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Введение. После драматических собы-
тий 1904-1905 гг. Российская империя прак-
тически лишилась военного флота, способ-
ного решать серьезные внешнеполитические 
задачи. Положение на Балтике было близким 
к катастрофическому. На Тихом океане оста-
валось несколько устаревших боевых судов. 
Единственно сохранившейся черноморский 
флот оставался «запертым», а потому и огра-
ниченно боеспособным [10]. Такое положе-
ние явно контрастировало с тем, что было 
накануне начала конфликта. Страна уверенно 
входила в число ведущих мировых морских 
держав [12, с. 4-6]. Однако разгром япон-
скими силами 2-й Тихоокеанской эскадры в 
Цусимском проливе 14(27) - 15(28) мая 1905 
г., проделавшей тяжкий многомесячный пере-
ход с целью оказать помощь Порт-Артуру и 
вообще изменить ход войны, поставил под 
большое сомнение «флотоспособность» Рос-
сии. А, кроме того, существенным образом 
повлиял на исход противостояния двух госу-
дарств. Хотя еще в июле 1905 г., согласно, 
например, донесениям германского военно-
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морского атташе в России П. Гинце, внима-
тельно следившего за всеми перипетиями пе-
рехода эскадры З.П. Рожественского, в офи-
циальных кругах Петербурга велись разго-
воры о продолжении войны [19, S. 162]. В 
действительности же они носили в большей 
степени «демонстративный характер». Их 
вектор был обращен в сторону японцев, 
чтобы выторговать более или менее выгод-
ные условия начала мирных переговоров. 
Они ожидались явно непростыми, поскольку 
на тот момент Россия уже лишилась одного из 
главных своих козырей – военно-морского 
флота. Поэтому его восстановление стано-
вится одной из важных задач в послевоенное 
время. И в этом принимали участие не только 
российские, но и зарубежные, в том числе и 
немецкие предприятия. Изучению роли по-
следних в отечественной историографии по-
священо не так много работ. Прямо или кос-
венно об этом писали Л.Г. Бескровный[1], 
К.Ф. Шацилло [15-16], Б.И. Гаврилов [2], 
И.Ф. Цветков [14], С.П. Шилов [17], С.Н. Си-
негубов [11] и некоторые другие историки. 
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Тем не менее, вопрос использования судо-
строительными компаниями из Германской 
империи юридической коллизии в россий-
ской нормативной системе, регулирующей 
процесс получения заказов на сооружение во-
енных кораблей, отдельно не акцентировался 
в литературе. Понятно, что в рамках неболь-
шой статьи тяжело детально прописать все 
его грани, но сделать общий абрис возможно. 

Методы. При написании работы авторы 
использовали ряд исследовательских мето-
дов. В частности, речь идет об историко-гене-
тическом, позволившим выявить причинно-
следственные связи, обусловившие возмож-
ность зарубежным компаниям, и прежде 
всего германским (на примере фирмы «Ши-
хау»), получить выгодные заказы в «право-
вых условиях» практически не допускающих 
подобного. Сравнительно-исторический и 
дискрептивный методы предоставили воз-
можность провести краткое сравнение двух 
периодов – до начала юридически оформлен-
ного благоприятствования отечественным 
производителям военных кораблей (до 1893 
г.) и после (1893-1912 гг.). Характеристика 
нормативных актов, отражающих режим 
«вспомоществования», осуществлялась в том 
числе и с помощью контент-анализа.  

Результаты. Как известно, в двадцатых 
числах августа (в начале сентября по-новому 
стилю) 1905 г. в Портсмуте был подписан мир-
ный договор, положивший конец войне между 
Россией и Японией. Еще до начала перегово-
ров между двумя сторонами в этом американ-
ском городе официальный Петербург, в лице 
императора Николая II, в июле 1905 г. наметил 
общий план преобразования флота. Первым 
шагом на этом пути стала реорганизация Мор-
ского ведомства. Его новым руководителем 
назначили вице-адмирала А.А. Бирилева. Пе-
ред ним ставилось ряд задач общего харак-
тера, в том числе и разработка, а в последую-
щем и реализация будущей программы воен-
ного судостроения. Из-за революционных со-
бытий в стране реально работа в этом направ-
лении началась с апреля 1906 г. [1, с. 190]. Од-
нако она шла очень медленно.  

С отставкой в январе 1907 г. безынициа-
тивного А.А. Бирилева наметилась совершенно 
другая тенденция – активизация в выработке 
планов создания новых боевых судов и как ре-

зультат этого даже изменения во внешней по-
литике. Во всяком случае, об этом говорили 
иностранные эксперты, аккредитованные в 
России. При этом констатировалось, что в бли-
жайшие десятилетие русские смогут создать в 
лучшем случае только оборонительный флот. 
Ни о каких кораблях наступательного действия, 
по их мнению, речь не могла идти [18].  

Однако это было не совсем верное утвер-
ждение. В качестве доказательства можно со-
слаться на проекты, разработанные Морским 
Генеральным Штабом весной 1907 г. при но-
вом морском министре адмирале И.М. Дикове. 
Он предпринял уже реальные и действенные 
шаги по преобразованию российского флота. 
Одним из главных их результатов стало пред-
ставление Николаю II в марте 1907 г. четвер-
того варианта так называемой «Малой про-
граммы судостроения», разработка которой 
началась еще при А.А. Бирилеве [4]. В доку-
менте основной акцент делался на усиление 
Балтийского флота [15, с. 60-62]. И для его 
усиления предусматривалось сооружение в 
первую очередь 4-х линейных кораблей дред-
ноутного типа. Они, как известно, по своим 
тактико-техническим характеристикам спо-
собны были выполнять задачи не только обо-
ронного, но и наступательного характера.  

О том, что строящейся новый россий-
ский флот не должен был «зацикливаться» 
только на оборонительных целях свидетель-
ствовал последующий этап разработки пла-
нов его развития. Он пришелся на 1909-1912 
гг. Апогеем его стал Закон о флоте. В июне 
1912 документ был утвержден императором. 
В нем четко определялся план строительства 
военных судов на предстоящие двадцать два 
года [16, с. 70-76]. В памятной записке по по-
воду Закона вице-адмирал, начальник Мор-
ского Генерального Штаба А.А. Ливен отме-
чал, что в предстоящем военно-морском про-
тивостоянии между Англией и Германией 
России, исходя из ее политических, военно-
стратегических и экономических интересов, 
необходимо поддержать первую. Однако для 
этого необходимо иметь флот, который может 
выполнять самостоятельные действия, а «не 
пародия, вроде контр-флота, который одно 
время у нас проповедовался…» [3].  

Приведенная цитата, а самое главное 
наполняемость «Малой» и «Большой» судо-
строительных программ свидетельствовали, 
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что Россия, как по-настоящему великая мор-
ская держава, намеревалась строить сильный 
флот, костяк которого должны были состав-
лять линейные корабли самого современного 
типа. Их задача, по определению, заключалась 
в первую очередь в активных наступательных 
действиях. Об этом же говорили и планы Мор-
ского министерства уже при И.К. Григоровиче 
передислоцировать часть Балтийского флота 
на военно-морскую базу Франции в оккупиро-
ванном Тунисе – Бизерту, чтобы оттуда проти-
водействовать флотам Четверного союза в 
Средиземном море, решая одновременно стра-
тегическую задачу выхода из Черного моря [1, 
с. 196]. В Бизерте русские корабли окажутся в 
1920 г., но, правда, уже по другой причине и с 
другими целями.  

Начавшаяся 1 августа 1914 г. Первая ми-
ровая война не позволила осуществить заду-
манные планы по усилению российских во-
енно-морских сил, поэтому флоту пришлось 
решать боевые задачи, скажем так, в ослаб-
ленном, неподготовленном состоянии. Свою 
«лепту» в это дело «незавершенности» 
внесли и германские судостроительные 
фирмы, в том числе и известная в рейхе и да-
леко за его пределами «Шихау» и подкон-
трольная ей «Мюльграбенская верфь» в Риге. 
Они, при формальном исполнении действо-
вавшего тогда в России законодательства, не 
должны были иметь самого прямого и непо-
средственного отношения к укреплению 
«Русского колосса» на море. Дело в том, что 
еще декабре 1893 г., затем в ноябре 1896 г., и 
наконец в феврале 1901 г. были приняты важ-
ные положения Комитета министров, утвер-
жденные Александром III, а потом и Нико-
лаем II, нацеленные на укрепление отече-
ственного судостроения. Согласно им, прио-
ритет в строительстве военных кораблей от-
давался отечественным производителям [5]. 

 В развитие этой темы на свет появи-
лись еще два важных и примечательных до-
кумента. В начальных числах декабря 1902 г. 
Комитет министров «декретировал» решение 
об ограничении правительственных заказов 
на строительство боевых кораблей за грани-
цей. Оно было утверждено императором. В 
феврале 1906 г. Председатель Совета Мини-
стров С.Ю Витте в письме министру Импера-
торского двора В. Б. Фредериксу подтвердил 
значимость и необходимость соблюдения 

данного нормативного акта. Понятно, что его 
строгое, неукоснительное исполнение серьез-
ным образом сужали возможности подписы-
вать контракты с зарубежными компаниями. 

Так в одном из пунктов министерского 
решения недвусмысленно подчеркивалась 
необходимость исполнения заказов на рос-
сийских заводах и из российских материалов 
[6]. В случае отсутствия последних требова-
лось проводить особую процедуру согласова-
ния с последующим утверждением Комите-
том министров и информированием об этом 
царя [9]. При всех внутренне благоприятных, 
с точки зрения права, условиях стимулирова-
ния национального военного судостроения 
почему-то получалось, что известные ино-
странные фирмы в накладе не оставались. 
Если говорить о немецких, то можно указать 
на тот факт, что в 1904 г. они имели от русских 
заказы, которые оценивались в более чем 45 
миллионов марок [20, S. 295]. 

Следующий послабляющий шаг в отно-
шении «иноземцев» был сделан в феврале 
1907 г. Новый высший орган управления Рос-
сийской империи, Совет министров, создан-
ный указом императора Николаем II в октябре 
1905 г., принял решение, которое давало воз-
можность иностранным предприятиям участ-
вовать в конкурсе на получение военно-мор-
ских заказов. В одном из его положений отме-
чалось, что при передаче заграничным (в том 
числе и финским) заводчикам подрядов, пре-
вышающих стоимость десяти тысяч рублей, 
Морское министерство, обговорив предвари-
тельно с Министерством Торговли и Про-
мышленности условия сделки, обязано было 
доводить информацию о соглашении до Со-
вета министров, обосновывая причины необ-
ходимости его заключения [6]. Такая ого-
ворка позволяла в принципе обосновать «ис-
ключение из правила» ‒ дать объяснение, по-
чему с той или иной зарубежной компанией 
необходимо заключить договор подряда на 
поставку оборудования для корабля или его 
сооружения. Представляется, что подобное 
правовое «declinatio a regula» было допущено 
неслучайно. Оно было выгодно и для заказ-
чика, и для исполнителя «со стороны». 

Процесс обсуждения, а затем и утвер-
ждения в июле 1912 г. Государственной Думой 
«Большой судостроительной программы» 
склоняют чашу весов рассуждений именно к 
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такой интерпретации. Так на совещаниях в ве-
домстве и на слушаниях в парламенте морской 
министр И.К. Григорович декларировал, что 
все предусмотренные в проекте суда будут со-
зданы отечественными исполнителями, по-
скольку этого требует российское законода-
тельство и интересы страны [7]. Однако по-
следующие шаги представителей ведомства 
вошли в некоторый диссонанс с этим заявле-
нием. Да, основные заказы получили россий-
ские производители, но и немцы, что называ-
ется, «не остались в накладе». Для этого они 
максимально использовали имеющиеся «зако-
новедческие оговорки».  

В чем заключалась «правовая двусмыс-
ленность» приведенных нормативных доку-
ментов и заявлений, облеченных полномочи-
ями высокопоставленных государственных 
лиц? Ответ на этот вопрос просматривается 
практически очевидным образом. С одной сто-
роны, российские власти стремились стиму-
лировать развитие отечественного судострое-
ния, предоставляя ему очевидные и понятные 
с разных точек зрения преимущества перед 
иностранными компаниями. Однако с другой, 
тоже Морское министерство, как главный за-
казчик боевых судов для флота, не говоря уже 
о Министерстве финансов, а уж тем более 
главе Правительства, считавшими «каждую 
копейку», потраченную на военные нужды, не 
могли игнорировать тот факт, что российские 
производители, особенно частные, просто за-
ламывали цены на свою продукцию. По срав-
нению с ними то, что предлагали проверенные 
временем исполнительные и надежные зару-
бежные партнеры выглядело очень привлека-
тельно. В качестве одного из очевидных и убе-
дительных доказательств можно привести 
всего лишь один, но очень показательный 
факт ‒ передача немецкой фирме «Шихау» в 
1912 г. военного заказа, исполнение которого 
давало экономию бюджету до 30 миллионов 
рублей [8]. К слову, этих денег хватило бы на 
сооружение дополнительно двух легких крей-
серов, но уже у российских производителей, 
просивших за каждый корабль по 15 миллио-
нов целковых [15, с. 269]. Таким образом по-
лучалось, что немцы предлагали за свою про-
дукцию кратно меньшую цену, чем русские и 
более низкую, чем другие иностранные конку-
ренты в лице британских, французских и ита-
льянских предприятий. 

 Свою определенную роль в «благо-
склонности» к предпринимателям из Герма-
нии со стороны Морского министерства сыг-
рал и «психологический фактор». Например, 
фирма «Цизе», являвшаяся дочерним пред-
приятием «Шихау» в Риге, выразила готов-
ность (в итоге это и сделала) уменьшить сто-
имость конкурсных миноносцев на полмил-
лиона рублей. В то время как свои, россий-
ские производители, были жестко неуступ-
чивы в своих ценовых запросах. Фактически 
здесь во всей «красе» проявился так называе-
мый картельный сговор. «Твердолобость» 
русских сильно раздражала власти. Напро-
тив, «гибкость» немцев импонировала им.  

 Задумывая широкомасштабное пере-
оснащение «военно-морского хозяйства» в 
1907-1912 гг., ответственные за это государ-
ственные чины понимали невозможность ре-
шения в краткие сроки проблемы «недоком-
плекта». Речь шла об отсутствии у специали-
зированных заводов необходимого оборудо-
вания, качественного материала, отвечаю-
щего строго регламентированным требова-
ниям судостроения, нехватке высококвали-
фицированных специалистов и еще много 
чего того, что требовалось для качественной 
и быстрой работы. В результате, они всегда 
«держали в уме», пусть, как и дополнение, 
«запасной вариант» в лице традиционных 
иностранных компаний, с которыми сотруд-
ничество шло еще с 70-х гг. XIX в. Наконец, 
«двусмысленность» правовых констатаций 
1901-1912 гг., позволявших в итоге делать 
морские заказы у иностранцев вообще и у 
немцев в частности, обуславливалась и поли-
тическим фактором. Из архивных данных из-
вестно, что император II рейха, морской ми-
нистр А. Тирпиц, дипломатические предста-
вители при каждом удобном случае откро-
венно продвигали интересы германских ком-
паний в России, в том числе и упоминаемой 
«Шихау» [13, с. 202]. В силу целого ряда при-
чин внешнеполитического характера высшие 
российские государственные лица, включая 
Николая II, вынуждены были делать отступ-
ления от действующих норм, предполагав-
ших, как уже было показано, подобные «до-
пуски», но, понятно, в интересах «большой 
политики». В целом такие «исключения из 
правила» не создавали впечатления откры-
того нарушения законодательства. Конечно, 
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немецкие компании, в том числе и фирма 
«Шихау», не являлись главными реализато-
рами выполнения «Большой морской про-
граммы», но тем не менее, они смогли полу-
чить часть от «большого пирога» военных за-
казов, умело используя «прорехи» в россий-
ской правовой системе.  

Заключение. Таким образом, россий-
ское законодательство начала XX в., нацелен-
ное по замыслу его создателей, на стимулиро-
вание развития отечественного военного су-
достроения, имело нормативные «двусмыс-
ленности». Именно они позволяли иностран-
ным производителям, в то числе и герман-
ским, получать выгодные заказы в условиях, 
казалось бы, «правовой бесперспективно-
сти». На примере фирмы Шихау» видно, как 

немцы широко использовали свою положи-
тельно устойчивую репутацию, более выгод-
ную, по сравнению с российскими заводами, 
ценовую политику, подключали к процессу 
высшие государственные структуры Герма-
нии. Отступление в праве позволяли россий-
ской стороне идти на соглашательство, сооб-
разуясь финансово-экономическими и поли-
тическими соображениями. Безусловно, дело 
не обходилось и без личной заинтересованно-
сти некоторых российских государственных 
лиц. У тех же немцев были свои «лоббисты» 
и в Государственной Думе, и Морском мини-
стерстве, которые «не ели хлеб даром» и от-
рабатывали поставленные перед ними задачи.  
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«MODUS VIVENDI» OF GERMAN SHIPBUILDING COMPANIES IN THE RECEIPT OF 
RUSSIAN MILITARY ORDERS AT THE BEGINNING OF THE 20th CENTURY 

 
The article is devoted to considering the issue of using complex tools for obtaining profitable orders from the Russian 
authorities by German shipbuilding companies, and primarily by the Schichau company. First of all, legal “gaps” in the 
Russian legislation of the early 20th century (which generally protected and stimulated the development of domestic mil-
itary shipbuilding) were very skillfully used by the Germans. Based on an analysis of original and published German and 
Russian archival materials, published memoirs, as well as research literature, the authors came to a number of conclusions. 
Formally, already from the second half of the 90-ies of the 19th century there existed legal norms that outwardly protected 
and strengthened Russian shipbuilding. At the beginning of the 20th century they were supplemented by decisions of the 
Committee of Ministers and then the Council of Ministers, respectively, in 1901, 1902 and 1907, which, however, did not 
work perfectly. The main reason for such a state of affairs was the de facto and de jure deviations from the prescribed 
rules. The authors consider another significant motivating factor for this process: the “price rush” of Russian shipyards 
for their products and, on the contrary, the “soft dumping” of German manufacturers and their strict adherence to deadlines 
for fulfilling their obligations. The political calculations of official authorities in St. Petersburg and the corruption of 
Russian authority representatives played a certain role as well. 
Keywords: Russian legislation at the beginning of the 20th century, military shipbuilding, German firms. 
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