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ГРЕЦЬКЕ СУДНОПЛАВСТВО НА ЧОРНОМУ  
ТА АЗОВСЬКОМУ МОРЯХ РУБЕЖУ 40–50�х РОКІВ ХІХ ст.  

(за матеріалами австрійських консульських донесень  
та австрійської преси) 

Стаття має на меті розглянути участь грецького торгового флоту 
в судноплавстві Чорного й Азовського морів середини ХІХ ст. на базі 
малодослідженого в українській історіографії комплексу австрійських 
джерел. До останніх увійшли опубліковані звіти австрійських консуль-
ських представництв у Одесі, Бердянську, Маріуполі, Трапезунді, Галаці. 
Залучені також матеріали тогочасної австрійської преси, передовсім 
органу міністерства торгівлі «Аустрії», яка з 1849 по 1856 роки 
виходила як щоденна газета, а з 1856 р. як тижневик. 

Грецький флот у розглядуваний період посідав провідне місце в 
судноплавстві Чорним і Азовським морями, успішно витримуючи конку-
ренцію з австрійським, британським та італійським флотами. Успіхам 
грецького торгового флоту сприяло, серед іншого, те, що мореплавство 
було давнім ремеслом греків, і за османських часів вони мали можливість 
зберігати тяглість досвіду і традиції. Окрім того, цьому сприяла роз-
винена мережа грецьких торгових домів, які були широко представлені по 
основному ареалу плавання їхнього флоту, власне в Середземному морі, 
особливо його східній частині, та в Чорному й Азовському морях. Тому 
радикальні політичні й економічні зміни чорноморсько-азовського ареалів 
не застали їх та італійців зненацька, і вони виявилися першими, хто 
почав користатися стрімким розвитком тамтешнього торгово-тран-
спортного руху. І незважаючи на посилення конкуренції на середину  
ХІХ ст. з боку австрійців і британців, греки й надалі залишалися на топ-
позиціях у судноплавстві Чорного й Азовського морів. Ба більше, на 
відміну від сардинців вони в цей час поступово втягувалися і в далекі 
плавання за Гібралтар, переважно до Великої Британії. Водночас окрес-
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лилися виклики для традиційно вітрильного грецького торгового флоту 
від появи пароплавних ліній на Чорному морі. Першими дзвіночками тут 
стала діяльність одних із головних грецьких конкурентів, австрійців, у 
дунайських портах і на болгарському узбережжі та британців, авст-
рійців і турок — у анатолійських портах. 

Ключові слова: Австрійська імперія, Російська імперія, консульські 
установи, консульські звіти, австрійська преса, Чорне море, Азовське 
море, Дунай, грецький торговий флот, порт, судноплавство, торгівля, 
транспорт. 
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GREEK SHIPPING ON THE BLACK AND AZOV SEAS AT 
THE TURN OF THE 40s — 50s OF THE NINETEENTH 

CENTURY (BASED ON THE MATERIALS OF THE 
AUSTRIAN CONSULAR REPORTS AND THE AUSTRIAN 

PRESS) 
 
The article aims to examine the participation of the Greek merchant fleet 

in the navigation of the Black and Azov Seas in the mid-nineteenth century on 
the basis of a complex of Austrian sources that has been little studied in 
Ukrainian historiography. The latter included published reports from Austrian 
consular offices in Odesa, Berdiansk, Mariupol, Trebizond, and Galați. 
Materials from the Austrian press of the time are also used, primarily from the 
Austrian Ministry of Commerce’s “Austria” newspaper, which was published 
as a daily newspaper from 1849 to 1856 and as a weekly from 1856.  

During the period under review, the Greek fleet was in a leading position 
in shipping in the Black and Azov Seas, successfully competing with the 
Austrian, British and Italian fleets. The success of the Greek merchant fleet 
was due, among other things, to the fact that seafaring was an ancient Greek 
craft, and in Ottoman times they were able to maintain the continuity of 
experience and tradition. In addition, this was facilitated by the developed 
network of Greek trading houses, which were widely represented in the main 
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area of their fleet’s navigation, in the Mediterranean Sea, especially its eastern 
part, and in the Black and Azov Seas. Therefore, the radical political and 
economic changes in the Black and Azov Seas regions did not take them and 
the Italians by surprise, and they were the first to take advantage of the rapid 
development of trade and transport traffic there. And despite increased 
competition in the mid-nineteenth century from the Austrians and the British, 
the Greeks continued to hold top positions in the shipping of the Black and 
Azov Seas. Moreover, unlike the Sardinians, they were gradually involved in 
long-distance voyages beyond Gibraltar, mainly to Great Britain. At the same 
time, the challenges for the traditionally sailing Greek merchant fleet from the 
emergence of steamship lines on the Black Sea were outlined. The first 
indicators were the activities of some of the Greeks’ main competitors, the 
Austrians, in the Danube ports and on the Bulgarian coast, and the British, 
Austrians and Turks in the Anatolian ports. 

Keywords: Austrian Empire, Russian Empire, consular offices, consular 
reports, Austrian press, Black Sea, Sea of Azov, Danube, Greek merchant 
marine, port, shipping, trade, transport. 

 
В українській історіографії історія участі греків у торгово-тран-

спортних відносинах на Чорному й Азовському морях віднайшла своє 
місце. Зокрема, окремі аспекти розглядуваних нами питань досліджу-
валися у працях Терентьєвої Н.1, Щіпцова О.А.2, Столбуненка М.3, 
Новікової С.В.4 Певним проміжним підсумком дослідження українською 
незалежною історичною наукою грецької історико-економічної тематики 
слід вважати збірник наукових статей «Грецьке підприємництво і тор-
гівля у Північному Причорномор’ї XVIII–XIX ст.»5, виданий за матері-
алами Міжнародної наукової конференції «Греки у міжнародній торгівлі 
на Півдні Російської імперії, ХVІІІ–ХІХ ст.», яка відбулася в Києві та 
Ніжині 8–10 жовтня 2010 р. У контексті нашого дослідження слід виок-
ремити з цього збірника низку статей. Зокрема, про початки відродження 
грецького мореплавства в Чорному морі, особливості судноплавної діяль-
ності кінця XVIII — початку ХІХ ст. тощо, з добротним оглядом літе-
ратури йдеться в публікації Бацак Н. «Грецьке та італійське купецтво у 
портах Північного Чорномор’я: комерційна діяльність, мореплавство 
(перша третина XIX ст.)»6. Цього часу, за її словами, «Італійці і греки 
відігравали надзвичайно важливу роль у становленні комерційного море-
плавства» на Чорному та Азовському морях7.  

Цікавою концептуально є розвідка Галенка О.8 «про причини та пе-
редумови ділової активності греків у російському Північному Причор-
номор’ї»9 напередодні ХІХ ст. Зокрема, він нетрадиційно вважає, що 
«пояснення успішної грецької морської торгівлі у російському Причор-
номор’ї слід шукати в османській добі»10. 
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Своєрідну мережеву структуру грецьких громад міст узбережжя Чор-
ного та Азовського морів як запоруку розвитку торгового мореплавства 
регіону протягом ХІХ ст. розглядає Шляхов О.11. 

У збірнику представлені й публікації грецьких колег12, де ця тема, 
безумовно, є однією з провідних. Зокрема, у Греції була ціла низка до-
слідницьких проєктів, які вивчали розвиток грецького мореплавства зага-
лом і за регіонами. До прикладу, дослідницький проєкт «Історія гре-
цького мореплавства у XVIII столітті», який здійснювався Іонійським 
університетом у 2004–2007 рр. під керівництвом професора Тзеліни 
Харлафті чи дослідницька програма «Греки та розвиток портів Азов-
ського моря в ХІХ ст.», що реалізувалася під керівництвом професорки 
Тзеліни Харлафті та Еврідікі Сіфнеу в Інституті Неоелліністичних до-
сліджень Національної Фундації Досліджень тощо. Підсумки міждисцип-
лінарного та міжуніверситетського проєкту «Чорне Море та його міста-
порти, 1774–1914. Розвиток, конвергенція та зв’язки зі світовою еконо-
мікою», що реалізовувався в період з 2012 по 2015 роки силами близько 
ста науковців Греції, Великої Британії, США, Ізраїлю, Італії, Норвегії, 
України, Росії, Грузії, Туреччини, Болгарії та Румунії, можна побачити на 
його сайті https://blacksea.gr/en/.  

Однак згадані вище дослідження мало або взагалі не використовують 
такий вид джерел як консульські донесення, тим більше австрійського 
походження. У цьому відношенні, безумовно, першопрохідцями є колеги 
з Бердянська Константінова В., Лиман І. та Ігнатова А., які 2016 р. опублі-
кували монографію «Європейське спрямування Північного Приазов’я в 
імперську добу: британські консульські рапорти про італійське судно-
плавство»13. У ній вони зазначали, зокрема, що «саме італійці, наряду з 
греками, були основними конкурентами британців у торгівлі через Азов-
ські порти»14.  

В австрійській історіографії, якщо не враховувати велику кількість 
публікацій, присвячених історії «Австрійського Ллойду» та «Дунайського 
пароплавного товариства», ми теж не знайшли прикладних досліджень із 
мореплавства на Чорному та Азовському морях. Щоправда, як частина 
загальної праці, ці питання порушені в підготовленій і захищеній у Ві-
денському університеті ще 1953 р. докторській дисертації Пфундера Й. 
«Австрійське торгове судноплавство за кордоном у 1850–1870 роках»15. 

Отже, короткий огляд історіографії доводить актуальність запропо-
нованої теми. 

У своєму дослідженні ми спиралися саме на опубліковані звіти габс-
бурзьких консулів. Це має свої обмеження, оскільки звіти практично 
ніколи не публікувалися повністю і проходили редакторську правку. 
Відповідно, в заголовку того чи іншого звіту ми переважно бачимо «зі 



Ігор Жалоба 

 

130

звіту» чи «за звітом», і мало зустрічається «звіт». Зрозуміло, що основним 
матеріалом є звіти консульських установ, які розташовувалися вздовж 
чорноморсько-азовського узбережжя та на дунайсько-прутських берегах. 
Час відкриття цих установ, джерельну цінність їхніх звітів та де вони 
публікувалися, як і загалом розвиток консульської справи Габсбурзької 
монархії, ми вже певною мірою описали в наших попередніх публі-
каціях16. Активно використовувалися також матеріали газети міністерства 
торгівлі «Austria», яка почала виходити з 1 квітня 1849 р. як щоденна17, а 
з 1856 р. як тижневик18. 

Грецький флот, поряд з італійським, мав давню традицію чорно-
морсько-азовського плавання. Так, оцінюючи спад зернового експорту з 
Півдня Російської імперії після 1817 р., австрійські консули серед інших 
причин вказували на заворушення в Італії та грецьке повстання, що спри-
чинило падіння приходу італійських та грецьких суден до південноук-
раїнських портів Російської імперії19. Тобто в першій половині ХІХ ст. 
грецьке судноплавство в Чорному морі було вагомим чинником. Ба 
більше, на кінець 40-х років грецькому торговому флоту, за рахунок 
меншої фрахтової ціни, вдалося потіснити австрійський із перших пози-
цій. Для австрійців, як і для греків, у торговому відношенні імперія 
Романових була мало привабливою. Однак для їхніх торгових флотів і 
їхнього судноплавства Чорне й Азовське моря відігравали вкрай важливу 
роль, і передовсім між цими флотами в цей час відбувалося основне 
конкурентне протистояння, за яким уважно спостерігали австрійські кон-
сули20. Принципова відмінність між австрійським і грецьким торговими 
флотами, окрім іншого, полягала в тому, що австрійці доволі рано почали 
розвивати свій пароплавний флот, а Австрійський Ллойд і Дунайське 
пароплавне товариство стали маркою якості Габсбургів. 

Перед тим, як перейти до представлення присутності грецького флоту 
в чорноморсько-азовських портах, слід зробити наступні зауваги. Ми 
практично не будемо давати характеристики самих портів, стану їхнього 
рейду, умов плавання в Чорному й Азовському морях, гирлах Дунаю 
цього часу, оскільки це розглянуто нами в наших попередніх публіка-
ціях21. Також не по всіх портах є повна інформація за означений нами 
хронологічний період. І не тому, що її не існувало, а через те, що редакція 
«Аустрії» вважала її не настільки релевантною і не публікувала. Тобто є 
опубліковані звіти, які містили практично всю інформацію, яка нас ціка-
вить. А є звіти, в яких подається лише інформація по основних портах, 
як-от Одеса, Галац, Бреїла, і відсутня по, наприклад, болгарських чи 
азовських, чи дрібних кримських портах тощо. Або ж подавалася повна 
інформація щодо загального портового руху, але окрема інформація вно-
силася лише по австрійських суднах, без деталізації по інших прапорах.  
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І в цьому зокрема, як ми зазначали, є джерельна обмеженість опубліко-
ваних звітів цього часу.  

Одеса — найпотужніший порт чорноморсько-азовської акваторії, до 
якого щороку прибувала найбільша кількість суден у порівнянні з іншими 
портами. 1849 р. до неї прибуло 876 вітрильних суден далекого плавання 
із загальною тоннажністю 310 тис. 156 т. Серед держав, які надіслали 
більше сотні кораблів, були британські (190), грецькі (158), сардинські 
(145), австрійські (138), російські (107)22. 

1850 р. прибуло 786 вітрильників тоннажністю 227 тис. 204 т. Із 
першої п’ятірки — австрійські (173 : 59 тис. 939 т)23, грецькі (161 : 40 тис. 
879 т), британські (128 : 37 тис. 584 т), сардинські (128 : 31 тис. 619 т), 
російські (90 : 29 тис. 688 т)24. Консул, розбираючи значення Одеси для 
австрійських торгово-транспортних інтересів, радів тому, що австрійці 
знову на першому місці, перегнавши давніх конкурентів — британців, 
сардинців і греків25. 1850 р. загалом не був особливо жвавим для торгівлі 
Півдня Російської імперії. Однак транспортний рух навпаки був значним, 
що пояснювалося відкриттям британських портів для вільного доступу 
іноземних суден. З означених 786 вітрильників 364 (118 тис. 289 т) 
попрямували до Великої Британії. Серед них під австрійським прапором 
94 (33 тис. 075 т), британським — 112 (35 тис. 356 т), грецьким — 55  
(16 тис. 692), російським — 43 (14 тис. 300)26. 

1852 р. з Одеси вийшли 1265 суден. Проте цього разу дані були 
згруповані за трьома напрямками, а не як зазвичай, коли подавалася лише 
кількість суден та їх тоннажність. І тут цікаво прослідкувати, куди пере-
важно пролягали маршрути грецьких суден та їхніх конкурентів. Грець-
ких вийшло загалом 168 вітрильників, з яких 124 попрямували до Серед-
земного моря, включно з Константинополем (1-й напрямок таблиці),  
31 — до країн за протокою Гібралтар (2-й напрямок) і 13 здійснили рейси 
в межах Чорного моря (3-й напрямок, і тут слід розуміти, що це не було 
каботажне плавання, рух цих суден обчислювався окремо). Із 206 авст-
рійських суден, 96 пішли 1-м напрямком, 107 — другим і 3 — третім. Із 
197 сардинських 186 пішли в Середземне море, 9 — на Захід і Північ 
Європи, 2 — залишилися в Чорному морі. З 211 британських всі вийшли 
через Гібралтар27. Тобто, якщо порівнювати ці дані і дані за 1850 р., то 
випливає, що для грецьких і сардинських суден Середземне море зали-
шалося пріоритетним, австрійські активніше розширювали свої контакти 
на Британію, а британські практично виключно задовольняли торгово-
транспортні інтереси власної країни. 

Керченський порт, як і інші кримські торгові порти — феодосійський 
і євпаторійський — мали більш регіональне, ніж міжнародне значення. За 
ними не стояло потужних продуктивних аграрних областей, як це було в 
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інших портах. Керч розглядалося як ворота в Азовське море, куди судна 
були вимушені заходити на обов’язковій карантинний термін, або великі 
морські судна тут приймали вантаж з Азовського моря, до якого вони не 
ризикували заходити через його мілководдя та специфіку плавання. 

1849 р. до керченського порту зайшло 109 суден загальною тоннаж-
ністю 26 тис. 654 т. Найчисельніше були представлені російські (33 :  
7 тис. 359 т), британські (19 : 5 тис. 830 т), грецькі (17 : 4 тис. 842 т), 
сардинські (14 : 2 тис. 588 т), іонійські (8 : 1 тис. 594 т), турецькі (8 : 1 тис. 
750 т), австрійські (5 : 1 тис. 311 т) та інші28. 1850 р. кількість віт-
рильників впала до 92 (22 тис. 369 т), серед яких грецьких було лише  
4 (781 т), а австрійських 5 (1 тис. 821 т)29. 

1849 р. до Феодосії прибуло 52 судна тоннажністю 12 тис. 048 т., з 
яких найчисленніше представлені турецькі (18 : 2 тис. 726 т), російські 
(12 : 3 тис. 156 т), грецькі (11 : 3 тис. 822 т) та іонійські (6 : 1 тис. 452 т) 
[австрійських не було. — Авт.]30. 1851 р. прибуло вже 88 судна (22 тис. 
738 т), серед яких грецькі на першому місці — 24 вітрильника (8 тис.  
021 т) (австрійських лише три). З тих, що потім відплили, 5 грецьких 
пішли з вантажем пшениці без чіткого пункту призначення31. 

До Євпаторії у 1849 р. прибуло лише 9 суден, жодного грецького32. 
1850 р. — уже 23 судна, жодного грецького, хоча два відплили33. 

Місто Бердянськ, як і його порт, постали 1836 р. За підрахунками 
австрійського консульського агента Іванчича Г.Г. у Бердянську, за період 
між 1836 р. і 1 січня 1850 р. тамтешній порт відвідало 1 тис. 318 суден 
далекого плавання загальною тоннажністю 317 тис. 773 т. За прапорами 
ця кількість розподілилася наступним чином (Таблиця 1), де беззаперечне 
лідерство було за грецькими суднами34. 

 
Таблиця 1.  

Прапор Кількість суден Тоннажність 
1 2 3 

Грецький 323 91114 
Австрійський 234  64081 
Сардинський 207  40546 
Російський 190  38767 

Британський 137  34967 
Іонійський 56  12179 

Неаполітанський 51  13434 
Турецький 45  9940 

Французький 28 3791 
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1 2 3 
Тосканський 14 2886 
Шведський 4 929 
Норвезький 4 744 
Прусський 4 772 
Папський 4 586 

Бременський 3 680 
Нідерландський 3 405 
Мекленбурзький 2 415 
Ганноверський 2 325 

Данський 2 256 
Бельгійський 1 280 
Молдовський 1 244 

Єрусалимський 1 220 
Волоський 1 138 
Самоський 1 74 

 
У середньому, за його підрахунками, виходило, що Бердянськ 

щорічно відвідувало 94 судна середньою тоннажністю 22 тис. 698 т, 
першу п’ятірку яких складали35:  

 
Таблиця 2. 

Прапор Кількість суден. Тоннажність. 
Грецький 23 6508 

Австрійський 17 4578 
Сардинський 15 2896 
Російський 14 2796 

Британський 10 2497 
 
1849 р. до Бердянська прибуло 77 суден тоннажністю 21 тис. 475 т, 

серед яких більшість складали грецькі — 22 судна тоннажністю 7 тис.  
413 т. Далі за ними слідували сардинські (13 : 2 тис. 834 т), британські  
(11 : 2 тис. 781 т), російські (10 : 3 тис. 646 т), тосканські (9 : 2,052) та 
інші36. 1850 р. прибуло 76 суден, тоннажністю 19 тис. 264 т. Грецьких 
знову найбільше — 17 кораблів тоннажністю 5 тис. 208. За ними йшли 
російські (14), австрійські й сардинські (по 8), британські (7), турецькі (6) 
та інші37.  

Згідно з даними консульської агенції у Маріуполі на рубежі 1840–
1850-х років ХIХ ст. до Маріуполя заходило в середньому 80-90 кораблів 
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далекого плавання, серед яких найчисленніше були представлені авст-
рійські, грецькі й сардинські38. 

1849 р. прибуло 50 суден загальною тоннажністю 12 тис. 706 т. 
Найчисленніше були представлені сардинські (16 : 3 тис. 025 т), авст-
рійські (10 : 3 тис. 602 т), грецькі (10 : 2 тис. 617 т) і російські (7 : 1 тис. 
924 т)39. 1850 р. прибуло вже 64 судна тоннажністю 17 тис. 405 т, серед 
яких першу четвірку очолили сардинці (23 : 4 тис. 321 т), австрійці (19 :  
7 тис. 796 т), греки (7 : 1 тис. 598 т), росіяни (6 : 1 тис. 616 т)40.  

1849 р. відвідало Таганрог 253 судна далекого плавання загальною 
тоннажністю 64 тис. 380 т., серед яких найчисленніше були представлені 
грецькі (77 : 24 тис. 368 т), російські (64 : 17 тис. 631 т), французькі (25 :  
2 тис. 204 т), турецькі (23 : 5 тис. 200 т), британські (20 : 5 тис. 692 т) та 
ін. (австрійських, до речі, 2 : 415 т)41. Причому у прямому сполученні між 
австрійськими портами й Таганрогом був задіяний лише один корабель, і 
той під грецьким прапором, який доставив до Трієсту 1 тис. 200 четвертей 
пшениці, 196 тюків коров’ячих шкір, 59 тюків вовни і 5 бочок ікри42.  
1850 р. прибуло 402 судна тоннажністю 101 тис. 361 т, у першу п’ятірку 
яких увійшли грецькі судна (112 : 33 тис. 100 т), російські (68 : 17 тис.  
992 т), іонійські (49 : 9 тис. 562 т), сардинські (48 : 10 тис. 007) та бри-
танські (47 : 13 тис. 288 т). Австрійських було лише 15, і вони поступа-
лися турецьким (28)43. 

На Дунаї цього часу річковими портами, до яких заходили й морські 
кораблі, виступали південноукраїнські порти Російської імперії Ізмаїл і 
Рені та молдовський Галац і волоський Бреїла. Вага і значення цих портів 
були неспівставними. Торгові зв’язки Ізмаїла й Рені, які збували продук-
цію, що надходила переважно з Бессарабії, не поширювалися далі Конс-
тантинополя. Тому австрійські судна, зважаючи також на незначну гли-
бину тамтешнього Дунаю, наприкінці 40-х років відмовилися від їх 
відвідування. Торгові операції здійснювалися переважно грецькими куп-
цями44. До Ізмаїла 1849 р. прибуло 166 суден тоннажністю 14 тис. 406 т,  
з яких найчисленніші грецькі (110 : 9 тис. 242 т), турецькі (16 : 1 тис.  
804 т), російські (15 : 1 тис. 345 т), волоські (9 : 725 т) та іонійські (9 : 
699)45, а до Рені — 25 суден тоннажністю 2 тис. 124 т., серед яких 
найчисленнішими були грецькі (11 : 985 т) і російські (8 : 622)46. 

Зовсім інша справа — Галац і Бреїла, що слугували морськими 
воротами Дунайських князівств, і які практично відразу стали активно 
освоюватися грецькими суднами. Зокрема, це підтверджується даними за 
перше півріччя 1842 р.: до порту в Галаці прибуло 195 суден загальною 
тоннажністю 23 тис. 628 т, серед яких було 73 грецьких, 36 російських,  
27 сардинських, 24 турецьких, 14 іонійських, 8 австрійських, 4 британ-
ських, 4 волоських, 3 бельгійських, 1 папський, 1 молдовський і 1 само-
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ський47; до Бреїли — 102 (18 тис. 931 т), а саме: 31 грецький, 17 ту-
рецьких, 15 сардинських, 12 російських, 9 австрійських, 5 молдовських,  
4 самоських, 3 іонійських, 2 бельгійські, 2 норвезькі, 1 британський і  
1 ганноверський48. Як бачимо, грецькі судна цього часу переважали над 
рештою прапорів, а частка австрійських була незначною. Недивно, що 
австрійські консули на початку 50-х років так пишалися своїми успіхами 
в Галаці і Бреїлі, зауважуючи, що 1837 р. до Бреїли ввійшло 449 морських 
суден, серед яких було лише 25 австрійських49. Щодо грецького прапора, 
то він і надалі залишався на перших позиціях, поки витримуючи кон-
куренцію з австрійськими й британськими. Про частку грецького прапора 
в торгово-транспортному русі Галацу можна зробити висновок з цієї, хоча 
й неповної, таблиці, складеної нами за опублікованими звітами австрій-
ських консулів. 

 
Таблиця 3.  

Рік 

Прибуття Відбуття 
Загальна Серед них Загальна Серед них 

К-сть 
суден 

Тон-
ність грецькі К-сть 

суден 
Тон-
ність грецькі 

1847 797 131796   764 125204   
1848 441 82563 101 16746 450 82894 104 1676650 
1849 552 107387 177 32345 507 149909 161 2960751 
1850 571 98253 145 25935 446 102261 105 1950652 
1851 1020 169106   1010 168561   
1852 1088 202681 218 38338 1077 201497 213 37824 

 
1848 р. серед прибулих вітрильників грецький прапор був на першому 

місці, поступаючись австрійцям лише у випадку, якщо до їхніх вітриль-
ників (28) приплюсувати пароплави (35 ллойдівских і 48 дунайського 
товариства), разом 11153. 1849 р. серед прибулих греки зі 177 суднами 
переважали всіх — австрійських вітрильників і пароплавів прибуло 96, 
британських 72, турецьких 5554. Цю позицію греки зберегли і 1850 р.55 За 
1851 р. в опублікованому звіті наводилася статистична розкладка лише по 
кількості прибулих і вибулих австрійських кораблів. Про решту було 
сказано, що «серед суден чужих прапорів переважали кількісно грецькі, 
турецькі і британські прапори»56. Зате міститься цікава розкладка щодо 
частки іноземних суден у експортно-імпортних операціях Галацу і Бреїли. 
По Галацу вона для грецьких суден виглядала наступним чином: вартість 
імпорту до Галацу 1851 р. склала 8 млн 488 тис. 692 фл. 30 кр. З цієї суми 
на вітрильні судна припадало 3 млн 627 тис. 435 фл., з яких на австрійські 
вітрильники — 146 тис. 177 фл., на інші прапори — 3 млн 841 тис.  
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264 фл. Традиційно, незаперечним лідерством у імпорті серед вітрильних 
суден користувалися британці — вони ввезли товарів на суму 1 млн  
433 тис. 694 фл. Наступними були греки — вартість ввезених ними 
товарів склала 514 тис. 866 фл., після них росіяни — 347 тис. 409 фл. та 
решта57. Оскільки пароплави на цей час були практично виключно авст-
рійськими, з наведених даних стає зрозумілою прибутковість цих тран-
спортних послуг для Габсбурзької монархії. Щодо експорту, то його 
вартість із Галацу 1851 р. склала 5 млн 425 тис. 491 фл., з чого на 
австрійські вітрильники припадало 292 тис. 232 фл., на інші вітрильники 
— 3 млн 618 тис. 112 фл., разом — 3 млн 910 тис. 232 фл. Тут теж на 
першому місці були британці з вартістю експорту в 1 млн 321 тис. 307 фл. 
Відразу за ними йшли греки — 1 млн 018 тис. 190 фл., далі з великим 
відривом сардинці — 323 тис. 012 фл.58 

1852 р. грецькі вітрильники поступалися за кількістю лише британ-
ським (прибуло 254, вийшло 253). Якщо ж до австрійських вітрильників 
(70) додати ллойдівські (54) і дунайські (100) пароплави, разом 224, то 
греки за кількістю були на третьому місці, що видно з таблиці 459: 

 
Таблиця 4. 

Прапор 

Прибуття Відбуття 
Загальна 
кількість Серед них Загальна 

кількість Серед них 

суден тоннаж вантаж тоннаж суден тоннаж вантаж тоннаж 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 

Австр.         
Ллойд 54 23742 54 23742 54 23742 54 23742 
Дунай. паропл. 100 24081 100 24081 100 24081 100 24081 
Вітр-ки 70 12315 30 4419 70 12315 52 9039 
Грецьк. 218 38338 73 11466 213 37824 152 26831 
Брит. 254 45027 89 15016 253 44910 159 31160 
Сардн. 67 9890 30 4408 67 9890 49 6979 
Іонійс. 25 4476 5 819 25 4476 15 2684 
Молдов 9 1069 1 50 9 1069 4 704 
Волос. 25 3520 18 2252 25 3520 7 1192 
Швед-Норв 17 2474 8 1102 17 2474 8 1243 
Голлан. 23 3591 12 1775 22 3386 16 2510 
Данськ. 16 1845 16 1845 16 1845 7 823 
Російс. 37 6393 24 4044 35 6249 23 3577 
Прус. 9 1773 3 510 9 1773 7 1403 
Мекленбурз. 5 1096 – – 5 1096 3 627 
Рим. 3 497 1 127 3 497 3 497 
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1 2 3 4 5 6 7 8 9 
Ольденбурз. 11 1156 3 302 11 1156 8 854 
Неапол. 1 294 – – 1 294 1 294 
Франц. 8 1026 5 520 8 1026 5 725 
Самос. 8 552 8 552 8 552 1 41 
Бремен. 2 287 1 167 2 287 1 167 
Ганнов. 16 1386 9 778 14 1182 13 1102 
Марок. 1 135 1 135 1 135 1 135 
Турец. 103 16570 24 2687 103 16570 79 13562 
Тоскан. 6 1148 3 555 6 1148 6 1148 

 
З 73 грецьких суден, які прибули з вантажем, 24 прийшли з піском і 

будівельним камінням. Це транспортування відбулося за рахунок Галаць-
кої губернії під потреби завершення набережної гавані60. 

Греки брали участь у вивезенні, наприклад, із Галацу 1852 р. зер-
нових, будівельного лісу, вина, вовни, льняного насіння, чорносливу, 
горіхів, сиру, кісток і консервованого м’яса. Головними споживачами 
пшениці й кукурудзи була Британія, жита — Трієст і Венеція, буді-
вельного лісу — Константинополь. Кістки й консервоване м’ясо йшли 
винятково до Великої Британії61, натомість імпортувалася мануфактура, 
колоніальні товари, південні фрукти, метал, скляний посуд, кам’яне ву-
гілля, засолена риба, воскові свічки, ліки62.  

Австрійські консули намагалися пояснити, чому поряд з австрійським 
і британським прапорами на перших позиціях були присутні греки з 
турками. З цього приводу у звіті з Бреїли за 1852 р. вони зазначали, що це 
полягало «передовсім у тому, що грецькі і турецькі кораблі близько 
розташовані до цього порту і мають власні багатосторонні транспортні 
потреби. Їхнє судноплавство обмежується, однак, переважно Чорним мо-
рем і Архіпелагом; вони доставляють південні фрукти, олію, грецьке 
вино, тютюн тощо до Бреїли і перевозять до Константинополя і на ост-
рови: зерно, вершкове масло, воловий жир тощо. Також їхні судна малої 
тоннажності; вони не занурюються глибоко і можуть плавати Дунаєм за 
кожного його водного рівня. Фрахтова ціна грецьких і турецьких суден 
також найнижча. Щодо надійності перевезень і освіти капітанів, то ці 
судна багато чого ще потребують»63.  

Отже, з наведеного вище матеріалу видно, що грецький торговий 
флот посідав провідне місце в судноплавному русі портів Дунайських 
князівств. Водночас, він дедалі сильніше відчував конкуренцію з боку 
інших флотів, передовсім австрійського й британського. Причому, як ми 
вже зауважували, австрійці, розвиваючи пароплавний рух, зробили по-
тужний якісний стрибок. Було лише питанням часу, коли в дунайських 
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портах почнуть з’являтися пароплави інших країн. Те, що було відчутним 
у дунайських портах, яскраво було видно на анатолійському узбережжі 
Чорного моря. 

На кінець 40-х років ожив Трапезунд, а з ним поступово почали 
оживати й інші порти південного узбережжя. І хоча тут теж здійсню-
валося плавання вітрильними суднами, які, за словами австрійського кон-
сула в Трапезунді Рудольфа Гьоделя, ходили переважно під британським, 
австрійським, російським та грецьким прапорами, головним засобом 
транспортування виступали від початку пароплави. Наприкінці 40-х років 
пароплави трьох компаній — Австрійського Ллойду, турецької Compa-
gnia Ottomana і британської Peninsular and Oriental Steam-Navigation-
Companie — з’являлися тут шість разів на місяць, заходячи окрім Сінопу, 
Самсуна і Трапезунду, також вже і до Інеболі64. 

Саме в анатолійських портах впадав в око практично кількісний 
паритет у використанні пароплавів та вітрильників. Так, 1850 р. до Сінопу 
прибуло й вибуло 144 кораблі, з яких 68 були пароплавами і 76 віт-
рильними суднами. По рейду Самсуна загальна кількість склала 108 —  
68 пароплавів і 40 вітрильників, а Трапезунда — 104 пароплави і 120 віт-
рильників, разом 22465. З 104 пароплавів на трапезундському рейді  
60 були турецькими, 22 австрійськими і 22 британськими. Серед вітриль-
них — 92 турецьких, 12 британських, 12 грецьких, 1 австрійський,  
1 шведський, 1 прусський і 1 мекленбурзький66. 

Детальніша інформація у нас за 1851 р., що видно з таблиць 5–767. 
 

Таблиця 5: Сіноп. 

Судна 
Зайшли Вийшли 

паро-
плави 

вітрильники 
разом паро-

плави 
вітрильники 

разом 
завант. порожн. завант. порожн. 

австрійські 26 1 1 28 26 – 2 28 
британські 13 1 – 14 13 – 1 14 

грецькі – 2 – 2 – – 2 2 
російські – 2 1 3 – 1 2 3 
турецькі 34 6 26 65 34 26 6 65 

разом 73 12 28 112 73 27 13 112 
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Таблиця 6: Самсун. 

Судна 
Зайшли Вийшли 

паро-
плави 

вітрильники 
разом паро-

плави 
вітрильники 

разом 
завант. порожн. завант. порожн. 

австрійські 26 – 1 27 26 1 – 27 
британські 13 – – 13 13 – – 13 

грецькі – 1 – 1 – – 1 1 
ієрусалимські – – 1 1 – 1 – 1 

російські – 2 – 2 – – 2 2 
турецькі 34 9 6 49 34 9 6 49 

разом 73 12 8 93 73 11 9 93 
 

Таблиця 7: Трапезунд. 

Судна 
Зайшли Вийшли 

паро-
плави 

вітрильники 
разом паро-

плави 
вітрильники 

разом 
завант. порожн. завант. порожн. 

австрійські 26 – – 26 26 – – 26 
британські 13 6 – 19 13 2 4 19 
французькі – – 1 1 – 1 – 1 

грецькі – 9 – 9 – 2 7 9 
іонійські – 3 – 3 – – 3 3 
російські – 2 – 2 – – 2 2 
турецькі 34 70 8 112 34 51 27 112 

разом 73 90 9 172 73 56 43 172 
 
1851 р. вважався дуже вдалим для цих портів. Тамтешні сільсько-

господарські продукти завдяки жвавому пароплавству віднаходили 
добрий збут за кордоном, а велика потреба південного узбережжя Чор-
ного моря у європейських промислових товарах привабила сюди західних 
постачальників. І якщо порівняти в ціновому вираженні частку паро-
плавних перевезень з вітрильними, то вона ще контрастніша, ніж у дунай-
ських портах. Так, по портовому руху Трапезунда сума імпорту в 1851 р. 
склала 23 млн 550 тис. 550 фл., з якої на британські вітрильники при-
падало 828 тис. 850 фл., грецькі 241 тис. 240 фл., іонійські 15 тис. 800 фл., 
російські 16 тис. 100 фл., турецькі 1 млн. 303 тис. 010 фл., а французькі 
взагалі прийшли без вантажу. 

Сума експорту склала 5 млн 719 тис. 548 фл., з якої британськими 
вітрильниками перевезено товарів на 61 тис. 500 фл., французькими — 
232 тис. фл., грецькими — 23 тис. 170 фл., турецькими — 405 тис.  
400 фл., а іонійські й російські пішли без вантажу68. 
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По порту в Самсуні переважання пароплавних перевезень було домі-
нуючим. Із вартості імпортованих товарів у 2 млн 060 тис. 274 фл., 
вітрильниками перевезли лише на суму у 18 тис. 350 фл., а саме: грець-
кими ввезено на суму 5 тис. 300 фл., російськими — 3 тис. 700 фл., а 
турецькими — 9 тис. 350 фл. Експортовано було на суму 1 млн 766 тис. 
689 фл., з чого вартість перевезеного австрійськими вітрильниками 
склала 131 тис. 902 фл., грецькими — 18 тис. 600 фл., єрусалимськими — 
78 тис. 805 фл., турецькими — 25 тис. 948 фл., разом 255 тис. 255 фл.69 

Наступний рік був ще успішнішим, коли до Трапезунду прибуло вже 
219 суден (88 пароплавів), але грецьких знову було лише два вітриль-
ники70. Теж і в порту Сінопу, куди прибуло 122 судна (84 пароплави), з 
них два грецьких вітрильника71. До Самсуна, де теж збільшилася кіль-
кість заходів суден (110, з яких 88 пароплавів), греки не заходили72.  

Отже, частка грецького торгового флоту в русі південних анатолій-
ських портів Чорного моря сильно коливалася, але загалом була незнач-
ною і не йшла в жодне порівняння з його діяльністю в дунайських і 
південноукраїнських портах. 

1842 р. османська адміністрація запровадила в Болгарії нову торгово-
митну систему, чим була скасована раніше існуюча монополія. Це до-
зволило цій турецькій провінції взяти активну участь у експорті своєї 
пшениці. Вона доправлялася через розташовані на правому березі Дунаю 
міста Видин, Свіштов, Русе і Сілістра до Бреїли й Галацу, а звідти — на 
іноземні ринки. Багато суден прибули тоді і до Варни, а звідти до Вели-
кобританії, де 1842 р. вперше з’явилася на ринку болгарська пшениця73. 

За декілька років Варна й інші порти болгарського узбережжя Чор-
ного моря вже активно відвідувалися іноземними суднами, що видно з 
таблиці 8: 

 
Таблиця 8. 

прапори Варна Бальчик і 
Каварна 

Бургаз, 
Анкіало і 
Міссевріа 

1847 р. 1846 р. 

1 2 3 4 5 6 
Австрійські 
вітрильники 

18 6 8 32 14 

Австрійські 
пароплави 

36 - - 36 35 

Турецькі 69 95 58 222 178 
Грецькі 93 74 39 206 182 

Російські 15 18 5 38 66 
Сардинські 9 13 4 26 27 
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1 2 3 4 5 6 
Британські 9 2 3 14 1 
Прусські 2 - - 2 - 

Ганноверські 1 - - 1 - 
Ганзейські - - 2 2 - 

Мекленбурзькі 1 - 1 2 - 
Шведсько-норвезькі 1 - 4 5 1 

Тосканські 2 2 2 6 - 
Неаполітанські 4 - - 4 2 

Французькі - - 2 2 - 
Іонійські - 16 - 16 12 
Волоські 3 5 3 11 10 

Молдовські 1 - - 1 1 
Самоські 2 - - 2 1 

Разом 266 231 131 628 530 
  
Як бачимо, грецькі вітрильники домінували серед іноземних (турецькі 

кораблі, які були за кількістю практично рівними грецьким, виступали 
вітчизняними суднами). Як зауважує австрійський консул у Галаці 
Губер Х.В., рух у болгарських портах 1847 р. міг бути ще жвавішим у 
порівнянні з 1846 р., якби не заборона з боку османської адміністрації на 
грецьке каботажне плавання влітку 1847 р.74 Отже, окрім грецьких ко-
раблів далекого плавання їхні каботажні судна активно були задіяні у 
прибережному плаванні. Щодо одних із головних конкурентів греків на 
Чорному морі, австрійців, то вони їм кількісно поступалися у болгарських 
портах, зате вже явно переважали якістю, запровадивши регулярне паро-
плавне сполучення.  

Торгова криза 1848 р. призвела до падіння кількості суден, які наві-
дувалися до болгарського узбережжя — 384 судна проти 628 за 1847 р., 
що було на 244 менше. Наполовину менше прибуло і грецьких суден — 
112 проти 206, які разом із турецькими (145 проти 222) залишалися 
домінуючими у болгарських портах75. 

Це тенденція зберігалася і на початку 50-х років, що видно з на-
ступної таблиці 9, в якій наводиться кількість прибулих вітрильників до 
Бургаза в 1851 і 1852 роках. 

Значне переважання кількості прибулих суден 1852 р. пояснюється 
неврожаєм 1851 р.76 
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Таблиця 9. 

 1852 1851 
 судна тоннажність судна тоннажність 

австрійські 9 2449 2 505 
турецькі 71 9210 17 1484 
грецькі 33 6518 7 1885 
волоські 13 1556 10 1071 
російські 12 2180 6 2162 
мекленбурзькі 4 1163 – – 
британські 3 725 – – 
самоські 3 316 2 285 
голландські 2 588 – – 
сардинські 2 507 – – 
іонійські 2 260 1 145 
тосканські 1 490 – – 
шведські – – 1 152 
разом 155 25962 46 6789 

 
Отже, на середину ХІХ ст. грецький торговий флот являв собою 

значну потугу, яка брала активну участь у чорноморсько-азовському 
судноплавстві. Успіхам грецького торгового флоту сприяло, серед ін-
шого, те, що мореплавство було давнім ремеслом греків, і за османських 
часів вони мали можливість зберігати тяглість досвіду і традиції. Окрім 
того, цьому сприяла розвинена мережа грецьких торгових домів, які були 
широко представлені по основному ареалу плавання їхнього флоту, влас-
не в Середземному морі, особливо його східній частині, та у Чорному й 
Азовському морях. Тому радикальні політичні й економічні зміни чорно-
морсько-азовського ареалів не застали їх та італійців зненацька, і вони 
виявилися першими, хто почав користатися стрімким розвитком тамтеш-
нього торгово-транспортного руху. І незважаючи на посилення конкурен-
ції на середину ХІХ ст. з боку австрійців і британців, греки й надалі 
залишалися на топ-позиціях у судноплавстві Чорного й Азовського морів. 
Ба більше, на відміну від сардинців вони в цей час поступово втягувалися 
і в далекі плавання за Гібралтар, переважно до Великої Британії. Водно-
час окреслилися виклики для традиційно вітрильного грецького торго-
вого флоту від появи пароплавних ліній на Чорному морі. Першими 
дзвіночками тут стала діяльність одних із головних грецьких конкурентів 
греків, австрійців, у дунайських портах і на болгарському узбережжі та 
британців, австрійців і турок — у анатолійських портах. 
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