
Парусное мореходство БалтШскаго моря. 

Докладъ А. И. Шйпъ. 

Коммерческш флотъ Росши, какъ известно сравнительно очень 
не великъ. По вместимости онъ занималъ въ 1907 г. 8-е место, 
будучи разъ въ 16 меньше флота Англш и немногимъ больше 
флота маленькой Швещи (ср. и справочную книгу Гаврилова). 
Къ 1-му января 1909 года коммерческий флотъ Россш при 898 
паровыхъ и 2465 парусныхъ судахъ имт.лъ всего чистую вмъсти-
мость 700.959 т. Отсюда ясно видна недостаточность коммерче-
скаго флота для Россш, если особенно припомнимъ, что внешняя 
торговля Россш регулярно увеличивается достигая напр. съ го­
сударствами балтийскими и Финлянд1ей ежегоднаго увеличения въ 
17.185.600 пудовъ (Русское Суд. 1юнь 1908 г.) а вся торговля 
въ 1905 году, дошла до 1.712.400.000 р. это въ годъ политиче-
скаго и экономическаго кризиса Россш. Съ очевидностью высту-
паетъ здесь и все громадное значение флота, на долю перевозки 
котораго мы можемъ отнести по крайней мт,ръ 36% всего перц-
везеннаго. Если бы нашъ отечественный флотъ быль настолько 
великъ, что могъ быть достаточными для обслуживания нашихъ 
собственныхъ потребностей, то мы не были бы свидетелями того 
печальнаго, съ точки зренш государственно-хозяйственнаго явле-
Н1Я, что нынъ мнопе заграничные пароходы живутъ только экспор-
томъ изъ Россш. Разве для насъ не было бы важно иметь весь 
этотъ громадный фрахтъ (деньги оставленными, въ русскихъ ру-
кахъ)? Но беда въ томъ, что русское Общество пока относится 
довольно индифферентно къ вопросамъ мореходства, считастъ во-
просъ второстепенным^,, а могущество Россш видитъ только въ 
развитии сухопутныхъ вопросовъ. Не отрицая меньшей важности 
съ точки зрешя добывающей и обрабатывающей промышленности 
моря передъ землею въ нашемъ отечестве, я темъ не менее не 
могу не отметить безусловно громаднаго значения мореходства, 
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какъ орудш международнаго обмена. А широкш обменъ ведь 
является самымъ отличительнымъ признакомъ и двигающимъ фак-
торомъ современной экономической жизни. Сверхъ того въ тепе-
решнш океанически! пер1одъ обмена, последней безъ флота не 
мыслимъ. 

При обмене же товаромъ мы можемъ предъявлять двоякш тре-
бован1я: быстроту и регулярность доставки или дешевизну. По­
следнее требование имеетъ особое значение при грузахъ громозд-
кихъ и непортящихся, какихъ современная промышленность знаетъ 
не мало. Дрова, доски, камень и друпе минералы, соль, отчасти 
каменный уголь, хлебъ, —ведь все это грузъ, требующш меньше 
всего быстроты перевозки, а для которыхъ важнее дешевизна 
Особенно наше отечество доставляете, много подобнаго груза. 

Отсюда видимъ, что парусный флотъ у насъ еще своего века 
не отжилъ. Въ то время, какъ паровая доставка обходится между, 
напр. Ригой и Аренсбургомъ въ 10 к. съ пуда, парусныя суда, 
при меньшей затратахъ могутъ то же самое перевезти въ 2, 
3—5 к. съ пуда^ при хорошемъ ветре не съ меныпимъ удоб-
ствомъ. 

Въ виду всего этого, я и осмеливаюсь остановить внимание 
уважаемаго собрашя на парусномъ флоте Балтшскаго моря, по­
знакомить съ его численностью, съ характеромъ, обратить вни-
маше на его нужды и просить собрате обсудить предлагае­
мые меры. 

1. С о с т а в ъ : Къ 1-му январю 1909 г. приписаннымъ къ Вал-
тшскому морю состояло: паровыхъ 193 судна, съ чистой вмести­
мостью 105.046 рег. т. (23,7% всего Россшскаго парового флота), 
парусныхъ 774 судна съ чистой вместимостью въ 82.815 рег. 
тоннъ, что составляетъ 32,1% всего Россшскаго паруснаго торго-
ваго флота,—и первый по величине—полною вместимостью въ 93.843 
рег. тоннъ. Всего же флотъ Балтшскаго моря составляетъ 967 
судовъ (28,7% всего числа) съ чистой вместимостью въ 187 862 
рег. тонны или 26,8% всего паруснаго флота Россшскаго. 

Какъ изъ этихъ данныхъ видно, на Балтшскомъ море по чи­
сленности судовъ преобладаешь парусный флотъ, составляя 80,1% 
всего флота Балтшскаго моря. Соотношение тоннажа же парового 
флота къ парусному составляетъ 55,9% чистой вместимости для 
паровыхъ и 44,1% для парусныхъ. Происходитъ это оттого, что 
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средняя вместимость (полная) паруснаго судна—121.56 рег. т. 
парового- 939.2 рег. т. Здесь я не могу не привести сравнитель-
ныхъ цыфръ всего Россшскаго паруснаго флота, откуда станетъ 
яснымъ истинное положение флотовъ различныхъ внешнихъ мо­
рей. (Списокъ судовъ торг. флота къ 1 янв. 1909 г.). 

Паруспыя суда: 
Число 0 / Рег. т 0 / с 

судовъ. / 0 чист, вмъст. / 0 ^ 

Балтийское море . . . 774 31,4 82815,68 32,1 121,56 
Черное и Азовское . '. 738 29,9 41934,00 16,3 65,00 
Белое море 394 15,9 22673,14 8,8 63,93 

и для сравнения 
Каспийское море . . . 553 22,5 109930,48 42,7 225,64 

Значить, парусный флотъ Балтшскаго моря составляетъ одну 
треть всего паруснаго флота Россш; по тоннажу же чистой вме­
стимости относительно всею нашего коммерческаго флота соста­
вляетъ 11,8% или почти одну восьмую. Поэтому мы можемъ безъ 
преувеличения сказать, что вопросъ о парусномъ мореходстве 
Балтшскаго моря есть вопросъ достаточно важный, чтобы на немъ 
остановиться, представляя изъ себя даже въ настоящее время ве­
личину коммерческую вполне солидную, особенно если припом-
нимъ что они принимаютъ живейшее участие въ торговле на са-
момъ важномъ по положенш, смею сказать, море Россш — Бал-
тшскомъ, которое по выражению Великаго сына русской земли 
Пушкина—является окномъ въ Европу. Это темъ более, что грузъ 
на Балтшскомъ море перевозимый въ громадномъ большинстве, 
есть грузъ парусныхъ судовъ, лесъ, хлебъ, и т. п. 

Обращаясь теперь къ самому флоту, присматриваясь ближе къ 
его жизни, имеющей столь важное общегосударственное значение, 
мы не находимъ сколько-нибудь отрадной картины. 

Если мы возьмемъ данные за 10 летъ и станемъ разсматривать 
то замечаемъ следующую картину. 

Въ 1899 году (къ 1 янв.) числилось 604 судна (21,6%) съ 
чистой вместимостью въ 80,063 рег. т. (31,3%). Потомъ это 
число быстро возрастаетъ, дойдя въ 1904 г. до 868 судовъ (34,7%) 
съ 101,921 рег. т. чистой вместимости (36,9%). Этотъ годъ 
является поворотнымъ пунктомъ въ исторш разсматриваемаго 
флота. После этого численность его начинаетъ столь же быстро 
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падать, пока, наконецъ, не дошла къ 1 января 1909 г. выше­
названной цыфры. 

Невольно спрашивается, что же является причиной подобнаго 
упадка роста коммерческаго паруснаго флота? Есть ли это есте­
ственное вымиран1е парусныхъ судовъ, или дЬйствуютъ здесь вре­
менный причины? которыя заставили приостановиться росту въ 
последнее пятшгьлче. Можетъ быть быстрый ростъ парового флота 
вознаграждаетъ убыль въ парусномъ флоте? Посмотримъ. 

По даннымъ „списка М. Т. и Пр. судовъ торговаго флота къ 
1 янв. 1908 г." изменешя въ числе судовъ за пятилт.т1е 1904—8 
г.г. представляется въ следующемъ виде: убыль парусныхъ су­
довъ—61, съ чистой вместимостью 15,114 рег. т., прибыль па­
ровыхъ судовъ—35, съ чистой вместимостью 37,457 рег. т. Къ 
1-му же января 1909 г. число парусныхъ судовъ уменьшилось 
еще на 33 судна. 

Действительно, паровой флотъ увеличился и общш избытокъ, 
конечная прибыль, б у деть 22.343 рег. т. чистой вместимости, или 
11.707442 п.—7229832 п. — 12438522 п. —10437481 п. т. е. 
2.576,569 пуд. грузоподъемности, но это намъ о конкуренпш и 
превосходстве парового и о естественномъ вытесненш паруснаго 
флота паровымъ нисколько не доказываешь, такъ какъ уже по 
вышеупомянутому только торговля съ государствами и странами, 
прилегающими къ Балтийскому морю, даетъ ежегоднаго увели-
чешя грузовъ 6 милл. пудовъ. Сверхъ того оживилась на Балгш-
скомъ море торговля съ Англией, Америкой, на обслуживание кото­
рой фактически и нужно отвести большинство увеличения парового 
флота. Припомнимъ только открытие и усиление новыхъ линш 
дальняго плавашя Севернымъ обществомъ приростъ за 6 лт.тъ 20 
пароходовъ съ 30470 рег. т. чистой вместимости или 3849840 п. 
грузоподъемности, Русскимъ Восточно-Аз1атскимъ пароходствомъ 
приростъ за 8 льтъ 6 пароходовъ съ 11836 рег. т. чистой вмести­
мости или 1256488 пуд. грузоподъемности. Русско-Балтшскимъ 
пароходнымъ обществомъ приростъ за 8 лътъ 4 парохода съ 
5372 р. т. чистой вместимости или 806000 пуд. грузоподъемности, 
бр. Лассманъ 4 парохода 6453 р. т. чистой вместимости. Яр-
кимъ доказательством^, иеуменыпенш паруснаго флота след-
ств!е конкуренцш перваго является и то, что. Рижское общество 
пароходства соверщающаго рейсы между портами русскаго при-
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<5режья въ течете 1899—1908 г. не илиьетъ прироста на пасса-
жирскихъ ни грузовыхъ пароходовъ. Нынче оно приобрело одно 
старое стальное судно, но это на место погибшаго. 

Недостаточность русскаго собственнаго коммерческого флота до­
казываем и весьма рельефно то, что въ 1905 г. пришло въ порты 
Балтшскаго моря судовъ русскихъ 899, съ вместимостью 442 т.т. 
иностранныхъ 5073 съ вместимостью 3580 р. т.\ушло—тогда же: 
русскихъ судовъ—1000 съ вместимостью 493 тыс. т., иностранныхъ 
—5096 съ вместимостью 3622 тыс. т. Разница несравнимая. Это 
темь болье печально, что иностранный суда приходить сюда раз­
ный безъ груза, чтобы достать его въ Россш и тЬмъ заставляя 
золото отливать изъ Россш. Действительно: въ 1905 г. прибыло 
въ порты Балтшскаго моря безъ товара иностранныхъ судовъ 2105, 
съ вместимостью 1081121 рег. т., а безъ груза отошло ихъ только 
199 съ вместимостью 162281 рег. т. т. е. только вывозили 1906 

-судовъ съ вместимостью 918840 рег. т. (почти 100.000 рег. т.) 
(см. Русск. суд. 6.1908). Вообще же на русскихъ судахъ, какъ 
известно перевозятся только около % п всего груза. 

Ясно, что причины упадка кроются где то въ другомъ месте, 
причину поразительнаго упадка следуетъ искать не во внутрен-
немъ ходь экономическаго развитая страны и торговли. 

Какъ изъ списка судовъ на 1 янв. 1909 г. усматривается Рос-
сшское судостроение- совсьмъ не способно еще выполнять нуждъ, 
такъ какъ 74,9% судовъ по количеству и 86,2% во тоннажу— 
заграничной постройки пароходовъ. Отсюда видна необходимость 
поощрения судостроения, но не въ ущербъ интересамъ мореход­
ства, а разными мерами поощрешя, постройкой верфей и т. д. 
ВЬдь наБалтшскомъ море коммерческихъ верфей почти не имеется. 

Итакъ приростъ парового Балтшскаго моря за последнее время 
происходить почтгс исключительно посредствомъ покупки судовъ 
заграницею. 

Убыль паруснаго флота происходить отъ несколькихъ причинъ 
и затруднены! для плаванш, на которыхъ мы после остановимся. 
До объяснения же убыли паруснаго коммерческаго флота Балтш­
скаго моря сравнимъ прежде всего взаимоотношения судовъ при­
роста заграничной и отечественной постройки. 

Въ 1899 годо было 547 судовъ русской, 26 финляндской и 
2 3 заграничной постройки. 
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Къ 1904 г. число судовъ русской постройки увеличивается на 
262 судна, уменьшаются финляндской на 1 и заграничной на 6 
судовъ. Съ техъ поръ число судовъ заграничной и финляндской 
постройки регулярно уменьшается, дойдя въ 1908 г. до 16 фин-
ляндскихъ и 8 заграничныхъ судовъ. Происходитъ это какъ всемъ 
известно оттого, что въ 1899 г. была установлена и введена съ 
1-го !юля этого года пошлина на привозимый изъ заграницы (и 
Финляндш) въ цвломъ виде деревянный речныя и морсшя суда, 
по ст. 175 тамож. тарифа. 

Этою мерою думали поднять собственное деревянное судостро-
еше, но оно пало, давая следующш рядъ дифръ: въ 1899 году строи­
лось 38 судовъ, въ 1902 г.—60 судовъ, въ 1903—уже 21 судно, 
а дальше идетъ быстрый упадокъ судостроения: въ 1904 г. —18, 
въ 1905—только 5, въ 1906—1907—только по 4 судна; (Русск. 
суд. 1908 г.) и вследствие аварш и другихъ причннъ численность 
быстро понижается. 1907 г. напр. погибло 12 судовъ, получило 
серьезный повреждения—7, несерьезный—34. Въ настоящее время 
видимъ такимъ образомъ полный застой или гораздо вйрн-Бе, быст­
рый упадокъ паруснаго флота, такъ какъ судостроения петь и 
изъ заграницы на место выбывающихъ покупать нельзя вследствие 
чрезмерно высокой пошлины на деревянный суда. А теперь была 
бы какъ разъ самая пора покупки деревянныхъ судовъ изъ за­
границы—ведь тамъ теперь переходить на поровой флотъ, а 
парусный распродаютъ часто прямо за безценокъ. Но видитъ око, 
да зубъ нейметъ. У насъ же парусный флотъ своего вп>ка не 
отжилъ еще. Поэтому необходимы экстренно быстрый меры къ уст-
раненш причннъ искуственно задерживающихъ развитее паруснаго 
флота. 

П. Н е б л а г о п р и я т н ы я о б с т о я т е л ь с т в а , з а д е ржи в а-
ющ1я р а з в и т е е п а р у с н а г о м о р е х о д с т в а . 

Обсудивъ этотъ вопросъ съ местными морскими кругами, мы 
пришли къ следующимъ положешямъ: 

1. Развитее паруснаго флота Балтшскаго моря остановилось 
вследствие ухудшения условий судостроения, а не общей убыточ­
ности паруснаго флота. Первою причиною упадка судостроенш 
(до полнаго ирекращен!я его на острове Эзеле) является посто­
янно образующейся недостатокъ въ хорошемъ лесномъ материале 
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а также установившаяся въ последнее годы крайне высокая цены 
на таковой двойныя и тройныя противъ прежнихъ ценъ, какъ въ 
казенныхъ, такъ и въ частныхъ имЪшяхъ, вследствие усиленной 
торговли лесомъ и отправки его заграницу. И прежде всего быль 
вырубенъ лесъ находящейся вблизи моря, откуда доствавка на 
суда сравнительно дешевле. Частные продавцы уступаютъ лесъ 
охотно лесопромышленникамъ, которые покупаютъ его целыми 
делянками; между темь какъ судостроителю изъ целой подобной 
делянки могутъ пригодиться лишь отдельный деревья—и покупать 
делянками, значитъ не выгодно. Существующая же правила пре­
доставления судостроителямъ преимуществъ на получение годнаго 
для постройки судовъ леса изъ казенныхъ лесныхъ дачъ безъ тор-
говъ, страдаютъ недостатками и излишнимъ формализмомъ, что 
парализуешь ихъ действие. Такъ желающш приступить къ пост­
ройке судна долженъ подать лесному ведомству прошение объ 
отпуске леса до перваго апреля, загЬмъ можетъ получить лесъ 
только въ следующемъ году. Этотъ порядокъ неудобенъ, кроме 
излишней проволочки, главнымъ образомъ въ гёхъ случаяхъ, когда 
лесъ требуется для ремонта судовъ такъ какъ не всегда можно 
продолжительное время определить впредь срокъ, когда и какой 
ремонтъ потребуется. Кроме того, хотя лесъ въ этихъ случаяхъ 
и отпускается безъ торговъ и не целыми делянками, а на выборъ, 
цены же на него весьма высоки, такъ какъ лесъ продается по такъ 
называемой оценке. Оценка же составляется изъ казенной таксы 
съ прибавкой къ ней того процента, который получился выше 
таксы при продаже леса съ торговъ въ предыдущемъ году, а такъ 
какъ на торгахъ цены подняты лесопромышленниками до крайнихъ 
пределовъ, то и казенная оценка леса оказывается весьма высо­
кою. Цены на лесъ подымаются еще выше оценки въ случае 
конкурирования двухъ или более судостроителей т. е. когда между 
ними происходить торгъ. Такимъ образомъ постройка паруснаго 
судна въ 300 р. т. обходится на острове Эзеле, напримеръ, до 
20.000 рублей. А это представляется слишкомъ высокой ценой, 
въ то время какъ заграницей подержанный парусныя такш же 
суда продаются по вдвое меньшей цене, (судно въ 764 рег. т. 
постройки 1883 г. съ первымъ классомъ стоитъ 16000 кронъ дат-
скихъ и т. п.). 

Для устранешя указанныхъ въ этомъ пункте неблагопрштныхъ 
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обстоятельствъ, вредно отражающихся на дальнемъ развитш па­
руснаго флота Балтшскаго моря и судостроительстве, является 
желательнымъ: во 1-хъ по возможности упростить получете су­
достроителями леса въ казенныхъ дачахъ и притомъ по казенной 
таксгь (а не по оценее, которая слишкомъ высока), во 2-хъ по 
возможности сократить срокъ между потдачею заявления объ от­
пуске леса и дМствительнымъ отпускомъ его, особенно въ тт.хъ 
случаяхъ, когда лесъ нуженъ на ремонтъ и въ 3-хъ чтобы не 
было злоупотреблений, установить надзоръ падь тт.мъ. чтобы лесъ, 
отпущенный на судостроенш, действительно былъ бы употребленъ 
на нужды судостроенш, а не для спекуляций, и надзоръ этотъ 
предоставить, кроме общей полицш, самимъ судостроителямъ и 
обществамъ мореходства и моряковъ. 

Въ связи съ этимъ нужно припомнить, что было бы необходимо 
указать таможнямъ о нресеченш замечаемаго иногда слишкомъ 
большого формализма при допущенш безпошлиннаго ввоза изъ-за 
границы принадлежностей оснащения судна, какъ-то: цепей, тро-
совъ и др. такъ какъ случалось, что таможня напр., не допу­
стила къ ввозу цепи, которая была на несколько футовъ длин­
нее указанной въ декларации. Классический примерь тому приво­
дить еще покойный Хр. Вальдемаръ, где капитанъ во избежание 
излишней переписки отрубилъ избыточную часть цепи. Происхо­
дить же этотъ избытокъ въ большинстве отъ разницы между рус-
скимъ и заграничнымъ футами. Такая мелкая придирчивость кро­
ме неудовольствия и ущерба делу ничего не приносить. 

2. Развитш судостроения и увеличению флота препятствуетъ 
отсутствие верфей и доковъ на прибрежье Балтшскаго моря. 
Вследствие этого суда строятся самымъ первобытнымъ способомъ 
и постройка сопряжена съ большими трудностями. Общш ходъ 
постройки следующей: выбираютъ твердый берегъ, у котораго вода 
сравнительно глубокая, строится маленькая будка въ которую по-
мещаютъ наковальню и меха, а рядомъ ставятъ трубу для нагре-
ванш планокъ паромъ, получаемаго изъ замурованнаго на земле 
чугуннаго котла, затемъ прокладываютъ на голой земле киль, и 
приступаютъ къ постройке судна. Когда корпусъ готовь, то 
обыкновенно зимою подкладываютъ подъ него деревянный рель­
сы, которые смазываются саломъ и по нимъ при помощи блоковъ 
и канатовъ люди перетаскиваютъ судно по льду на глубокую воду. 
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Въ мягкш зимы при нестоль твердомъ льде, спускъ приходится 
откладывать на следующей годъ и т. д. Пробуютъ и летомъ спу­
скать при помощи рельсовъ корабли на воду, но случается, что 
судно падаетъ на бокъ и остается тамъ въ ожиданш более пол­
ной воды, если только не будетъ при буре выброшенъ на берегъ 
или разбить. 

Подобный же недостатокъ ощущается въ докахъ, особенно у 
насъ на Эзеле и Даго. Местные же судовладельцы люди небога­
тые и поэтому на свои средства строить верфей и доковъ не въ 
состоянш. Здесь должна идти на помощь казна или постройкой 
ихъ, или же необходимою субсидию местнымъ людямъ. 

3. Изъ обзора Балтшскаго паруснаго флота оказывается, что 
суда по величине къ 1-му января 1909 года распределены 
следующнмъ образомъ: 

до 50 рег. 
51 - 100 р. 

101 — 200 р. 

201-400 р. 
401 - 600 р. 

т. 
т. 
т. 
т. 
т. 

271 
206 
168 

127 
2 

судовъ . 

п 

т> 

Г) 

У) 

. 35% 
- - 26,6% 
. .21,7% 

. -16,4% 

. - 0,3% 

Такъ какъ почти все существующая судна Балтшскаго парус­
наго коммерческаго флота можно считать местною постройкою, 
то видпмъ что '83,3% судовъ менее 200 рег. т. Но еще больше, 
нормальнымъ кораблемъ местной постройки приходится считать 
судно менее 150 рег. т. вместимостью. Пред&лъ этотъ дается, 
между прочимъ, размерами служащаго матер1аломъ, для постройки, 
леса. Выше было упомянуто: 1) что заграницей замечается быст­
рый переходъ отъ паруснаго флота къ паровому и вследствие 
этого крайняя дешевизна продаваемыхъ судовъ, 2) что вслед-
ств1е пошлины на деревянный суда привозъ этихъ уменьшился вме­
сте съ уменыпешемъ и собственной постройки и 3) что у насъ 
парусный флотъ еще своего последняго слова не сказалъ. Поэто­
му замечается сильная тенденция къ покупке деревянныхъ судовъ, 
потому что они, несмотря на общее понижете фрахтовъ, даютъ 
более выгодные % % , чемъ постройка болынихъ новыхъ. Но 
здесь преиятстшемъ является § 175 таможеннаго тарифа, запре-
шающаго безпошлинный провозъ деревянныхъ судовъ. Такимъ 
образомъ подержанное судно въ 800 рег. т., стоющее теперь за-
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граничному владельцу 10.000 руб., а русскому, желающему ку­
пить его и ввести въ Россш, обходится съ прибавкою 9600 руб. 
пошлины. Очевидно, что заграничный владЬлецъ можетъ фрахтъ 
оставлять более дешевый, перевозить более дешево, чемъ рус-
скш его владьлецъ. 

Въ силу этихъ обстоятельствъ представляется необходимымъ 
для иоднятш русскаго торговаго мореплавашя увеличение Бал-
тшскаго паруснаго флота и въ частности разрешить безпогилгш-
ный ввозъ изъ заграницы парусныхъ деревянныхъ судовъ не ниже 
200 рег. тоннъ вместимости, чтобъ не подрывать русскаго с у до-
строения. Это темъ более необходимо что крупный заграничный 
парусныя суда все равно заходить въ русские порты и лишаютъ 
отечественныхъ моряковъ ихъ заработка, если нельзя имъ про­
тивопоставить своего русскаго подобнаго же флота. Если же по-
гибнетъ парусный флотъ, то мы лишимся, между прочимъ, отлич­
ной школы, откуда вышли все моряки коммерческого флота, такъ 
успешно конкурирующее съ заграницей. И на развалинахъ рус­
скаго флота, если во время не итти на помощь, воцарится ино­
странный, который б у деть ежегодно увозить те миллионы рублей, 
что могли остаться въ нашемъ отечестве. 

4. Для иоднятш мореплавашя и судостроения необходимо облег­
чить для надобностей судоходства—получеше удобнаго дешеваго 
кредита при наименьшей формальности и субсидирование. Правитель-
ствомъ мелкихъ товариществъ паруснаго торговаго мореплавашя. 

Это необходимо въ виду того, что владельцы паруснаго флота 
Балтшскаго моря не владЬютъ большими капиталами, а представ-
ляютъ собою флотъ отличиымъ сросшихся съ этою стихлей моря­
ковъ, готовыхъ перенести и холодъ и жару. 

5. Наше законодательство содержитъ много таможенныхъ, ка-
рантинныхъ и т.п. формальностей,'мешающихъ успешному и быст­
рому мореходству, который надо упростить.Въ делопроизводстве про­
пуска судовъ нужно было бы напримеръ, уничтожить порядокъ 
прошений, замьнивъ его простыми заявлениями письменными или 
устными. Въ частности нужно установить, что судно можетъ остано­
виться на любомъ месте русскаго берега безъ испрошешя на каждый 
отдельный случай разрешения министерства финансовъ, не будучи 
обязаннымъ явиться въ таможню; для дачи же ему пропускного 
свидетельства, долженъ: 1) выехать всегда представитель таможни 
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и 2) дать право офицерамъ пограничной стражи, при отсутствш 
представителя таможни, въ течение 24 часовъ пропустить предва­
рительно судно, что значительно облегчило бы судоходство. На 
Эзеле полезно было бы основать въ КилькондЬ отделен!е таможни. 
Нужно сблизить управление таможни и пограничной стражи. Замечу 
здесь же неудобства отъ смешительной паспортной системе для 
моряковъ, сильно затрудняющую свободное передвижете морепла­
вателей при отысканш себе места. Ведь русскш коммерческий флотъ 
сравнительно съ экииажемъ, слишкомъ малъ и морякамъ важно бы 
заработать деньги на иностранныхъ судахъ но для поступления на 
нихъ нужно иметь длинную процедуру добывашя заграничнаго 
паспорта. Поэтому важно бы отметить это стесненье и предоста­
вить морякамъ,особенно команде право переходить на иностран­
ный суда и съ паспортомъ обыкновенным^.. 

6. Наше мореходство обременено слишкомъ высокими корабель­
ными сборами, въ числе которыхъ имеется и пережитки перво-
бытнаго мореплавашя (адресный деньги, разные местные комис-
сюнные и прочее сборы съ фрахта); казенные портовые же сборы 
въ настоящее время не обременительны. 

7. Для надобностей особенно местнаго кобатжа устроить порты-
убежища, недостатокъ которыхъ сильно затрудняетъ мореходство. 
Заходъ въ порты-убежища и остановка въ нихъ кораблямъ прихо-
дящимъ изъ заграницы должна быть также разрешена на неопре­
деленное время. 

На островахъ Балтшскаго моря подобные порты-убежища непре­
менно нужно бы устроить въ КилькондЬ, Цереяе, Аренсбурге, Кеппо 
и Кертеле. 

8. Неудовлетворительно поставленъ и морской судъ. Дела на 
море происходившая разбираются у насъ въ обыкновенному, порядке 
и судьи часто не только не знакомы съ особенностями морской 
жизни, но понимаютъ ее превратно. Поэтому нужно бы или устроить 
специальные морсше суды, или установить что при разборе мор-
скихъ процессовъ нужно пригласить эксперта-заседателя. 

Также следуетъ дела этого рода разбирать ускореннымъ поряд-
комъ, напрпмеръ не более 3 дней, дабы не задерживать суда въ 
гавани и причинять темь ему существенный вредъ. 

9. Для иоднятш общаго положешя мореплавателей нужно уста-
-повить принудительное ^'сударственное страхование моряковъ на 
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случай смерти, старости или нетрудоспособности. Ведь жизнь мо­
ряка подвержена всемъ случайностямъ. 

10. Военная служба моряковъ особенными недостатками не стра-
даетъ,желательно только, чтобы моряки были определяемы во флотъ, 
хотя и не имеютъ судоводительскихъ званш. Это подняло бы и 
личный составъ флотской команды. 

11. Въ Нрибалтшскомъ крае нужно законодательные путемъ 
урегулировать береговое право въ интересахъ предоставления боль-
шихъ правъ мореплавателямь. 

12. Въ заключеше должны признать новый законъ о судоводи-
теляхъ отвечающимъ потребностямъ жизни, но мы хотимъ выралпь 
надежду, что 1) изъ за требования общаго образованш городского 
училища не будутъ закрыты для моряковъ-практиковъ мореходныя 
школы на ихъ плечахъ и ихъ солидности и практичности создался 
парусный коммерчески! флотъ Балтшскаго моря, почти на перекоръ 
судьбе и 2) что въ случае уничтожения теперешнихъ „школъ", 
были бы при училищахъ учреждены особые дополнительные классы 
для моряковъ, не могущихъ быть въ прнготовительныхъ училищахъ 
уже по летамъ.И важно бы поднять плавательный цензъ для по-
лучешя судоводительскихъ званш и поступлешя въ училища, чтобы 
устранить отъ моря разныхъ карьеристовъ —неудачииковъ взамЬнъ 
действительныхъ моряковъ въ виду иоднятш личнаго состава ком-
мерческаго флота. 3) Распределить училища дальняго нлаванш 
провпльно по всему побережью Балтшскаго моря, т. е. между прочимъ 
въ Ревеле (или же въ Балтшскомъ Порте), какъ промышленномъ 
центре и въ АренбургЬ для островитянъ, который имеютъ сильное 
стремление къ морю. Въ прежнихъ мореходныхъ Аренбургскихъ 
классахъ число учащихся доходило до 70 человЬкъ и оттуда вы­
ходили отличнейипе моряки практики, плавающее теперь то въ ка­
честве капитановъ, то штурмановь и на паровыхъ и парусныхъ 
судахъ всего м1ра. Причемъ испытан 1я должны бы происходить 
при школахъ, оказывая больше довЬр!я педагогическому персоналу. 

Все внимаше уважаемаго собранш... до сего времени я сосредо-
точилъ на парусномъ флоте не потому, что считаю его важнее 
парового, или что паровой флотъ совсемъ нуждъ на Балтшскомъ 
морЬ не имеетъ, а потому, что я вижу искусственное уменынеше 
паруснаго флота, и что иужды парового и паруснаго флота, за 
исключешемъ постройки и покупки, одинаковы. 
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Я считаю поощрение паруснаго флота дЬломъ важнымъ, которое 
не должно быть оставлено при поощренш парового мореходства, 
считаю успехи паруснаго флота также жизненною задачею нашего 
торговаго мореплавашя и осмеливтюсь поэтому предложить внима-
шю настоящаго перваго съезда моряковъ следующш положения. 

I. Убыль паруснаго флота на Балтшскомъ море замечаемая есть 
следств!е неблагопр1ятныхъ обстоятельствъ мореходства. 

II. Для его поднят1я нужно бы принять следующш меры. 
1) Отпускать лесъ для постройки судовъ изъ казенныхъ лесовъ 

по таксЬ, обставнвъ получение леса большой быстротой и мень­
шими формальностями. 

2) Разрешить безпошлинный ввозъ деревянныхъ парусныхъ 
судовъ, большихъ чемъ 200 рег. т., изъ заграницы. 

3) Правительство должно содействовать улучшешю постановки 
судостроешя постройкою верфей и доковъ. 

4) Облегчить судостроителямъ и мелкимъ обществамъ парус­
ныхъ судовладельцевъ получение дешеваго кредита и субсидировать 
ихъ предпрштш. 

5) Упростить таможенный формальности, установить более тес­
ную связь между таможнею и пограничной стражею и облегчить 
паспортную -систему. 

6) Удешевить портовые сборы и уничтожить пережиточные сборы 
(адресный, комиссионный и др.). 

7) Устроить порты-убежища, разрешая входить въ нихъ и судамъ 
приходящимъ изъ заграницы. 

8) Устроить морсше суды или обязать судей пользоваться услу­
гами экспертовъ-заседателей и ускорить делопроизводство. 

9) Установить общегосударственную обязательную страховку мо­
ряковъ на случай смерти, старости и нетрудоспособности. 

10) Моряковъ и судовую команду въ военную службу принимать 
во флотъ. 

11) Въ Прибалтшскомъ крае урегулировать береговое право въ 
интересахъ мореплавателей. 

12) При реформе школъ мореходныхъ принять въ разсчетъ, 
чтобы моряки-практики съ неболыпимъ образовашемъ не были бы 
лишены возможности получить спещально-морского образования. 

А. И. Пгйпъ. 
Гор. Аренсбургъ, ноябрь 1909 года. 

Типо-лит. В. Рихтеръ. Москва. 
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