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Правовая организация административного управления торгового пор-

та Хельсинки в конце XIX – начале ХХ вв. условно разделена на час-
ти: 1) управление капитана порта; 2) управление города; 3) тамо-
женное управление. Основные административные полномочия меж-
ду собой разделяли капитан порта и городская власть, в то же 
время основное время по обеспечению должного правопорядка  
в порту (полицейского, административного, технического и т.п.) 
все же возлагалось на капитана порта, как это было принято в ис-
следуемый период во многих морских портах иных стран. 

К недостаткам действовавших положений и норм отнесены: недоста-
точное определение взаимодействия и разграничения ответст-
венности между портовым управлением и железнодорожным ведом-
ством; отсутствие четких критериев пропуска на территорию 
порта и нахождения различных лиц; весьма общие предписания от-
носительно полицейских функций капитана порта; отсутствие  
у ответственных служащих необходимого вооружения и т.п. Впро-
чем, последнее замечание, скорее вызвано: а) непосредственной 
принадлежностью портовой территории к городу, что автомати-
чески распространяло на нее деятельность городской полиции;  
б) осуществлением охраны складов и товаров их собственниками,  
а судов экипажами. 

Особо отмечено отстранение администрации порта от большинства 
вопросов технической безопасности, не связанных с входом-выхо-
дом судов, их швартовкой, опасностью груза; отсутствием права 
разрешать мелкие споры на местах и т.п. 
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ФОРМИРОВАНИЕ ПРАВОВОЙ БАЗЫ ДЕЯТЕЛЬНОСТИ 
ТОРГОВОГО ПОРТА ХЕЛЬСИНКИ В КОНЦЕ ХІХ – НАЧАЛЕ ХХ вв. 

 
Введение 

 

Роль транспортной системы в жизнедеятельности каждой страны 
сложно переоценить. Особенно остро сегодня это ощущается в России,  
в связи со сложным международным положением. В данном контексте 
проблемы изучения направлений и форм правовой организации различных 
структур, в том числе и торговых портов, представляет актуальную задачу 
для современных исследователей истории и теории государства и права 
России. Подобный подход и произведенный анализ позволили выявить 
забытые организационные формы, а также способствовать появлению но-
вых, что существенным образом должно отразиться на деятельности всей 
отечественной транспортной инфраструктуры. Отсюда и интерес к фор-
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мам организации и способу их осуществления в отношении одного из 
важнейших когда-то портов Российской империи – порту г. Хельсинки, 
долгое время находившегося именно в муниципальном управлении. 

 
Основная часть 

 

Торговые порты, расположенные в черте городов или по соседству  
с ними, как правило, придают существенный импульс развитию всей жиз-
ни города – социальной, промышленной, транспортной, культурной, обра-
зовательной и т.д. Подтверждений данному тезису в истории человечества 
достаточно много, в том числе таким фактам, когда город появлялся позже 
торгового порта, а сам порт становился градообразующим предприятием. 

Финляндия, входившая в состав Российской империи на протяжении 
более века, во многих отношениях отличалась от метрополии. Не был ис-
ключением и правовой статус торговых портов данной страны. 

Следует обратить внимание на изначально различный статус торго-
вых портов периода начала ХІХ в. в России и Финляндии. В Российской 
империи торговые порты, вплоть до 1891 г., в качестве административных 
единиц практически не существовали, а наличие в некоторых из них пред-
ставителей органов власти (таможенных, карантинных и иных служб) при 
общем отсутствии как администрации порта, так и определенной портовой 
территории, оставляла данный вопрос на усмотрение заинтересованных 
лиц, компаний и т.п. 

Отношение же городских властей к данной территории скорее можно 
охарактеризовать как негативное, так как в связи с регулярным дефицитом 
бюджета городского самоуправления полноценно заниматься развитием 
порта, содержанием портовой администрации и выполнением на данной 
территории полицейских функций было практически невозможно. 

Несколько иначе обстояла ситуация в Великом княжестве Финлянд-
ском. Финляндские города, еще по шведской традиции, имели весьма ши-
рокое самоуправление, дополнявшееся в ХІХ в. различными нормативны-
ми актами, в первую очередь направленными на развитие в них портов и 
пристаней, складского дела и т.п. Дополнительным фактором в данном 
вопросе служила зависимость организаций моряков от городских органов 
власти, судов. 

Тем самым создавалась прочная основа взаимозависимости благопо-
лучия городов и уровня организации деятельности торгового и промысло-
вого флота. 

Вторая половина ХІХ в. внесла существенные коррективы в деятель-
ность торговых портов Финляндии. Вызвано это было значительным уси-
лением товаропотоков благодаря соединению многих рек и озер посредст-
вом судоходных каналов с морскими портами [1, 2], появлением и быст-
рым развитием железнодорожного сообщения [3]. 

В то же время организация торговых портов в качестве администра-
тивно-самостоятельной единицы, пусть даже и подчиненной городскому 
самоуправлению, в Финляндии существенно задерживалась. Очевидно, 
что это было связано с нежеланием городской власти создавать соответст-
вующие структуры, за исключением самых необходимых шагов. 
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С другой стороны, Российская империя не видела необходимости соз-
дания по собственному образцу в Финляндии государственных портовых 
администраций. Очевидно, потому что данный процесс мог вызвать недо-
вольство изменением правового статуса припортовых городов. В резуль-
тате, государственные торговые порты и их администрации появились  
в Финляндии позже, нежели в России [4]. 

В то же время сложный и дорогостоящий процесс строительства тор-
говых каналов и железнодорожных путей [5] со всей очевидностью пока-
зал невозможность передачи в руки торговых объединений, компаний, 
лиц, крупных торговых портов, в связи с отсутствием у них должного ко-
личества необходимых средств для развития портовой инфраструктуры,  
а также возможного ущемления интересов мелких и средних предприни-
мателей. 

Можно также упомянуть о том, что в 1894 г. в Южной гавани появи-
лась первая ветка железной дороги, а вместе с ней и первый подъемный 
кран. В 1895 г. припортовая дорога дошла до Катаянокии [6]. 

Тем не менее проблемы существовали, и решать их было необходимо. 
Среди таких попыток в отношении порта Хельсинки можно упомянуть 
решение соответствующего губернатора от 4 июля 1907 г. об утверждении 
правила железнодорожного движения в порту [7, с. 385]. 

В данном случае сложно определить, кто именно был инициатором 
создания данных Правил – сам губернатор, городское управление или же 
правление железной дороги, но очевидно, что: 1) в наведении определен-
ного порядка были заинтересованы все стороны; 2) внедрение подобных 
норм в иных портах являлось обычной практикой [8, с. 320 – 436]. 

В частности, данные правила касались запрета на привязь лошадей  
в отдельных местах, с возложением ответственности на нарушение данно-
го правила на самих нарушителей; констатировалось право персонала же-
лезной дороги издавать необходимые правила, а иным сторонам предпи-
сывалось соблюдать их. 

Таким образом, город снял с себя обязанность регулировать данные 
отношения, полностью оставив их во власти железнодорожной админист-
рации [9]. 

Несколько иначе обстояло дело с управлением водным транспортом 
порта. Как известно, первый капитан порта Хельсинки был назначен  
в 1839 году, что дало существенный толчок строительству порта. В то же 
время первые правила гавани Хельсинки и Статут капитана порта были из-
даны еще в 1845 году. Создание и внедрение соответствующих норматив-
ных актов в данном направлении продолжились и в последующие годы. 

Так, более совершенный нормативный акт в отношении данного пор-
та был утвержден Императорским сенатом 15 января 1879 г., а 23 апреля и 
1 ноября 1887 года в него были внесены необходимые поправки. 

В данном нормативном акте в § 1 устанавливались границы порта,  
в § 2 предписывалось, что порядок в портовом районе контролируется ка-
питаном порта и находящимися под его командованием начальником пор-
та и портовыми служащими (п. 2.1). Основной задачей капитана порта 
объявлялось: сохранение правопорядка в порту, в том числе в ходе его 
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развития (строительства); взаимодействие с городской финансовой палатой, 
представители которой находились в офисе порта (Южная гавань) (п. 2.2). 

Все финансовые дела (сборы за грузы, учет, налоги и т.п.) были ос-
новной задачей капитана порта, которая стояла выше его иных обязанно-
стей (контроль деятельности портовых служащих и сторожей; служебные 
взаимоотношения с моряками). 

Начальник порта с двумя портовыми констеблями, размещенный  
в Сернасе, должен был следить за порядком в порту, в том числе за про-
цессом погрузочно-разгрузочных работ, строго соблюдая соответствую-
щие предписания по этому вопросу (п. 2.4). 

Основные финансовые вопросы в работе порта возлагались на бухгал-
тера, несшего персональную ответственность за результаты своего труда 
(п. 2.3). 

При этом офисы городского порта были открыты в течение судоход-
ного сезона каждый будний день для получения необходимых уведомле-
ний (п. 2.5) [7, с. 137]. Обычное время работы офисов – с 6.00 до 18.00, 
однако оно могло меняться в зависимости от длины светового дня.  
В холодное время года, когда порты замерзали, действовал лишь один 
офис в Южной гавани, время действия которого регулировался городски-
ми комиссарами. 

Капитан порта, согласно положению, устанавливал место стоянки во-
енных и торговых судов, право их входа [7, с. 138]; положением также ог-
раничивалась скорость движения в порту, порядок поднятия на борт заин-
тересованных лиц после установления таможенного надзора (§ 3);  
порядок регистрации прибывших судов, их перестановки (§ 4) [7, с. 139]; 
приписанным к порту судам следовало сообщать о возможном изменении 
тоннажа; соблюдать правила перевозки пассажиров; предоставлять необ-
ходимую информацию о грузе и экипаже судна капитану порта. 

Специфику оформления и производства в порту погрузочно-раз-
грузочных операций устанавливал § 6, порядок самообозначения судов  
с легко воспламеняемыми и взрывчатыми веществами, место их разгрузки 
определял  § 7. 

Ответственным за исправное состояние выгруженных товаров объяв-
лялся их получатель – § 8 Положения [7, с. 142]; устанавливалась специ-
фика хранения груза на неприспособленных участках порта; порядок по-
иска владельца невостребованного товара, продажа такого товара; порядок 
передвижения по территории порта, выгрузки балласта и мусора и т.п.  
[7, с. 143], в том числе рубка леса, купание, противопожарные меры (§ 10) 
[7, с. 144–145]; оговорен запрет на самовольное строительство (§ 11), по-
рядок удаления или ремонта затонувшего плавсредства (§ 12) [7, с. 145]; 
порядок оплаты портовых сборов (§ 14). 

Отдельно определялся порядок перестановки судов и их перемещения 
из одного порта в другой портовыми констеблями, которые назначались по 
предложению капитана порта и ему же подчинялись (§ 15) [7, с. 146–147]. 

В данном контексте следует отметить, что определение границ торго-
вых портов в иных регионах в Российской империи произошло гораздо 
позже, а фактически была оформлена уже в советский период [8, c. 78 – 85], 
хотя, безусловно, данный процесс происходил активно и в начале ХХ в.  
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в ходе оформления портовых управлений и, соответственно, портовой 
территории. 

Кроме того, следует указать на то, что в Хельсинки была задейст-
вована одноступенчатая система управления торговым портом, вместо 
применявшейся в Российской империи двухступенчатой. В частности, со-
гласно положению об административном заведывании торговым мореход-
ством и портовой полиции в приморских торговых портах от 7 мая 1891 г., 
руководство торговых портов состояло из портового присутствия, порто-
вого управления, капитана порта. Кроме того, положение от 7.05.1891  
однозначно определяло власть портовой администрации не только над 
территорией порта, но и портовыми водами – «как портовые воды (гавань, 
рейд), так и прибрежное в приморской местности пространство, занятое 
портовыми сооружениями: пристанями, молами и набережными, и вообще 
все морское побережье, служащее для целей торгового мореходства и 
морских промыслов» [8, с. 392]. 

Основная разница, как нам представляется, в том, что: 1) портовые 
управления создавались государством, а не муниципалитетом (как в Хель-
синки), и именно государство имело право распоряжения всей необходи-
мой территорией; 2) портовые управления в Российской империи имели 
высшее руководство в лице губернатора, обычно редко вмешивавшегося  
в их деятельность и осуществлявшего скорее надзорные функции; 3) кол-
легиальность управления торговым портом по положению от 7.05.1891 
лишь разделяла зоны ответственности всех установленных управленче-
ских органов, таким образом упрощая деятельность важнейших и круп-
нейших торговых портов между капитаном порта и остальной админист-
рацией. 

Подобный подход позволил капитану сосредоточиться на разрешении 
ежедневных важнейших задач – заниматься управлением всех находящих-
ся, приходящих и уходящих судов, их установкой, переустановкой, кон-
тролем за приходом и отходом, соблюдением ими таможенных и каран-
тинных формальностей и т.п. 

Одним из важнейших, по нашему мнению, положительных отличий 
норм порта Хельсинки стало определение подчиненных капитану портов 
так называемых комиссаров, исполнявших лоцманские функции на порто-
вой территории. Разрешение данной простой задачи в Российской импе-
рии происходило сложнее из-за конфликтов с администрацией лоцманов  
и военно-морским ведомством. 

 
Заключение 

 
Таким образом, правовую организацию административного управле-

ния торгового порта Хельсинки в конце XIX – начале ХХ вв. условно 
можно разделить на три основные части: 1) управление капитана порта;  
2) управление города; 3) таможенное управление. 

Основные административные полномочия между собой разделяли ка-
питан порта и городская власть, в то же время основное время по обеспе-
чению должного правопорядка в порту (полицейского, административно-
го, технического и т.п.) все же возлагалось на капитана порта, как это было 
принято в исследуемый период во многих морских портах иных стран. 
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К недостаткам рассмотренных положений и норм следует отнести: 
недостаточное определение взаимодействия и разграничения ответствен-
ности между портовым управлением и железнодорожным ведомством; 
отсутствие четких критериев пропуска на территорию порта и нахождения 
различных лиц; весьма общие предписания относительно полицейских 
функций капитана порта, отсутствие у ответственных служащих необхо-
димого вооружения и т.п. Впрочем, последнее замечание скорее вызвано: 
а) непосредственной принадлежностью портовой территории к городу, что 
автоматически распространяло на нее деятельность городской полиции;  
б) осуществлением охраны складов и товаров их собственниками, а судов 
экипажами. 

Отдельно следует отметить отстранение администрации порта  
от большинства вопросов технической безопасности, не связанных с вхо-
дом-выходом судов, их швартовкой, опасностью груза; отсутствием права 
разрешать мелкие споры на местах и т.п. 
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Тhe legal organization of the administration of the commercial port of Helsinki at 

the end of the 19th – early 20th century is conditionally divided into the 
following parts: 1) harbor captain administration; 2) city administration;  
3) customs administration. The main administrative powers were shared 
between the harbor captain and the city authorities; at the same time, most 
of the time to ensure proper law and order in the port (police, 
administrative, technical, etc.) was nevertheless assigned to the harbor 
captain, as was customary in the study period in many seaports of other 
countries. The shortcomings of the existing regulations and norms include 
insufficient definition of interaction and delimitation of responsibility 
between the port authority and the railway department; lack of clear criteria 
for admission to the port territory and the presence of various persons; very 
general regulations regarding the police functions of the harbor master, the 
lack of necessary weapons for responsible employees, etc. However, the 
last remark is more likely caused by: a) the direct belonging of the port 
area to the city, which automatically extended the activities of the city 
police to it; b) the implementation of the protection of warehouses and 
goods by their owners, and ships by crews. Particularly noted is the 
removal of the port administration from most technical safety issues not 
related to the entry and exit of ships, their mooring, the danger of cargo; 
lack of the right to resolve minor disputes locally, etc.  
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