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Географические открытия европейцев в Арктике в конце XVI — на-
чале XVII в. имели одним из следствий начало китобойного промысла 
у берегов архипелага Шпицберген, островов Гренландия и Ян-Майен1. 
Одновременно с этим острова и архипелаги Арктики осваивали рус-
ские промышленники Поморья, добывавшие тюленей и моржей боль-
ше на суше, чем в море. Основными районами промысла стали архипе-
лаг Новая Земля, острова Вайгач и Колгуев2.

Ситуация меняется в конце XVII в. Во время Великого посольства Петр I 
посетил Нидерланды, где познакомился с местными китобоями и увидел воз-
вращение промысловой флотилии от берегов Шпицбергена3. Именно тогда по-
явились первые проекты организации китобойного дела в России4, но их реали-
зация оказалась отложена. Указом от 8 ноября 1723 г. объявлялось о создании 
китобойной компании на манер голландской Ост-Индской5, к участию в ко-
торой, помимо русских купцов, планировалось привлечь и иностранцев. Од-
ним из сторонников учреждения купеческих компаний был князь И. А. Щер-
батов, обращавший внимание Петра на прибыльность рыболовных промыслов 
на Русском Севере6.

* Исследование выполнено за счет гранта Российского научного фонда № 24-28-20047, 
https://rscf.ru/project/24-28-20047/. The research was carried out with the support of the 
Russian Science Foundation and the Government of the Murmansk Region project no. 24-28-
20047, https://rscf.ru/project/24-28-20047/.
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Идея организации нового промысла не исчезала на всем протяжении 
XVIII в.7 Указ от 13 марта 1798 г. о дозволении жителям Колы вырубать леса 
для строительства мореходных судов предписывал «обратить внимание про-
мышленников» на китобойный промысел8. Под руководством Адмирал-
тейств-коллегии следовало составить чертежи будущих китобойных судов 
и определить в Архангельской губернии места для верфей. Отклика у местных 
промышленников это предложение не вызвало.

Промысел китов стал одним из направлений Беломорской торговой компа-
нии, учрежденной в 1803 г. по инициативе власти и крупного купечества9. Глав-
ное правление компании находилось в Санкт-Петербурге, но вся практическая 
деятельность осуществлялась из Архангельска. Руководителем архангельской 
конторы 5 февраля 1804 г. был назначен Влас Ермолин10.

Для Ермолина заведывание делами компании было больше, чем ответствен-
ное поручение и возможность выбиться в верхи общества. Он имел собствен-
ные представления об организации дела. В частности, он настаивал на перспек-
тивности промыслов на Новой Земле, выдвигал идею развития китобойного 
промысла, был вдохновителем строительства судна «Граф Румянцев».

На рубеже XVIII–XIX вв. в Архангельске и округе действовал ряд купече-
ских верфей. Рост купеческого кораблестроения был вызван развитием про-
мыслов в Арктике, морской торговлей с европейскими странами, государ-
ственными заказами и подрядами на постройку кораблей для военно-морского 
флота и иностранных купцов11.

«Граф Румянцев» строился на верфи купцов Поповых. Родоначальником 
купеческой династии стал Алексей Иванович Попов (1743–1805) — крестья-
нин Заостровской волости, начинавший как купеческий приказчик, доросший 
к 1790 г. до основателя собственной фирмы «Алексей Попов с сыновьями»12. 
Своего расцвета верфь Поповых достигла в первое десятилетие XIX в.13 Купец 
и сам был крупным судовладельцем, владея в 1804 г. девятью судами14.

Нанятые на службу Беломорской компанией в Гамбурге китобои, при-
быв в Архангельск, обратили внимание на строившееся «для собственнаго их 
(купцов Поповых. — С. Н.) употребления» трехмачтовое судно, грузоподъем-
ность составляла 260 ластов, или 360 ластов15 коммерческих16. В донесении 
от 22 июля 1804 г. В. Е. Ермолин отмечал, что строительство велось «по здеш-
нему строгому в мастерстве искуству» из лучшего сухого леса. Корабль был 
оснащен такелажем: «канатами, вантами17 и бегучую снастью18, равно и паруса-
ми двойнаго штиля и якорями»19. Окончить работы планировалось до 20 сентя-
бря 1804 г.20 После покупки Ермолин планировал отправить его в Колу, чтобы 
в апреле 1805 г. он вышел на промысел «не позже, как и иностранныя корабли 
отправляются». Стоимость судна составила 32 тыс. руб. В случае заключения 
сделки Поповы готовы были получать оплату частями21.

Однако этот корабль так и не пополнил ряды компанейского флота. Поме-
шали интриги, чинимые Степаном Ивановичем Митрополовым — акционером 
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компании, представителем старинного вологодского купеческого рода, специ-
ализировавшегося на торговле в Архангельске22.

Митрополов предложил для морского промысла собственный корабль, ко-
торый готов был уступить за меньшую сумму в 23 тыс. руб. Этот корабль, по от-
зыву Ермолина, был «малым и потому недостаточным», к тому же купец про-
должал отдавать его под фрахт другим промышленникам23. Чтобы из обычного 
мореходного переделать его в китобойный, требовалась «наделка, нужная для 
таковых кораблей на случай их плавания между льдями»24. В перестройку ко-
рабля нужно было вложить значительные средства, на что С. И. Митрополов 
не был готов. Затягивание решения о покупке судна на верфи Поповых при-
вело к расторжению договоренности25.

Несмотря на неудачу, В. Е. Ермолин продолжал настаивать на постройке ки-
тобойного судна. 3 сентября 1804 г. он доносил в Петербург, что архангельские 
акционеры одобрили строительство брига на верфи Поповых26. Весной 1805 г. 
планировалось готовое судно «вооружить на китоловной промысел»27. Этот же 
вопрос обсуждался на заседании акционеров компании 10 октября 1804 г.28 
Было решено, что к берегам Шпицбергена и Новой Земли, помимо трех судов 
для ведения традиционного поморского промысла, отправится одно судно «на 
летней китоловной (промысел. — С. Н.) по образу иностранцов»29.

Однако другие предложения о постройке китобойного судна после этого 
не исчезли. Так, крестьянин Кочнев, один из акционеров компании, предложил 
построить корабль на своей верфи30. Поскольку на итоговое заседание акционе-
ров, где решался этот вопрос, Кочнев не явился, был сделан окончательный вы-
бор в пользу верфи Поповых. Фирма обещала построить бриг длиной по килю 
85 футов31 за 22 тыс. руб.32, на 10 тыс. руб. меньше стоимости китобойного 
 корабля, так и не проданного компании. Несмотря на снижение цены, «проект 
Ермолина» все равно оставался крайне дорогостоящим для компании. Для срав-
нения купленное в 1803 г. для промысла судно «Царь Константин» со всей ос-
насткой обошлось компании в 5 тыс. руб.33 Стоимость одного китобойного судна 
равнялась стоимости целой промысловой флотилии из четырех кораблей!

В первой половине декабря 1804 г. на верфи приступили к строительству 
будущего «Графа Румянцева»34. Постройка судна предполагала заключение 
контракта, где указывались сроки работ, материалы и технические характери-
стики. Его условия пересказаны в одном из писем фирмы «А. Попов и сыно-
вья» в дирекцию компании. Корабль строился из сухого «добраго сосноваго 
лесу» без болони35, доставленного из Пинеги в мае 1804 г.36 На бортах делали 
вторую обшивку, предохранявшую от льда. К этому прибегали и европейские 
китобои37. К строительству привлекли опытных мастеров, а ход работ кон-
тролировал сам Алексей Попов38. Не возражала фирма и против присутствия 
на верфи иностранцев-гарпунщиков39.

В заявленные сроки — за три месяца, построить судно не получилось. При-
чины задержки раскрываются в донесениях В. Е. Ермолина. Так, 20 апреля 
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1805 г. он сообщал, что фирма Поповых «с поспешностию» обещала сдать суд-
но к 1 мая40, однако этого не случилось. 5 мая 1805 г. управляющий писал, что 
корабль оконопачен, но из-за холодной погоды не делалась вторая обшивка41. 
На неделю, до 12 мая, откладывалась установка мачт42. К 26 мая была законче-
на «ледовая обшивка» корабля. Продолжались внутренние работы («каютный 
убор, камбуз и служителския койки») и устройство такелажа43.

Руководство компании было обеспокоено задержкой сдачи судна, посколь-
ку из-за этого могло быть упущено время для промысла44. Предписание ди-
рекции, направленное в Архангельск, наполнено нескрываемым раздражени-
ем из-за нарушения условий контракта: «Господа Поповы уверили нас, что 
корабль к 1-му маия во всех частях готов будет», из-за чего им выплатили 
деньги раньше установленного срока45. Пытаясь спасти положение, Влас Ер-
молин обращал внимание руководства на существовавшую издавна практику 
отправки зверобойных артелей к полярным архипелагам: «Все отправляю-
щиеся отъсюда (из Архангельска. — С. Н.) в Гренландию суда на промыслы, 
хотя не на китоловные, а на моржевые, обыкновенно не ранее отпускаются, как 
в конце июня, а более в июле месяце»46. Конечно, сказанное не имело никакого 
отношения к китоловному промыслу европейцев в Арктике, начинавшемуся 
ранней весной.

Наконец 2 июня 1805 г. «Граф Румянцев» сошел со стапелей. Ермолин с гор-
достью писал, что спуск такого судна «в здешнем месте вещ еще не бывалая!»47. 
Радостной новостью он поделился и с графом Н. П. Румянцевым, сообщая 
о «китоловном корабле имяни вашего сиятелства», находившемся «во всей го-
товности» и стоявшем «за противными ветрами на здешней рейде»48. В словах 
управляющего заметна гордость за успех дела, рассматриваемого не только как 
компанейское, но и личное. По случаю спуска на воду на корабле были устро-
ены торжества. Ермолин не без кокетства писал, что он «щеголнуть осмелился 
маленьким угощением… почетной публике и началствующим лицам»49.

Тип корабля в документах определяется как бриг — транспортное двухмач-
товое судно. Бриги, строившиеся в России с начала XVIII в., во второй поло-
вине столетия получили распространение и на Русском Севере50. Отметим, что 
в Нидерландах в это время на китобойном промысле использовались суда раз-
ных типов: пинки, бриги, галиоты, фрегаты, барки51.

Рассмотрев историю строительства китобойного судна, остается выяснить 
происхождение его названия. Свое имя корабль получил в честь графа Нико-
лая Петровича Румянцева (1754–1826) — одного из образованнейших людей 
своего времени, государственного деятеля и дипломата, участвовавшего в за-
ключении важнейших международных договоров начала XIX в.52 Не менее 
значим вклад графа в развитие исторической науки России в первой четверти 
XIX в. Румянцев еще в период своей государственной деятельности обратил 
внимание на ценнейшие исторические документы архива Коллегии иностран-
ных дел53.
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Экономические взгляды графа Н. П. Румянцева сочетали идеи либерализма 
и государственного покровительства отечественной торговле и промышленно-
сти54. Российские купцы должны были самостоятельно выйти на международ-
ные рынки. Содействовать этому могло поощрение купеческого судостроения55.

Взгляды Н. П. Румянцева находили отражение и в личных поступках. Яв-
ляясь акционером Российско-Американской56 и Беломорской компаний57, он 
лоббировал их интересы. Для поддержания отношений с Русской Америкой 
и развития торговли с Японией граф инициировал первое русское кругосвет-
ное плавание под командованием И. Ф. Крузенштерна и Ю. Ф. Лисянского58. 
При его содействии в 1806 г. слободской и архангельский купец К. А. Анфила-
тов отправил два судна в Северо-Американские Соединенные Штаты59.

Название судна, безусловно, отражало общественные устремления того 
времени60. Им подчеркивалось уважительное отношение к покровителю ком-
пании и заявлялось согласие с экономической политикой Румянцева, одним 
из пунктов которой был выход России на международные рынки. Отметим, 
что китобойное судно было единственным кораблем Беломорской компании, 
носившим модерновое название. Остальные суда, ходившие к полярным архи-
пелагам, носили традиционные для промысловой культуры Поморья XVIII — 
начала XIX в. имена христианских подвижников («Святой Николай», «Свя-
тые Николай и Максим» и др.), общерусских святых («Святые Московские 
чудотворцы Петр, Иона, Алексий, Филипп»), архангелов («Святой Михаил 
Архангел»), небесных покровителей, членов императорской семьи («Святой 
князь Константин»). Значительно реже встречались названия судов светского 
характера, не имевшие явной религиозной коннотации («Морж», «Согласие»).

Таким образом, строительство китоловного судна стало возможным бла-
годаря настойчивости правителя компании Власа Ермолина, сумевшего пре-
одолеть сопротивление конкурентов-акционеров Митрополова и Кочнева. 
Действия дирекции Беломорской компании были непоследовательны. Так, 
иностранные китобои, нанятые на службу еще до начала строительства судна, 
оставались без работы до спуска корабля на воду в июне 1805 г. Построенный 
по всем требованиям корабельного искусства и стоивший немалых денег, бриг 
«Граф Румянцев» не мог сам по себе обеспечить успешное начало китобойного 
промысла. Для этого требовалось многое другое — от опыта и слаженной рабо-
ты команды до своевременного выхода на промысел. Выполнение этих условий 
и составило в будущем главные трудности в судьбе начатого Беломорской ком-
панией дела.
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Аннотация: В статье рассматривается вопрос о строительстве китобойного судна «Граф Румянцев» 
в 1804–1805 гг. Организация китобойного промысла в России тесно связана с эпохой петровских пре-
образований. В 1803 г., с созданием Беломорской компании, эта идея вновь становится актуальной. На-
нятые на службу европейские китобои выбрали место строительства и тип будущего корабля. Значи-
тельные затраты порождали неоправданные ожидания успеха в новом деле. Судну было дано необычное 
название, не связанное с поморской традицией наименования кораблей. Как правило, суда называли 
в честь христианских святых и архангелов. Назвав бриг в честь канцлера Н. П. Румянцева, руководство 
компании отдавало дань уважения высокопоставленному покровителю, ратовавшему за развитие купе-
ческого мореплавания в России и полноправное участие отечественных предпринимателей в междуна-
родной торговле.
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whalers engaged by the company were responsible for selecting the construction site and the design of the 
vessel. The substantial financial outlay generated unwarranted optimism regarding the prospective success 
of the venture. The ship was assigned an unconventional designation, distinct from the Pomorsky custom 
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patron who championed the advancement of merchant shipping in Russia and the active involvement of 
domestic merchants in global trade.
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