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СУДОСТРОИТЕЛЬНЫЕ ПРОГРАММЫ 1907–1912 ГОДОВ 
И ИХ РОЛЬ В ЭКОНОМИКЕ РОССИИ 

 
Автор исследует взаимоотношения и противоречия между Морским министерством, 

Министерством финансов, МИД и Военным министерством в период судостроительных 
программ. В работе рассматриваются изменения, происходившие в русской промышлен-
ности под влиянием кораблестроительных программ. Автор уделяет повышенное внима-
ние наиболее важным и значимым аспектам и роли зарубежных компаний в российской 
судостроительной промышленности. 
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SHIPBUILDING PROGRAMS OF 1907–1912 
AND THEIR ROLE IN THE ECONOMY OF RUSSIA 

 
The relations among the Navy ministry, the Ministry of finance, the ministry of Foreign Affairs 

and the Military ministry are investigated as well as their impact on the shipbuilding programs. 
The research also deals with the changes in the Russian industry caused by the shipbuilding 
process. Attention is drawn to the most important and urgent aspects and to the role of foreign 
companies in the Russian navy industry. 

 
Keywords: navy, shipbuilding programs, navy industry, shipbuilding companies. 

На протяжении всей своей истории оте-
чественный флот неоднократно переживал 
периоды взлетов и падений. В такой кон-
тинентальной стране, как Россия, основ-
ным орудием обороны и нападения всегда 
была сухопутная армия, а о флоте вспоми-
нали, когда были удовлетворены мини-
мальные нужды обороны и возникало же-
лание вести более активную внешнюю по-
литику. Последняя же неизбежно была свя-
зана с необходимостью демонстрации во-
енно-морской силы в более или менее от-
даленных водах. Естественно, что в таких 
условиях в обществе не могли сложиться 
однозначные взгляды на роль и значение 
флота в системе вооруженных сил страны. 
В сравнительно благополучные периоды 
нашей истории споры о роли и месте флота 
обычно не выходят из стен профилирую-
щих министерств и ведомств. Однако в 
случае поражений или кризисов эти дис-
куссии переходят на страницы периодиче-
ской печати и часто становятся в центре 
общественного внимания. В наши дни оте-
чественный военно-морской флот вновь 
находится на стадии реформирования. Раз-
рабатываются новые кораблестроительные 
программы, которые должны вывести оте-
чественный ВМФ и систему судостроения 
на новый уровень развития. Только опира-
ясь на исторический опыт и богатые тра-
диции русского флота, можно определить 
перспективы дальнейшего развития воен-
но-морских сил нашей страны. 

После поражения в русско-японской 
войне 1904–1905 гг. Россия находилась в 
жесточайшем экономическом кризисе. Усу-

губляла его и начавшаяся в то же время пер-
вая русская революция. Как только с «внут-
ренними врагами» было в общем и целом 
покончено, правительство сразу же взялось 
за реорганизацию своих вооруженных сил. 

Учтя уроки войны и используя послед-
ние достижения науки и техники, корабле-
строители создали такие военные суда, с 
которыми старые не шли ни в какое срав-
нение. Начало новой эры в судостроении 
было положено в Великобритании в 1906–
1907 гг., когда был спущен со стапелей но-
вый тип линейного корабля «Дредноут» 
(«Бесстрашный»). С того времени все ли-
нейные корабли стали делиться на дредно-
уты и додредноуты, а сила флота стала из-
меряться только количеством первых, так 
как дредноут мог легко расправиться с не-
сколькими кораблями старого типа. 

Таким образом, Россия, в некотором ро-
де, оказалась в более выигрышном поло-
жении, чем остальные государства Европы. 
Боеспособный русский флот был практиче-
ски весь уничтожен на Тихом океане, и 
создалась такая ситуация, когда нужно бы-
ло создавать новую систему судостроения. 

Для российского правительства пробле-
мы быть или не быть флоту не существова-
ло. Государственный престиж и интересы 
требовали на этот счет однозначного отве-
та. Вопрос о строительстве флота перерас-
тал границы только морского ведомства. 
Он тесно связывался с общей политикой 
правительства, и это обеспечивало широ-
ким планам Морского министерства под-
держку как со стороны МИД России, так и 
со стороны Николая II. 
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Морской генеральный штаб выработал и 
предложил царю четыре морские програм-
мы, различные по размерам и стоимости. 
Исходя из тяжелейшего экономического 
положения, Николай II в июле 1907 г. ут-
вердил один из вариантов «Малой судо-
строительной программы». По ней преду-
сматривалось строительство для Балтий-
ского флота четырех линейных кораблей и 
трех подводных лодок. На Черном море 
решено было заложить 14 эсминцев и три 
подводные лодки. Вместе с достраивающи-
мися судами общие расходы по этой про-
грамме составляли 126,7 млн руб. [11, с. 38]. 

Несмотря на это, строительство кораб-
лей началось лишь через два года. Основ-
ной причиной этого была слабая производ-
ственная оснащенность казенных заводов 
Морского ведомства военных судов для 
постройки нового типа. Например, на пе-
реоборудование одного Обуховского заво-
да для строительства кораблей по новой 
судостроительной программе требовалось 
19 млн 475 тыс. руб. [7, л. 2]. 

С помощью английской компании «Джон 
Браун», которая оказала техническую под-
держку, 30 июля 1909 г. были заложены 
дредноуты «Петропавловск», «Севастополь», 
«Гангут» и «Полтава». 

В 1910 г. Морское министерство доби-
лось выделения 150 млн руб. на строитель-
ство судов по программе усиления Черно-
морского флота. В начале 1911 г. Николай 
II получил от Морского министра проект 
«Закона об императорском Российском 
флоте» на 22 года вперед. 

На первые 5 лет была составлена специ-
альная «Программа усиленного судострое-
ния» — в основном для Балтийского флота. 
Общая стоимость расходов определялась в 
512,6 млн руб. Император одобрил боль-
шинство представленных документов. В 
феврале 1912 г. Совет министров утвердил 
«Программу усиленного судостроения Бал-
тийского флота». 

Через некоторое время Дума большин-
ством голосов утвердила расходы на 

строительство Балтийского флота. 23 июня 
1912 г. программа без изменений была ут-
верждена царем и обрела силу закона. 

Всего же по судостроительным про-
граммам 1907–1912 гг. государство должно 
было потратить 698 млн 600 тыс. руб. Од-
нако в связи с началом строительства ко-
раблей выяснилось, что большинство ка-
зенных заводов не имеет достаточных про-
изводственных мощностей для строитель-
ства таких судов. Отсюда возникали труд-
ности финансового характера в связи с не-
обходимостью изготовления и установки 
нового оборудования и как следствие — 
начинался рост денежных затрат из бюд-
жета на дополнительное ассигнование по 
этим морским программам. Например, на 
34 млн руб. была увеличена стоимость 
производства морской артиллерии и мин-
ной части для кораблей Черноморского 
флота [6, с. 148]. На 2,1 млн руб. выросла 
сумма кораблестроительной программы 
1907 г. Полное переоборудование Ижорско-
го завода обошлось в 8 млн 924 тыс. руб., 
Адмиралтейского — в 1 млн 87 тыс. руб., и 
все это при том, что заводы еще не могли 
гарантировать своевременной и качественной 
поставки изготовляемой продукции [7, л. 2]. 

Когда выявилось, что казенные заводы 
ставят под угрозу выполнение этих кораб-
лестроительных программ, было решено 
прибегнуть к помощи частных компаний и 
передать им часть заказов. Вокруг этих за-
казов начался бешеный ажиотаж. Крупные 
частные заводы стремились монополизи-
ровать ряд отраслей судостроения и дикто-
вать морскому ведомству свои цены. После 
ознакомления с планами судостроения 
стоимость постройки одного броненосного 
крейсера поднялась до 51 млн руб. Выяс-
нилось, что за ту же цену на иностранных 
верфях можно было построить в два раза 
больше [10, с. 237]. 

И действительно, стоимость постройки 
кораблей в России была самой высокой по 
сравнению с европейскими государствами. 
Так, например, строительство одной тонны 
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водоизмещения линейного корабля в Герма-
нии обходилось в 846 руб., в США — 876, в 
Британии — 913 руб., в Италии — 1090, а в 
России — 1532 руб. Одна тонна броненос-
ного корабля обходилась германской казне 
в 817 руб., британской — в 943, а россий-
ской — в 1720 руб. [6, с. 145]. Такая же си-
туация была и с другими типами судов. 

Причины этого следует искать, в том 
числе, и в монополистических объединени-
ях производителей стали. Как пишет в сво-
их воспоминаниях А. Н. Крылов, который в 
то время был главой Морского техническо-
го комитета и курировал вопросы строи-
тельства кораблей по судостроительной 
программе 1907 г., представитель синдика-
та «Продамет» заявил следующие цены на 
сталь за один пуд: «сталь обыкновенная — 
3 р. 25 к.; сталь повышенного сопротивле-
ния — 4 р. 75 к. — 5 р. 10 к.; сталь высокого 
сопротивления — 7 р. 50 к. — 7 р. 75 к.» [4, 
с. 146]. В это время другие заводы, не вхо-
дившие в этот синдикат, предлагали цены 
гораздо ниже, чем «Продамет». Например, 
Кулебакские заводы Нижегородской гу-
бернии обещали поставить «сталь обыкно-
венную — 2 р. 15 к. за пуд; сталь повы-
шенного сопротивления — 3 р. 50 к. и сталь 
высокого сопротивления — 4 р. 25 к.» [4, 
с. 148]. Однако мощности таких заводов бы-
ло недостаточно для поставки нужного ко-
личества стали и других материалов, поэто-
му государство было вынуждено соглашать-
ся на завышенные цены синдикатов, чтобы 
защитить себя от перебоев в снабжении. 

Зная о сложившемся положении, Мор-
ское министерство тем не менее решило 
разместить за границей заказы только на 
два легких крейсера «Муравьев-Амурский» 
и «Невельский». 

Все остальные корабли должны были 
строиться «на территории России, из рус-
ских материалов и руками русских рабо-
чих», как сказал на заседании Государст-
венной думы морской министр И. К. Гри-
горович. Однако это благое начинание 
поддержать отечественного производителя 

оказалось сложно выполнить. Из-за слабо-
развитой промышленной базы многие ком-
поненты кораблей государство было вы-
нуждено заказывать за границей. 

Вот как описывает сложившееся поло-
жение И. К. Григорович: «Как мне ни хо-
чется, чтобы все было построено в России, 
но тем не менее много предметов, и даже 
крупных, придется заказывать за границей. 
Мы сильно отстали в технической про-
мышленности, а если что-то и делаем, то 
производство стоит так дорого, что фирмы, 
взявшие заказ на что-нибудь цельное, много 
предметов заказывают за границею, а наше 
Министерство торговли и промышленности 
нисколько не старается поддержать наши 
специальные заводы» [2, с. 60–61]. 

Таким образом, отечественная судо-
строительная промышленность была вы-
нуждена опираться на опыт и помощь из 
Европы. Например, на Путиловском заводе 
работала целая группа немецких инжене-
ров. А сам завод и образовавшаяся на его 
основе верфь активно сотрудничали с гер-
манскими фирмами «Вулкан» и «Блом унд 
Фосс». Ревельский судостроительный за-
вод сотрудничал с французской компанией 
«Норманн», Балтийский судостроительный 
завод воспользовался помощью английской 
фирмы «Джон Браун» и немецкой — «Тур-
бинья» для создания турбинного производ-
ства [9, с. 56]. 

Только лишь в одном 1909 г. за грани-
цей было заказано предметов на общую 
сумму свыше 5 млн руб. Причем заказыва-
лись различные детали и приспособления 
для судов как строящихся, так и уже по-
строенных. Да и сам список предметов по-
ражает своим разнообразием. К примеру, в 
Великобритании было заказано несколько 
«звездных глобусов по 43 р. 73 к. за шту-
ку», «дневные и ночные оптические трубы 
у Цейсса в Германии» на сумму в 9 тыс. 
310 руб. [8]. Даже «нефтяные двигатели 
для канонерских лодок» на сумму 106 тыс. 
845 руб. были заказаны в Стокгольме, хотя 
нефтеносных районов Швеция не имела. 
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Практически все основные детали для 
подводных лодок заказывались во Фран-
ции. Вот, например, список механизмов 
для подводной лодки «Акула», которые 
были закуплены во Франции: «электро-
помпы (2 шт.), электровентиляторы (4 шт.), 
электрокомпрессоры (2 шт.), электромотор 
и аккумуляторная батарея» [8, л. 91, об]. 

Важно также отметить, что выбор ино-
странных партнеров во многом основывал-
ся и на внешнеполитической ситуации, а не 
только на экономических основаниях. Так, 
например, всеми участниками совещания 
по судостроительной программе 1907 г. 
технический проект немецкой фирмы 
«Блом унд Фосс» был признан наилучшим 
из представленных на конкурс. Однако 
«французы вообразили, что вопрос идет не 
о технической помощи… нашим заводам, 
оцениваемой в сумме около 2 млн руб., а о 
передаче немецкому заводу постройки всех 
четырех линейных кораблей на сумму око-
ло 180 млн руб. золотом» [4, с. 142]. Есте-
ственно, французские власти, не вникая до 
мельчайших подробностей в суть дела, вы-
ражали по этому поводу свое недовольст-
во. В связи с тем, что Франция была одним 
из главных кредиторов царской России, 
русские власти были вынуждены переме-
нить свое решение в пользу отечественного 
Балтийского завода, хотя его проект по 
конкурсу был вторым. Результатом такой 
политико-экономической деятельности 
явилось то, что царское правительство вы-
платило немецкой фирме в качестве ком-
пенсации 250 тыс. руб. Итогом этой дея-
тельности был подрыв репутации россий-
ского правительства в глазах компаний, 
которым сначала заказ выдали, а потом за-
брали назад по политическим соображени-
ям. Таким образом, вопросы строительства 
современных кораблей переводились из 
плоскости чисто экономической в плос-
кость политическую. 

Нередко за границей заказывались даже 
специальные сплавы из металлов для заво-
дов, на которых строились корабли, по-

скольку отечественная металлургическая 
промышленность просто не могла их про-
извести. В частности, в 1909 г. Обуховский 
и Ижорский заводы «…приобрели за гра-
ницей: для надобностей Обуховского заво-
да — никеля, ферромарганца и силикошпи-
геля на сумму 323 тыс. 700 руб. и для на-
добностей Ижорского завода — на сумму 
175 тыс. 010 руб., а всего — на сумму 498 
тыс. 710 руб.» [7, л. 311]. К предметам, ко-
торые приходилось заказывать за рубежом, 
относились также роторы турбин, лопаточ-
ный материал, различные насосы, измери-
тельная аппаратура для турбин и котлов. 
Очень часто заказы на подобную аппарату-
ру делались за границей не потому, что это 
оборудование невозможно произвести в 
стране, а потому, что российские заводы не 
справлялись с возросшим объемом заказов 
или требовали дополнительных переуст-
ройств. Как следствие — увеличивался 
срок изготовления изделий и замедлялась 
скорость постройки корабля в целом. 

Вообще, скорость постройки была од-
ним из самых слабых мест отечественного 
кораблестроения. Сроки строительства ко-
раблей водоизмещением в 15–20 тыс. тонн 
в Англии колебались от 24 до 30 месяцев, в 
Германии на строительство подобного ко-
рабля уходило от 36 до 42 месяцев. В Рос-
сии же «на казенном заводе небольшую 
канонерскую лодку "Гиляк" водоизмеще-
нием в 858 т строили 53 месяца, с недодел-
ками приняли в состав флота, и устранить 
их завод обещал только в 1911 г., т. е. через 
семь лет после начала строительства. Бро-
неносцы "Андрей Первозванный", "Импе-
ратор Павел I", "Св. Евстафий", "Иоанн 
Златоуст" строились от 75 до 86 месяцев» 
[9, с. 35]. Такая ситуация складывалась из-
за регулярно появлявшихся «усовершенст-
вований» и «нововведений», которые по-
стоянно применялись к уже строящимся 
кораблям. Все это задерживало ход работ. 
Тормозила строительство и постоянная 
бюрократическая волокита, связанная с 
«согласованиями» и «утверждениями» в 
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различных отделах и комитетах Морского 
ведомства. Вот что по этому поводу писал 
начальник Морского генерального штаба 
А. А. Ливен: «Нет ни одной отрасли этой 
деятельности в руках одного лица. У нас 
нет главного строителя флота, а есть Глав-
ное Управление Кораблестроения, нет 
главных техников, а есть Технический Ко-
митет, нет интенданта, а есть Отдел Заго-
товления. Сплошь анонимы, нет ни одной 
фамилии. Я прекрасно знаю, кто строил и 
кто строит английские корабли, а кто по-
строил наши собственные, этого никак не 
узнать» [5, с. 86]. 

Затратив на развитие флота по корабле-
строительным программам 1907–1912 гг. 
колоссальные суммы в 700 млн руб., госу-
дарство рассчитывало и на положительный 
эффект от этих денежных вливаний. В кон-
це 1909 г. полоса длительной экономиче-
ской депрессии в России сменилась про-
мышленным подъемом. Как указывает в 
своих воспоминаниях министр финансов 
В. Н. Коковцев, «…прекрасные урожаи 
1909 и 1910 годов отразились наилучшим 
образом на поступлении доходов и дали 
возможность значительно увеличить и сме-
ту расходов» [3, с. 392]. 

Это способствовало постоянному увели-
чению бюджета морского ведомства. Если в 
1907 г. он равнялся 87 млн 711 тыс. руб., то к 
1913 г. возрос до 244 млн 847 тыс. [1, с. 229]. 

Указанные обстоятельства создавали 
объективные предпосылки для строитель-
ства мощного современного флота и воз-
рождения былого могущества России как 
великой морской державы. Однако история 
знает немало случаев, когда благоприятная 
обстановка была упущена, а финансовые 
возможности должным образом не исполь-
зованы. 

Судостроение дало новый толчок к раз-
витию горнодобывающей, металлургиче-
ской, топливной промышленности. Боль-
шое количество создаваемых для флота 
электрогенераторов, прожекторов, освети-
тельных приборов, аккумуляторов и др. 

способствовало развитию электротехниче-
ской промышленности России. Необходи-
мость использовать дизельные двигатели 
на подводных лодках способствовала раз-
витию отечественного дизелестроения. 

Таким образом, судостроение в той или 
иной степени затронуло все главные отрас-
ли промышленного производства России. 
Однако несмотря на бурный рост промыш-
ленного производства, развитие науки и 
техники, результаты этих кораблестрои-
тельных программ нельзя признать удовле-
творительными в их прямом назначении. 

Лишь в конце 1914 г. на Балтийском 
флоте вступили в строй четыре линейных 
корабля программы 1907 г. Дальнейшее 
строительство кораблей по судостроитель-
ным программам 1911–1912 гг. продолжа-
лось в условиях войны с Германией, что, 
безусловно, повлияло на сроки изготовле-
ния. Нарушились технико-экономические 
связи с зарубежными фирмами, оказывав-
шими помощь в строительстве флота. Осо-
бенно остро стал ощущаться дефицит ди-
зелей для подводных лодок, поставляемых 
Германией, возникли проблемы с постав-
кой металла и других материалов, необхо-
димых для строительства кораблей. Топ-
ливный кризис, дезорганизация железно-
дорожного транспорта, призыв судострои-
тельных рабочих в армию, массовые забас-
товки окончательно сорвали выполнение 
судостроительных планов. В результате 
этого строительство линейных крейсеров 
было прекращено. Из четырех линкоров 
для Черного моря было построено три, из 
запланированных 53 эсминцев в строй 
вступили только 30 кораблей, ни один лег-
кий крейсер из восьми запланированных 
так и не был сдан флоту, а два из них, 
строившихся в Германии, были реквизиро-
ваны с началом войны. 

Итогом увлечения маринизмом стало 
однобокое развитие ВМФ и систематиче-
ское недофинансирование армии, которая, 
в конечном счете, понесла основные поте-
ри, играя решающую роль во время войны. 
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Начавшаяся Первая мировая война обна-
ружила, прежде всего, неподготовленность 
армии в материально-техническом отно-
шении, нехватку орудий, снарядов, пуле-
метов, взрывчатых и отравляющих ве-
ществ. Недостатка в линейных кораблях ни 
на Балтийском, ни на Черноморском флоте 

никто не почувствовал. В тяжелых услови-
ях войны Морское министерство стало 
расплачиваться за слишком дорогое увле-
чение строительством линейных кораблей. 
Оно было вынуждено проводить спешные 
программы по строительству десантных 
судов, подводных лодок и легких кораблей. 
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КОМПЛЕКС СОВЕТСКИХ ИСТОЧНИКОВ 
ПО ИСТОРИИ ОТНОШЕНИЙ СССР И ФРГ 1985–1991 ГОДОВ 

 
Автор обращает внимание читателей на недостаточную разработанность источни-

ковой базы по истории советско-западногерманских отношений СССР и ФРГ 1985–1991 
годов. В связи с этим он проводит анализ комплекса советских источников: выделяет ос-
новные виды, характеризует их информативные возможности, полноту и достоверность. 
Особое внимание уделено тому, какие именно сферы и вопросы советско-


