и сведен и я о товарах , которы е п еревози л  Я. Гилбрант. 
«В едом ости» сообщ аю т, что по приходе в П етербург корабль 
им ел груз соли. В самом деле, по данны м  STR, соль бы ла у  него 
на борту еще на пути  из А м стердам а в Э стерзунд. А по пути  из 
Г даньска в А м стердам  Я . Г илбрант и м ел  н а б орту  «креп кое 
гданьское пиво» и рожь. Все это загрузи ли  в Гданьске. В П е­
тербурге в 1703 г. нельзя было получить н икаких  товаров, а соль, 
как сообщ аю т российские источники , продали  там  по хорош ей 
цене.

В дальнейш ем, вплоть до 1710 г., кораблей, идущ их в П етер­
бург и из П етербурга, в S T R  не отмечается. Н аконец, в 1710 г. 
заф и ксировано  прохож дение единственного судна, это был ан ­
глийский  корабль под управлением  ш кипера Д ж она К оллвина. 
О б этом судне такж е есть известия в русских источниках. Н а ­
верное, о нем говорится в упом янутой  статье П.А. Кротова. И  на 
этот раз прибы тие корабля и з-за  моря оказалось важ ны м  собы ­
тием, о чем сделана запись в П оходном ж урнале за  1710 г. Груз 
на этом корабле принадлеж ал Андрею Стейлсу, видном у ан гли й ­
скому купцу, находивш ем уся тогда в России. Этот корабль был 
построен в России, на верф и  Баж енины х близ А рхангельска. Но 
на обратном  пути из П етербурга судно разбилось «у дацких бе- 
регов»10. С оотнесем  эти сведения с данны м и STR. В ы ясняется, 
этот единственны й корабль, прош едш ий в П етербург в 1710 г., 
отправился в обратны й путь и прош ел Зун д  3 декабря. Н о он 
н ап равлялся  не в Л ондон и не в какие-либо ины е порты  зап ад ­
ны х стран, а в русский  порт на Белом  море — Онегу, откуда глав­
ным образом  ш ел экспорт лесом атериалов. Н етрудно предпо­

10 Кротов П.А. Петербургский порт при Петре I .  С. 425. 

268



Становление торгового судоходства в Петербургском порту при
Петре Великом (по данным записей о взимании Зундской пошлины)

ложить, что предприимчивы й А. С тейлс сначала заказал в Англии 
товары , которы е нуж но бы ло реализовать в строивш ем ся П етер­
бурге (в  ST R  названы  вино и «разны е товары »), а затем  отправил 
корабль в Онегу, где, видимо, для него бы ли заготовлены  лесом а­
тери алы  д ля  отп равки  в Л ондон . К ораблю  предстоял  долгий  
путь в Б елое море вокруг С кандинавии. С корее всего, он и по­
терпел круш ение у  берегов Н орвегии, входивш ей тогда в состав 
Д атского королевства.

Затем  в течение двух лет дви ж ени я судов на П етербург вновь 
не отмечается, но уж е в 1713 г. заф и ксировано  четы ре корабля с 
Запада и п ять  кораблей обратно. И м енно с этого года начинается 
регулярное судоходство П етербурга в страны  Западн ой  Е вро­
пы, порты  С еверного м оря и далее. П очему все-таки  потребова­
лось целы х десять лет, чтобы  наладить прям ы е связи  петербург­
ского порта? П ричины  очевидны , и их несколько. Во-первых, 
войн а и ф актическая блокада ш ведским  ф лотом  торговли  П е­
тербурга. Во-вторых, отсутствие транспортны х ком м уникаций  
по доставке русских товаров с внутреннего  ры нка и развитой  
инф раструктуры  в самом П етербурге. Также в П етербурге почти 
не бы ло иностранны х купцов, они тогда активно  действовали  
через А рхангельск, которы й в первом  десятилетии  X V III в. ф ак ­
тически  сосредоточил до 100% российской  внеш ней  торговли 
на западном  направлении , чем у посвящ ена обстоятельная м о­
н о г р а ф и я  Ю .Н . Б е с п я т ы х 11.

Ч то касается развития инф раструктуры , то в данном случае 
н аиболее важ ны м  бы ло создание необходим ы х учреж дений  в 
самом Петербурге. Н ачало дви ж ени я по В ы ш неволоцкой систе­
ме в 1709 г., как видим, не повли яло  на развитие морского судо­
ходства в П етербурге, п оскольку  еще не созрели ины е условия. 
Тем более, что в самом П етербурге в 1710 г. сгорели постройки 
Гостиного двора близ Троицкой площ ади, а восстановлены  они 
были, причем  гораздо в больш их размерах, как раз в 1713 г.12,

11 Беспятых Ю.Н. Архангельск накануне и в годы Северной войны 1700­
1721. СПб., 2010.

12 Лизунов П.В. Санкт-Петербургская биржа и российский рынок ценных 
бумаг (1703-1917 гг.). СПб., 2004. С. 28.
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что стало еще одним им пульсом  к началу  регулярного  судоход­
ства в Петербурге.

Во втором десятилетии  X V III в. русский  военны й ф лот в е ­
дет борьбу  за  д о м и н и р о ван и е  в восточн ой  части  Б ал ти к и , в 
1714 г. наносит сокруш ительное пораж ение ш ведам при Гангу- 
те. Н апряж енность  военны х действий  врем енам и спадает, ведут­
ся переговоры  о прекращ ении  войны.

Тогда же правительство П етра В еликого приним ает энергич­
ные меры  по привлечению  купцов и товаров в Петербург, стре­
м ясь к той ж е цели, какой добивались ш ведские короли  в X V II в. 
в своей derivation policy, чтобы  отклонить вектор  торговли  Р ос­
сии с Западом  от А рхангельска к берегам Б алтики . П равда, Петр 
В еликий  им ел в своем  распоряж ен и и  средства принуж дения, 
которы е он и прим енял: в 1714 г. впервы е бы ли введены  огра­
н ичения торговли  А рхангельска в пользу  П етербурга. П ерипе­
ти и  борьбы  царя за  нем едленное разви тие внеш ней  торговли  
П етербурга в ущ ерб процветаю щ ем у тогда А рхангельску осно­
вательно рассм отрены  Н .Н . Репины м , в том числе и в статье в 
упом янутом  сборнике.

О  дальнейш ем  развитии  торгового судоходства в П етербур­
ге мож но судить по сум м арном у количеству судов, н ап р авл яв ­
ш ихся в П етербург и из П етербурга, подсчитанны м по данны м 
S T R  (С м . табл. 1).

Таблица 1
Движение торговых кораблей в направлении Петербурга 

и обратно в 1713-1725 гг.13

Год 1713 1714 1715 1716 1717 1718 1719 1720 1721 1722 1723 1724 1725 1726

А 4 25 57 38 35 34 26 35 26 79 75 72 114 159

Б 5 5 59 15 18 53 40 37 21 85 107 101 145 175

А -  количество судов, прошедших через Зунд в Петербург.
Б -  количество судов, прошедших через Зунд из Петербурга.

13 Soundtoll Registers Online. [Электронный ресурс]. URL: www.soundtoll.nl
(Дата обращения: 21.08.2019).
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Н ельзя не обратить вним ания, что количество судов, прохо­
дивш их в П етербург и обратно почти никогда не совпадает. Тому 
могут быть разны е причины . Ч асть  судов оставалась на зи м у  в 
П етербурге и на обратном  пути ф и кси ровали сь в Зунде в сле­
дую щ ем году. М арш рут передвиж ения по Б алтике зачастую  был 
слож ны м : наприм ер , корабль  н ап р ав л яясь  от З у н д а  п р ям о  в 
Петербург, на обратном  пути  мог заходить в другие гавани. И ли 
корабль прибы вал в П етербург из другого порта, которы й и был 
зарегистрирован  в STR, но возвращ ался из П етербурга н ап р я­
мую через Зунд.

Н аиболее логичн о  п редполагать, что если  корабль  ш ел из 
Зун д а прям о в Петербург, он имел на борту товары , все или боль­
ш ая часть которы х долж ны  бы ть доставлены  в новую  россий­
скую  столицу. Если корабль ш ел прям о из П етербурга сразу в 
направлении  Зунда, не заходя в другие гавани, следовательно 
он был почти полностью  загруж ен российским и товарам и, ко ­
торы е надлеж ало доставить в Голландию, А нглию  и еще дальш е. 
То есть мы мож ем в данном  случае судить о соотнош ении экс­
порта и им порта при петербургском  порте. И  очевидно, что в 
первы е годы  р егу л яр н о го  м орского  судоходства, а и м енно  в 
1 7 1 4 -1 7 1 7  гг., количество судов, идущ их прям о в Петербург, в 
целом  п ревы ш ает число  тех, что идут обратно. Н ап ри м ер , в 
1714 г. в П етербург проследовало 25 кораблей, а обратно всего 
пять. Ч асть  из них, видимо, перезим овали  в устье Н евы, поэто­
му на будущ ий год число кораблей, идущ их обратно, немного 
превы сило количество тех, что ш ли в П етербург (59 и 57 соот­
ветственно). Н о в последую щ ие два года количество кораблей, 
идущ их в Россию , превы ш ает те, что ш ли непосредственно из 
П етербурга обратно. Это означает, что в то врем я петербургский 
порт работал преж де всего на прием поступавш их с Запада и м ­
портны х товаров, необходимы х в строивш ейся столице. Вывоз 
товаров на экспорт сдерж ивался в силу отсутствия еще н ал а­
ж енны х связей  с внутренним и  регионами страны.

О пределенны й перелом, как видим, намечается в 1718 г., когда 
в направлении  П етербурга прош ли 34 корабля, а обратно уж е — 
53. П реобладание тенденции  к эксп орту  сохраняется еще два
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года, но в 1721 г. вновь больш им  станови тся число  кораблей, 
идущ их в Петербург. В 1722 г. резко расш иряется торговое судо­
ходство в П етербурге в целом, и на этом фоне, пусть ненамного, 
число судов, уходивш их оттуда, превы ш ает количество идущ их 
с товарам и в невскую  гавань. А это значит, что вновь возоблада­
ла тенденция превалирования экспорта, и она теперь становится 
необратимой, в последую щ ие годы, с дальнейш им  расш ирением 
торгового судоходства Петербурга, число кораблей, уш едш их от­
туда напрям ую  в Зунд, все в больш ей степени дом инирует над 
теми, которы е из Зун да бы ли адресованы  в Петербург.

В целом в рассм атриваем ы й период общ ий тренд состоял в 
увеличении  числа судов, побы вавш их в новом российском  порту. 
Н о этот процесс не был одномерным. П роисходили  определен­
ные спады, тем пы  роста в те или  ины е годы различались. Н ако ­
нец, п о-разн ом у вы гляди т соотнош ение кораблей , н ап р ав л яв ­
ш ихся прям о в П етербург и проходивш их З ун д  в обратном  н а­
правлении  непосредственно из П етербурга. П ри этом нельзя не 
видеть и общ их колебаний  в разви тии  внеш ней  торговли  П е­
тербурга, не взирая на разли чи я в числе судов, н аправлявш ихся 
прям о в порт в устье Н евы  и идущ их оттуда непосредственно на 
Запад. С начала имеет место кратковрем енны й  подъем (1 7 1 3 ­
1715), затем  следует довольно длительны й  спад с некоторы м и 
к о л е б а н и я м и  ( 1 7 1 6 - 1 7 2 1 ) ,  п о сл е  чего  п р о и с х о д и т  р е зк и й  
подъем  (1 7 2 2 -1 7 2 3 ) , с н еко то р о й  р ец есси ей  в 1 7 2 3 -1 7 2 4  гг. 
(здесь определенно наблю дается различны й  тренд в отнош ении 
судов, идущ их напрям ую  в Петербург, и тех, что ш ли обратно из 
П етербурга), и наконец начинается стрем ительны й взлет в сере­
дине двадцаты х годов (1 7 2 5 -1 7 2 6 ).

Эти колебания мож но объяснить воздействием  целого ряда 
факторов: военная обстановка на Балтике, указы  П етра В елико­
го по ограничению  торговли А рхангельска в пользу  Петербурга, 
развитие инф раструктуры , торговая конъю нктура как таковая.

Больш ое значение имели меры П етра Великого, которые дол­
ж ны  бы ли стим улировать развитие торговли в Петербурге. Так, 
первы е запретительны е указы  1714 г. способствовали  резком у 
росту того же года, как и наиболее радикальное ограничение тор­
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говли А рхангельска в 1721 г. вы звало резкий  подъем торгового 
судоходства в Петербурге в 1722 г. Н о фактор войны  был, очевид­
но, более важен. Как известно, в 1713-1715 гг. российская дипло­
матия предпринимала активны е попытки найти путь к перемирию 
и прекращ ению  войны со Ш вецией. О днако ближе к концу десяти­
летия военная обстановка на Балтике осложнилась, ф актически 
на стороне шведов в нее вмеш ались англичане, что привело к спаду 
или стагнации в развитии торговли Петербурга. О кончание войны 
в 1721 г., напротив, обусловило резкий подъем товарооборота в 
последую щ ие годы. Тогда как очередной указ по стимулированию  
торговли П етербурга в 1717 г.14, как видим, на расш ирение судо­
ходства сущ ественно не повлиял. Следовательно, м аксим альны й 
эфф ект оказы вали те меры, которые по времени совпадали с наибо­
лее благоприятной военно-политической обстановкой на Балтике.

Торговая конъю нктура такж е вл и ял а  на интенсивность судо­
ходства уж е в начальны й период истории петербургского порта. 
И ногда это наблю дается при сопоставлении данны х за  соседние 
годы. Так, бы стры й рост числа приш едш их кораблей  в 1722 г. 
сопровож дается спадом и стагнацией в последую щ ие два года. 
Д ело в том, что в 1722 г. было доставлено слиш ком  много гру­
зов, произош ло некоторое «затоваривание», почему и в следую ­
щие годы кораблей в П етербург было направлено меньше. А за ­
тем вновь начинается значительны й подъем — это и есть ничто 
иное, как проявление торговой конъю нктуры .

Зап и си  в S T R  позволяю т вполне определенно судить о гео­
граф ии  торговы х связей  в Западной  Европе, поскольку  содер­
ж ат сведение о портах, откуда корабли вы ш ли в П етербург и куда 
нап равлялись  на обратном  пути. О тметим , что с самого начала 
зам орские торговы е контакты  нового порта стали весьм а обш ир­
ными и разнообразны м и. В записях  ST R  по 1725 г. вклю чительно 
заф и кси рован о  64 порта, им евш их прям ы е связи  с П етербур­
гом и находивш ихся в А нглии, Н идерландах, Н орвегии, Дании, 
Ф ран ц ии , П ортугалии, И спании, И талии, на северо-западе Гер­
мании. П редставить здесь в рам ках даже простой таблицы  эти

14 Репин Н.Н. Внешняя торговля и социально-экономическое развитие Рос­
сии XVIII в.: (Архангельский и Петербургский порты). Омск, 1989. С. 16.
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связи  невозмож но, поэтом у попы таем ся отразить их в сводном 
виде по странам, с вы делением  наиболее крупны х портов.

Таблица 2
Количество кораблей, направлявшихся в Петербург из 

портов различных стран и прошедших Зунд в 1713-1725 гг.15

Страны 
и порты 1713 1714 1715 1716 1717 1718 1719 1720 1721 1722 1723 1724 1725

Брита­
ния 4 18 42 24 27 15 9 13 7 41 37 41 61

Лондон 1 15 18 2 12 7 4 3 17 17 24 34
Ньюкасл 1 14 16 10 2 5 11 1 4 11
Гулль 2 2 4 1 1 1 5 5 6 4
Ливер­
пуль 2 1 1 2
Лейт 3 1 1
Голлан­
дия 1 4 10 8 6 16 15 18 15 21 22 17 38
Амстер­
дам 1 10 8 6 9 15 18 14 20 22 17 38
Северо­
герман­
ские
земли 2 1 1 2 2 9 8 6 7
Гамбург 2 1 1 2 2 9 8 6 7
Дания 1 1
Норве­
гия 5 2
Фран­
ция 2 1 2 1 1 2 2 2 4 3 3
Порту­
галия 3 3 1 3 1 1
Испа­
ния 1 1 1
Италия 1 1 3 1
Ливорно 1 1 1
Всего 4 25 57 38 35 34 26 35 26 79 75 72 114

15 Soundtoll Registers Online. [Электронный ресурс]. URL: www.soundtoll.nl
(Дата обращения: 21.08.2019).
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Таблица 3
Количество кораблей, вышедших из Петербурга 

и направлявшихся через Зунд в порты различных стран 
в 1713-1725 гг.16

Страны 
и порты 1713 1714 1715 1716 1717 1718 1719 1720 1721 1722 1723 1724 1725

Брита­
ния 3 1 46 9 14 38 13 19 7 46 54 42 71
Лондон 1 34 6 11 23 10 12 5 37 43 38 61
Ньюкасл 1 1 1
Гулль 3 3 1 5 2 3 1 1
Ливер­
пуль 1 1 2
Лейт 1 3 1 1 2
Голлан­
дия 2 2 8 3 3 13 24 13 13 23 30 35 53
Амстер­
дам 2 2 8 3 3 13 24 13 11 22 30 34 53
Северо-
герман­
ские
земли 2 1 1 2 1 11 11 7 9
Гамбург 2 1 1 1 1 11 11 6 9
Дания 1 1 1 7 2
Норве­
гия

1
2

Фран­
ция 1 1 1 1 1 5 4
Порту­
галия 1 1 1 2
Испа­
ния 2
Италия 1 1 1 1 3 5 4 7
Ливорно 1 1 1 3 3 4 7
Не
указан 1 1
Всего 5 5 59 15 18 53 40 37 21 85 107 101 145

Эти данные дают представление о развитии зам орских контак­
тов П етербурга в период становления порта и больш ой простор

16 Soundtoll Registers Online. [Электронный ресурс]. URL: www.soundtoll.nl
(Дата обращения: 21.08.2019).
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д ля разного рода ком м ентариев. В о-первых, следует обратить 
вним ание на становление торговы х связей  П етербурга с глав­
ны м и  в то врем я п артн ерам и  Р осси и  на европ ей ском  ры нке. 
К ним принадлеж али  А нглия, Голландия и Гамбург, крупнейш ий 
ганзейский  город на севере Германии. И м енно с этим и странами 
и осущ ествлялась торговля через А рхангельск в начале X V III в., 
причем к 1710 г. англичане уж е превзош ли  голландцев, а то р ­
говля с Н и дерландам и  и Гамбургом бы ла прим ерно на одном 
уровне.

Ч то мы наблю даем в П етербурге? В первы е годы приходится 
констатировать особую  активность англичан. В 1 7 1 5 -1 7 1 7  гг. из 
всех кораблей, ш едш их в П етербург и обратно, из английских 
портов вы ш ли  или  н ап равляли сь  туда две трети  или  три  чет­
верти  всех судов. С ледовательно, англичане поначалу п р о яви ­
ли  наибольш ую  заинтересованность в разви тии  нового порта на 
Б алти ке , гораздо больш ую , чем стрем ление пом очь Р осси и  в 
достиж ении  м ира со Ш вецией.

Ч то касается голландцев, которые постоянно вели  активную  
торговлю  на Б алтике и больш е всех страдали от военны х дей ­
ствий, в освоении торговли с Петербургом они поначалу отстали. 
Важно и то, что голландцы  издавна торговали с Россией через 
Архангельск, имели там многочисленную  общ ину своих соотече­
ственников и развиты е связи  с русскими партнерами. О ни  всяче­
ски противились ограничениям  архангельской торговли, обращ а­
лись с соответствую щ им и заявлени ям и  к русскому правитель­
ству. Кроме того, правительство в Гааге полагало, что война на 
Б ал ти ке  затяги вается  по вине России , что не способствовало 
улучш ению  отнош ений меж ду двум я странами. Н о постепенно 
голландцы  осознали преим ущ ества контактов с Россией через 
Петербург, их активность на данном направлении  повыш ается. 
В 1718-1721 гг. они уравниваю тся с англичанам и и даже обходят 
их по числу судов, идущ их в Петербург, а иногда и обратно. Ч исло 
голландских судов в петербургском порту растет и в последую ­
щ ие годы, но с 1722 г. преимущ ество вновь переходит к англича­
нам, которы е удерж иваю т его и до конца правления П етра В ели­
кого, и, как хорош о известно, до конца X V III в., и даже далее.

276



Становление торгового судоходства в Петербургском порту при
Петре Великом (по данным записей о взимании Зундской пошлины)

В торговых связях  с П етербургом на английском  направлении, 
как правило, доминировал Лондон. Н о он был далеко не един­
ственным портом Соединенного Королевства: среди других пор­
тов Англии, особенно тех, откуда корабли вы ходили на П етер­
бург, больш ое значение имели Н ью касл и Гулль. О ба порта нахо­
д и л и с ь  н а в о сто ч н о м  п о б ер еж ье  стр ан ы  и б ы л и  с в я за н ы  с 
промы ш ленны ми центрами С редней Англии. Кроме того, в рей ­
сах на П етербург и обратно значится не один десяток гаваней 
больш их и малых: это Б ристоль и Л иверпуль на западе, П орт­
смут и П лим ут на юге, аванпорты  Л ондона — Л инн, Чатам, и дру­
гие. М ож но говорить и о Б ритании  в целом. Так, неоднократно 
встречается Л ейт — аванпорт Эдинбурга, столицы  Ш отландии. 
И з ш отландских гаваней упом янут даже Ивернесс, самы й север­
ный значительны й порт на острове. Есть и ирландский Д ублин, 
а такж е запись «Уэльс», без указания конкретной гавани.

В Голландии ситуация п ринципиально  иная. Здесь всецело 
дом инирует Амстердам. И это понятно: если в А нглии м ного­
численны е порты  на острове бы ли непосредственно связаны  с 
тем и или  ины м и центрам и пром ы ш ленности  и ремесел, то А м­
стердам был центром п ритяж ен и я почти всех зам орских и вн у т­
ренних торговы х связей  страны. Здесь концентрировались м ас­
сы товаров со всего мира, это был крупнейш ий  stapelm arket всей 
Европы . П оэтом у подавляю щ ее больш инство рейсов из Голлан­
дии в П етербург и обратно ориентировались на Амстердам. П ри ­
м ечательно, что А мстердам  в кон тактах  с новы м российским  
портом составил достаточно ж есткую  конкуренцию  Лондону. По 
числу  рейсов эти порты  бы ли вполне сопоставимы , а в период 
упадка связей  с Б ританией  в конце второго десятилетия X V III в. 
н аправление на А мстердам стало преобладаю щ им. Кроме А м­
стердама, изредка встречается Роттердам . О чевидно, это связа­
но с тем, что в Роттердам е обосновалась группа ан глий ских  ком ­
м ерсантов, которы е осущ ествляли  посредничество  А нглии  со 
всем миром через Н и дерлан ды 17.

17 Veluwenkamp J.W., Veenstra J. Early Modern English Merchant Colonies: 
Contexts and Functions / /  Merchant Colonies in the Early Modern Period /  Ed. 
by V.N. Zakharov, G. Harlaftis and O. Katsiardi-Hering. London, 2012. P. 23-24.
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О собы й интерес вы зы вает наличие в списке Гамбурга — кр у п ­
нейш его порта С еверной Германии. Н о в отличие от А рхангель­
ска, где гамбургские купцы  по своей активности  почти не усту­
пали  голландцам , в П етербурге, с самого начала истории  порта, 
Гамбург по количеству рейсов сущ ественно уступает А мстерда­
му. Н о это вряд  ли  означает сокращ ение связей  с германскими 
зем лям и  в годы становления петербургского порта. Д ело в том, 
что с основанием  П етербурга у  России  появилась  возм ож ность 
кон тактировать  с нем ецким и  зем лям и  по Б алти й ском у  морю, 
где им елись свои значительны е порты, и крупнейш ий  из них — 
Л ю бек. С ущ ественная часть товаропотока, которая ш ла через 
Гамбург на А рхангельск, теперь переклю чилась на Л ю бек и от­
части другие порты  Б алти ки  (Р осток , Ш теттин), откуда кораб­
ли  н ап равлялись  теперь в П етербург и не проходили  З ун д  и не 
ф икси ровали сь в STR.

Н аконец , создавая н овы й  порт на Б алти ке , П етр В еликий  
н ад еялся  на расш и рен ие торговы х связей  Р осси и  с Е вропой, 
установить контакты  с тем и странами, с которы м и раньш е не 
бы ло или  почти не было прям ы х торговы х отнош ений. Э та за ­
дача бы ла поставлена на повестку дня.

П риним ались диплом атические и ины е меры  для развития 
торговы х контактов с Ф ранцией . С 1714 г. в П етербурге п о яв и л ­
ся ф ран ц узски й  консул А нри Л ави, а во Ф р ан ц и и  создана ком ­
п ан ия для  торговли  с Р о сси ей 18. Во врем я дли тельн ого  п уте­
ш естви я  ц ар я  за  гр ан и ц у  в 1 7 1 6 -1 7 1 7  гг. в А м стердам е бы л 
подписан (1717) договор с Ф ран ц и ей  и П руссией, которы й пре­
дусматривал создание условий  для развития торговли этих стран 
с Р осси ей 19. Н ельзя  сказать, что это привело к бурном у росту 
российско-ф ранцузских торговы х связей  через Петербург. Здесь 
им елось немало объективны х и субъективны х трудностей. Н о

18 РГАДА. Ф. 93. Оп. 1. Д. 5. Л. 2-5; Baron S. Henri Lavie and the failed 
campaigne to expand French-Russian Commercial relations (1712-1715) / /  
Forschungen zur osteuropäische Geschichte. Berlin, 1995. Bd. 50. P 38.

19 Козлова Ю.А. Внешнеполитические цели визита Петра I во Францию в 
1717 г. / /  Вестник Московского государственного областного университета. 
Серия: История и политические науки. 2014. № 3. С. 73.
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все же ф ранцузские корабли регулярно прибы вали  в Петербург: 
начиная с 1714 г. по одном у в год, а к середине 1720-х годов их 
число увели чи лось  до трех -пяти . С уда приходи ли  из Гавра и 
Руана, которые были связаны  с Парижем, или из портов А тлан­
тического побережья (Бордо, Байонна, Л а-Рош ель), ориентиро­
ванны х на торговлю  с колониями, изредка из средиземноморских 
портов, например из М арселя. Так, в первые годы деятельности 
петербургского порта были установлены непосредственные кон­
такты  с Ф ранцией, но они еще не получили большого развития.

О снование петербургского порта способствовало и установле­
нию  прямы х торговых связей со странами Ю го-Западной Евро­
пы. Уже в 1714 г. первый корабль уш ел из П етербурга в Лиссабон, 
а в следующем году один корабль приш ел оттуда. В дальнейш ем 
судоходство м еж ду П етербургом  и П ортугали ей  приобретает 
регулярны й  характер, хотя и не отличается значительны м и м ас­
ш табами. В больш инстве случаев суда курсирую т меж ду П етер­
бургом и Л иссабоном , иногда упом инается Порту. В торговле с 
П ортугалией  больш ую  активность п ро явл ял и  английские ком ­
мерсанты: оттуда в П етербург приходили  суда под английским  
ф лагом. У частие англичан, видимо, способствовало устой чиво­
сти торговы х связей  на этом направлении.

С И спанией  дело обстояло сложнее. В течение рассм атривае­
мого периода оттуда приш ли  только три корабля (в  1714, 1718 
и 1722 гг.) и еще два корабля уш ли в 1725 г. Портом, через кото­
ры й осущ ествлялись контакты , зн ачился К адис (иногда И бица 
на Б алеарских  островах).

Н аконец, записи  S T R  свидетельствую т, что в начале истории 
петербургского порта м аксим ально далеки м и  контактам и  для 
него оказались и тальян ски е гавани. Н аибольш им  постоянством  
отличаю тся связи  с Л иворно, главны м портом Тосканы. С этим 
государством Россия поддерж ивала регулярны е отнош ения и в 
допетровское время, и в X V III в. П ервы й корабль уш ел туда из 
П етербурга в 1715 г., а в следую щ ем году впервы е корабль из 
Л иворно  прош ел на Петербург. Конечно, рейсы  в И талию  были 
весьм а редкими, сначала по одном у кораблю  и не каж ды й год. 
Только к середине 1720-х годов их число возрастает до п я т и ­
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семи; ф иксирую тся и прям ы е связи  с Генуей и В енецией. И та­
л и я  становится самой востребованной из стран Ю го-Западной  
и Ю ж ной Европы.

В небольш ом очерке им елась возм ож ность проследить лиш ь 
начало торгового судоходства П етербурга и обратить вним ание 
на и нтенсивность  контактов с отдельны м и странам и. Н о в о з­
мож ности S T R  этим далеко не исчерпы ваю тся. П оскольку в них 
содерж атся данны е о капитанах кораблей, их происхож дении, 
мож но определенно судить о том, с каким и  странам и торговы е 
связи  обеспечивались их ж е ф лотом, а с каким и  использовались 
корабли  под другим  ф лагом . Н апри м ер , б р итански е корабли  
нап равлялись  в П ортугалию , а гамбургские — в И талию . З а п и ­
си составлялись с целью  взим ан ия пош лины  с провозим ы х то ­
варов, поэтом у она скрупулезно отмечалась в книгах, а заодно и 
те товары , с которы х она бралась. П равда, в отнош ении товаров 
отмечается число разного рода упаковок (ящ иков, меш ков, бо­
чек), но не точное их весовое количество. В лю бом случае, это 
дает неисчерпаем ы е возм ож ности  д ля  и зучени я состава то ва­
рооборота, экспорта и им порта по странам и в динам ике за  много 
лет. Н о это уж е тем а целой книги.

В подведение итогов отметим , что регулярное торговое судо­
ходство П етербурга начинается с 1 7 1 3 -1 7 1 4  гг., затем  быстро 
набирает ход, испы ты вая некоторы е колебания в зависим ости  
от внеш неполитической  и торговой конъю нктуры . Н а ведущ ие 
позиции  вы ходят контакты  с британским и портами, но сохра­
няется острая конкуренция с Н идерландам и  в лице их главного 
порта Амстердама, в некоторы е годы превосходящ его Л ондон 
по уровню  контактов с П етербургом . О дноврем енно устан ав­
ливаю тся и непосредственны е контакты  с дальним и странами 
Ю го-Западной  Европы  и С редиземноморья.
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