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Финский залив в деятельности  
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во второй половине XIX в.
Аннотация. В исследовании раскрывается место 

российских судоходных компаний в каботажных пе-
ревозках в Финском заливе. Особое внимание уделя-
ется пароходному сообщению между Санкт-Петер-
бургом, Кронштадтом, Петергофом и Ораниенбау-
мом в контексте деловых операций второй половины 
XIX в. Статья основана на архивных материалах паро-
ходных компаний. Рассматриваются два пароходных 
предприятия, оба из которых были акционерными 
обществами и в которых представители местных ком-
мерческих кругов наладили тесное сотрудничество. 
Эти фирмы были учреждены в Петербурге и Крон-
штадте после Крымской войны, в то время, когда 
России требовалось развивать торговый флот. Дан-
ное обстоятельство в значительной мере обусловило 
появление — и последующее функционирование — 
нескольких каботажных линий. Показывается, каким 
образом пароходные компании пытались закрепить-
ся на определенных судоходных линиях, и как на 
эти попытки влияли индивидуальные и групповые 
интересы их владельцев. Упадок одной компании и 
укрепление позиций другой иллюстрируют пробле-
мы, связанные с поддержанием успеха транспорт-
ного предприятия на развивающихся региональных 
рынках перевозок. Вместе с тем данный аспект свиде-
тельствует о сложности и неопределенности, которые 
характеризовали большую часть пореформенного 
периода развития грузовых и пассажирских перевоз-
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ок и которые определили последующие направления 
их регионального развития. В конечном счете, иссле-
дование предоставляет новые возможности для инте-
грации экономической и региональной истории, сви-
детельствуя, что консолидация отраслевых (судоход-
ных) материальных, финансовых, организационных 
и человеческих ресурсов служит основой для плани-
рования, координации и осуществления внутрирос-
сийских морских перевозок. 

Ключевые слова. Россия, Финский залив, кабо-
тажные перевозки, пароходные компании, ресурсы, 
заинтересованные стороны.
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The Gulf of Finland in the Activities  
of Russian Steamship Companies  

in the Second Half of the 19th Century
Abstract. This study examines the role of Russian 

shipping companies in coastal shipping operations with-
in the Gulf of Finland. Particular attention is paid to 
steamship services connecting St. Petersburg, Kronstadt, 
Peterhof, and Oranienbaum in the context of commercial 
activities during the second half of the nineteenth cen-
tury. The article is based on archival materials of steam-
ship companies. It focuses on two steamship enterpris-
es, both organized as joint-stock companies, in which 
rep-resentatives of local business circles established close 
cooperation. These compa-nies were founded in St. Pe-
tersburg and Kronstadt following the Crimean War, at a 
time when Russia faced the necessity of developing its 
merchant marine. This circumstance largely determined 
the establishment and subsequent operation of several 
coastal shipping routes. The study demonstrates how 
steamship compa-nies sought to secure their positions on 
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specific shipping lines and how these ef-forts were influ-
enced by the individual and collective interests of their 
owners. The decline of one company and the strength-
ening of another illustrate the chal-lenges associated 
with maintaining the success of transport enterprises in 
emerg-ing regional transportation markets. At the same 
time, this case highlights the complexity and uncertainty 
that characterized much of the post-reform period in the 
development of freight and passenger transportation and 
shaped the subse-quent trajectories of regional transport 
development. Ultimately, the study offers new opportu-
nities for integrating economic and regional history by 
demonstrat-ing that the consolidation of sector-specific 
(shipping) material, financial, organi-zational, and hu-
man resources constituted the foundation for the plan-
ning, coor-dination, and implementation of domestic 
maritime transportation within the Russian Empire.

Keywords. Russia, Gulf of Finland, coastal transpor-
tation, steamship companies, resources, stakeholders.

Article info. Received June 19, 2026; accepted June 7, 
2026; available online August 31, 2026.

Введение
Актуальность исследования определяется пере-

ломным характером деятельности российских паро-
ходных компаний в рассматриваемый период. В год за-
вершения Крымской войны отечественный торговый 
флот на Балтийском море оставался парусным. Со-
вершавшие рейсы в царствование Николая I парохо-
ды либо приостановили, либо прекратили плавание. 
В 1856 г. из пришедших в имперские порты региона 
5  581 российского и зарубежного судна (общей вме-
стимостью 876,1 тыс. рег. т) 3 376 (520 тыс. т) разгрузи-
лись на петербургско-кронштадтском рейде. Соответ-
ствующий показатель по вышедшим из региональных 
портов составил 5 550 (817,4 тыс. т) и 3 024 (459 тыс. т) 
[1, с. XXIX–XXX]. По данным за 1857 г. трансграничные 
перевозки осуществили 107 отечественных кораблей 
(общей вместимостью 18,9 тыс. т), каботажные — 150 
(7,8 тыс. т). Средний показатель вместимости россий-
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ского каботажного судна на Балтике составлял 52 т (на 
Черном море — 192 т, Белом море — 46 т)1. 

В июне 1857 г., не дожидаясь рассмотрения устав-
ных документов в правительстве (кронштадтским ку-
печеством были представлены еще в 1836 г.2, приступи-
ло к перевозкам Товарищество пароходного сообщения 
между Кронштадтом и Ораниенбаумом (ТПСмКО). 
Доставка грузов и пассажиров осуществлялись двумя 
железными пароходами  — «Луна» и «Заря». Трудно-
сти с прохождением учредительских документов ком-
пании сопровождались к этому времени более актив-
ными действиями конкурентов. В декабре Александр 
II переутвердил устав Товарищества Петергофской 
купеческой гавани (в форме акционерной компании 
действовало с 1849 г.3). Пароходству предоставлялось 
право совершать рейсы между Петербургом, Крон-
штадтом и Петергофом4. Весной 1858  г. последовало 
высочайшее утверждение устава Общества «Дельфин», 
осенью — ТПСмКО. Всего в 1858 г. были созданы в Рос-
сии 13 акционерных судоходных компаний, собствен-
никами которых стали лица различной этнической и 
конфессиональной принадлежности. По оценке совре-
менников, учреждаемые пароходства «разом двинули 
дело шире, чем можно было предполагать по ходу об-
стоятельств»5. Деятельность этих фирм в значительной 
мере станет переломной для развития отечественного 
торгового флота во второй половине XIX в.

Степень изученности темы. В литературе выска-
зывалось обоснованное мнение, согласно которому 

1  Российский государственный исторический архив (РГИА). 
Ф. 95. Оп. 18. Д. 160. Л. 16–17. 

2  Исторический очерк деятельности Товарищества пароход-
ного сообщения между Кронштадтом и Ораниенбаумом. 1850–
1900. СПб. : тип. «Кронштадтский вестник», 1900. С. 19.

3  РГИА. Ф. 1341. Оп. 79. Д. 461. Л. 2.
4  Там же. Ф. 472. Оп. 14. Д. 1704. Л. 10–15. 
5  Всеобщий календарь на 1876 г. / изд. Г. Гоппе. СПб., 1875. 

С. 461. 
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завершение Крымской войны явилось отправной 
точкой первого крупного акционерного и биржевого 
подъема, который совпал с общим оживлением эко-
номической и общественной жизни России [2, с. 81]. 
Значительные перемены, происходившие в хозяй-
ственной жизни страны во второй половине столетия, 
непосредственно отразились на результатах торгово-
го мореплавания [3–7]. По оценке исследователей, по-
реформенная Россия переживала своеобразный пик 
развития торгового флота. В это время пароходные и 
другие судовладельческие общества и предприятия 
учреждались и открывали свою деятельность одно 
за одним [8, с. 198]. Вместе с тем для каботажных пе-
ревозок отечественных компаний в Балтийском море 
(включая Финский залив) рассматриваемый период 
явился неоднозначными как по итогам операций, так 
и перспективам их развития [9]. Данный аспект, име-
ющий самостоятельное значение при оценке разви-
тия инфраструктурного потенциала России, остается 
малоизученным в отечественной историографии.

Автор статьи придерживается концептуального 
подхода И.Х. Озерова, в соответствии с которым объ-
ектом анализа заинтересованных в хозяйственном вза-
имодействии сторон (независимо от их национальной 
и религиозной принадлежности) являются экономиче-
ски самостоятельные группы лиц, обладающая извест-
ным комплексом общих желаний и стремлений. При 
этом группы «не всегда и далеко не всегда идут разроз-
ненно, часто их интересы сходятся при конструкции 
того или другого акта, они могут идти совместно, по-
винуясь общему их интересу, наоборот, тот или ной 
вопрос может иногда разъединить группу, которая до 
сих пор представляла нечто целостное». По мнению 
Озерова, «новые экономические отношения иногда 
выдвигают такие интересы, которые ведут к сегмента-
ции целых групп» [10, с. 12]. В данном смысле измене-
ния (положительные или негативные) в хозяйственной 
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жизни выступают «результатом компромисса между 
этими группами» [10, с. 10]. Значимость обращения к 
историческим аспектам взаимодействия заинтересо-
ванных сторон подтверждается современными иссле-
дованиями эффективности функционирования фирм 
с точки зрения их ресурсных возможностей, институ-
циональной структурированности (правовой и нефор-
мальной) и конкурентной устойчивости [11; 12].

Цель исследования — определение особенностей соз-
дания и последующей деятельности, а также причин 
успеха (или неудач) двух наиболее продолжительное 
время функционировавших в Финском заливе акцио-
нерных предприятий — «Дельфин» и ТПСмКО. 

Источниковая база. С привлечением документов 
Российского государственного исторического архива 
(фонды 22, 95, 100, 174, 472, 560, 1341, 1425), данных пу-
бличной корпоративной статистики и материалов пе-
риодической печати показывается, каким образом обе 
компании, используя соответствующие ресурсы (чело-
веческие, материальные, финансовые, организацион-
ные), пытались развивать деятельность на каботажных 
судоходных линиях. Обращение к соответствующим 
источникам позволяет обрисовать данные попытки с 
точки зрения предпочтений ряда крупных акционе-
ров, действовавших в региональном судоходном биз-
несе в качестве ключевых заинтересованных сторон. 

Общество судоходства и пароходства «Дельфин»
Заинтересованной стороной в учреждении фирмы 

«Дельфин» выступила группа влиятельных в Петербур-
ге лиц: действительный статский советник, член Совета 
министра внутренних дел А.К. Гирс, коллежский секре-
тарь, издатель «Журнала для акционеров» К.В. Труб-
ников и столичный1-й гильдии купец И.О.  Паллизен6. 
Уставной капитал фирмы был заявлен в 500 тыс. руб. С 
целью более широкого распространения среди столич-

6  Коммерческая газета. 1858. 11 июня.
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ной публики номинальная цена каждой из 5 000 акций 
составила доступные для того времени 100 руб. (позднее 
снижена до 80 руб.). Трем учредителям удалось разово 
внести 80 тыс. руб. с получением соответствующего ко-
личества акций. После достижении размера капитала в 
120 тыс. руб. (помимо уже имеющихся 80 тыс.) последо-
вал созыв общего собрания собственников7. 

Ведущую роль в руководстве пароходством играл 
И.О. Паллизен, занимавшийся оптовыми операция-
ми при петербургском порте. В принадлежащем ему 
доме на Васильевском острове (11 линия, № 16) разме-
стилось правление пароходства. Не менее значимым 
являлось присутствие в компании А.К. Гирса, состояв-
шего с 1862 г. членом Совета министра финансов. В 
1864 г.  он вошел в состав правления Петербургского 
частного коммерческого банка. В свою очередь Труб-
ников, ранее сблизившийся с Гирсом по работе в хо-
зяйственном департаменте Министерства внутренних 
дел, способствовал в 1860-е гг. популяризации опера-
ций компании в столичных общественных кругах. 

Согласно уставу, цель Общества «Дельфин» за-
ключалась в «удовлетворении усиливающейся еже-
годно потребности в перевозных средствах по Русской 
каботажной торговле и для усиления участия Русско-
го флага в заграничном судоходстве и пароходстве». В 
связи с этим компания приобретала право содержать 
пароходы и парусные суда для каботажных перевозок 
грузов и пассажиров в Балтийском море, а также для 
сообщения между российскими и заграничными ев-
ропейскими портами. При этом, в соответствии с рос-
сийским законодательством (Свод законов, Т. VI, Устав 
таможенный, статья 1213) о каботажном плавании, 
акционерами пароходства могли состоять только рос-
сийские подданные. Имея данный статус, Паллизен, 
по происхождению датчанин, продолжал сохранять 
связи с деловыми партнерами в Копенгагене.

7  РГИА. Ф. 1341. Оп. 103. Д. 1757. Л. 2.
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Правление Общества состояло из трех директоров, 
избиравшихся на три года. Каждый из них обязывал-
ся владеть не менее 40 акциями. Вознаграждение за их 
труд назначалось достаточно весомое: в 5 % с годовой 
чистой прибыли. Помимо этого, по итогам операци-
онного года каждому учредителю выделялось по 1 % с 
чистой прибыли, а также 5 % для распределения меж-
ду ними по «равной части». При голосовании на об-
щих собраниях собственников 40 акций давали право 
на 1 голос, 100 — 2 голоса, 200 и более — три голоса. Ре-
шения собрания получали законную силу, когда при-
нимались не менее ¾ присутствующих акционеров8. 

В сферу интересов Общества «Дельфин» были 
включены рейсы четырьмя пассажирско-грузовыми 
пароходами по трем линиям: Петербург  — Крон-
штадт, Петербург  — Ревель  — Рига, Петербург  — 
Гельсингфорс. В 1860-х гг., под руководством столич-
ных купцов, российских подданных И.О. Паллизена, 
К.-Ф. Саломе (состоял маклером при Петербургской 
бирже) и П.П. Берга (занимался комиссионерской 
деятельностью совместно с Паллизеном), компании 
удавалось поддерживать стабильный рост объемов и 
доходности перевозок. В числе прочих прибыльность 
плаваний обеспечивало наличие заинтересованной 
стороны, которую представляли чиновники Военно-
го министерства. По договору с ними осуществлялась 
доставка арестантов между Петербургом и Кронштад-
том (в зимние месяцы перевозки осуществлялись по 
железной дороге до Петергофа и далее по этапному 
тракту до Ораниенбаума, откуда по льду до Крон-
штадта)9. За период с 1859 по 1868 гг. выплаты диви-
дендов акционерам удалось увеличить с 4 до 10 %10. С 
1869 г. еще одной заинтересованной стороной, взаи-

8  РГИА. Ф. 1341. Оп. 103. Д. 1757. Л. 3.
9  Сенатские ведомости. 1862. 9 нояб. (№ 90). С. 1194.
10  Статистика акционерного дела в России. Выпуск третий. 

Условия деятельности и доходность акционерных предприятий / 
сост. и изд. Н.Е. Пушкин. СПб., 1898. С. 149. 
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модействовавшей с правлением пароходством, высту-
пало Русское общество перестрахования. В число его 
учредителей вошли А.К. Гирс и И.О. Паллизен.

К началу 1870-х гг. рентабельность уставного капита-
ла (после его уменьшения в 1861 и 1866 гг.) сохранялась 
на уровне 13,7  %, дивидендные выплаты  — 8  %. Стои-
мость сниженной до 80 руб. именной акции на Петер-
бургской бирже колебалась в 1867–1870 гг. в пределах от 
80 до 85 руб.[13, с. 265–266]. Среди прочих операций па-
роходство занималось доставкой российских и иностран-
ных грузов между Кронштадтом и Петербургом. С этой 
целью использовалось 28 маломерных палубных судов11. 
Контора Общества была перемещена ближе к пристани 
у Николаевского моста, к углу 8 линии и Академическо-
го переулка (№ 3/9) на Васильевском острове.

Стремясь привлечь к управлению компанией боль-
шее количество заинтересованных лиц (прежде всего 
из числа клиентов), члены правления обратились в 
начале ноября 1876 г. к министру путей сообщения 
К.Н. Посьету с прошением об изменениях в уставных 
документах. В министерстве согласились с тем, чтобы 
право голоса предоставлялись на общих собраниях 
лицам, владевшим небольшими пакетами в 20 акций. 
С таким же количеством акций собственник мог изби-
раться в состав правления. Что касается решений об-
щих собраний, то они обретали законную силу в слу-
чае принятия простым большинством голосом12.

Со смертью А.К. Гирса в 1880 г., И.О. Паллизена 
в 1881 г. и К-Ф. Саломе в 1882 г. компания лишилась 
крупнейших собственников и талантливых руководи-
телей, благодаря которым обеспечивались институ-
циональные и ресурсные возможности для развития 
судоходных операций. Выступившие в качестве спло-

11  Труды Санкт-Петербургского отделения Императорско-
го общества для содействия русскому торговому мореходству за 
1886 г. СПб., 1887. Вып. 1. С. 42–44. 

12  РГИА. Ф. 174. Оп. 1. Д. 838. Л. 1.
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ченной заинтересованной группы акционеров члены 
купеческой семьи Спарро, предпочтения которых в 
значительной мере определялись связями с ТПСмКО, 
предприняли меры с целью изменения характера ра-
боты пароходства. Помимо прочего эта группа лиц 
настояла на ограничении операций грузовыми пере-
возками из Кронштадта в столицу. Еще одно предло-
жение членов семьи — сделать ставку на рейсы меж-
ду Петербургом и Петергофом, оказалось и вовсе не 
выполнимым. Надежды питались в связи с тем, что в 
конце 1870-х гг. свернуло свою деятельность (не вы-
держав конкуренции с железнодорожными перевоз-
ками между столицей и Петергофом) Товарищество 
Петергофской купеческой гавани. В соответствии с 
договором с Петергофским дворцовым правлением от 
16 января 1880 г. судоходное направление перевозок 
перешло в Обществу Финляндского легкого пароход-
ства. В 1886 г. оно получило высочайшее разрешение 
переуступить свои права другой фирме. Избранной 
оказалось учреждаемое в это время Товарищество Пе-
тергофского пароходства13.    

С 1884 г. Общество «Дельфин», испытывая все боль-
шие проблемы с доходной частью бюджета, прекрати-
ло выплачивать дивиденды. В последующие годы не-
сколькими решениями акционеров (в 1886, 1888, 1889, 
1893, 1894 и 1896 гг.) уставной капитал был уменьшен 
до 100 тыс. руб. В конечном счете доходность опера-
ций стал обеспечивать один пароход, совершавший 
рейсы между столицей и Кронштадтом. Отчасти ситу-
ацию спасало соглашение с Военным министерством 
на ежегодные перевозки военнослужащих между Пе-
тербургом, Кронштадтом, Выборгом, Фридрихсга-
мом, Ловисой и Гельсинфорсом (до 300 чел.), а также 
между финляндскими портами (до 100 чел.)14. 

13  Устав Высочайше утвержденного Товарищества Петер-
гофского пароходства. СПб., 1888. С. 4.

14  Русский инвалид. 1893. 22 авг. (№ 184). С. 1.
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Как бы то ни было, к середине 1890-х гг. деятель-
ность «Дельфина» все отчетливее демонстрировала 
предкризисный характер. В числе причин ухудшаю-
щего положения стало сокращение объемов грузопе-
ревозок между Кронштадтом и Петербургом вслед за 
завершением строительства Морского корабельного 
канала. Серьезной проблемой выступала также конку-
ренция со стороны финляндских судов, осуществляв-
ших каботажные перевозки в балтийском регионе под 
русским флагом [5, с. 100–101] (соответствующее право 
на малый каботаж было подтверждено в 1897 г. статьей 
17 Положения о торговых сношениях Российской импе-
рии с Великим княжеством Финляндским). Кроме того, 
существенное увеличение перевозок в Финском заливе 
(главным образом между Петербургом, Кронштадтом 
и Ораниенбаумом) демонстрировало ТПСмКО.  

В таких условиях эксплуатация «Дельфином» па-
рохода «Виктория», с которым связывались надежды 
на развитие петербургского направления судоходства, 
едва превышала рентабельность. С середины 1880-х гг. 
по 1894 гг. выручка снизилась с 83,4 до 37,8 тыс. руб., 
чистая прибыль — до 4,3 тыс. руб. Вместе с тем, несмо-
тря на сложную ситуацию, члены семьи Спарро насто-
яли на возобновлении выплаты дивидендов. В 1891 г. 
они составили 3 руб. на акцию (7,5 % на уставный ка-
питал). К 1894 г.  последовало уменьшение до 1 руб. на 
каждую из 4 тыс. акций стоимостью 25 руб. (3,3 %)15. 
Сопутствующее заимствование средств из оборотного 
капитала явилось еще одной серьезной причиной на-
растающих проблем в компании.

В последующие годы Общество балансировало на 
грани разорения. По итогам 1895 и 1896 гг. присут-
ствовавшие на общих собраниях 13 собственников 
(большинство составляли члены правления и предста-
вители фамильного клана Спарро) договорились при-

15  Акционерное дело в России. Том второй. Статистика акци-
онерных предприятий. Выпуск VI. СПб., 1899. С. 1386–1387.
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остановить выплаты дивидендов. На собрании 1 фев-
раля 1897 г. заявление о сложении с себя полномочий 
директора подал И.И. Чайковский (брат композитора 
П.И. Чайковского), совмещавший эту должность с по-
стом главы петербургского агентства Русского обще-
ства пароходства и торговли16.

На собрании 7 февраля 1899 г. переизбранным соста-
вом правления — полковник в отставке К.И. Маргасов, 
предприниматель И.И. Спарро (по совместительству со-
стоял директором ТПСмКО) и архитектор Н.Э. Тейх — 
был представлен план выхода из кризисной ситуации. 
Предполагалось, во-первых, закупить современные па-
роходы за счет дополнительной эмиссии и замены преж-
них 25-рублевых акций на новые номиналом 100  руб. 
Во-вторых, по предложению И.И. Спарро, решено было 
вступить в переговоры с ТПСмКО с целью слияния или, 
при наличии возможностей, совместных действий. Для 
этого была создана переговорная комиссия, в которую 
вошли К.И.  Маргасов, И.А. Шиф (совладелец банкир-
ского дома «Г. Блокк»), Н.Э. Тейх, Н.П. Демидов (препо-
даватель Смольного института) и А.П. Спарро (служа-
щий петербургской конторы Государственного банка). 
В-третьих, было заявлено о необходимости заключения 
договора с судоходными Петербургско-Волжским и 
Петербургско-Петрозаводским акционерными обще-
ствами о совместной эксплуатации транзитной линии 
между Кронштадтом, Петербургом, а также северомор-
скими и поволжскими городами17. 

В конечном счете ни одно из этих предложений 
членам правления реализовать так и не удалось. По 
итогам 1900 г. на фоне ухудшавшегося положения в 
российской экономике проблемный характер деятель-
ности Общества обернулся утратой какого-либо инте-
реса к нему со стороны потенциальных инвесторов. 
Примечательно, что в это же время столичный мил-

16  РГИА. Ф. 1425. Оп. 2. Д. 119. Л. 7–10. 
17  Там же. Л. 14.
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лионер Г.Г. Елисеев и его деловой партнер А.М. Ко-
былин также предпринимали безуспешные попытки 
спасти другую каботажную фирму  — Товарищество 
Петергофского пароходства. В 1901 г., после отказа ми-
нистра Императорского двора поддержать предприя-
тие регулярной денежной субсидией, его владельцы 
заявили о ликвидации судоходного дела18.   

В 1901–1904 гг. переизбранным составом правления 
(распорядительный директор К.И. Маргасов и дирек-
тора — действительный статский советник А.Ф. Федо-
ров и статский советник, преподаватель ряда столич-
ных учебных заведений Э.Э. Форш19) предлагались 
различные, порой противоречащие друг другу, пути 
вывода «Дельфина» из предбанкротного состояния. 
Следует отметить, что ни один из названных членов 
правления не обладал сколько-нибудь значимым 
опытом руководства не только судоходным, но и ка-
ким-либо иным коммерческим предприятием. Что 
касается акционеров, то в обсуждении предлагаемых 
мер попытались самостоятельно участвовать видные 
представители столичного бизнеса. Однако един-
ственным достоинством этих лиц являлось обладание 
значительными пакетами акций (от 100 до 300): Н.Н. и 
И.Н. Полежаевы, Ю.С. Нечаев-Мальцов, Г.-Б. Брант и 
М.М. Устинов. Крупнейшими акционерами выступа-
ли И.А. Алферов (500) и восемь представителей семьи 
Спарро (всего 461). Позиции миноритарных акционе-
ров сохраняли три ведущих отечественных банка  — 
Международный коммерческий, Московский купече-
ский, Учетный и ссудный20. Ни один из акционеров 
(или их группа) так и не попытался выступить в роли 
заинтересованной стороны, способной сформулиро-
вать четкий план антикризисных действий.   

18  Отчет Товарищества Петергофского пароходства за 1901 г. 
СПб., 1902. С. 1.

19  РГИА. Ф. 22. Оп. 4. Д. 400. Л. 11.
20  Там же. Ф. 95. Оп. 1. Д. 1367. Л. 83–84. 
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В начале 1904 г. в петербургской прессе появились 
сообщения о решении членов правления прекратить 
рейсы парохода «Виктория»21. По итогам этого года 
убыток компании впервые превысил 9 тыс. руб.22. Даль-
нейшее продолжение ее деятельности крупнейшие 
собственники посчитали бессмысленным. На собрании 
7 апреля 1905 г. в присутствии 12 акционеров (предста-
вили менее половины акций — 1 482 из 4 000) было при-
нято постановление о ликвидации дел пароходства23. 

Товарищество пароходного сообщения  
между Кронштадтом и Ораниенбаумом

На фоне печальных результатов деятельности Обще-
ства «Дельфин» операции ТПСмКО, при наличии пред-
ставителей фамильного клана Спарро в обоих предпри-
ятиях, демонстрировали заметно большую устойчивость 
и доходность. В конце сентября 1858 г., после изучения 
итогов летней навигации, Департамент мануфактур и 
внутренней торговли принял наконец решение пред-
ставить проект устава этой компании на рассмотрение 
Совета министра финансов. Группу учредителей соста-
вили кронштадтские купцы и почетные граждане П.В. 
Синебрюхов и Г.Г. Куречанов, а также фридрихсгамский 
купец И.И. Спарро24. Они же, совместно с деловыми пар-
тнерами (в качестве самостоятельной заинтересованной 
стороны), должны были стать первыми клиентами паро-
ходного предприятия. Уставной капитал в 65 тыс. руб., 
разделенный на 65 именных паев по 1 тыс. руб., заявлял-
ся как минимальный для закупки одного парохода. 4 ок-
тября того же года документ был одобрен и направлен 
в Комитет министров, и спустя месяц последовало его 
утверждение императором Александром II25. 

21  Петербургский листок. 1904. 9 янв. 
22  РГИА. Ф. 1425. Оп. 2. Д. 119. Л. 33.
23  Там же. Ф. 95. Оп. 1. Д. 1367. Л. 81.
24  Сенатские ведомости. 1858. № 100. 16 дек. С. 1116.
25  РГИА. Ф. 560. Оп. 4. Д. 1588. Л. 1–7.
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С начала 1860-х гг. ТПСмКО последовательно нара-
щивало ресурсные возможности, позволявшие разви-
вать транзитные грузовые и пассажирские перевозки в 
Финском заливе. В мае 1861 г. Товарищество открыло, 
помимо рейсов между Кронштадтом и Ораниенбаумом, 
товаро-пассажирскую линию между Кронштадтом и Пе-
тербургом. С этою целью в Глазго был заказан еще один 
пароход  — «Утро». Он прибыл в Кронштадт 8  июня 
1861  г. и поставлен на линию между Кронштадтом и 
Ораниенбаумом. Действовавший здесь ранее пароход 
«Заря» направлен на рейсы из Кронштадта в Петербург. 
Накануне этого события последовало долгожданное из-
вестие об утверждении императором Александром II 
права компании осуществлять рейсы не только по Фин-
скому заливу, но и по Неве26. Вслед за этим удалось зна-
чительно нарастить объемы транзитных грузов, достав-
ляемых водным путем из поволжского региона.

В 1860–1870-х гг. руководство компании было пред-
ставлено сплоченной группой директоров, избирае-
мых из числа ключевых пайщиков. В число последних 
входили купцы Н.П. и М.Н. Синебрюховы, К.Ф. Вин-
берг (совладелец петербургского банкирского дома 
«Э.М. Мейер и К°»), контр-адмирал барон В.Б. Гей-
кин, Л.О. Безрадецкий (военный инженер, капитан), 
С.Ю. Ясюкович (полковник, нес службу в Кронштадт-
ском крепостном инженерном управлении), В.Р. Мей-
нард (в 1873 г. как британский подданный был исклю-
чен из состава правления27). Помимо фиксированного 
вознаграждения, им следовали ежегодные выплаты в 
размере 6 % с объявленной чистой прибыли. В отличие 
от Общества «Дельфин» предпочтения членов правле-
ния и собственников ТПСмКО сохраняли сбалансиро-
ванный характер, связанный с заинтересованностью в 
поддержании регулярных каботажных перевозок меж-
ду Петербургом, Кронштадтом и Ораниенбаумом.    

26  Сенатские ведомости. 1861. № 54. 7 июля. С. 584.
27  РГИА. Ф. 100. Оп. 1. Д. 4. Л.9.
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О результативности деятельности ТПСмКО свиде-
тельствовали итоги 1866 г., когда в дивиденд были на-
правлены рекордные 20  % на уставной капитал, или 
200 руб. на пай. Одновременно последовали наградные 
машинистам и шкиперам в размере от 30 до 150 руб. 
В дальнейшем ТПСмКО оставалось одной из немно-
гих судоходных фирм, совмещавшей инвестиционные 
проекты с ежегодными выплатами премий работни-
кам.  В 1869 г. последовал заказ в британском Бюрне-
борге четвертого парохода, названного «День», в 1880 г. 
в прусском Эльбинге спущен на воду пятый — «Луч».

В 1860-е  — первой половине 1870-х гг. интересы 
ключевой группы собственников отражали общие со-
брания, которые проходили обычно в присутствии 
5 или 6 пайщиков, включая трех директоров. Таким 
составом в январе 1868 г. принимается решение по-
временить с закупкой нового парохода, а также о пе-
ремещении петербургской пристани пароходства с 
набережной Васильевского острова на противополож-
ную сторону Невы28. О высокой доходности операций 
компании свидетельствовали размеры дивидендных 
выплат. Вплоть до середины 1870-х гг. они колебались в 
пределах от 10 до 20 % (от 100 до 200 руб. на пай в 1 тыс. 
руб.). По итогам 1875 г. рентабельность уставного ка-
питала составила рекордные 30,7 %, активов — 26,7 %. 
Крупнейшими пайщиками выступали В.Р.  Мейнард, 
М.А., М.Н. и Н.Н.  Синебрюховы, И.И.  Спарро, граф 
Н.И. Заржецкий.

С 1877 г. ТПСмКО приступило к реализации ряда 
инвестиционных решений. В Ораниенбауме была вы-
строена новая пристань (Морское министерство воз-
местило затраты в размере 15 тыс. руб.), от которой, 
с согласия правления Балтийской железной дороги, 
началась прокладка до железнодорожного вокзала 
трамвайной линии на конной тяге (расходы состави-
ли 6  тыс. руб.). Кроме того, принимается решение о 

28  РГИА. Ф. 100. Оп. 1. Д. 4. Л. 4–5.
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покупке нового крупного парохода, с паровой маши-
ной не менее 100 л. с.29.

Выросшие к началу 1879 г. затраты вынудили правле-
ние обратиться к пайщикам за кредитной поддержкой. 
При содействии В.Р. Мейнарда, и за это ему выразили 
«глубочайшую благодарность», были заключены 3 зай-
ма из 7 % годовых на 20, 25 и 13 тыс. руб. Одновременно 
предпринимались меры по оптимизации финансового 
положения ТПСмКО. Дивидендные выплаты за 1880 г. 
были отменены. В свою очередь Мейнард согласился 
отсрочить выплаты за кредит в 45 тыс.  руб. Со своей 
стороны пайщики поддержали предложение правле-
ния о начале переговоров, совместно с Петербургским 
пароходным обществом (ППО), о продаже Кронштад-
тскому городскому управлению пароходной пристани 
не менее чем за 100 тыс. руб. Из этой суммы в пользу 
ППО следовало 75 тыс. руб., ТПСмКО  — 25  тыс.  руб. 
Дальнейшее использование пристани предполагалось 
на правах аренды за 1,5 тыс. руб. в год30.

В 1881–1883 гг. членам правления Л.О. Безрадецко-
му, В.Б. Гейкину и С.И. Ясюковичу (по своим профес-
сиональным интересам кадровым военным) пришлось 
согласовывать с пайщиками пути выхода из сложного 
финансового положения. Помимо прочего ситуация 
была вызвана банкротством Кронштадтского коммер-
ческого банка, клиентом которого выступала компания. 
М.Н. Синебрюхов, являвшийся одним из владельцев бан-
ка, вызвался оказать денежное содействие Товариществу. 
Обсуждалась также возможность продажи двух («Луна» 
и «Утро») из четырех пароходов, а также сдачи линии 
Кронштадт  — Петербург в аренду. В конечном счете 
положение удалось в очередной раз выправить при со-
действии В.Р. Мейнарда, выступившего представителем 
интересов кронштадтской группы собственников. Ему 
выразили «глубочайшую благодарность и признатель-

29  РГИА. Ф. 100. Оп. 1. Д. 4. Л. 13–15. 
30  Там же. Л. 18–19. 
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ность» за выданную пароходству в «трудные для него 
времена» ссуду на «весьма ограниченных условиях»31.  

С середины 1880-х гг. для компании возникли допол-
нительные проблемы, вызванные конкуренцией со сто-
роны пароходства купца Н.Г. Сидорова. На собственные 
средства он соорудил канал к Ораниенбауму, доходив-
ший до железнодорожного вокзала. По этому каналу с 
9 июня 1885 г. открылось пароходное сообщение Ора-
ниенбаума с Кронштадтом и Петербургом. На линию 
Кронштадт  — Ораниенбаум Сидоров поставил колес-
ный пароход «Николай» и два небольших винтовых 
судна для буксировки грузовых барж. В свою очередь на 
линии Ораниенбаум — Петербург были задействованы 
суда Товарищества Петербургско-Петрозаводского па-
роходства «Великий Князь», «Царевна» и «Геркулес», со-
вместно с «Николаем» плававшие в Кронштадт. С 1890 г. 
на линии Кронштадт — Петербург осуществлял рейсы 
пароход Сидорова «Санкт-Петербург».

В 1884 г. Петербургско-Петрозаводское пароход-
ство открыло собственную судоходную линию между 
Петербургом, Кронштадтом и Ораниенбаумом. В ре-
зультате в 1885 г. наблюдалось заметное сокращение 
количество пассажиров и объемов грузов, доставлен-
ных ТПСмКО. Соответственно последовало снижение 
чистой прибыли с 25,7 до 9 тыс. руб. Стремясь вы-
править ситуацию правление Товарищества (в лице 
А.Р.  Фишвика, родственника В.Р. Мейнарда) обра-
тилось к руководству Балтийской железной дороги с 
предложением о совместном возведении судоходно-
го канала от железнодорожного вокзала до морской 
пристани. Предполагалось с большими удобствами 
доставлять пассажиров с пароходов к поездам. Кроме 
того, принимается решение о самостоятельной экс-
плуатации (без привлечения сторонних арендаторов) 
конно-вагонной дороги к вокзалу32.

31  РГИА. Ф. 100. Оп. 1. Д. 4. Л. 22.
32  Там же. Д. 6. Л. 14, 16.
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Результатами предпринятых усилий стало увеличе-
ние с 1886 г. прибыльности операций ТПСмКО. Оптими-
зация ресурсных возможностей позволила осуществить 
капитальный ремонт пароходов «Заря» и «Луч». Замет-
но повысилась рентабельность пассажирских рейсов 
между Кронштадтом и Ораниенбаумом33, чему отчасти 
способствовало соглашение с Военным министерством 
на перевозку военнослужащих и боевого снаряжения34. 
Отслуживший свой срок «День» был продан астрахан-
скому купцу Л.И. Абезьянину. В 1889 г., следуя примеру 
Н.Г. Сидорова, сооружен канал от морской пристани к 
вокзалу в Ораниенбауме. Ранее пароходы Товарищества 
швартовались у пристани, находившейся от города и же-
лезнодорожной станции в четырех километрах. 

В 1889 г. между членами правления и пайщиками 
была достигнута договоренность об оптимизации ре-
сурсных возможностей ТПСмКО, в том числе прекраще-
нии дивидендных выплат (были возобновлены только 
спустя четыре года в размере 5 %35). В том же году швед-
ская фирма «Motala Verkstad» построила для компа-
нии первый винтовой ледорезный пароход, названный 
«Луна». С осени ледокол приступил к прокладке прохо-
дов во льдах Финского залива. В 1890 г. поставлено второе 
подобные судно, получившее название «Заря». В 1899 г. 
в Бельгии спущен на воду пароход «Русь», пятый среди 
товарно-пассажирских судов Товарищества. 

В 1894 г. не выдержавшее конкуренции пароходство 
Н.Г. Сидорова закрылось. В этом же году члены правле-
ния ТПСмКО согласовали с пайщиками заказ шведской 
фирме на постройку очередного колесного парохода, 
оснащенного электрическим освещением. Стоимость 
контракта составила 70  763 руб. с рассрочкой плате-

33  РГИА. Ф. 100. Оп. 1. Д. 6. Л. 20, 32.
34  Русский инвалид. 1888. 25 марта (№ 66). С. 1.
35  Статистика акционерного дела в России. Выпуск третий. 

Условия деятельности и доходность акционерных предприятий / 
сост. и изд. Н.Е. Пушкин. СПб., 1898. С. 155.
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жа на два года36. Весной 1895 г. началась эксплуатация 
нового судна «Утро». Его первый рейс из Кронштадта 
в Петербург продлился 1 ч. 30 мин., из Кронштадта в 
Ораниенбаум — 30 мин. По итогам летней навигации 
выручка компании на ораниенбаумском направлении 
выросла до 61,9 тыс. руб. (в 1892 г., для того времени 
успешном, только 46,2 тыс. руб.). Вместе с тем последо-
вало некоторое снижение доходности петербургской 
линии, рейсы по которой поочередно осуществлялись 
с судами «Котлин» и «Олонец» Товарищества Петер-
бургско-Петрозаводского пароходства.

В 1896 г. интересы пайщиков были согласованы реше-
ниями по обновленному составу правления. Избранны-
ми стали Ф.Е. Енакиев (совмещал этот пост с членством 
в правлении Акционерного общества подъездных же-
лезнодорожных путей в России) и И.И. Спарро (заменил 
в этой должности скончавшегося годом ранее отца). По 
инициативе директоров и при согласии большинства 
собственников последовало увеличение уставного ка-
питала до 300 тыс. руб. Наряду с прежними 100 паями 
были выпущены дополнительные 200 паев по 1 тыс. руб. 
В 1898 г. наблюдался уверенный рост доходности работы 
пароходства. Рентабельность уставного капитала увели-
чилась до 14,5 %, активов — 11,6 %. Каждый из дирек-
торов получили весомое вознаграждение в 1 309 руб., в 
дивиденд собственникам направили по 60 руб. на пай в 
1 тыс. руб.37 В 1898 — 1901 гг. дивидендные выплаты ста-
бильно сохранялись на уровне 6 % [14, с. 788].

Выводы
В наступающем ХХ в. перспективы функциониро-

вания ТПСмКО и соответствующий рост доходов ви-
делись пайщикам обнадеживающими. Транспортное 
предприятие вступало в качественно новый период де-
ятельности, сопровождавшийся ростом конкуренции 

36  РГИА. Ф. 100. Оп. 1. Д. 6. Л. 29.
37  Там же. Л. 40.
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на каботажных линиях и сопутствующим поиском до-
полнительных ресурсных возможностей для повыше-
ния эффективности судоходных операций. К началу 
1910-х гг. компания, переименованная в Пароходное 
товарищество «Заря», займет место крупнейшей в сфе-
ре доставки грузов и пассажиров в Финском заливе [15, 
с. 12–13]. В целом, опыт работы двух фирм (в контексте 
укрепления позиций ТПСмКО и банкротства Общества 
«Дельфин») демонстрировал важность согласования ин-
дивидуальных и групповых предпочтений, связанных с 
определением наиболее эффективных направлений и 
механизмов функционирования судоходного дела. В 
данной ситуации готовность собственников компании, 
действовавших в качестве ключевых заинтересованных 
сторон (независимо от их национальных или религи-
озных предпочтений), поддерживать оптимальный 
формат внутри- и межгруппового взаимодействия вы-
ступала важнейшим условием перспективного плани-
рования, координации и осуществления транспортных 
операций на региональном уровне.
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