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НАПРИКІНЦІ ХVIIІ – ПОЧАТКУ ХХ СТОЛІТТЯ 

У статті розглядається розвиток протягом кінця ХVIIІ – початку ХХ ст. селянського промислу з виро-

бництва маломірних суден та судноремонту, як одного з важливих підсобних виробництв для багатьох селян-

ських господарств в прибережних селах Європейської Росії. Аналізуються основні етапи, масштаби та дина-

міка розвитку селянського суднобудівельного промислу, його роль та місце в народному господарстві країни. 

Відзначається, географія селянського суднобудівельного промислу, визначені всі головні центри його розвитку 

на території Європейської частини Росії.  

Ключові слова: селянський суднобудівельний промисел, неземлеробське підприємництво, Європейська 

Росія, соціально-економічний розвиток, майстри-суднобудівники, судноверф, човен, баржа, пароплав. 

В статье рассматривается развитие на протяжении конца ХVІІІ - начала ХХ в. крестьянского промыс-

ла по изготовлению маломерных судов и проведению судоремонтных работ, как одних из важнейших подсоб-

ных производственных занятий для многих крестьянских хозяйств в прибрежных селах Европейской России. 
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Анализируются основные этапы, масштабы и динамика развития крестьянского судостроительного промыс-

ла, его роль и место в народном хозяйстве страны. Отмечается, география крестьянского судостроительного 

промысла, определены все главные центры его развития на территории Европейской части России.  

Ключевые слова: крестьянский судостроительный промысел, неземледельческое предпринимательство, 

Европейская Россия, социально-экономическое развитие, мастера-судостроители, судоверфь, лодка, баржа, 

пароход. 

 

The article deals with the development of country trade during the end of the ХVIIІ – at the beginning of the XX 

century devoted to production of small boats and ship repair as one of the important subsidiary productions for many 

country farms in coastal villages of European Russia. The main stages, scales, dynamics and regional features of coun-

try ship-building trade’s development, its role and place in the national economy of the country are analyzed. It is noted 

that historically country shipbuilding of the end of the ХVIIІ  – at the beginning of the XX century represented evolution 

of country non-agricultural enterprise when by rule of a thumb national masters selected the most effective forms and 

designs of small boats that demanded from them design perception of the main sizes’ balance, coefficients of complete-

ness and form of hull which lead to minimization of water resistance to the boats’ movement and optimization of its 

capacities and operational qualities. The geography of country ship-building trade is attentively studied; all main cen-

ters of its development at the territory of European part of Russia are defined. The article solves task of critical recon-

sideration of the actual materials which are saved up in a world historiography concerning the place of country subsid-

iary ship-building productions in a social, economic and cultural complex of Russian village in the end of the XVIII – at 

the beginning of the XX century. The conclusion is made that production of many types of working water transport by 

peasants has been predetermined by need of its wide use for life and production activity of country people.  

Keywords: Country ship-building trade, non-agricultural enterprise, European Russia, social and economic de-

velopment, master shipbuilders, dock yard, boat, barge, steamship. 

 

 

Постановка проблеми визначається 

тим, що в історичному розвитку російської 

держави значення річок, озер та прибереж-

них акваторій морів як важливих інфра-

структурних артерій було величезним. Ко-

ристуючись водними шляхами, населення 

прибережних сіл вело господарство і торгу-

вали. Самі різноманітні човна та судна ви-

користовувалися росіянами в якості провід-

них транспортних засобів при первинному 

освоєнні території Європейської Росії, на-

ступних міграціях і переміщеннях населен-

ня в процесі їх трудової діяльності. Тому в 

Росії селянський суднобудівельний та суд-

норемонтний промисли століттями були 

пов’язані з усіма головними сторонами гос-

подарського на повсякденного життя люди-

ни і суспільства. Залишки народної судно-

будівної культури ми ще навіть сьогодні 

можемо зустріти в колишніх центрах суд-

нобудування в багатьох регіонах Європей-

ської Росії. 

Зрозуміло, що досліджуючи сьогодні 

соціально-економічну історію селянства 

Європейської Росії кінця ХVIIІ – початку 

XX ст., не можна обійтись без вивчення 

особливостей історичного розвитку селян-

ських суднобудівельного та судноремонтно-

го промислів, які в той час була важливою 

складовою російської економіки. Вивчення 

засобів водного транспорту грає велике зна-

чення в розумінні деяких аспектів розвитку 

побуту, господарства, економіки регіону 

Європейської Росії в басейнах Дніпра, Дві-

ни, Волги, Оки, Дону, Сіверського Дінця та 

ін. Всі ці обставини підтверджують, що для 

сучасної історичної науки дослідження іс-

торії розвитку селянського промислу з ви-

робництва маломірних суден та судноремо-

нту, що протягом кінця ХVIIІ – початку XX 

ст. був поширений в багатьох селянських 

господарствах прибережних сіл Європейсь-

кої Росії залишається достатньо актуальним 

і представляє значний науковий та практич-

ний інтерес. 

Аналіз актуальних досліджень з іс-

торії традиційного народного суднобуду-

вання та судноремонту на малих селянських 

судноверфях Європейської Росії в кінці 

ХVIIІ – на початку XX ст., свідчить, що ця 

важлива проблема залишається однією із 

маловивчених. Причинами тому є, з однієї 

сторони недолік спеціальних знань у фахів-

ців-істориків, з іншого боку − відсутність 

інтересу у професійних кораблебудівників 

до особливостей і місцевої специфіки малих 

селянських судів. Роботи таких дослідників 

як Арциховский А.В. [1], Арцибашев О.О. 

[2], Бестужев М.О. [4], Благовещенський І.І. 

[5], Богославский П.О. [6], Бучацький Л.Х. 

[7], Биховський І.А. [8], Веселаго Ф. [10], 

Герасимов М.В. [11], Гловацький В. [1], Го-
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родничев В.С., Попов Г.П. [13], Гришин 

Ю.А. [16], Зубов Б.М. [18], Істомина Є.Г. 

[19], Косоногова В.І. [21], Кузнецов В.П. 

[22], Лебедева А.А. [24], Любимов В.А. [25], 

Мавродин В.В. [26], Малярчук А.А. [27], 

Марквардт К.Х. [28], Маслов М. П. [29], 

Матвеева Т.М. [30], Мельников Р.М. [32; 

33], Прокофьев М. [38], Скрягин Л.Н. [42], 

Трубчанінов М.А. [44], Ханке Х. [51], Шу-

бин І.А. [52], Яковлев І.І. [53] та ін. присвя-

чені лише деяким окремим аспектам обра-

ної проблеми. Наведені в них матеріали не 

дозволяють оцінити всі тенденції та особли-

вості розвитку на території Європейської 

частини Росії селянського суднобудівельно-

го та судноремонтного промислу протягом 

кінця XVIII – початку XX ст.  

Метою статті є аналіз процесу стано-

влення та розвитку суднобудівельного та 

судноремонтного підсобних промислів в 

селянських господарствах прибережних сіл 

Європейської Росії та особливості викорис-

тання маломірних судів в господарській ді-

яльності та повсякденному житті сільського 

населення в умовах модернізації кінця 

XVIII – початку ХХ ст.  

Виклад основного матеріалу. Народ-

на культура дерев’яного суднобудування 

була привнесена на територію Європейської 

частини Росії ще в часи освоєння цього ве-

личезного краю. Протягом кінця XVIII – 

початку XX ст. судна самих різних типів, 

які виготовлялися селянськими майстрами 

були вбудовані у традиційну народну куль-

туру. В селянських господарствах човна бу-

ли вкрай необхідними для рибальства, пере-

везення сіна з косовиць і худоби на випас, 

транспортних, сплавних та багатьох інших 

робіт. Відносно великі судна типа .. широко 

використовувалися купецтвом для переве-

зення товарів. У результаті існування такого 

широкого попиту  

суднобудівні та судноремонтні промисли 

протягом кінця ХVIIІ – початку XX ст. од-

ного з важливих підсобних виробництв для 

багатьох селянських господарств в прибе-

режних селах Європейської Росії. Ця галузь 

селянського промислового підприємництва 

мала максимально значимий виробничий і 

соціальний потенціал, що впливало на роз-

виток економіки селянських господарств, 

залишалася одним з головних плацдармів 

підйому економіки Російської імперії та на-

дання їй модернізаційного характеру.  

Селянське суднобудівельне промисло-

ве виробництво було у кінці XVIII – на по-

чатку ХХ ст. одним з найважливіших допо-

міжних промислів в багатьох селянських 

господарствах. Із селянським суднобуду-

ванням дуже тісно був пов’язаний і судно-

ремонт, що теж входив в суднобудівний се-

ктор селянських допоміжних неземлеробсь-

ких виробництв. При продажі судна замов-

нику його технічне обслуговування й ре-

монт часто здійснювалося на суднобудіве-

льному майданчику селянина-виробника, 

що приносило істотний додатковий прибу-

ток селянській родині. Для багатьох селян-

ських господарств суднобудування та суд-

норемонт стало одним із самих вигідних пі-

дсобних промислових виробництв [10, 

с.141-142].  

Розвиток та активізація протягом кін-

ця XVIII – початку ХХ ст. суднобудівельно-

го та судноремонтного промислів серед се-

лянського населення багатьох сіл Європей-

ської Росії була пов’язана з тим, що Росій-

ська імперія мала колосальні водні ресурси, 

а водний транспорт весь цей час залишався 

основним видом транспорту. Зокрема, на 

території Єврорейської частини Росії велике 

транспортне значення мали такі судноплав-

ні річки як Волга, Ока, Західна Двіна, Дніп-

ро, Нева, Північна Двіна, Свір, Печора, 

В’ятка, Кама, Сіверський Донець, Дон та 

інші по яких на великих та малих суднах 

переважно кустарного виробництва везли в 

північні, західні та південні порти хліб, 

льон, ліс, поташ, залізо та інші види сільсь-

когосподарської і промислової продукції, 

що призначалася як для внутрішнього рин-

ку, так й на експорт. При цьому, басейни 

великих рік не були ізольовані, тому що су-

дна прийнято було перетаскувати через во-

доділи по волоках [52, с. 804-808]. 

Весь час, який вивчається головною 

транспортною артерією в Єврорейської 

Росії залишалася Волга, яка відігравала ос-

новну роль у торговельних зв’язках між різ-

ними регіонами Росії. Басейн Волги займав 

близько 30% Європейської території Росії й 

простирався від Валдайської і Середньору-

ської височин на заході й до Уралу на сході. 

Волгу прийнято ділити на три частини: вер-
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хня Волга − від джерела до устя Оки, серед-

ня Волга − від впадання Оки до устя Ками й 

нижня Волга − від впадання Ками до Кас-

пійського моря. Зібрані відомості дозволя-

ють затверджувати, що в кожному з зазна-

чених районів Поволжя існували особливі 

типи суден і розвивалися свої традиційні 

школи селянських промислів з суднобуду-

вання та судноремонту [19, с. 59-63]. 

В Єврорейській частині Росії у XVIII – 

на початку ХIХ ст. російським урядом були 

проведені канали, що з’єднали Волгу з різ-

ними водними системами країни. Так, для 

того, щоб з’єднати басейни Волги і Балтій-

ського моря, були створені три штучні водні 

системи: Вишневолоцька, Тихвинська і Ма-

ріїнська. Спорудження цих водних систем 

було пов’язане з виходом Росії до Балтики 

та значним розширенням внутрішнього та 

зовнішнього ринків [52, с.198-200]. Уздовж 

цих водних систем по берегах річок, озер та 

каналів виникали нові села, розвивалися се-

лянські господарства в яких селяни будува-

ли суднобудівельні майданчики та міні-

верфі, утворювалися локальні центри селян-

ських суднобудівельних промислів. В осно-

ві підходу селянських майстрів-

суднобудівників до реалізації своєї мети 

лежала орієнтація на виробництво самих 

різних типів маломірних річкових, озерних 

та морських суден: гребних суден – рибаль-

ських, вантажних та пасажирських човнів, 

що приводились у рух гребними веслами, як 

правило, за допомогою мускульної сили; 

вітрильних вантажних та пасажирських су-

ден, що мали вітрила за допомогою яких 

здійснювався їх рух; несамохідних вантаж-

них суден баржевого типу – бурлацьких 

барж, коноводок, кабестанів та інший суден, 

рух яких був можливим тільки за допомо-

гою їх буксирування. Як показав історичний 

досвіт, саме такі типи суден кустарного ви-

робництва, виявляли свої кращі технічні ха-

рактеристики в розгалужених річкових сис-

темах, тому в російській історії вони й ві-

домі починаючи з неоліту, закінчуючи XX 

ст. [31, с. 271-275]. 

Виникла необхідність створити нові 

типи дерев’яного несамохідного флоту, що 

відповідають новим умовам судноплавства. 

Повсюдно в Європейській Росії з селянсь-

ких суднобудівельних майданчиків стали 

сходить переважно річкові плоскодонні су-

дна з горизонтальним днищем, з вертикаль-

ними бортами й з малим радіусом закруг-

лення вилиці. Такий профіль поперечного 

перерізу забезпечував максимальний обсяг 

корпусу й був оптимальним на тихохідних 

судах з мінімальним осіданням. Основним 

конструкційним матеріалом кустарного су-

днобудування залишалося дерево,тому роз-

міри судна часто визначалися найбільш до-

ступною довжиною пиломатеріалів для бу-

дівельників. Споконвічно водотоннажність 

корпуса селянських суден мали різні розмі-

ри, але обов’язково містили в собі всі еле-

менти великих суден, які виготовлялися на 

державних судноверфях. Зокрема, вони ма-

ли силовий каркас із поздовжніх ребер жор-

сткості − кіля і стрингерів, а також попере-

чних − шпангоутів. До каркаса кріпилася 

дерев’яна обшивка. Селянські майстри на-

вчилися з’єднувати окремі деталі каркасу та 

обшивка в шипи й у пази, скріплювати 

окремі деталі просмоленою мотузкою або 

цвяхами, вигинати шпангоути потрібної фо-

рми. Для захисту суден від захлестування 

хвилями з’явилася палуба. Конструкції по 

підтримці палуби − бімси, пілерси і кници − 

додатково підсилювали міцність корпусу 

судна в цілому [27, с. 311-314].  

Характерною рисою життя сільського 

населення прибережних сіл в кінці XVIII – 

на початку ХХ ст. була необхідність щоден-

ного пересування по воді. В прибережних 

селах Європейської Росії майже кожна се-

лянська родина мала човни для власних по-

треб: для рибальства, поїздок у сусідні села 

та волосний центр, на ярмарок, у кузню, у 

церкву, перевезення сільськогосподарського 

реманенту, різних вантажів, худоби на ост-

рівні пасовища та виконання інших робіт. За 

традицією потреби місцевого населення в 

човнах забезпечували майстри-

суднобудівники з числа селян, які працюва-

ли по замовленнях, що приносило непога-

ний додатковий прибуток для селянського 

господарства. Так, за виготовлення одного 

дрібного судна сільський майстер міг заро-

бити від 50 до 1000 крб. за одне судно, а за 

виготовлення великого судна ціна роботи 

піднімалася до 5000 крб. Звичайно, промис-

лові селяни займалися суднобудівним та су-

дноремонтним промислом майже цілий рік, 
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якщо не вважати 65 святкових днів [17, 

с. 84-86]. 

У кожного селянина, що займався су-

днобудуванням та судноремонтом, були всі 

необхідні для будівництва пристосування й 

інструменти, а так само запас матеріалів не-

обхідних для майбутнього човна або судна. 

Будівництво човнів та суден звичайно вело-

ся в сараї біля будинку, де жив майстер-

човняр, йому допомагали діти, брати або 

інші родичі. Селяни могли виготовляти чо-

вна в спеціальній майстерні прибудованій 

до господарської частини або побудованій 

прямо на подворі біля будинку [36, с. 92-

94]. У кожному селі був один або кілька 

майстрів-човнярів, що заробляли на буду-

ванні човнів, хоча всі намагалися зробити 

замовлення відомим в окрузі майстрам-

човнярам. Гарний майстер, який мав необ-

хідний інструмент й заздалегідь заготовле-

ний матеріал, міг побудувати невеликий чо-

вен за один-два тижні, а з досвідченим по-

мічником − усього за кілька днів [40, с. 63-

64, 121-122]. 

Протягом кінця XVIII – початку ХХ 

ст. селянське дерев’яне суднобудування та 

судноремонт в Росії при державній підтри-

мці стало розвиватися з урахуванням євро-

пейського досвіду. Але одночасно в бага-

тьох прибережних селах продовжували іс-

нувати багатовікові традиції місцевого суд-

нобудування. Географія розвитку малого 

суднобудування та судноремонту в селянсь-

ких промислових господарствах Європейсь-

кій Росії охоплювала, перш за все, весь Вол-

зький басейн, Північний річковий шлях і 

Північно-Західні штучні водні шляхи, зок-

рема Маріїнську й, частково, Тихвинську 

водні системи, де протягом всього дорефо-

рменого періоду перевезення самих різних 

вантажів та пасажирів на малих і великих 

несамохідних суднах продовжували грати 

виключно важливу роль. Всього, в цей час в 

обслуговуванні внутрішніх водних шляхів 

Єврорейської Росії була зайнята величезна 

армія промислових селян-суднобудівників, 

судноробітників і бурлаків. Наприклад, в 

1830-1840-х роках їх загальна кількість до-

ходила до 450 тис. чоловік [21, с.14-17].  

Вивчені автором письмові та речові 

джерела прямо вказують, що для селянсь-

ких щоденних виробничих та побутових по-

треб майстри-суднобудівники виготовляли 

різного роду човна, які були відомі під зага-

льною назвою «однодеревок», «долбушек», 

«долблѐнок», «однодеревок», «душогубок» 

на ін. Такі човна-довбанці вироблялися се-

лянами з товстих стовбурів дерев, розпиля-

них навпіл і видовбаних усередині по осі. 

Деревина видовбувалася теслом − вигнутою 

сокирою, вістря якого 1,5-3,5 см., теж було 

дугоподібно вигнуте й поміщено поперек 

ручки-сокирища. Бокам човна надавалася 

бажана форма за допомогою розорювання 

деревини над розкладеним вогнем або па-

рами киплячої води й повільного згинання 

її, витягування або розпирання в сторони 

дерев’яними, зазвичай сосновими дугами 

[49, с. 216-218, 305].  

Часто розрізняючись між собою мате-

ріалом, з якого були зроблені, конструкці-

єю, зовнішньою формою й розмірами дов-

бані дерев’яні човни кустарного виробницт-

ва, в різних регіонах Європейської Росії на-

зивалися по-різному. Так, на селянських су-

днобудівельних майданчиках Вологодської, 

Пермської та Владимирської губерній при-

йнято було виготовляти «боти», «батники» 

та «ботники»; в селах Тверської губ. селяни-

човнарі виготовляли переважно «довбанці»; 

в селах Казанської губ. − «будари» та «бу-

дарки»; в селах Смоленської губ. − «древо»; 

в селах Вологодської, Тверської та Вороне-

зької губ. − «дубаси»; в селах Новгородсь-

кої губ. − «рейки»; в селах Псковської губ. − 

«камья», «комей»; в селах Костромської 

губ. − «челноки»; в селах Архангельській 

губ. − «стружки», «осинки»; в селах Кижсь-

кій волості Олонецької губ. − «кижанки»; в 

селах південних регіонів − «дубок», «дуб»; 

в селах східних регіонів − «комяга»; в По-

волзьких селах − «коритки» й т.д. [14; 37, с. 

290-294; 50, с. 61-64; 52, с. 609-612]. Дов-

жина подібних човнів коливалася від 3,5 до 

8,5 м при середній ширині 0,7-1,2 м [41, 

с. 239-244]. 

У середині XIX ст. повсюдно в Росій-

ській імперії досить швидкими темпами по-

чалося розповсюдження парової тяги на 

внутрішніх водних шляхах, що значною мі-

рою негативно вплинуло на економічний 

стан селянських господарств, які були 

пов’язані з дерев’яним суднобудуванням. 

Поява на річках Єврорейської Росії пароп-
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лавів швидко виявила основні недоліки де-

рев’яного несамохідного флоту. Збільшення 

швидкості буксирування дерев’яних барж 

пароплавами у порівнянні з коноводками та 

кабестанами, не говорячи вже про тягу бур-

лаками, призводило до того, що дерев’яні 

корпуси судів барочної конструкції, які ви-

готовлені на селянських судноверфях, часто 

не витримували навантаження, на які вони 

не були розраховані [46, с. 317-320]. Проте, 

в другій половині XIX - на початку XX ст. 

умовах розгалуженої мережі природних та 

штучних водних шляхів, збільшення на во-

дних магістралях потоку вантажів та зрос-

тання обсягів торгівлі при недостатньому 

рівні розвитку залізниць та гужового транс-

порту, дерев’яні несамохідні судна продов-

жували займати вагоме місце в структурі 

річкового флоту [43, с. 448-450]. 

Швидкий розвиток пароплавства, гос-

тре суперництво судноплавних підприємств 

між собою, конкурентоспроможність по ба-

гатьох видах вантажів залізниць все більш 

штовхали промислових селян-

суднобудівників на пошуки нововведень як 

в організацію основних суднобудівельних 

робіт, так й у технічне оснащення де-

рев’яних суден. Багаторічні виробничі тра-

диції селян-суднобудівників, використання 

нових матеріали і технології, дешевий ри-

нок робочої сили та деякі інші фактори 

сприяли збереженню й навіть розширенню, 

багатьох плотбищ та верфей, на яких про-

довжували працювати тисячі селян. Можна 

впевнено констатувати, що розповсюджен-

ня пароплавства на річках Європейської Ро-

сії, що розпочалося в 1820-1850-х роках, не 

спричинило за собою значного скорочення 

селянських суднобудівельних промислів в 

пореформений період [23, с. 170-173]. 

В умовах індустріалізації другої поло-

вини ХIХ – початку ХХ ст. відбувався пода-

льший прогрес у селянському суднобуду-

ванні. В цю історичну епоху принципових 

змін конструкція дерев’яних суден не пере-

терпіла, але розміри судів поступово става-

ли більшими, збільшувалося число палуб, 

з’являлися нові різноманітні типи судів, ро-

зраховані на різні способи їхнього викорис-

тання. Конструкція дерев’яних корпусів су-

дів, які масово виготовлялися неселянських 

судноверфях, продовжувала ускладнювати-

ся, практикувалося застосування нових по-

рід і сортів деревини, методів захисту кор-

пусу суден від впливу води і жучків-

червиць. Постійно вдосконалювалися зов-

нішні форми обводів судів, що було необ-

хідним для досягнення швидкості, морепла-

вності, вантажопідйомності та інших зада-

них замовником характеристик судна [25, с. 

72-74]. 

Кустарне будівництво суден було тру-

домісткою справою, пов’язаною з певними 

матеріальними витратами на покупка лісу, 

тому найчастіше для будівлі великого судна 

кілька селянських родин, іноді більше деся-

ти, нерідко об’єднувалася в артіль. Як пра-

вило, селянські суднобудівельні артілі скла-

далися, з 2-3 селян одного села, а нерідко й 

з 7-10 селян. Жили артільники у найближ-

чому до верфі селі або у тимчасових спору-

дах на самій верфі, обігрівались біля багать, 

на яких й готували їжу [45, с. 321-328]. На 

селянських суднобудівельних майданчиках 

та малих верфях існував розподіл праці. 

Привезений на майданчик ліс спочатку об-

робляли пильщики − по два робітника на 

кожне судно. Пізніше, приблизно з середи-

ни листопада до роботи приступали теслярі 

– по 5-7-10 робітників на кожен напівчовен 

та по 3-5 робітників на кожну маріїнку. Ро-

бота теслярів тривала до середини квітня. 

При артільній праці гроші, виручені від 

продажу судна замовнику, ділилися на всіх 

учасників виробничого процесу [33, с. 40-

42]. 

Вибір пунктів для будівництва мало-

мірних суден визначався двома факторами: 

по-перше, наявністю лісу, що був основним 

будівельним матеріалом в малому суднобу-

дуванні, і, по-друге, зосередженням ванта-

жів, які необхідно було перевести водним 

шляхом. Остання умова, як правило, була 

визначальною, тому що наявність недотор-

каних запасів першокласної деревини по 

берегам більшості річок доволі довгий час 

дозволяв промисловим селянам вести буді-

влю судів практично в будь-якому місці. 

Тому в Європейській частині Росії селянсь-

ке маломірне суднобудування звичайно зо-

середжувалося поблизу торгових центрів й 

в основному велося в прибережних селах по 

верхів'ях судноплавних рік, звідки судна 

завантажені самими різними товарами спла-
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влялися весняними караванами [28, с. 201-

203]. 

Найбільш значні селянські суднобуді-

вельні артілі працювали на півночі Новго-

родської губ., особливо в селах Череповець-

кого пов., на сплавних річках Шухтовки, 

Шумпи, Куксари, Ковжи, що проходили по 

лісистій місцевості. Заготівка лісу селяни 

звичайно велася на власних ділянках, але 

частково необхідну сировину вони купува-

лася під час торгів в державних лісах. Іноді, 

щоб доставити лісоматеріал на суднобудів-

ний майданчик, промисловикам доводилося 

долати відстань від 2 до 8 верст [15]. Про-

мислові селяни будували на цих річках ма-

ломірні судна двох типів – напівчовни та 

маріїнки. Їх розміри, вантажопідйомність та 

вартість значно розрізнялися між собою. 

Так, напівчовен був крупним судном й щоб 

доставити лісоматеріал необхідний для його 

споруду вимагала використовувати зусилля 

трьох робітників з конем. Розміри великих 

череповецких суден були досить значними 

й доходили до 19-20 сажень у довжину, а їх 

вантажопідйомність доходила до 22 тис. пу-

дів [15; 20, с. 347-349]. 

У 1880-1890-х роках XIX ст. на селян-

ських верфях Череповецького пов. Новго-

родської губ. щорічно будувалося від 100 до 

120 суден, переважно напівчовнів та марії-

нок. Але у попередні роки обсяги будівниц-

тва були значно більше. На скорочення в 

цьому регіоні селянського суднобудівельно-

го та суднобудівельного промислу вплинуло 

у першу чергові відкриття Рибінсько-

Бологовської залізниці, а також різке подо-

рожчання лісу. Замовляли будівництво че-

реповецких суден, як правило, були купці та 

великі промисловці. Замовлення, перегово-

ри та оплата найчастіше здійснювалися че-

рез уповноважених господаря підрядчиків, а 

іноді і їм самим. Для селян затрати на буді-

вництво суден були досить значними, зок-

рема на будівництво напівчовна вантажопі-

дйомністю 20-22 тис. пудів вони складали 

від 1400 до 1700 крб., а продавалось таке 

судно у Рибінську за 1500-1800 крб. [14]. 

Після продажу судна з відкриттям навігації 

його спускали по річці Шексна до Рибінсь-

ку, де купці та промисловці навантажували 

напівчови і маріїнки хлібом та іншими то-

варами. Подальший шлях цих суден з това-

ром проходив по Маріїнській водній систе-

мі й завершувався на пристанях Санкт-

Петербургу [22, с. 135-136; 52, с. 809-812]. 

У Кирилівському та Бєлозерському 

повітах Новгородської губ., населення яких 

мали давні традиції річкового судноплавст-

ва, наприкінці XIX - початку XX ст. вигото-

влення маломірних суден продовжувало за-

лишатися одним з головних підсобних про-

мислових виробництв місцевого селянсько-

го населення. Села Бєлозерського пов., де 

концентрація майстрів-суднобудівників та 

судноремонтників була особливо великою 

[35, с. 301-303]. Селянські верфі в цьому 

повіті розташовувалися в основному в селах 

Барановської, Краськовської та Баврінської 

волості по берегам річок Колпа, Суда та Ла-

доза. В Покровській, Островській, Петропа-

влівській та Монастирській волостях Кири-

лівського пов. селянські верфі розташовува-

лися по берегам річок Сазьма, Слов’янця та 

Кряхиній. Всі вонимали вихід в річку Шек-

сну (лівий приплив Волги),по якій виготов-

лені селянськими майстрами судна відправ-

лялися на продаж до Рибинську [15; 39, с. 

248-251]. 

Промислові селяни-суднобудівники з 

прибережних сіл Бєлозерського та Кирилів-

ського повітів закуповували необхідний лі-

соматеріал в державних та удільних лісах, а 

також орендували лісові ділянки у приват-

них осіб. В цих повітах на селянських суд-

нобудівельних майданчиках та верфях бу-

дувались шість видів маломірних студнів: 

«напівчовни», «тихвинки», «берлини», «ун-

жаки», «маріїнки» та «напівбарки». Всі во-

ни до певної міри були схожі по основних 

параметрах конструкції, але розрізнялися по 

місткості та по якості обробці. Перші три 

типи суденукріплювалися залізними скоба-

ми на залізних цвяхах, мали палубу та рете-

льно оброблялися. При споруді «унжаків», 

«маріїнок» та «напівбарок» майстри вжива-

ли лише дерев’яні цвяхи, а замість паколід-

ля конопачення судів використовували мох. 

Служба цихспрощених типів суден була ро-

зрахована на один рейс, після чого вони 

продавалися на злам й шли на дрова [47, с. 

59-62; 52, с. 472-475]. 

На споруді кожного судна звичайно 

працювало від 5 до 15 робітників з набором 

власного інструменту, який традиційно 
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складався з молотка, сокири, стругу, фуган-

ку, пилки, долота, стамески, напатьє, бура-

ва, буравчиків та ін. За сезон роботи кожен 

селянський майстер-суднобудівник одержу-

вав не більше 40-50 крб. чистого прибутку. 

Купець-господарсудна купував якір, канати 

та інше оснащення і сплавляв суднопо річці 

Шексна (лівий приплив Волги) до Рибинсь-

ку, де навантажував хлібом, сіллю, залізом, 

лісом, промисловими виробами та іншими 

товарами [3, с. 122-123; 48, с. 322-324]. 

В Новгородській губ. найбільше ско-

рочення масштабів селянського суднобуді-

вельного промислу відбувалося у Тихвинсь-

кому пов. Основною причиною цього було 

обміління річок Тихвинської водної системи 

та перехід основних вантажних перевезень 

на Маріїнську водну магістраль. Таке обмі-

ління Тихвинської системи стало результа-

том масштабних вирубок лісів по берегах 

річки Тихвинці, де довгий час знаходився 

один з центрів селянського суднобудівель-

ного та судноремонтного промислу [6, с. 71-

74]. В останній чверті XIX – на початку XX 

ст. у найбільш сприятливі роки в цих місцях 

виготовляли й відганяли до Рибінську не 

більше 70 суден, в основному «тихвинок», 

«пісочних човнів» та «барок». Останні при-

значалися для перевезення дров і їх будів-

ництво залежало від масштабів заготівки 

дров у приватних та державних лісах. У мі-

сцях призначення барки йшли на злам або 

пристосовувалися для перевезення малоцін-

них вантажів, частіше за все будівельних 

матеріалів [42, с. 322-323]. 

В Устюженському пов. Новгородської 

губ. на річках Чагодоще, Кабоже та Мологе 

селянські суднобудівельні промисли протя-

гом другої половини XIX – початку XX ст. 

також значно скоротилися у порівнянні з 

першою половиною XIX ст., навіть не див-

лячись на те, що лісу тут ще було достатньо. 

Однією з причин цього була дорожнеча зга-

няння судів до Рибинську. Проте, будівниц-

тво «тихвинок», які перевершували подібні 

судна, що виходили з селянських судновер-

фів Бєлозерського та Кирилівського повітів, 

тут не припинялося. Ці судна витримували 

по 8-10 навігацій, могли ходити по порожи-

стих ділянках Волхова, перетинати неспо-

кійне озеро Ільмень, підійматися вверх по 

річкам Полісті, Ловаті та Шелоні, де їх на-

вантажували хлібом і відправляли до Санкт-

Петербургу [7, с. 211-214; 32, с. 59-68]. 

У південній частині Новгородської 

губ. селянські суднобудівельні промисли 

розташовувалися в основному у Старорусь-

кому та Демянському повітах, де річки Ше-

лонь, Ловать, Полість і Пола протікали по 

лісистій місцевості. Тут той, хто замовляв 

будівництво судів, одночасно укладав й ко-

нтракти на перевезення - лише таким чином 

можна було відшкодувати затрати на спору-

ду судна і одержати деякий прибуток [18, с. 

114-115]. 

У Боровічському пов. найбільш відо-

мими осередками будівництва човнів були 

села Маліновець та Опеченськ. Тут місцеві 

селяни будували лише невеликі човни-

гончарні, призначені для перевезення кера-

мічної продукції промислових підприємств, 

що у множині з’явилися на базі місцевих 

покладів вогнетривкої глини. Судна-

гончарні мали у довжину 4 саж. і для укла-

дання керамічної продукції забезпечувалися 

спеціальними полицями. Пунктом їх приз-

начення служив Новгород, куди купці пос-

тавляли вантажі. В Новгороді ці судна про-

давалися іншим купцям, які завантажували 

їх новим товаром – живою рибою. Судна-

гончарні перетворювалися у судна-

живорибниці. Іноді ці судна пристосовували 

для перевезення піску [13, с. 21-25].  

Значна кількість річних маломірних 

судів будувалася на селянських суднобуді-

вельних площадках та верфях біля Рибінсь-

ку. У першу чергу тут виготовляли барки та 

півбарки розмірами не більше 17 саж. у до-

вжину та 4 саж. у ширину. Вантажопідійма-

льність рибінських барок досягала 7 тис. 

пудів, а півбарок − 4 тис. пудів. Такі обме-

ження розмірів та вантажопідіймальність 

барок та півбарок були обумовлені необхід-

ністю їх проходження через шлюзи та кана-

ли штучних водних систем північного-

західного регіону Європейської Росії [2, с. 

72-73; 46, с. 392-394].  

В Ярославській губ. десятки судів 

промислові селяни щорічно будували в се-

лах Моложського пов., в селах пониззя р. 

Ситіта в Мишкинському пов. та в селах по 

берегах Волги, починаючи від гирла р. Добу 

[10, с.141]. В Костромській губ. основна 

концентрація селянських суднобудівельних 
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та судноремонтних промислів спостерігала-

ся в Буйському, Кологрівському та Соліга-

лічському повітах, в селах що лежали по 

лівому берегу Волги. Особливо, в селах роз-

ташованих в басейнах річок Унжата Кост-

рома – лівих притоків Волги. На півдні Кос-

тромської губ. крупні селянські плотбища 

та судноверфі були побудовані в селах Аб-

рашкино, Пучеж та Сокольське [9, с. 251-

254]. У Тверській губернії селянські судно-

будівельні та судноремонтні промисли в ос-

новному були зосереджені у районі міст Зу-

бцова, Ржева, Горішнього Волочка. В при-

бережних селах Рязанської та Владимирсь-

кої губерній селяни виготовляли плоско-

донні безпалубні й низькобортні судна «гу-

сяни», які були найпоширенішими в мілко-

водному окському басейні. Свою назву гу-

сяни одержали від назви річки Гусак – неве-

ликого (всього 147 кілометрів) лівого при-

току Оки. На них перевозилися різноманітні 

вантажі, які йшли на нижегородський ярма-

рок і назад з Нижнього Новгорода в приок-

ські міста Рязанської та Владимирської гу-

берній та в Москву, причому нагору по Оці 

гусяни йшли звичайно кінною тягою. Спла-

вним вантажем найчастіше бували дрова й 

камінь, а зворотним − зерновий хліб, залізо, 

сіль, риба [5, с. 282-287]. 

Висновки і перспективи подальших 

досліджень. Підбиваючи підсумки узагаль-

нення й аналізу розглянутого в статті фак-

тичного матеріалу, можна констатувати, що 

в цілому завдяки наявності зазначених 

центрів росту в соціально-економічному ро-

звитку Європейської Росії кінця XVIII - по-

чатку XX ст. селянське мале суднобудуван-

ня стабільно демонструвало непогані показ-

ники. У цей час на російському ринку ма-

ломірних судів, судна виготовлені на селян-

ських судноверфях, становили до 60%, а в 

класі транспортних засобів довжиною до 7 

метрів цей рівень перевищував 80%. Інакше 

кажучи, можна сказати, що в кінці XVIII – 

на початку XX ст. російський споживач ку-

пував й використовував, в основному, про-

дукцію селянських майстрів-

судновиробників. 
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