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МОНОПОЛИСТИЧЕСКИЕ ТЕНДЕНЦИИ В НЕФТЯНОЙ 
ПРОМ Ы Ш ЛЕННОСТИ В 80-х ГОДАХ X IX  в. И ПРОБЛЕМ А 

ТРАНСПОРТИ РОВКИ Н ЕФ ТЯ Н Ы Х ГРУЗОВ

Отмена крепостного права и системы откупа (1872 г.) устра 
нили препятствия на пути развития нефтяной промышленности 
России, которая, совершив переход от мануфактуры к машинной 
индустрии, к началу X X  в. вышла на первое место в мире. «Д о
быча нефти, в 60-х годах не достигавшая и миллиона пудов 
(557 тыс. в 1865 г . ) , — писал В. И. Ленин, — в 1870 г. составила 
1.7 млн пуд., в 1875 г. — 5.2 млн пуд., в 1880 г. — 21.5 млн пуд., 
в 1885 г. — 116 млн пуд., в 1890 г. — 242.9 млн нуд., в 1895 г. -  
584.0 млн пуд., в 1902 г. — 637.7 млн иуд.».1 Показателем успехов 
бакинской нефтяной промышленности является окончательное 
вытеснение с 'русского рынка в 80-е годы американского керосина. 
В 1877 г. американский керосин составлял 26.5% всего количе
ства керосина, потребленного в России, в 1800 г. — 12% , а в 1885 г. 
его привоз почти прекратился.2 «Громадное развитие произ
водств по добыче и обработке нефти, — отмечал В. И. Ленин, — 
вызвало усиленное потребление в России керосина, вытеснившего 
вполне американский продукт».3 Бурный рост бакинской нефтя
ной промышленности сопровождался процессом концентрации 
производства, устранением из нефтяного дела мелких предприни
мателей, сосредоточением его в руках крупных капиталистов и, 
но нреимуществу, акционерных компаний. Если в 1883 г. в Ба
кинском районе существовала одна фирма с добычей нефти 
свыше 10 млн пуд., то в 1891 г. таких фирм было 10 и на их 
долю приходилось 63% всей нефтедобычи.4 В 80-е годы склады

1 В. И. Л е н  и н. Развитие капитализма в России. Поли. собр. соч., 
т. 3, изд. 5-е, стр. 491.

2 П редставление министра государственны х имугцеств в Комитет 
м инистров 28 февраля 1887 г.: ЦГИАЛ, ф. 37, оп. 33, д. 31, л. 194.

3 В. И. Л е н и н .  Развитие капитализма в России . Поли. собр. соч., 
т. 3, изд. 5-е, стр. 491.

4 Таблица добы чи пефти в 1891 г.: ЦГИАЛ, ф. 37, оп. 73, д. 292, 
лл. 13— 14.



60 В. А . Пар до в а

ваются первые монополии. Особое место среди них занимает то
варищество нефтяного производства «Бр. Нобель».5

Темпы роста бакинской нефтяной промышленности в 80-е годы 
неразрывно связаны с успехами в транспортировке нефтяных 
грузов (сооружение Закавказской ж. д., организация прямой пе
ревозки по Каспийскому морю, Волге и Грязе-Царицынской ж .д . 
без участия продавца, переход от тарной к наливной перевозке 
и пр.). Вследствие удаленности Баку от основных экономических 
центров страпы вопрос перевозки нефтепродуктов стоял очень 
остро. Потребление в Бакинском районе керосина — основного 
для того времени продукта нефтяной промышленности — за де
сятилетие почти пе изменилось и составило в 1891 г. менее 5%  
его производства.6 Начиная со второй половины 80-х годов разви
тие нефтяной промышленности в значительной мере стимулиро
валось все возрастающим спросом на жидкое топливо. В 1891 г. 
во внутренние губернии России было доставлено свыше 103 млн 
нефтяных остатков.7 Проблема вывоза нефтяных продуктов из 
Баку приобретала поэтому первостепенпое экономическое значе
ние как необходимое условие самого существования и дальней
шего развития нефтяной промышленности и не случайно на про
тяжении всех 80-х годов находилась в центре внимания бакин
ских нефтепромышленников. В течение целого десятилетия с по
вестки дня не сходил вопрос о сооружении Каспийско-Черномор
ского нефтепровода, борьба вокруг проекта которого привела 
к расколу нефтепромышленников на два лагеря: противников и 
сторонников нефтепровода. Тесно связанный с усовершенствова
нием нефтеперегонки, с созданием второго центра нефтеперера
батывающей промышленности па Черноморском побережье, во
прос о нефтепроводе вместе с тем был частью общей проблемы, 
проблемы транспортировки нефтяных грузов. Ожесточенная 
борьба, которая развертывается в 80-е годы за овладение транс

5 Если общ ая добы ча нефти с 1879 по 1889 г. увеличилась в 4 раза 
то добы ча Н обеля за тот  же период возросла в 32 раза, достигнув 
32 млн пуд. (JI. Э в е н т о в. И ностранный капитал в неф тяпой пром ы ш 
ленности России. М., 1925, стр . 20). У ж е в 1885 г. из 76 неф тепромы ш лен
ных фирм 9 крупнейш их производили 23 979 686 пуд. керосина, что соста 
вляло 3/4 всего бакинского производства. П ричем ночти половина этого 
количества приходилась на одну ф ирм у «Бр. Н обель» — 10 700 тыс. пуд. 
(отнош ение заведую щ его горными заводами и промыслами управляю щ ем у 
горной частью  па Кавказе 7 апреля 1886 г.: ЦГИАЛ, ф. 37, он. 31, д. 350, 
лл. 71— 72). О собенно сильные позиции завоевы вает Н обель в области 
сбы та неф тепродуктов, поставляя на внутренний ры нок до половины  всего 
количества керосина.

6 В 1891 г. из 78 830 000 пуд. керосина из Бакинского района бы ло 
вы везено 74 251 518 пуд. (О тчет бакинского губернатора о состоян и и  гу - 
берпии за 1891 г.: ЦГИАЛ, ф. 1284, оп. 223, д. 171, лл. 21, 23).

7 Там же, л. 23.
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портными средствами, играла решающую роль в попытках круп
ного капитала монополизировать в своих руках нефтяное дело. 
Подобно тому, как американский нефтяной трест «Стандард 
ойл», который к началу X X  в. контролировал 90% добычи нефти 
и производства нефтепродуктов в СШ А, установил монополию, 
сосредоточив в своих руках транспортировку нефтяных продук
тов, в России крупнейшая нефтепромышленная фирма «Бр. Но
бель» с самого начала своей деятельности также взяла курс на 
монополизацию пефтяной промышленности путем сосредоточения 
в своих руках средств перевозки.

Придя к выводу, «что только устройство дешевых и быстрых 
способов перевозки дало американскому керосину возможность 
встать в то преобладающее на всемирном рынке положение, кото
рое он зан им ает...» ,8 братья Нобель уже с конца 70-х годов уде
ляют особое внимание вопросам транспортировки нефтепродуктов. 
Фирма Нобеля впервые вводит в широком масштабе танкерную 
перевозку нефти, вагоны-цистерны, сооружает первый в России 
нефтепровод. Как видно из отчета товарищества «Бр. Нобель» 
за 1883 г., именно организация перевозки нефтяных продук
тов поглотила большую часть средств товарищества. Из 
21 млн руб. основного капитала в собственно нефтяное дело — 
в добычу и переработку нефти — было вложено лишь около 
5 млп руб.9

Введение наливного флота на Каспии и Волге, так же как и 
железнодорожные наливные перевозки, давали Нобелю колоссаль
ную экономию, а вместе с тем и преимущества по сравнению 
с прочими нефтепромышленниками.10 Поэтому, пытаясь затормо
зить создание наливного флота другими предпринимателями, Но
бель в начале 80-х годов опубликовал в местной печати ряд ш иро
ковещательных объявлений об ожидаемом прибытии его новых 
паливпых судов и предстоящем принятии чужих грузов. На прак
тике эти обещания свелись к случайным и одиночным перевоз
кам, но многие нефтепромышленники, приняв заверения Нобеля 
за чистую монету, отказались от своих первоначальных намере
ний и лишь два года спустя приступили к строительству собствен
ного наливного флота. За это время товарищество «Бр. Но
бель» сумело образцово поставить дело транспортировки нефтя-

8 Х одатайство JT. Э. Нобеля и И. А. Бильдерлинга м инистру финан
сов об учреж дении товарищ ества «Бр. Н обель» 31 августа 1878 г.: ЦГИАЛ, 
ф. 20, оп. 4, д. 3287.

Товарищ ество неф тяного производства «Бр. Н обель». Отчет за 1883 г.

10 В середине 70-х годов упаковка керосина при тарной перевозке 
обходилась дорож е сам ого товара (см .: В. Е. П а р х о м е н к о .  Д. И. М ен
делеев и русское неф тяпое дело. М., 1957, стр. 29).
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пых грузов. Наливной флот Нобеля на Каспии и Волге 11 за нави
гацию был способен перевезти б млн пуд. керосина, почти в 2 раза 
больше, чем все остальные нефтепромышленники.12 Добившись 
привилегированного положения на Грязе-Царицынской ж. д.,13 
по которой шло преобладающее количество нефтяных грузов на 
внутренний рынок, Нобель держал в своих руках монополию и 
в сухопутных перевозках. Вся Россия была покрыта сетью нобе
левских резервуаров и складов для хранения керосина: в Астра
хани, Царицыне, Саратове, Бобруйске, Нижнем Новгороде, 
Перми, Москве, Орле, С.-Петербурге и в других местах. В до
кладе правления товарищества в начале 1883 г. отмечалось: «Па
роходы, транспортные суда, вагоны и все прочие сооружения това
рищества по развозке, разливу и хранению нефтяных продук
тов. . .  представляют собой типы, удовлетворяющие самым стро
гим техническим и экономическим требованиям и не дающие 
повода опасаться конкуренции».14 Прогнозы товарищества оказа
лись, однако, излишне оптимистическими. В ближайшие годы 
положение с транспортировкой нефтяных грузов меняется: откры
вается Закавказская ж. д., устанавливается прямое сообщение по 
Каспийскому морю, Волге и Грязе-Царицынской ж. д., растет 
наливной флот на Каспии и Волге, выдвигается проект сооруж е
ния Каспийско-Черноморского нефтепровода, первая попытка 
сооружения которого, кстати сказать, принадлежала американцу 
Г. Тведлу.

Стремясь утвердиться в нефтяной промышленности Кавказа, 
Тведл в 70—80-х годах неоднократно пытался получить концес
сию на строительство Каспийско-Черноморского нефтепровода. 
В 1877— 1878 гг. Тведлом совместно с чиновником Министерства 
финансов К. Водиско было представлено в Министерство финан
сов последовательно четыре варианта проекта учреждения това
рищества Каспийско-Черноморских нефтепроводов.15 Целью

11 В распоряж ении Нобеля была целая флотилия из 69 судов: 12 боль
ш их м орских пароходов, 10 меньш их для Волги, 8 ж елезных барж, 7 па
лубны х судов с керосиновы ми резервуарами, 32 деревянны х барж и для 
остатков.

12 В навигацию 1883 г. все нефтепромыш ленники, кроме Нобеля, вы
везли 3.5 млн пуд. керосина (Каспий, 1883, 16 н оя бр я )..

13 Товарищ ество «Бр. Н обель» было единственной фирмой, получив
шей разреш ение поставить на дорогу  собственны й наливной состав. 
В 1883 г. Н обель имел на дороге 1500 собственны х вагонов-цистерн, в рас
поряж ении всех остальны х нефтепромыш ленников бы ло 450 вагонов, 
принадлеж ащ их дороге.

14 Доклад правления товарищ ества «Вр. Н обель» общ ем у собранию  
пайщ иков, не позднее апреля 1883 г.: МКНПР, стр. 48.

15 О бъяснительная записка Г. ТведЛа и К. В одиско к плану соор у 
ж ения Бакинско-Т иф лисско-П отийского нефтепровода, 17 декабря 
1877 г.; проект концессии товарищ ества К аспийско-Ч ерном орских неф те-
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этого товарищества провозглашалось устройство нефтепроводов 
от месторождений нефти до побережий морей Каспийского, Ч ер
ного, Азовского и впадающих в пих рек, а также добыча и пере
работка нефти. Для этого в соответствии с проектом товарище
ство просило предоставить ему право 1) арендовать или приобре
тать в собственность по всей Российской империи нефтяные 
источники, земли, леса, 2) строить нефтеперегонные, механиче
ские и другие заводы, 3) производить торговлю нефтью и нефтя
ными продуктами как в России, так и за границей.

Проект Тведла встретил единодушное противодействие бакин
ских нефтепромышленников16 и был отвергнут правительством 
на том основании, что предоставление концессии Тведлу «равня
лось бы отдаче в монополию одного товарищества всех важней
ших нефтяных месторождений».17 Проекту Тведла бакинские 
нефтепромышленники противопоставили ходатайство о скорей
шем сооружении Закавказской ж. д., которая должна была свя
зать Баку с Черным морем и открыть нефтяным продуктам путь 
за границу.

До 1883 г., когда началась эксплуатация Закавказской ж. д., 
вывоз керосина за границу осущ ествлялся ‘ через балтийские 
порты и был крайне незначителен. Возможности же внутреннего 
рынка были весьма ограничены, и во весь рост вставал вопрос 
о широком выходе на заграничные рынки. Важнейшая роль в их 
завоевании отводилась Закавказской ж. д. Однако Закавказская 
дорога не оправдала возлагавшихся на нее надежд. В многочис
ленных жалобах нефтепромышленников 18 отмечалась недостаточ
ность подвижного состава, плохое оборудование разгрузочной и 
погрузочной станций, отсутствие складов для хранения нефтяных 
продуктов и прочее. До 1885 г. дорога имела всего 400 вагонов- 
цистерн. Однако и это количество вовсе не поступало в распоря
жение всех нефтепромышленников. Главные акционеры дороги 
Бунге и Палашковский, организовав Батумское нефтспромышлен-

проподов, февраль 1878 г.; проект концессии, май 1878 г.; пояснительная 
записка Г. Тведла и К. Водиско к окончательном у варианту проекта: 
ЦГИА А зерб. ССР, ф. 92, оп. 4, д. 17, лл. 3 3 -3 4 , 37, 49— 51, 53.

16 Заключение бакинских неф тепромы ш ленников на проект Тведла и 
Водиско, 1878 г.: там ж е, лл. 65— 67.

17 О тнош ение министра финансов м инистру государственны х иму- 
щ еств 23 февраля 1878 г.: там же, лл. 26— 27.

18 Телеграмма главноначальствую щ его граж данской частью  на Кав
казе м инистру финансов 22 мая 1884 г.; прош ение бакинского городского 
головы и представителя от бакинских неф тепромы ш ленников великому 
князю  М ихаилу Н иколаевичу 29 июля 1884 г.; докладная записка упол
номоченны х общ его собрания бакинских неф тепромы ш ленников м инистру 
финансов, август 1884 г.: ЦГИАЛ, ф. 268, on. 1, д. 1220, лл. 22, 29— 31, 
3 6 -3 8 . ______
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ное и торговое общество для вывоза нефтяных продуктов за гра
ницу, широко использовали возможности дороги в ущерб осталь
ным нефтепромышленникам. «Господин Палашковский и тайно 
и явно старался, и не безуспешно, монополизировать экспорт не
фтяных продуктов по этой дороге за собой», — писали нефтепро
мышленники в ходатайстве на имя министра путей сообщения, 
перечисляя многочисленные ухищрения Палашковского для обес
печения привилегированного положения Батумского нефтепро
мышленного и торгового общ ества.19

Для урегулирования столкновений нефтепромышленников 
с дорогой в 1884 г. была создана специальная комиссия из пред
ставителей нефтяной промышленности и дороги. Однако комиссия 
оказалась не в состоянии преодолеть разногласия, которые возни
кали между мелкими и крупными нефтепромышленниками, и 
прекратила свое существование.

Наряду с необеспеченностью Закавказской ж. д. подвижным 
составом, определившей на многие годы борьбу нефтепромышлен
ников за вагоны, другим недостатком была малая пропускная 
способность дороги. Даже в перспективе речь могла идти лишь 
о весьма незначительном расширении провозоспособности дороги. 
На Особом совещании по вопросу о размере кредита на приспо
собление Закавказской ж. д. к потребностям бакинской нефтепро
мышленности было решено довести ее провозоспособность до 
11 млн иуд. в год, причем вывоз керосина за границу опреде
лялся в размере 5 млн пуд.20 Таким образом, расчеты нефтепро
мышленников на Закавказскую ж. д. не оправдывались.

Не случайно, что именно в 1883 г., когда уже стала ясной 
бесперспективность Закавказской ж. д. в плане массовых пефтя- 
ных перевозок, возник ряд проектов соединения районов нефте
добычи с портами Черного моря посредством трубопровода. В но
ябре 1883 г. газета «Каспий» сообщала, что о концессии на соору
жение нефтепровода хлопочут одновременно шесть предприни
мателей.21 В марте 1883 г. главноначальствующий гражданской 
частью на Кавказе А. М. Дондуков-Корсаков удовлетворил хода
тайство С. И. Саломона, поверенного московского фабриканта 
Листа, о проведении изысканий между Баку и Батумом для со
оружения нефтепровода.22

В ноябре 1883 г. в министерства финансов, государственных 
пмуществ и путей сообщения поступило ходатайство отставного 
капитап-лейтонапта А. Г1. Ханыкова о предоставлении ему кон

19 Каспий, 1885, 25 февраля.
20 Ж урнал особого совещ ания, 6 октября 1884 г.: ЦГИАЛ, ф. 268, on. 1, 

д. 1221, лл. 2— 5.
21 Каспий, 1883, 25 поября.
22 Кавказ, 20 марта.
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цессии на сооружение нефтепровода от Баку до одного из портов 
Черного моря..23 Для этой цели Ханыков предполагал образовать 
товарищество па паях в России или анонимную компанию за 
границей.24 15 сентября 1883 г. Ханыков выступил со своим про
ектом на общем собрании нефтепромышленников Баку и заявил 
о готовности группы капиталистов вложить в дело необходимые 
средства при условии гарантирования русским правительством 
беспошлинного вывоза сырья за границу. Однако собрание, кате
горически высказавшись против свободного вывоза нефти за гра
ницу, отклонило предложение Ханыкова.25 Проект Ханыкова не 
встретил поддержки и в правительственных сферах. Министр го
сударственных имуществ М. Н. Островский, отметив, что пред
ставленный проект отличается полной неопределенностью как в те
хническом, так и в экономическом отношениях и ограничивается 
лишь указанием прав и льгот, какими должен пользоваться кон
цессионер, считал, что «эта неопределенность может создать мо
нополию и повести к вредным последствиям», и высказался за 
отклонение ходатайства Ханыкова.26

В конце 1883 г. на имя министра финансов поступило новое 
ходатайство Тведла о концессии на проведение нефтепровода от 
Петровска до Сухуми.27 На этот раз, как отмечал «Каспий», Тведл 
попытался изобразить себя образцом «бескорыстия и равнодушия 
к казенному сундуку».28 Он не только не ставил вопроса о каких- 
либо гарантиях или привилегиях, но и выражал готовность за
платить даже за казенные земли, по которым пройдет нефте
провод. Вместе с тем в проекте Тведла было много недоговорен
ного и неопределенного. Прежде всего оставался неясным вопрос 
о характере самого предприятия: предназначался ли нефтепровод

23 Х аны ков предлагал «сооруди ть  магистральный неф тепровод на 
свой  собственны й риск и страх, не требуя  со  стороны  правительства пи- 
какой гарантии», па следую щ их усл овиях: пропускная сп особн ость  неф те
провода — 50 млн пуд., максимальная цена за прогон  нефти — 15 коп. за 
пуд, с каж дого пуда пропущ енной неф ти — 3 коп. в пользу казны, срок 
заверш ения постройки 3 года, у стр ой ство  параллельных неф тепроводов 
запрещ ается па 15 лет и др.

24 П рош ение Х аны кова на имя министра ф инансов 24 ноября 1883 г.; 
проект главных оснований предприятия; записка о неф тепроводе: ЦГИАЛ, 
ф. 37, оп. 31, д. 483, лл. 3— 11; докладная записка Ханы кова министру 
путей сообщ ения 17 декабря 1883 г.: ЦГИАЛ, ф. 174, оп. 1/1, д. 1618, 
лл. 1— 7.

25 Бакинские известия, 1883, 18 сентября; Каспий, 1883, 18 сентября.
26 О тнош ение министра государственны х и м ущ еств м инистру финан

сов 21 января 1884 г.: Ц ГИАЛ, ф. 37, оп. 31, д. 483, лл. 16— 17.
27 П роект Тведла и пояснительная записка к нему напечатаны в га

зете: Бакинские известия, 1884, 25 марта; отнош ение министра финансов 
м инистру государственны х им ущ еств 18 сентября 1883 г.: ЦГИАЛ, ф. 37, 
оп. 31, д. 483, л. 1.

28 Каспий, 1884, 25 марта.
5 Монополии в России
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для нужд всех бакинских нефтепромышленников или для пере
качки нефти, добываемой самим Тведлом. Сопоставление § 1 и 
§ 9 проекта заставляет склоняться к последнему. Параграф 9, 
которым устанавливалась тарифная плата за перекачку нефти 
но нефтепроводу, вызывал серьезные недоумения. Назначив та
риф в размере 12 коп. с пуда, Тведл не мог не отдавать себе от
чета в том, что, вследствие перевозки нефти морем от Баку до 
Петровска и обусловленной этим двойной перекачки нефти, 
общая стоимость ее доставки к Черному морю возрастала вдвое 
и становилась для бакинских нефтепромышленников неприемле
мой. На кого же в таком случае нетфепровод был рассчитан?

Ответом на этот вопрос может служить § 1 проекта, которым 
предусматривалось не только устройство нефтепровода и его 
эксплуатация, но также добыча нефти и производство различных 
нефтепродуктов для торговли ими в России или за границей. 
Таким образом, Тведл по-прежнему пытался соединить в своих 
руках добычу, переработку нефти и ее транспортировку.

Проект Тведла обсуждался в Особой комиссии в Тифлисе, 
созданной главноначальствующим гражданской частью на Кав
казе, которая, учитывая решение общего собрания нефтепромыш
ленников в Баку от 25 апреля 1884 г., отклонила проект Тведла 
и поддержала ходатайство нефтепромышленников об увеличении 
провозоспособности Закавказской ж. д.29

В 1883— 1884 гг. после перехода кавказских нефтяных про
мыслов в ведение Министерства государственных им ущ еств30 
в министерстве была разработана программа мероприятий для 
упрочения русского нефтяного дела, опубликованная затем 
в записке члена Совета министра И. П. Архипова — «Меры, пред
полагаемые Министерством государственных имуществ для раз
вития нефтяной промышленности».31 Объясняя причины кризиса 
«обилием сырого материала и фабрикатов, из него получаемых», 
с одной стороны, и «недостатком рынков сбыта для готовых про
дуктов» — с другой, записка ставила вопрос о завоевании кавказ
ской нефтью заграничных рынков. Главное препятствие в осу
ществлении этой задачи в записке усматривалось в недостаточ
ном развитии перевозочных средств («Трудно ожидать, чтобы 
торговля керосином могла приобрести какое-либо значение на 
заграничных рынках до тех пор, пока способ передвижения нефти

29 Там же, 1 мая.
30 Закон от 26 апреля 1883 г. о передаче управления государствсппы м и 

имущ ествами, делами сельского хозяйства  и горной частью  на Кавказе 
в ведение М инистерства государственны х им ущ еств.

31 Записка И. П. А рхипова «М еры, предполагаемые М инистерством 
государственны х им ущ еств для развития неф тяной пром ы ш ленности», 
1884 г.: ЦГИАЛ, ф. 20, оп. 5, д. 587, лл. 122— 138.
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к Черному морю ограничивается перевозкой по Закавказ
ской ж. д .» )-32 «Остается одно наиболее радикальное средство, 
именно сооружение нефтепровода от Баку до Батума и устрой
ство в Батуме заводов для переработки н еф ти »,—-указывалось 
в заииске.33 Записка Архипова рассматривалась в правитель
ственных комиссиях при Министерстве государственных иму
ществ и Министерстве путей сообщений,34 а также подверглась 
всестороннему обсуждению как в прессе, так и в. научных учре
ждениях страны: в Русском техническом общ естве35 и Обществе 
для содействия русской промышленности и торговле.36 Наиболь
ший интерес вызвал проект строительства транскавказского 
нефтепровода.

Предварительная стадия обсуждения вопроса о постройке 
нефтепровода затянулась вплоть до весны 1887 г. Причем в ходе 
обсуждения само предложение Архипова подверглось радикаль
ному изменению. В 1884 г. ставился вопрос исключительно о по
стройке нефтепровода средствами казны: «Сооружение это при
несет действительную пользу лишь в том случае, — писал Архи
п о в ,— если оно будет исполнено и эксплуатируемо самим прави
тельством, не преследующим никаких коммерческих выгод».37 
Однако, так как по финансовым соображениям правительство 
не могло приступить к строительству казенного нефтепровода, 
Министерство государственных имуществ высказалось за предо
ставление концессии на нефтепровод частным лицам. В 1885 г. 
Архиповым был разработан проект основных положений о кон
цессии на строительство нефтепровода частной компанией,38 ко
торый и явился, по сущ еству, предметом рассмотрения в Коми
тете министров в марте 1887 г. ' '

Однако следует отметить, что проект Каспийско-Черномор
ского нефтепровода не только не получил поддержки самих неф

32 Там же, л. 131. V
33 Там же, л. 137. ,г и» •. г
34 Ж урнал ком иссии  при М инистерстве государственны х им ущ еств 

о сооруж ении  К аспийско-Ч ерном орского неф тепровода, и ю нь—июль 
1884 г.: ЦГИЛЛ, ф. 37, оп. 66, д. 1908, лл. 185— 193; М атериалы, собран
ные комиссией, учреж денной  при Горном департаменте для рассм отрения 
записки инж енеров Кракова и Демина о Закавказском неф тепроводе. СПб., 
1886.

35 Труды  комиссии при Р усском  техническом  общ естве по вопросу  
о неф тепроводе и мерах к развитию неф тяного дела в России. СПб., 1885.

36 Труды  Общ ества для содействия русской  пром ы ш ленности и тор
говле, т. X V I, СПб., 1886, лл. 7— 11.

37 Записка Архипова «М еры, предполагаемые М инистерством  государ
ственны х им ущ еств для развития неф тяной пром ы ш ленности», 1884 г.: 
ЦГИАЛ, ф. 20, оп. 5, д. 587, л. 137.

38 Записка А рхипова об устр ой стве  неф тепровода на средства акцио
нерного общ ества: ЦГИАЛ, ф. 37, оп. 33, д. 31, лл. 49— 72.

5 *



тепромышленников, но со стороны значительной их части вызнал 
отчаянное сопротивление. В лагере противников нефтепровода 
оказались в первую очередь представители нефтеперерабатываю 
щей промышленности, отрицательное отношение которых вызы
валось боязнью утратить свое монопольное положение с возникно
вением нефтеперегонных заводов на Черноморском побережье. 
К ним примкнули владельцы перевозочных средств, предста
вители железнодорожных и пароходных обществ, опасавшиеся 
конкуренции нефтепровода. Надеясь пайти па Черноморском по
бережье новых покупателей нефти и тем самым ослабить свою 
зависимость от бакинских керосинозаводчиков, представители 
добывающей промышленности решительно поддерживали проект 
нефтепровода. Размежевание нефтепромышленников в вопросе 
о нефтепроводе произошло уже летом 1884 г. в комиссии при 
Министерстве государственных имуществ, образованной для 
обсуждения записки Архипова: представители добывающей про
мышленности высказались за нефтепровод, представители обра
батывающей промышленности и перевозчики нефти — против.39

Та же картина обнаружилась и на I съезде бакинских нефте
промышленников (октябрь, 1884 г .), на рассмотрение которого 
правительство передало проект казенного нефтепровода. Обсудив 
выдвинутые в записке Архипова доводы в пользу сооружения 
нефтепровода, съезд пришел к выводу о его преждевременности 
и принял соответствующ ую резолюцию 49 голосами против 12.40 
Численный перевес был на стороне бакинских керосинозаводчи
ков и представителей железнодорожных и пароходных обществ. 
Заинтересованные в нефтепроводе представители добывающей 
промышленности остались в меньшинстве.41 Об этом прямо писал 
в своем представлении в Комитет министров министр государ
ственных имуществ М. Н. Островский. «Если принять во внима
ние, что большинство членов этого съезда, — указывал Остров
ский, — принадлежало к бакинской обрабатывающей промышлен
ности, а также представителям железнодорожных и пароходных 
обществ, то действительный смысл такого постановления стано
вится понятным. Отсрочивая прокладку трубопровода на неопре
деленный срок, бакинские заводчики хотели оставить добываю
щую промышленность в прежнем выгодном только для них и

39 Ж урнал комиссии при М инистерстве государственны х им ущ еств: 
там же, оп. 66, д. 1908, лл. 185— 193.

40 Труды  I съезда неф тепромы ш ленников в г. Баку. Баку, 1885, 
стр. 204—229.

41 Из 109 участников съезда с  правом голоса 27 неф тепромы ш ленни
ков имели только нефтяные промыслы, 42 владели керосиновы ми заводами, 
28 имели пром ы слы  и заводы, 11 являлись представителями пароходны х 
общ еств и ж елезных дорог (там же, стр. V I— X ).
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подчиненном им положении, а владельцы перевозочных средств 
старались таким решением избежать опасного для них, по деше-

49визне доставки, конкурента».^
С самого начала враждебную позицию по отношению к нефте

проводу занял Нобель. Однако в активную борьбу против нефте
провода Нобель включился позднее. На этом этапе Нобель напра
вил всю свою энергию на закрепление своего монопольного поло
жения на существовавших путях перевозки нефтяных продуктов. 
При этом фирма Нобеля решительно выступала против любых 
попыток нефтепромышленников нарушить сложившийся статус- 
кво, против каждого шага, направленного к усовершенствованию 
транспортировки нефтяных грузов.

В августе— сентябре 1883 г. в ходатайствах на имя министра 
путей сообщения Посьста и председателя Высшей железнодорож
ной комиссии графа Баранова нефтепромышленники подняли 
ряд вопросов, в том числе об организации прямого сообщения 
между Баку и внутренней Россией но Закавказской ж. д., через 
Черное море, по Юго-Занадным ж. д., а также об увеличении 
наливного подвижного состава на железных дорогах.43 Одновре
менно правление Грязе-Царицынской ж. д., стремясь сохранить 
за Собой значительную часть нефтяных перевозок, выступило 
с инициативой организации прямого сообщения по Каспийскому 
морю, Волге и Царицынской ж. д.44 Это предложение отвечало 
интересам преобладающего числа бакинских нефтепромышлен
ников и было одобрено общим собранием нефтепромышленников 
в сентябре 1883 г.45 Однако прямое сообщение подрывало преиму
щественное положение Нобеля. Пытаясь во что бы то ни стало 
сохранить свою монополию в транспортировке нефтепродуктов, 
но но имея возможности выступить против проекта прямого со
общения открыто, товарищество «Бр. Нобель» попыталось сделать

42 П редставление министра государственны х им ущ еств в Комитет 
министров 23 февраля 1887 г.: М КНПР, стр. 665, прим. № 45.

43 Бакипские известия, 1883, 7 августа, 29 сентября.
44 П рямое сообщ ение для перевозки неф тяны х грузов было устан ов

лено с начала павигации 1884 г., в соответствии  с  конвенцией, заключен
ной м еж ду общ еством  Грязе-Ц арицы нской ж. д., товарищ еством  «Н еф ть» 
и общ еством  «Кавказ и М еркурий». По условиям  этой  конвенции каждый 
владелец керосина м ог сдать свой  груэ в общ ий сливной резервуар 
в Баку и получить соответствую щ ее количество керосина на м есте наз
начения непосредственно из вагона или из складов товарищ ества 
«Н еф ть», уплатив стои м ость  провоза и хранения или переведя эти  рас
ходы  на получателя. Прямая перевозка грузов осущ ествлялась по 25 до
рогам (Грязе-Ц арицы нской, О рловско-В итебской, Р иж ско-В язем ской , П е
тербургско-В арш авской  и др.) при единственном усл овии  — гарантировании 
нефтепромыш ленниками выделки одн осортн ого керосина (Бакипские 
известия, 1884, 26 февраля, 15 апреля, 7 и ю п я).

45 Бакинские известия, 1883, 6 октября.
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это обходным путем. Рассчитывая провалить это предложение 
или в крайнем случае отсрочить его осуществление, Нобель вы
двинул проект организации особой компании для перевозки и 
хранения нефтяных продуктов по всей России. Этот проект 
являлся составной частью широко задуманной им программы 
монополизации производства и сбыта нефтепродуктов посред
ством создания крупного монополистического объединения бакин
ских нефтепромышленников. В сентябре 1883 г. из Петербурга 
в Баку прибыл поверенный товарищества «Бр. Нобель» В. А. По- 
летика с проектом создания синдиката — во главе с 6 крупными 
фирмами — для урегулирования цен на керосин, ввозимый во 
внутренние губернии России. С целью стабилизации цеп на неф
тяные продукты (имелась в виду возможность их повышения до 
2 0% ) Полетика предложил ограничить поступление керосина на 
внутренний рынок размерами спроса и в соответствии с этой 
цифрой установить нормы производства керосина для каждого 
завода. Потребность внутреннего рынка в керосине была опреде
лена в 12 млн пуд. Исходя из этой цифры, Полетика на заседа
нии комиссии нефтепромышленников по обсуждению его проекта 
в качестве основы соглашения потребовал предоставления Но
белю производства 6 млн пуд. «Товарищество с будущего года, — 
заявил он, — будет в состоянии выработать, вывезти и хранить 
в своих резервуарах до 15 млн пуд. керосина. И, несмотря на это, 
оно согласно ограничить вывоз своего керосина на русские рынки 
6 млн пуд., но с тем, чтобы и все остальные заводчики вместе 
вывезли тоже не более этого количества».46 Предполагаемые 
ограничения касались исключительно внутреннего рынка и не 
распространялись на производство керосина, предназначенного 
на экспорт. «Соглашение коснется, — говорил Полетика, — только 
продажи керосина па внутреннем рынке. Что же касается вывоза 
керосина за границу, то стеснять чью бы то ни было деятельность 
в этом направлении не представляется никакой надобности».47

Вопросы внешней торговли керосином с 1883 г. зайимали 
в планах товарищества особое место. На чрезвычайном общем 
собрании пайщиков товарищества «Бр. Нобель» 29 января 1883 г. 
было решено довести в этом году экспорт керосина до 1 млн пуд.48 
Конфиденциальный доклад правления, относящийся к первой 
четверти 1883 г., ставил перед товариществом задачу освоения 
внешних рынков и положительно оценивал возможности в пред

46 Там ж е, 16 октября.
47 Там же, 18 сентября.
48 П ротокол чрезвы чайного общ его собрания пайщ иков товарищ е

ства «Бр. Н обель» 29 января 1883 г.: ЦГИАЛ, ф. 1458, on. 1, д. 1726, 
лл. 32— 37.
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стоящей борьбе за мировой керосиновый рынок с американским 
нефтяным трестом «Стандард ойл».49

Ш ирокий масштаб намеченных Нобелем мероприятий требо
вал значительных свободных денежных средств, которыми това
рищество пе располагало. Разрешение этих затруднений в изве
стной мере связывалось с осуществлением предложенного Поле- 
пикой проекта. Компания для перевозки и хранепия продуктов 
в России должна была сыграть не только роль противовеса 
проекту прямой перевозки. Предполагалось, что, поскольку эта 
компания составится путем объединения имущества крупнейших 
бакинских фирм, будет возможным под залог образовавшегося 
значительного акционерного капитала произвести выпуск гаран
тированных правительством облигаций. Назначение облигацион
ного капитала, по мнению Нобеля, должно было состоять исклю
чительно в приобретении и устройстве перевозочных средств. 
Для облегчения этой задачи Нобель предлагал уступить компании 
все свои перевозочные средства: морские и речные суда, вагоны- 
цистерны, резервуары, разгрузочные станции за 10 млн руб. 
гарантированными облигациями. Высвободившиеся в результате 
этой операции средства и могли быть переброшены для реализа
ции планов развития экспортной торговли. Но, ориентируясь на 
заграничные рынки, Нобель не собирался сдавать позиций, за
воеванных на внутренних рынках. В результате осуществления 
своего плана Нобель не только закреплял за собой половину 
сбыта всего керосина внутри России, но в качестве обладателя 
значительной части облигационного капитала фактически 
становился хозяином и на внутреннем рынке.

Действительный смысл нобелевских предложений не остался 
неразгаданным. На последнем заседании комиссии, давая 
оценку проекту Полетики, нефтепромышленник Де Бур говорил: 
«„Б р. Нобель", получив облигационный капитал в свои руки, 
останутся фактически хозяевами этого предприятия, так как, 
владея всеми облигациями, им не трудно будет влиять как на 
выбор членов правления, так и на дальнейшее направление дела. 
Полученные же ими под залог нашего имущества миллионы 
только дадут товариществу „Бр. Нобель" еще новые силы, с ко
торыми оно, вероятно, и будет действовать по прежней своей про
грамме, хотя может и перенесет свою деятельность с востока па 
запад, чтобы таким образом с нашей помощью стать на более 
прямой и более дешевый путь для доставки нефтяных продуктов 
на внешние рынки. При существовании компании, имеющей 
право на исключительную перевозку нефтяных грузов, все наше

49 Доклад правления товарищ ества «Бр. Н обель», не позднее апреля 
4883 г.: МКНПР, стр. 47— 53.
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нефтяное дело и его дальнейший рост станут в прямую зависи
мость от этой компании».50

Преследующая далеко идущие цели программа урегулиро
вания цеп на внутреннем рынке, так же как и предложения Но
беля о создании перевозочной компании, кончились провалом. 
Нефтепромышленники, в первую очередь крупные, боясь погло
щения товариществом «Бр. Нобель», не поддержали его проекта.

Однако, потерпев неудачу, Нобель не только не сложил ору
жия, но объявил нефтепромышленникам открытую войну. К на
чалу 1884 г. он вошел в соглашение с целым рядом фирм о по
купке нефти. По условиям заключенных договоров Нобель 
обязывался по определенной цене принимать половину нефти, до
бытой на промысле в истекшем году, а нефтепромышленники 
в свою очередь обязывались не продавать нефть никому, кроме 
товарищества «Бр. Нобель».51 Эта комбинация, которой искус
ственно достигалось значительное сокращение добычи нефти, 
привела не только к быстрому повышению цен на нефть, но сде
лала вскоре ее приобретение для керосинозаводчиков невозмож
ным. «Цель договоров, заключенных Нобелем, — писала газета 
«Каспий», — сделаться хозяином керосинового рынка и поднять 
цену па керосин». Газета рассматривала сделки 1884 г. как след
ствие прошлогоднего предложения Нобеля об урегулировании 
цен на керосин.52

Именно такого рода соглашения о скупке нефти и керосина, 
позволявшие Нобелю сосредоточить в своих руках значительную 
часть поступавших на рынок продуктов, легли в основу его даль
нейшей политики. Отказавшись от первоначальных планов синди
цирования нефтяной промышленности, Нобель мепее откровен
ными приемами и средствами осуществлял монополизацию нефтя
ного рынка. Вместе с тем залог своего успеха товарищество по- 
прежнему видело в преимущественном положении в области 
транспортировки нефтяных грузов. Поэтому все последующие 
годы сфера нефтяных перевозок оставалась важнейшей ареной 
борьбы товарищества с нефтепромышленниками.

С начала 80-х годов, как уже отмечалось, товариществом 
«Бр. Нобель» был разработан и осуществлен план перевозки 
пефтяиых продуктов во внутренние губернии России по Каспий 
скому морю и Волге до Царицына и далее по железным дорогам. 
Этим же путем производился и вывоз нефтяных продуктов това
рищества Балтийским морем за границу. С открытием Закавказ
ской ж. д. экспорт нефтяных продуктов Черным морем стал

50 Бакинские известия, 1883, 20 октября.
51 Каспий, 1884, 10 и 12 января.
52 Там же, 24 мая.
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гораздо выгоднее. Однако, вложив колоссальные средства в орга
низацию нефтяной торговли через Каспий, товарищество не было 
заинтересовано в расширении возможностей экспорта но Закав
казской ж. д., в чем были заинтересованы остальные керосино- 
заводчики,53 товарищество упорно отстаивало преимущества вы
воза нефтяных продуктов за границу через внутренние губернии 
России и даже доказывало, что по сравнению с экспортом Чер
ным морем последнее выгоднее для государства, поскольку от 
удлинения пути прохождения продуктов по железным дорогам 
увеличивается якобы железнодорожный сбор. Летом 1884 г. 
в комиссии при Министерстве путей сообщения представители 
товарищества «Бр. Нобель» не только не поддержали ходатайство 
нефтепромышленников об увеличении количества вагонов-цис
терн на дороге, но противопоставили ему свое прошение о разре
шении проложить керосинопровод для перекачки собственной 
нефти через Сурам с правом продолжить его до Батума.54 Отнюдь 
не отражая действительных намерений товарищества, это хода
тайство являлось лишь попыткой сорвать предполагаемое расши
рение подвижного состава дороги. Характеризуя политику това
рищества «Бр. Нобель» в этом вопросе, Совет съезда бакинских 
керосинозаводчиков писал: «Сначала товарищество выдвигает
вопрос об устройстве для себя керосинопровода через перевал 
Поти-Тифлисской ж. д., и в представленной по этому поводу 
записке оно уверяет, что этим самым правительство избавится 
от затрат на усиление провозоспособности дороги, о чем хлопо
тали нефтепромышленники», а затем представители товарище
ства Грачев и Белямин «настойчиво добиваются ограничения 
числа наливных вагонов на Закавказской ж. д. для общего поль
зования и в то же время просят о разрешении товариществу по
ставить свой подвижной состав для себя».55

В стремлении парализовать конкуренцию товарищество шло 
на любую крайность. В апреле 1885 г. дело дошло до судебного 
разбирательства. Речь шла о действиях Нобеля против строитель
ства береговой железнодорожной ветви, связывающей Баку с за
водами Черного города.

Ходатайство нефтепромышленников о сооружении береговой 
ветви обсуждалось в специальной правительственной комиссии 
по вопросу о приспособлении Закавказской ж. д. к нуждам нефтя

53 Товарищ ество «Бр. Н обель» приступило к отправке продуктов но 
Закавказской ж. д. лиш ь с конца 1885 г.

54 П ротокол комиссии 21 ию ня— 23 июля 1884 г.: ЦГИАЛ, ф. 268, 
on. 1, д. 1220, лл. 45—89.

55 Заключение Совета съезда п еф теп ром ы тл ен п и ков по воп росу  п ере
возки керосипа наливом 17 мая 1885 г.: МКНПР, стр. 55.
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ной промышленности еще летом 1884 г.56 Тогда по тактическим 
соображениям Нобель присоединился к принятому решению 
о бесплатном отводе частных земель под железнодорожную ветвь. 
Однако в начале 1885 г. товарищество опротестовало составлен
ный проект и не дало согласия на продолжение железнодорожной 
линии по своей земле. Когда был составлен новый проект, пред
усматривающий проведение железной дороги по городской земле, 
Нобель скупил ряд участков, примыкающих к территории, пред
назначенной для строительства. А  в ночь на 14 марта, по рас
поряжению Нобеля, его рабочие, захватив общественную дорогу, 
воздвигли поперек пути каменную стену и разбросали уже уло
женные рельсы и шпалы. На помощь строителям, с которыми но
белевские рабочие завязали настоящее сражение, были вызваны 
отряды казаков.57

В том же году Нобель начал кампанию против использования 
деревянных судов для перевозки нефтяных грузов. Транспорти
ровка керосина в деревянных баржах без металлических цистерн 
началась с навигации 1884 г. и за первый год таким путем было 
вывезено до 1 млн пуд. керосина. Если приобретение дорогостоя
щих металлических судов мелким и средним нефтепромышлен
никам было не под силу, то деревянный флот на Каспии и Волге 
увеличивался с каждым днем и ставил под угрозу монопольное 
положение Нобеля на Каспии и Волге. Вместе с тем нефтепро- 
мышленпики, не имевшие ранее собственных наливных судов, 
оказались теперь в более выгодных условиях, чем товарищество, 
затратившее на обзаведение наливным флотом колоссальные 
средства. Поскольку, согласно произведенным Нобелем расчетам, 
стоимость деревянной баржи была в 7 раз меньше, чем железной 
той же вместимости,58 то соответственно и доставка керосина 
Нобелю обходилась много дороже, чем его конкурентам. Под 
предлогом борьбы с опасностью взрывов на деревянных судах 
товарищество вступилр в бой со своими конкурентами.

22 января 1885 г. правление товарищества «Бр. Нобель» обра
тилось к нижегородскому губернатору с ходатайством о безуслов
ном запрещении употребления для перевозки керосина наливом 
в деревянных судах.59 Аналогичные ходатайства были отправлены

56 П ротоколы  ком иссии  по воп р осу  об увеличении перевозочны х 
средств Закавказской ж. д. 21 ию ня— 23 июля 1884 г.: ЦГИАЛ, ф. 268, 
on. 1, д. 1220, лл. 70, 87.

67 Заключение Совета съезда неф тепромы ш лепников по воп р осу  о  пе
ревозке керосина наливом в деревянны х барж ах 17 мая 1885 г.: МКНПР, 
стр . 55; Бирж евы е ведомости, 1885, 6 апреля; Каспий, 1885, 20 апреля.

58 Записка товарищ ества «Бр. Н обель» ниж егородском у губернатору 
о  необходим ости  запрещ ения перевозки керосина наливом в деревянных 
барж ах 22 января 1885 г.: ЦГИАЛ, ф. 37, оп. 66, д. 1918, лл. 21— 22.

59 Там же, лл. 17— 23.
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астраханскому, ярославскому, казанскому, самарскому и сара
товскому губернаторам. Разоблачая мотивы этих действий Но
беля, «Каспий» писал; «Товарищество „Бр. Нобель" непроизво
дительно убухало громадный капитал на железные баржи, вы
пустило из своих рук столь желанную перевозочную монополию 
и теперь старается поправить свои дела, парядившись в обвет
шалую тогу бескорыстного служителя общественных интере
сов».60 Замена имеющихся деревянных судов железными обо
шлась бы нефтепромышленникам в 28 млн руб.61 Поэтому 
требование Нобеля о замене деревянного флота железным было 
равносильно уничтожению перевозочных средств мелких соб
ственников.

Бакинское отделение Русского технического общества при
знало требование Нобеля с технической стороны безоснователь
ным.62 27 апреля и 6 мая протест фирмы «Бр. Нобель» обсу
ждался Советом съезда бакинских нефтепромышленников, кото
рый вскрыл подоплеку выступления Нобеля. «Истинная цель, 
преследуемая этой фирмою в рассматриваемой записке, — гово
рилось в заключении Совета съезда, — представляет домагатель- 
ство с ее стороны запрещения деревянных наливных барж, чтобы, 
опираясь на свой железный паливной флот, монополизировать 
исключительно в своих руках керосиновые ры нки ...  и тогда-то 
установлять по своему произволу цены на керосин, чтобы полу
чить с того самого общества, о безопасности и пользах которого 
товарищество, по его словам, постоянно радеет, премию за сде
ланные им ранее ош ибки».63 Для обсуждения вопроса о способе 
перевозки наливом нефтяных продуктов по внутренним водным 
путям при Министерстве путей сообщения была образована спе
циальная комиссия с участием нефтепромышленников и пред
ставителей пароходных обществ. Учитывая многочисленные 
протесты, комиссия не нашла возможным безотлагательно удов
летворить ходатайство Нобеля, но перевозка керосина в деревян
ных баржах наливом была разрешена лишь временно, до конца 
навигации 1886 г.64

60 Каспий, 1885, 2 апреля.
61 Бирж евы е ведомости, 1885, 12 мая.
62 Заключение комиссии членов Бакинского отделепия Р усского  техн и 

ческого  общ ества 31 марта и 17 апреля 1885 г.: ЦГИАЛ, ф. 37, оп. 66, 
д. 1918. л. 15.

63 Заключение Совета съезда неф тепромы ш ленников по воп росу  о пере
возке керосина наливом в деревянны х барж ах 17 мая 1885 г.: МКНПР, 
стр . 56.

64 П ротокол заседаний комиссии при М инистерстве п утэй  сообщ ения 
для обсуж дения сп особов  перевозки наливом неф тяны х продуктов по вну
тренним водным путям  9— 25 апреля 1885 г.; ЦГИАЛ, ф. 37, оп. 66, 
д. 1918, лл. 27—42.
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Между тем к весне 188G г. нефтяная промышленность снова 
вступила в полосу затруднений. Налицо были признаки нового 
кризиса перепроизводства.65 Его причины «Каспий» приписывал 
перепроизводству вследствие конкурентной борьбы, которая воз
никла между Нобелем и остальными нефтепромышленниками.66

На самом же деле возможности сбыта далеко не были исчер
паны, поскольку район потребления керосина в России был 
крайне ограничен. Несмотря на организацию в 1884 г. прямой 
наливной перевозки, проблема транспортировки нефтяных про
дуктов на внутрепий рынок по-прежнему оставалась по разре
шенной, являясь одним из препятствий для расширения сбыта. 
Уже в 1885 г., ссылаясь на недостаток наливного состава и 
«безобразное распределение вагонов», многие нефтепромышлен
ники отказались заключать контракты на отправку грузов пря
мым сообщением по Грязе-Царицынской ж. д.67 Неудовлетвори
тельная организация перевозок на этой трассе послужила причи
ной переброски части нефтяных грузов на другие железные 
дороги, в том числе на Тамбовско-Саратовскую и М осковско- 
Нижегородскую. Стремясь увеличить нефтяные перевозки, эти 
дороги значительно снизили железнодорожный тариф и выра
зили согласие допустить поставку на дорогу частных железнодо
рожных цистерн. На эти мероприятия Грязе-Царицынская ж. д. 
в свою очередь ответила понижением тарифа, которое сделало 
перевозку керосина по конкурирующим дорогам невыгодной.68 
Однако никаких шагов к удовлетворению претензий, предъяв
ленных дороге со стороны нефтепромышленников, недовольство 
которых не разделялось только товариществом «Бр. Нобель», ею 
предпринято не было. В сентябре 1886 г. в телеграмме на имя 
министра путей сообщения нефтепромышленники жаловались

65 П роизводство керосина в 1886 г. достигло 34 млн пуд., 9 млн иуд. 
из этого количества было вывезено за границу и 23 млн пуд. — на внут
ренние рынки, где вместе с  остатком  от прош лого года оказалось более 
30 млн пуд. Это в два раза превыш ало норму потребления керосина 
в России, которая составляла приблизительно 14— 16 млн пуд. (К аспий, 
1887, 25 февраля, 20 августа ).

66 Касний, 1886, 9 октября.
67 Там же, 1885, 22 октября; 1886, 12 января.
68 В соображ ениях правления об изменении тарифа указы валось, ч то

пониж ение производится «ввиду урегулирования провозной  платы за пере
возку неф тяны х продуктов из Царицына с  другими конкурирую щ им и п у
тями» (Ц ГИ АЛ, ф. 268, оп. 3, д. 1984, лл. 5— 6).

Вывоз керосина на внутренний рынок ( в пудах)

«Б р . Н обел ь» . . 
О стальны е фирмы

1883 г . 1884 г .  1885 Г.
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на ятшо недостаточную провозоспособность дороги и вместе 
с  тем указывали на роль фирмы «Нобель» в усугублении трудно
стей в перевозке нефтяных грузов по Грязе-Царицынской ж. д. 
«Фирма „Бр. Нобель", — писали они, имеющая собственный на
ливной подвижной состав, значительно больший, чем подвижной 
состав, находящийся в распоряжении Царицынской дороги, 
предъявляет требования на вагоны-цистерны железной дороги, 
уменьшая таким образом средства, которые дорога могла бы 
предоставить нам. Требования фирмы „Бр Нобель" и удовлетво
рение их железной дорогой приносят нам громадный ущерб, и 
мы в них видим лишь желание со стороны Цобеля затормозить 
наш вывоз, так как при сущ ествующей ныне у Нобеля организа
ции перевозки средств, которыми он владеет, совершенно доста
точно для перевозки всего его керосина».69

Действительно, имея на Грязе-Царицынской ж. д. 1500 ваго
нов-цистерн, фирма получила по разверстке, которую дорога 
производила в соответствии с наличным количеством предъявляе
мого керосина, почти половину всех вагонов дороги. Большая же 
часть собственных вагонов Нобеля, разбросанная по разным ж е
лезнодорожным станциям, не была в употреблении.70 А поскольку 
вывоз товарищества во внутренние губернии России составлял 
более половины всего вывоза керосина, то и это обстоятельство 
не могло не отразиться на положении керосинового рынка. Рас
полагая собственными вагонами-цистернами, складами и резер
вуарами по всей России, товарищество имело огромные преиму
щества перед остальными нефтепромышленниками, большая 
часть которых была вынуждена сбывать свой керосин на одном 
царицынском рынке, где вследствие скопления товара цены упали 
настолько, что не покрывали даже издержек производства. Есте
ственно, что Нобель рассчитывал извлечь из этого существенные 
выгоды. Характеризуя положение нефтяной промышленности 
в 1886 г., Нобель с уверенностью в своей победе писал: «Излиш
нее производство, которое без сомнения существовало в 1885 г., 
теперь должно будет довести цены до крайнего предела; понятно, 
что никто не остановит своего производства, пока оно дает еще 
какую-либо выгоду, но и не будет долго продолжать работать 
с  убытком. Вопрос поэтому состоит в том, кто может при низких 
ныне сущ ествующ их ценах продолжать свое производство и кто 
должен прекратить?» 71

Кризис 1886 г. привел к закрытию значительного количества 
мелких и средних предприятий. Из 136 заводов к концу 1886 г.

69 Каспий, 1886, 26 сентября.
70 Там же, 4 сентября.
71 Записка Н обеля о полож ении керосипового дела в России  24 марта 

1886 г.: ЦГИАЛ, ф. 587, оп. 56, д. 1035, л. 8.
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в действии были только 89. В то же время, согласно официаль
ному отчету, товарищество «Бр. Нобель» увеличило сбыт керо
сина в 1886 г., по сравнению с предшествующим годом, на 35% . 
«Такого результата, — указывалось в отчете, — возможно было до
стигнуть, конечно, при условии некоторого понижения продаж
ных цен».72

Определенные коррективы в состояние нефтяных дел вносила 
экспортная торговля керосином. В 1883 г. за границу было вы
везено 1.5 млн пуд. керосина (1494000  пуд.). В 1884 г. вывоз 
возрос более чем вдвое и равнялся 3 851000 пуд. В 1885 г. он 
составлял уже 7 млн пуд. и в 1886 г. достиг 9 млн иуд. В то время 
как внутренняя торговля с 1883 г. по 1886 г. увеличилась на 
77% , внешняя торговля возросла на 522% .73 Большая часть 
экспортного керосина шла по Закавказской ж. д. Так, по Закав
казской ж. д. было вывезено за границу: в 1884 г. —
2 753157 пуд., в 1885 г. — 5 373 065 пуд., в 1886 г . — 
6 936 000 пуд.74 Весь вывоз керосина по Закавказской ж. д. 
в 1886 г. достиг 14 млн пуд. Это стало возможным благодаря уве
личению подвижного наливного состава (с 400 вагонов в 1883 г. 
до 1212 в 1886 г.) и устройству полустанка Ципа, что позволило 
вдвое увеличить провозоспособность горного участка железной 
дороги. Однако, несмотря на эти меры, Закавказская ж. д. и 
теперь могла удовлетворить запросы нефтепромышленников на 
вагоны в крайне незначительной степени (от Vio до У5 требуемого 
количества вагонов).

При распределении вагонов в заседании железнодорожной ко
миссии они брались чуть ли не с боя. Правила распределения 
наливных вагонов все время эволюционировали в сторону лучшего 
обеспечения интересов крупных фирм. Если первоначально на 
долю крупных фирм была отведена Уз вагонов, то к началу 
1886 г. им предоставлялась уже Уг- В соответствии с правилами, 
выработанными временным комитетом по распределению вагонов 
в марте 1886 г., крупным фирмам отводилось 2/з вагонов.75 Ввиду 
острого недостатка в паливных вагонах, правление дороги 
в 1886 г. стало заключать конвенции на поставку нефтепромыш
ленниками собственных наливных вагонов, чем опять-таки в пер
вую очередь воспользовались крупные фирмы.

Таким образом, расширение внешней торговли, участие в ко
торой мелких и средних нефтепромышленников было незначи-

72 Товарищ ество неф тяного производства «Бр. Н обель». Отчет за 1886 г>. 
СПб., 1887, стр. 1.

73 Каспий, 1888, 9 февраля.
74 П редставление министра государственны х им ущ еств в К омитет ми

нистров 28 февраля 1887 г.: ЦГИАЛ, ф. 37, оп. 33, д. 31, л. 196.
75 Там же, оп. 31, д. 350, лл. 42— 43.
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тельным, не могло оказать существенного влияния на состояние 
их дел. В обстановке кризиса противоречия между различными 
группировками в нефтяной промышленности проявились с особой 
силой. Наиболее острый характер приняла борьба по вопросу 
о налоге на нефть. С инициативой введения налога выступили 
крупнейшие бакинские нефтепромышленники, которые стреми
лись усугубить трудности, переживаемые нефтяной промыш
ленностью, для дальнейшего наступления на своих конкурентов.76 
Новый толчок в этих условиях получила борьба по вопросу 
о нефтепроводе. «Никогда еще, кажется, не обострялась так 
борьба сторонников и противников нефтепровода, как в настоя
щее время», — писала газета «Каспий» в ноябре 1886 г.77 Много
численные ходатайства о немедленном сооружении нефтепровода, 
поданные главноначальствующему гражданской частью на Кав
казе, министру государственных имуществ, министру финансов, 
выражали прежде всего заинтересованность в нефтепроводе пред
ставителей добывающей промышленности. Последняя целиком 
зависела от горстки бакинских керосинозаводчиков, которые 
являлись единственными покупателями их нефти и диктовали 
свои условия. С 5 коп. за пуд в 1880 г. цена на сырую нефть сни
зилась до Н/г коп. и не покрывала даже издержек производства. 
При появлении фонтанов нефть продавалась за полкопейки и 
ниже. С нефтепроводом, который предполагал появление на Чер
номорском побережье новых нефтеперегонных заводов, предста
вители добывающей промышленности связывали надежду на 
улучшение своих дел.

Под ударами, кризиса 1886 г. в лагерь сторонников нефтепро
вода перешла и часть представителей обрабатывающей промыш
ленности.78 Однако большинство бакинских керосинозаводчиков 
занимало диаметрально противоположную позицию и решительно 
выступало против проекта.79

Одним из средств, направленных на срыв Каспийско-Черно
морского нефтепровода, было муссирование слухов об истощении 
бакинских нефтяных месторождений. Сознательно подогревае-

76 Вопрос облож ения неф тяной пром ы ш ленности налогом не рассм ат
ривается, поскольку он вы ходит за рамки темы  настоящ ей статьи.

77 Каспий, 1886, 6 ноября.
78 Идею сооруж ен и я неф тепровода поддерж али, в частности , бакинские 

керосинозаводчики Г. 3. А. Тагиев и С. Багиров (прош ение неф тепромы ш 
ленников м инистру государственны х им ущ еств 3 октября 1886 г.: ЦГИАЛ, 
ф. 37, он. 33, д. 31, лл. 98— 99).

79 П роект строительства неф тепровода вызвал такж е возраж ения со  
сторопы  углепромы ш ленников Юга России, которы е опасались появления 
на Ч ерном орском  побереж ье деш евого неф тяпого топлива (Труды
XI съезда горнопромы ш ленников Ю га России. Харьков, 1886; Труды
X II съезда горнопромы ш ленников Ю га России. Х арьков, 1887).
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мые крупными бакинскими нефтепромышленниками слухи о не
фтяном истощении превратились в 1886 г. в настоящую панику. 
Наибольшую активность в распространении заведомо ложных ут
верждений проявлял Нобель. В начале 1886 г. он потребовал 
создания специальной правительственной комиссии для тщатель
ного изучения вопроса об истощении нефтяных промыслов,80 вы
ступил с предложением налога на нефть и ряда других мероприя
тий, которые могли якобы отдалить крах нефтяного дела. Пропа
ганда сторонников «теории» наступающего истощения перешла 
даже за пределы Российской империи. В работе В. Пархоменко 
«Д. И. Менделеев и русское нефтяное дело» приводятся факты 
о появлении в зарубежных газетах статей об истощении русских 
нефтяных месторождений. «Целью этой пропаганды, — пишет 
Пархоменко, — было отвлечь иностранных капиталистов от вло
жения средств в сооружение Баку-Батумского нефтепровода и 
вообще в русское нефтяное дело».81 Панические слухи о начав
шемся истощении были решительно опровергнуты Д. И. Менделе
евым, который по заданию Министерства государственных иму
ществ посетил Баку в мае и августе 1886 г. В работе «Бакинское 
нефтяное дело в 1886 г.», представлявшей собой отчет о его по
ездке, Менделеев доказал, что «ныне в Баку еще пе может быть 
речи об истощении».82

Менделеев отмечал то обстоятельство, что русская нефтяная 
промышленность «сосредоточилась исключительно в Баку, откуда 
готовый товар вывозить нет других средств и путей, кроме Закав
казской ж. д. и Волги. 40 млн иуд. готового товара может произ
водить Баку; больше не в состоянии, потому что нет средств для 
отправки этого товара, если он и будет произведен».83 Вот почему 
Менделеев считал, что в условиях «вывоза нефти в том или дру
гом виде из Баку лежит весь вопрос будущности бакинской нефтя
ной промышленности» 84 и с самого начала горячо поддерживал 
идею сооружепия Каспийско-Черноморского нефтепровода.85 «Без

80 Х одатайство Н обеля м инистру государственны х им ущ еств, январь 
1886 г.: ЦГИАЛ, ф. 37, оп. 31, д. 368, л. 1.

81 В. Е. П а р х о м е н к о .  Д. И. М енделеев и русское неф тяное дело. 
М., 1957, лл. 2 2 8 -2 2 9 .

82 Д. И. М е н д е л е е в .  Бакинское неф тяное дело в 1886 г. Сочинения, 
т. X , Л.— М., 1949, стр. 623.

83 Там ж е, стр . 643.
84 Там же.
85 В серии статей  под заголовком  «П о нефтяным делам» (1885 г.), 

в статьях «К  воп р осу  о неф тепроводе» (1886 г .), «Б акинское неф тяное 
дело в 1886 году», «К  воп р осу  о неф тепроводе и керосинопроводе» 
(1887 г .), «П о п оводу слухов  о бакинском  нефтяном истощ ении» (1887 г.) 
и других Д. И. Менделеев доказывал необходим ость сооруж ения неф те
провода.
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нефтепровода, — писал Менделеев, — нефтяное дело Баку должно 
прекратить свое развитие».86

Б своем отчете Министерству государственных имуществ 
Д. И. Менделеев противопоставлял нефтепровод керосинопроводу. 
Сооружение последнего, как писал Менделеев, приведет лишь 
«к укреплению той косности заводчиков...  которая состоит в упор
ном стремлении производить из нашей нефти керосин, подобный 
американскому».87 Нефтепровод же, по мнению Менделеева, «дол
жен послужить к устранению этой косности, так как возбудит на 
берегах Черного моря устройство новых заводов»,88 которые в силу 
целого ряда обстоятельств вынуждены будут перейти к иным спо
собам переработки сырья, что явится стимулом и для перестройки 
и развития бакинского нефтяного производства.

Со строительством нефтепровода Д. И. Менделеев связывал 
в первую очередь возникновение на Черном море второго центра 
нефтеперерабатывающей промышленности, соперничающего 
с Баку. «Недостатки современного положения нефтяных наших 
дел определяются монополизмом нефтяных дел, перешедших 
в руки одних бакинских заводчиков», — писал Менделеев и ждал 
успеха «только от отсутствия всякого вида монополизма и прежде 
всего от единовременного существования бакинских и черномор
ских заводов». «Еще высший результат рисуется мне тогда, — 
продолжал Менделеев, — когда вместе с бакинскими и черномор
скими заводами будут существовать и действовать волжские неф
тяные заводы».89

По мнению Менделеева, черноморские заводы будут иметь 
для экспортной торговли такое же значение, как волжские за
воды для внутреннего потребления.90 Отстаивая свою программу, 
Менделеев утверждал, что «только бакинским заводчикам, подоб
ным JI. Э. Нобелю, есть свой интерес защищать монополизм ба
кинских заводов».91

До тех пор пока Нобель не верил в реальность нефтепровода, 
он занимал выжидательное положение. Но к началу 1887 г. неф-

86 Д. И. М е н д е л е е в .  По воп росу  о неф тепроводе и керосинопро
воде. Там же, стр . 741.

87 Д. И. М е н д е л е е в .  Бакинское неф тяное дело в 1886 г. Там же, 
стр. 646. Д. И. М енделеев показал, что переработка нефти в Баку приняла 
соверш енно лож ное направление, не обусловленное свойствам и кавказ
ской нефти: бакинские заводчики, приняв за образец американский петро
леум, получаю т из кавказской пефти сходны й с американским осветитель
ным маслом продукт, которого в ней содерж ится  не более 20—30% , в то 
время как вы ход тяж елы х осветительны х масел из бакинской нефти мож ет 
быть доведен до 80% .

88 Там же.
*89 Там же, стр. 655.
90 Д. И. М е н д е л е е в .  По нефтяным делам. Там же, стр. 494.
91 Там же, стр . 499.
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тепроводный вопрос, казалоеь, сдвинулся с мертвой точки. 
12 января 1887 г. Соединенное присутствие Совета министра го
сударственных имуществ и Горного совета вынесло положитель
ное решение о предоставлении частной компании права устрой
ства Каспийско-Черноморского нефтепровода.92 A 1G января Но
бель отправил министру государственных имуществ письмо 
с просьбой сообщить ему условия предполагаемой концессии. «Д о 
сих пор, — писал Нобель, — я не позволял себе утруждать вас 
каким-либо заявлением по вопросу о проведении Баку-Батумского 
нефтепровода, уже три года вызывающему ожесточенную поле
мику о пользе и вреде предполагаемого сооружения». Он подчер
кивал, что и теперь не видит повода к беспокойству, так как не 
допускает, «чтобы правительство захотело преднамеренно разо
рить русскую нефтеобрабатывающую промышленность» и в дан
ном случае выполняет лишь поручение Бакинской городской 
думы.93 Однако Нобель получил неожиданный отпор. Ему отве
тили, что министр государственных имуществ не видит оснований 
сообщать какие-либо сведения, поскольку вопрос о нефтепроводе 
окончательно рассмотрен.94 Тогда Нобель рассылает по всем ин
станциям (главноначальствующему гражданской частью па Кав
казе, председателю Комитета министров, царю) протест против 
«монополии» на сооружение нефтепровода и ходатайствует о пре
доставлении всем желающим нрава прокладывать собственные 
нефтепроводы или керосинопроводы. В местной и столичной пе
чати появляется большое количество антинефтеироводных статей, 
некоторые из которых за подписью самого Нобеля.95 Наконец, Но
бель вторично обращается к министру государственных иму
ществ.96 В поданной им записке доказывалось, что нефтепровод не 
вызывается насущной потребностью нефтяной промышленности, 
указывалось на отрицательные последствия сооружения нефте
провода и выдвигалась идея Баку-Батумского керосинопровода, 
уже развенчанная Д. И. Менделеевым.

Одновременно был поднят вопрос о строительстве общ едоступ
ных керосинопроводов через Сурамский перевал.97 22 февраля

92 Ж урпал Совета министра государственны х им ущ еств и Горного со 
вета, 24 января 1887 г.: ЦГИАЛ, ф. 37, оп. 33, д. 31, лл. 155— 173.

93 П исьмо Нобеля м ипистру государственны х им ущ еств 16 января 
1887 г.: МКНПР, стр . 80— 81.

94 Ответ директора Горного департамента Н обелю 23 япваря 1887 г.: 
ЦГИАЛ, ф. 37, оп. 33, д. 31, лл. 152— 153.

95 Н овое время, 1887, 18 февраля; Н овости и бирж евая газета, 1887, 
28 февраля; 1 марта.

96 Записка Н обеля м инистру государственны х им ущ еств 13 марта 1887 г.: 
МКНПР, стр. 81— 85.

97 Сурамский перевал, по котором у проходила Закавказская ж . д., 
вследствие крутизны подъем ов мог проп устить весьма незначительное ко
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Бакинская городская дума обратилась к главпоначальствующему 
гражданской частью на Кавказе А. М. Дондукову-Корсакову с хо
датайством о разрешении на строительство керосинопроводов че
рез Сурам.98 В данном случае дума выступала выразителем инте
ресов Нобеля, предложение которого о строительстве керосино
проводов наряду с задачей расширения возможностей экспорта 
своего керосина имело целью отвлечь внимание правительства от 
вопроса о нефтепроводе, подменить проект нефтепровода проек
том малоэффективных керосинопроводов и, в конечном счете, со
рвать осуществление нефтепровода. Поддерживая прошение 
думы, А. М. Дондуков-Корсаков писал в Петербург, что «един
ственный выход из тяготеющего над нашей нефтяной промышлен
ностью кризиса, созданного как избытком производства, так и от
сутствием перевозочных средств, заключается в немедленном до
зволении устройства частных керосинопроводов через Сурамский 
перевал», и ходатайствовал о рассмотрении Комитетом мипистров 
этого вопроса параллельно с проектом Каспийско-Черноморского 
нефтепровода.99

Обсуждение проекта Каспийско-Черноморского нефтепровода 
в Комитете министров по представлению министра государствен
ных имуществ 100 состоялось 24 и 31 марта 1887 г .101 Основываясь 
на отчете Д. И. Менделеева,102 министр Островский дал подроб
ную характеристику бакинской нефтяной промышленности и вы
сказался за сооружение трапскавказского нефтепровода. Комитет 
министров большинством голосов одобрил выдвинутый проект и 
рекомендовал «для достижения наиболее выгодных как для неф
тяной промышленности, так и для правительства условий по
стройки и эксплуатации нефтепровода» провести конкурс между 
лицами, претендующими на получение концессии. Наряду с этим 
Комитет министров высказался за удовлетворение ходатайства

личество поездов -и являлся основны м препятствием  для расш ирения про
возосп особн ости  дороги.

98 Телеграмма Бакинской городской  думы главпоначальствую щ ем у 
граж данской частью  на Кавказе 22 февраля 1887 г.: ЦГИАЛ, ф. 37, оп. 33, 
д. 31, лл. 1 7 8 -1 7 9 .

99 О тнош ение главноначальствую щ его граж данской частью  па Кав
казе председателю  К омитета м инистров 24 февраля 1887 г.: там же, 
лл. 181— 182.

100 П редставление М. II. О стровского в К ом итет министров 28 февраля 
1887 г.: там же, лл. 184— 209.

101 Ж урнал К омитета министров,. 24 и 31 марта 1887 г.: ЦГИАЛ, 
ф. 1263, on. 1, д. 4584, лл. 394— 472; вы писка из «Ж урнала К омитета мини
стр ов»: МКНПР, стр. 85— 95.

102 Д. И. М е н д е л е е в .  Бакинское неф тяное дело в 1886 г. Сочинения, 
т. X, Л . -М . ,  1949, стр. 595— 713.
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керосинозаводчиков об устройстве керосинопроводов через Су
рам.103

После рассмотрения полученных предложений о сооружении 
нефтепровода 104 специальное совещание при Министерстве госу
дарственных имуществ остановилось на двух проектах — 
А. С. Лаврова и И. П. Илимова.105 Последний начал ходатайство

103 Поднятая Нобелем ш умиха по поводу строительства керосинопро
водов через Сурам свелась, однако, к постройке единственного керосино
провода товарищ ества «Бр. Н обель». К еросинопровод длиной в 62 версты  
шел от  ст. М ихайлово до ст. Квириллы и был рассчитан на перекачку соб 
ственного керосина товарищ ества. П ущ енный в ход  весной 1889 г. керо
синопровод создал для остальны х неф тепромы ш ленников дополнительные 
ослож нения, вследствие загромож дения равнинных участков  дороги новым 
количеством  вагонов для подвоза керосина товарищ ества к керосинопро
воду. В 1890 г. VI съ езд  бакинских неф тепромы ш ленников потребовал пе
редачи керосинопровода Нобеля в общ ее пользование «без всяких п риви
легий в чы о бы то ни бы ло пользу». В конце 1891 г. была образована ко
миссия для вы работки н овы х условий пользования устроенны м  товарищ е
ством  «Бр. Н обель» керосинопроводом . В связи с несогласием  товарищ е
ства на изменение условий договора от 20 мая 1887 г., М инистерство путей  
сообщ ения отдало распоряж ение о прекращ ении с  1 января 1893 г. дей ст
вия керосинопровода товарищ ества «Бр. Н обель» на Сурамском перевале 
(договор товарищ ества «Бр. Н обель» с правлением Закавказской ж. д. 
20 мая 1887 г.: ЦГИАЛ, ф. 268, оп. 3, д. 81, лл. 325— 327; отнош ение управ
ляю щ его М инистерством путей сообщ ения управляю щ ем у М инистерством 
финансов 19 декабря 1892 г.: там же, д. 82, лл. 87—88; Труды VI экстрен 
ного съезда неф тепромы ш ленников в г. Баку. Баку, 1890).

104 Л етом  1887 г. американец Тведл предпринял ещ е одну попы тку по
лучить концессию  на сооруж ен и е нефтепровода. В июле 1887 г. он обра
тился с ходатайством  о предоставлении ему нрава пролож ить трубопровод  
через Сурамский перевал от ст. М ихайлово до г. Батума. В удовл етворе
нии ходатайства Тведлу бы ло отказано на том основании, что его пред
лож ение запоздало и не соответствует  утверж денном у проекту (телеграмма 
Тведла м инистру финансов, не позднее 16 июля 1887 г.; письмо Тведла 
м инистру финансов, не позднее 24 июля 1887 г.; телеграмма М инистерства 
государственны х им ущ еств Тведлу 31 июля 1887 г.: ЦГИАЛ, ф. 37, оп. 31, 
д. 403, лл. 2, 5, 10).

105 В начале 80-х годов Климов приобрел нефтяной участок  в Винага- 
дах и в 1881 г. совм естн о с Н овосельским учредил «К авказское неф тяное 
товарищ ество», которое на основании правил 1 февраля 1872 г. получило 
в арендное пользование до 240 дес. земли в Сальянах, у  Бож ьего про
мысла и мыса Аляг. В том ж е году Климовым при содействии ф ранцуз
ского Бапк де Лион е де ла Л уар (Banque de Lyon et de la Loire) была ор
ганизована ф ранко-русская «К омпани ж енераль д ’эксплуатасьен  де нафт 
е де пет роль де К оказ» («C om pagnie generale d’exploitation  de naphtes et 
de petroles du C aucase»), которая за 7 млн фр. приобрела как земли, при
надлежавш ие К лимову лично, так и «К авказском у неф тяному товарихце- 
ству ». Однако при бурении серх^езных признаков нефти обнаруж ено не 
было, и компания потерпела крах. В 1882 г. им ущ ество ф ранко-русской  
компании было приобретено учреж денны м  Климовым и С. К. Щ астливце- 
вым «Бакинским горным товарищ еством » (В естник промыхиленности, 1884, 
сентябрь, стр. 101— 105; Н овое обозрение, 1887, 7 сентября; Каспий, 188S, 
29 ию ня).
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вать о предоставлении ему концессии на сооружение нефтепро
вода с лета 1884 г.106 Тогда же он вступил в переговоры с извест
ным бельгийским акционерным обществом «Сосьете Кокериль» 
(«Societe C ockerill»), которое в результате достигнутого между 
ними соглашения брало на себя работы но сооружению нефтепро
вода между Черным и Каспийским морями.107 Весной 1885 г. Кли
мов получил предложение фирмы «Ш одуар», связанной с «Сось
ете Кокериль», изготовить большую часть требуемых для нефте
провода труб на трубопрокатном заводе «111. и Г. Ш одуар» в Пе
тербурге.108 Соглашение с «Сосьете Кокериль» обеспечило Кли
мову также участие в предприятии бельгийских банков — Банк 
женераль де Льеж сосьете аноним (Banque general de Liege 
societe anonyme) 109 и Креди женераль Льежуа сосьете аноним 
(Credit general Liegeois societe anonym e).110 В мае 1887 г. Климов 
представил в Министерство государственных имуществ проект ус
тава общества Каспийско-Черноморского нефтепровода.111

В конкурсе принял участие также отставной генерал-майор 
А. С. Лавров, владелец небольшого завода но изготовлению мед
ных и бронзовых изделий в Гатчине. В начале 1886 г. он обра
тился к министру государственных имуществ с ходатайством 
о предоставлении ему концессии на сооружение нефтепровода, 
обязуясь изготовить нефтепроводные трубы и другие принадлеж
ности только на русских заводах.112 В следующем году Лавров вы
разил готовность принять участие «в состязании на получение 
концессии» и представил в Министерство государственных иму
ществ проект устава и пояснительную записку к нему.113 Лавров 
рассчитывал на помощь парижского банкирского дома «Эмиль 
Эрланже К0» («E m ile Erlanger С0» ) ,  который обещал ему свою 
поддержку, делая, однако, существенную оговорку: «Само собой

506 Х одатайство Илимова в М инистерство государственны х им ущ еств 
от 10 июля 1884 г.; ходатайство от 3 августа 1884 г.; ходатайство от 
30 апреля 1885 г.; представленпый Илимовым предварительный расчет 
стоим ости  неф тепровода: ЦГИАЛ, ф. 37, оп. 31, д. 270, лл. 1— 6, 8— 13, 25— 
28, 41— 45.

107 П исьмо директора «С осьете К окериль» К лимову 26 декабря 1885 г.: 
там же, л. 56.

108 П исьмо фирмы «Ш одуар» И лимову 26 декабря 1885 г.: там же, л. 35.
109 П исьмо Банк женераль де Л ьеж  сосьете аноним Илимову 30 марта 

1885 г.: там же, л. 23.
110 П исьмо Креди женераль Л ьеж уа сосьете аноним И лимову 31 марта 

1885 г.: там ж е, л. 24.
. 111 П роект устава общ ества К аспийско-Ч ерном орского неф тепровода: 

там же, лл. 89— 124.
112 Х одатайство Л аврова м инистру государственны х им ущ еств 28 ян

варя 1886 г.: там же, лл. 57— 60.
113 Х одатайство Л аврова м инистру государственны х им ущ еств 14 ап

реля 1887 г.; объяснительная записка к проекту 15 мая 1887 г.; проект 
устава 6 июня 1887 г.: там же, лл. 71, 125— 132, 146— 173.
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разумеется, что детали концессии должны быть нами одобрены, и 
тогда мы внесем залог, который будет назначен в согласии 
с нами».114 Аналогичные условия ставил и директор французского 
общества «Денен и Айзен М артеле».115

В результате сравнения представленных на совещание проек
тов Лаврова и Илимова вопрос о концессии был решен в пользу 
последнего. По главным пунктам состязания — в отношении по- 
пудной платы за прогон нефти, срока исключительного пользова
ния нефтепроводом, времени перехода предприятия в собствен
ность казны, денежных обязательств компании в отношении 
казны — Илимовым были предложены наиболее выгодные усло
вия. При обсуждении проекта Лаврова неблагоприятное впечатле
ние произвели условия, которые поставили перед ним иностран
ные капиталисты. Совещание отметило, что барон Эрлангер выго
варивает «себе право после выдачи концессии обсуждать устав 
общества и детали дела», из чего следует, что если Эрлангер «не 
найдет возможным согласиться на устав общества, одобренный 
гг. министром государственных имуществ и управляющим Мини
стерством финансов, то к осуществлению нефтепровода не будет 
ириступлепо вовсе».116 Вопрос о передаче Илимову концессии на 
сооружение нефтепровода и об образовании Общества Каспийско- 
Черноморского нефтепровода был окончательно решен Комитетом 
министров в декабре 1887 г .117

Согласно уставу Общества Каспийско-Черноморского нефте
провода 118 Илимову был предоставлен 4-месячный срок со дня 
опубликования устава, истекающий 12 июля 1888 г., в течение кото
рого он должен был внести 40%  стоимости всех акций и пред
ставить залог в 1 млн руб.

Однако в июне Илимов подал в Министерство государствен
ных имуществ ходатайство о продлении данного ему срока еще на 
6 месяцев, объясняя, что ему не удалось собрать необходимого 
капитала, вследствие некоторых неблагоприятных обстоя

114 П исьмо «Эмиль Эрланже К0» Л аврову 30 января 4886 г.: там же, 
л. 65. Это усл овие «оставить за собой  полную  свободу  обсуж дать де
тали» было повторено в письме «Эмиль Эрлапже К0» от 26 января 1887 г., 
в котором  компания вновь подтвердила свое желание «оказать проекту 
содействие и принять в нем (предприятии, — В. II.) свое  участие» 
(там же, л. 75).

115 Мартеле — Л аврову 1 мая 1887 г.: там же, л. 72.
116 Ж урнал совещ ания для предварительного рассм отрения предло

ж ений об устр ой стве  К аспийско-Ч ерном орского неф тепровода: там же, 
оп. 31, д. 410, л. 50.

117 Ж урнал К омитета министров от 24 ноября, И  и 15 декабря 1887 г.: 
Ц П1АЛ, ф. 1263, on. 1, д. 4609, лл. 233— 280.

118 У став О бщ ества К аспийско-Ч ерном орского неф тепровода: ЦГИАЛ, 
ф. 37, оп. 66, д. 2047.
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тельств.119 В их числе следует указать в первую очередь на вра
ждебную позицию, занятую в отношении предложений Илимова 
парижским банкирским домом Ротшильдов.

Парижские Ротшильды вошли в нефтяную промышленность 
России, скупив в мае 1880 г. акции Батумского нефтепромышлен
ного общества, переименованного затем в Каспийско-Черномор
ское нефтепромышленное и торговое общество. Поставив своей 
целью монополизацию сбыта русского керосина за границей, об
щество, воспользовавшись денежными затруднениями бакинских 
керосинозаводчиков, заключило с большинством из них договоры 
о комиссионной продаже всего керосина, производимого ими на 
экспорт.120 Причем в силу этих контрактов в распоряжении Рот
шильда оказалась и значительная часть перевозочных средств 
Закавказской ж. д., так как керосинозаводчики передавали обще
ству все собственные вагоны, а также вагоны дороги, причитаю
щиеся им по разверстке. По данным нефтепромышленника 
М. И. Лазарева, Ротшильд заключил контракты с 52 заводчи
ками, которые но количеству отправок в вагонах Закавказской 
ж. д. составляли 50% , а по количеству собственных вагонов — 
68% . Из 3832 вагонов, отправляемых из Баку в декабре 1888 г., 
Ротшильдом было принято в Батуме 1800 вагонов.121 В 1888 г. 
42%  заграничного вывоза нефтяных продуктов принадлежало 
Ротшильду (из 29 888 114 пуд. — 12 389 638) .122

Судя по газетным сведениям, Илимов, добиваясь концессии на 
нефтепровод, первоначально намеревался войти в соглашение 
с парижскими Ротшильдами.123 Последние, однако, рассчитывали 
получить концессию независимо от Илимова. О концессии на неф
тепровод ходатайствовал зять Ротшильда М. Эфрусси.124 Когда же

119 П редставление министра государственны х и м ущ еств в К ом итет 
м инистров 13 февраля 1890 г.: там же, оп. 31, д. 410, л. 68.

120 Записка о деятельности фирмы Ротш ильда, не позднее 5 декабря 
1888 г.: ЦГИАЛ, ф. 575, оп. 11, д. 293, лл. 323— 325; письмо заведую щ его 
акцизными сборами Закавказского края в Д епартамент неокладных сбо 
ров 12 января 1889 г.: МКНПР, стр . 118— 121; докладная записка директора 
К аспийско-Ч ерном орского общ ества м инистру ф инансов 6 февраля 1889 г.: 
ЦГИАЛ, ф. 575, оп. 11, д. 293, лл. 408— 411; письмо председателя Кас
пийско-Ч ерном орского общ ества м ипистру финансов 9 мая 1889 г.: ЦГИАЛ, 
ф. 268, оп. 2, д. 1108, л. 9; Каспий, 1886, № 136, 22 ию ня; 1887, № 80,
22 апреля; 1888, № 184, 28 августа; № 195, 14 сентября.

121 М. И. Л а з а р е в .  Современное полож ение русской  неф тяной про
м ы ш ленности и неф тяного экспорта. СПб., 1889, стр. 75— 76.

122 П редставление Д епартамента ж елезнодорож ны х дел в Совет по
ж елезнодорож ны м  делам о мерах к упорядочению  перевозок нефтяных 
продуктов по Закавказской ж. д.: ЦГИАЛ, ф. 268, on. 1, д. 282, л. 24.

123 Каспий, 1886, 26 ноября; 1887, 30 декабря; 1889, 10 марта; Н овое 
время, 1887, 18 декабря; Н овое обозрение, 1889, 23 февраля.

124 Каспий, 1888, 22 июля; Н овое обозрение, 1888, 29 января.
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ходатайство было отклонено, Ротшильды заняли в вопросе о неф
тепроводе отрицательную позицию, опасаясь, что нефтепровод по
дорвет их монополию в транспортировке нефтяных продуктов 
к Черному морю. Характеризуя роль Ротшильдов в неудачах Или
мова, министр государственных имуществ М. Н. Островский пи
сал: «В Париже подыскание капиталов оказалось безуспешным, 
вследствие внезапного противодействия, встреченного им (Климо
в ы м ,— В. II.) со стороны фирмы Ротшильда. Эта фирма, опери
рующая в Баку в лице Каспийско-Черноморского общества и по
ставившая себе задачей скупать лишь на месте но возможно де
шевой цене весь керосин, отправляемый из Баку за границу, — 
каковая задача выполняется ею весьма успешно и чем, по ее мне
нию, исчерпывается весь вопрос нефтяного экспорта и все задачи 
в нефтяном деле, — нашла для себя неудобной конкуренцию но
вых капиталов, которые явились бы с нефтепроводом. Влияние 
Ротшильда на парижском рынке оказалось столь сильным, что 
многие учреждения и лица, уверенные в будущности нефтепро
водного предприятия, не решились, однако, взяться за его осущ е
ствление только в силу этой оппозиции Ротш ильда»:125

Таким образом, усилия Илимова обеспечить финансовую под
держку парижского денежного рынка оказались тщетными.126 
Тем не менее необходимые капиталы были найдены. К услугам 
Илимова оказался денежный рынок Лондона. Усиленный поток

125 П редставление министра государственны х им ущ еств в К ом итет 
министров 23 июпя 1888 г.: МКНПР, стр. 676, прим. № 303. Аналогичную  
оценку давали «М осковские ведом ости», отмечая, что в неф тенроводном 
предприятии «долж ны  были Припять участие первоклассны е банки Ф ран
ции, когда обнаруж илось, что Ротшильд, действую щ ий в нефтяном деле 
на Кавказе под именем К авказско-Ч ерпом орского общ ества и заинтересо
ванный в том, чтобы  запереть бакинских заводчиков с их керосином 
в Баку, дабы легче скупать там его по деш евым ценам, не только не 
отнесся  нейтрально к делу неф тепровода, но усм отрел  в нем опасн ость  
для свои х монопольны х намерений быть единственным продавцом рус
ского керосина в Европе. Новые капиталы, которы е долж ны  были явиться 
с неф тепроводом  на Кавказ, представлялись ему ненуж ной пом ехой  
к сосредоточению  этого дела целиком в его р у к а х .. .  К сож алению , зави
сим ость париж ских домов, даже чисто ф ранцузских, от Ротш ильдов ока
залась настолько сильной, чго  они не нашли возм ож ности  взять на себя 
реализацию дела, встретив недоброж елательство Ротш ильдов» (М осков
ские ведомости, 1888, 21 и ю ня).

126 В дальнейш ем Ротш ильды  такж е вы ступили против проекта керо
синопровода, вы двинутого рядом бакинских нефтепромыш ленников. П ере
писка одного из директоров фирмы Ротш ильдов А. Бэра с директором  
Горного департамента М инистерства государственны х им ущ еств 
К. А. Скальковским свидетельствует о том, что париж ские банкиры все
мерно стрем ились сохранить за собой  монополию  в доставке неф тепродук
тов к Ч ерпом у морю  (см .: Бэр — Скальковскому 31 января 1890 г., 10 ян
варя 1891 г., 22 января 1891 г.: А рхив ЛОИИ, ф. 202, д. 21, лл. 165— 166,
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английских капиталов в русскую нефтяную промышленность от
носится к самому концу X IX  в.

Однако интерес к бакинским нефтяным делам пробудился го
раздо раньше. В 1883 г. Баку посетил известный путешественник 
англичанин Чарльз Марвин. Вернувшись на родину он выпустил 
брошюру «Баку — нефтянница Европы». В этой брошюре он пред
лагал соотечественникам, опередив конкурентов, принять участие 
в развитии этой новой отрасли промышленности, которую ожидает 
великое будущее. В конце 1886 г. в Лондоне была издана его новая 
брошюра — «Грядущий поток русской нефти».127 Сделав вывод, 
что Россия может залить своим керосином весь мир и Америка 
рано или поздно должна уступить ей первенство, Марвин упрекал 
англичан за их равнодушие к русским нефтяным богатствам. Он 
предупреждал, что если и впредь они останутся столь же индиф
ферентны, то всеми выгодами воспользуются другие. Марвин счи
тал, что «русское нефтяное дело слишком заманчиво, чтобы 
Англия пропустила его между пальцами», и для проникновения 
в бакинскую нефтяную промышленность призывал воспользо
ваться сооружением нефтепровода. Каспийско-Черноморскому 
нефтепроводу в брошюре был посвящен отдельный параграф, оза
главленный «Англия и предполагаемый нефтепровод». По мнению 
Марвина, «это предприятие — очень прочное заложение капитала 
и, без сомнения, даст предпринимателям немалые выгоды». По
этому Марвин выражал надежду, что «русский нефтепровод 
вместе со всеми потребными для него приспособлениями, маши
нами, насосами, резервуарами и прочим не попадет в немецкие 
или бельгийские руки». Призыв Марвина нашел отклик в Англии, 
тем более что запах бакинского керосина уже потревожил кое-кого 
из английских капиталистов. В течение 1886 г. английская фирма 
«Джон Рассел энд К0» («Jhon Russel and С0») дважды носылала на 
Кавказ своих представителей. Не была безучастной к идее нефте
провода и фирма «Сэр Чарльз Прис энд К0» («S ir Charles Price 
and С0» ) ,  занимавшаяся переработкой бакинских нефтяных 
остатков. Весьма показателен факт присутствия на 111 съезде 
бакинских нефтепромышленников представителя лондонской 
торговой палаты Стюарта и английского вице-консула в Батуме 
Пикока.

Финансовая сделка между Климовым и группой английских 
капиталистов была заключена 2 июня 1888 г .128 Однако письмом

127 Брош юра Ч. М арвина напечатана в «Горном  ж урнале» (1887, 
№ 1).

128 К сож алению , нам не удалось устан овить имен английских капи
талистов, изъявивш их готовность дать средства для сооруж ен и я неф те
провода. М. II. О стровский, котором у был передан как подлинный проект 
контракта, подписанный 2 июня, так и письма от 4 июня, отмечает, что
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от 4 июня этого же года английские капиталисты известили Или
мова об аннулировании договора,129 выразив, правда, надежду, что 
если русское правительство не откажется продлить срок образо
вания общества еще на 6 месяцев, то в течение этого времени 
нужный капитал непременно будет ими собран. Когда же отсрочка 
была получена (до 12 января 1889 г .) ,130 английские капиталисты 
обусловили свое участие в деле требованием некоторых отступле
ний от устава, в частности потребовали обеспечения правительством 
доходности облигаций общества в размере 3%  в течение 15 лет со 
времени открытия действия нефтепровода.131 При этом синдикат 
английских капиталистов во главе с лордом Кильмореем предо
ставил Илимову залог в 1 млн руб., который был внесен им 
в С.-Петербургское агентство Лионского кредита.

Предложения англичан в мае 1889 г. подверглись обсуждению 
в особом совещании представителей Министерства государствен
ных имуществ и Министерства финансов под председательством 
А. А. Абазы. Совещание пришло к убеждению в невыгодности для 
интересов как Государственного казначейства, так и отечествен
ной промышленности тех льгот, которых домогался синдикат 
английских капиталистов.132

Получив отказ в удовлетворении своих требований, англичане 
заявили, однако, о своей готовности участвовать в сооружении 
нефтепровода на прежних условиях. Их предложения были вновь 
рассмотрены в совещании под председательством Абазы, которое 
на этот раз высказалось за принятие английских предложений. 
В связи с этим М. Н. Островский вошел в Комитет министров 
с представлением о повторном разрешении Илимову образовать 
Общество Каспийско-Черноморского нефтепровода, указав, что 
ввиду выявившейся невозможности получить в близком будущем 
средства для осуществления нефтепровода на казенный счет, «но

эти капиталисты  «не раз припимали участие в русских предприятиях» 
(представление министра государственны х им ущ еств в К ом итет мини
стров 23 ию ня 1888 г.: ЦГИАЛ, ф. 37, оп. 31, д. 410, л. 64). Указанные 
докум енты  нами не обнаруж епы . В материалах ЦГИАЛ, в фонде М еж ду
народного ком м ерческого банка, упом инается  о намерении английского 
капиталиста М. Леопольда Гирша получить концессию  на неф тепровод 
(Ц ГИ АЛ , ф. 626, on. 1, д. 351, л. 4 ).

129 Причиной аннулирования соглаш ения послуж ила временная за
минка дел на мировом денеж ном рынке.

130 Ж урнал К омитета м инистров, 28 июня, 2 июля 1888 г.: ЦГИАЛ, 
ф. 1263, оп. 1, д. 4658, лл. 541— 544.

131 К роме того, английские капиталисты добивались разреш ения вы 
писать часть труб для неф тепровода из-за границы и разрегаепия перека
чивать на отдельны х участках неф тепровода до откры тия всей его линии 
не только сы рую  нефть, но и вообщ е нефтяные продукты .

132 Ж урнал этого совещ ания, датированный маем 1889 г. см .: ЦГИАЛ, 
ф. 40, он. 2, д. 105, лл. 97— 100.
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вые предложения английских капиталистов являются вполне свое
временными и уместными», и поставил вопрос о предоставлении 
Илимову новой отсрочки.133 Однако Комитет министров в заседа
ниях 20 и 27 февраля 1890 г. отклопил ходатайство Илимова и 
принял решение о сооружении трубопровода на средства казны.134 
Вопрос о предпочтительности керосинопровода или нефтепровода 
предполагалось рассмотреть заново особо.

Отстаивая идею нефтепровода на заседании межведомственной 
комиссии, Министерство государственных имуществ выдвинуло 
новые обоснования необходимости его сооружения. «Если в 1884 г. 
на нефтепровод приходилось смотреть главным образом как бы на 
второй путь Закавказской ж. д., — говорилось в выступлении 
представителя этого министерства И. П. Архипова, а значение его 
для находящихся вне Апшеронского полуострова нефтеносных 
площадей было лишь второстепенным, если затем в 1887 г. эти 
стороны деятельности нефтепровода представлялись равнознача
щими, то ныне первенствующее значение назначенного для про
гона нефти трубопровода обнаруживается всего яснее в том влия
нии, которое оно окажет на разработку нефтеносных площадей, 
расположенных в Закавказском крае вне пределов Апшеронского 
полуострова».135 (Поиски новых нефтяных месторождений, как 
утверждал Архипов, тормозятся отсутствием средств доставки 
нефти к центру ее переработки. В случае проведения нефтепро
вода эта проблема оказалась бы снятой, поскольку подведение не
больших трубопроводов к центральному трубопроводу не предста
вило бы больших трудностей.)

Такой постановкой вопроса Министерство государственных 
имуществ иопыталось повернуть против противников нефтепро
вода их собственное оружие — теорию истощения нефтяных пло
щадей. Архипов отметил, что, хотя министерство не усматривает 
пока признаков близкого истощения бакинских промыслов, оно не 
имеет, однако, данных о запасах нефти и потому считает необхо
димым заранее подготовить разработку таких площадей, нефть 
которых могла бы обеспечить нефтяную промышленность в буду
щем, и доказывал, что в условиях недостатка сырья керосинопровод 
в отличие от нефтепровода, может способствовать только усугубле
нию кризиса нефтяной промышленности. Однако комиссия 
пришла к заключению, что при современном положении бакинской

133 Доклад министра государственны х им ущ еств 14 января 1890 г.: 
там же, д. 106, лл. 6— 15.

134 Ж урнал К омитета министров, 20 и 27 февраля 1890 г.: ЦГИАЛ, 
ф. 1263, он. 1, д. 4776, лл. 147— 198.

135 Ж урнал комиссии по воп р осу  об  устр ой стве К аспийско-Ч ерном ор
ского неф тепровода, 18 мая, 17 ию ня и 1 ноября 1890 г.: ЦГИАЛ, ф. 37, 
оп. 31, д. 468, л. 38.
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от 4 июня этого же года английские капиталисты известили Или
мова об аннулировании договора,129 выразив, правда, надежду, что 
если русское правительство не откажется продлить срок образо
вания общества еще на 6 месяцев, то в течение этого времени 
нужный капитал непременно будет ими собран. Когда же отсрочка 
была получена (до 12 января 1889 г . ) ,130 английские капиталисты 
обусловили свое участие в деле требованием некоторых отступле
ний от устава, в частности потребовали обеспечения правительством 
доходности облигаций общества в размере 3%  в течение 15 лет со 
времени открытия действия нефтепровода.131 При этом синдикат 
английских капиталистов во главе с лордом Кильмореем предо
ставил Илимову залог в 1 млн руб., который был внесен им 
в С.-Петербургское агентство Лионского кредита.

Предложения англичан в мае 1889 г. подверглись обсуждению 
в особом совещании представителей Министерства государствен
ных имуществ и Министерства финансов под председательством 
А. А. Абазы. Совещание пришло к убеждению в невыгодности для 
интересов как Государственного казначейства, так и отечествен
ной промышленности тех льгот, которых домогался синдикат 
английских капиталистов.132

Получив отказ в удовлетворении своих требований, англичане 
заявили, однако, о своей готовности участвовать в сооружении 
нефтепровода на прежних условиях. Их предложения были вновь 
рассмотрены в совещании под председательством Абазы, которое 
на этот раз высказалось за принятие английских предложений. 
В связи с этим М. Н. Островский вошел в Комитет министров 
с представлением о повторном разрешении Илимову образовать 
Общество Каспийско-Черноморского нефтепровода, указав, что 
ввиду выявившейся невозможности получить в близком будущем 
средства для осуществления нефтепровода на казенный счет, «но-

эти  капиталисты  «не раз принимали участие в русских предприятиях» 
(представление министра государственны х им ущ еств в К омитет мини
стр ов  23 ию ня 1888 г.: ЦГИЛЛ, ф. 37, оп. 31, д. 410, л. 64). Указанные 
докум енты  нами не обнаруж ены . В материалах ЦГИЛЛ, в фонде М еж ду
народного ком м ерческого банка, упом инается  о намерении английского 
капиталиста М. Леопольда Гирш а получить концессию  на неф тепровод 
(ЦГИЛЛ, ф. 626, on. 1, д. 351, л. 4 ).

129 Причиной аннулирования соглаш ения послуж ила временная за
минка дел на мировом денеж ном рынке.

130 Ж урнал К омитета м инистров, 28 июня, 2 июля 1888 г.: ЦГИЛЛ, 
ф. 1263, он. 1, д. 4658, лл. 541— 544.

131 Кроме того, английские капиталисты  добивались разреш ения вы 
писать часть труб для неф тепровода из-за границы и разреш ения перека
чивать на отдельны х участках неф тепровода до откры тия всей его линии 
не только сы рую  нефть, но и вообщ е нефтяные продукты .

132 Ж урнал этого совещ ания, датированный маем 1889 г. см.: ЦГИАЛ, 
ф. 40, оп. 2, д. 105, лл. 97— 100.
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вые предложения английских капиталистов являются вполне свое
временными и уместными», и поставил вопрос о предоставлении 
Илимову новой отсрочки.133 Однако Комитет министров в заседа
ниях 20 и 27 февраля 1890 г. отклонил ходатайство Илимова и 
принял решение о сооружении трубопровода на средства казны.134 
Вопрос о предпочтительности керосинопровода или нефтепровода 
предполагалось рассмотреть заново особо.

Отстаивая идею нефтепровода на заседании межведомственной 
комиссии, Министерство государственных имуществ выдвинуло 
новые обоснования необходимости его сооружения. «Если в 1884 г. 
на нефтепровод приходилось смотреть главным образом как бы на 
второй путь Закавказской ж. д., — говорилось в выступлении 
представителя этого министерства И. II. Архипова, а значение его 
для находящихся вне Апшеронского полуострова нефтеносных 
площадей было лишь второстепенным, если затем в 1887 г. эти 
стороны деятельности нефтепровода представлялись равнознача
щими, то ныне первенствующее значение назначенного для про
гона нефти трубопровода обнаруживается всего яснее в том влия
нии, которое оно окажет на разработку нефтеносных площадей, 
расположенных в Закавказском крае вне пределов Апшеронского 
полуострова».135 (Поиски новых нефтяных месторождений, как 
утверждал Архипов, тормозятся отсутствием средств доставки 
нефти к центру ее переработки. В случае проведения нефтепро
вода эта проблема оказалась бы снятой, поскольку подведение не
больших трубопроводов к центральному трубопроводу не предста
вило бы больших трудностей.)

Такой постановкой вопроса Министерство государственных 
имуществ попыталось повернуть против противников нефтепро
вода их собственное оружие — теорию истощения нефтяных пло
щадей. Архипов отметил, что, хотя министерство не усматривает 
пока признаков близкого истощения бакинских промыслов, оно не 
имеет, однако, данных о запасах нефти и потому считает необхо- 

-димым заранее подготовить разработку таких площадей, нефть 
которых могла бы обеспечить нефтяную промышленность в буду
щем, и доказывал, что в условиях недостатка сырья керосинопровод 
в отличие от нефтепровода, может способствовать только усугубле
нию кризиса нефтяной промышленности. Однако комиссия 
пришла к заключению, что при современном положении бакинской

133 Доклад министра государственны х им ущ еств 14 января 1890 г.: 
там же, д. 106, лл. 6— 15.

134 Ж урнал К омитета министров, 20 и 27 февраля 1890 г.: ЦГИАЛ, 
ф. 1263, on. 1, д. 4776, лл. 147— 198.

135 Ж урнал комиссии по воп р осу  об устр ой стве К аспийско-Ч ерном ор
ск ого  неф тепровода, 18 мая, 17 июня и 1 ноября 1890 г.: ЦГИАЛ, ф. 37, 
он. 31, д. 468, л. 38.
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нефтяной промышленности не представляется необходимости 
в сооружении средствами казны ни нефтепровода, ни керосинопро
вода.136 На этом основании Комитет министров вынес новое реше
ние, утвержденное царем 31 мая 1891 г.: осуществление Каспийско- 
Черноморского нефтепровода, как преждевременное, отложить.137

Битва противников нефтепровода была выиграна. Отклонив 
предложение Илимова, царское правительство окончательно похо
ронило идею сооружения нефтепровода. И хотя еще в течение 
нескольких лет вопрос о трубопроводе дискутировался в различ
ных правительственных комиссиях, ему не суждено было выйти за 
рамки чисто теоретических споров, в которых отныне отдавалось 
предпочтение строительству керосинопровода. Однако и вопрос 
о керосинопроводе был поставлен на практическую почву только 
в 1896 г., когда разрушение, полотна железной дороги наводнением 
потребовало безотлагательного принятия мер.138 Около 10 лет 
ушло на строительство керосинопровода, эксплуатация которого 
началась лишь в марте 1907 г. Однако к этому времени коммерче
ская необходимость в трубопроводе, по существу,- отпала. Общее 
состояние нефтяной промышленности России и падение экспорта 
нефтяных продуктов фактически свели на нет значение постройки 
дорого стоившего керосинопровода.139 Сорвав строительство нефте
провода, бакинские нефтяные тузы закрепили как монополию ба
кинской обрабатывающей промышленности, так и свою монопо
лию в транспортировке нефтяных продуктов.

Итак, история становления и роста нефтяной промышленности, 
первые шаги в ее монополизации неразрывно связаны с вопросами 
транспортировки нефтяных грузов. Упразднение откупной си
стемы, отмена акциза, усовершенствование техники добычи и 
переработки нефти создали условия быстрого роста бакинской 
нефтяной промышленности в пореформенный период. Однако, 
вследствие зависимости бакинского дела от общероссийского 
рынка, эти условия не могли быть реализованы без решения про
блемы вывоза нефтяных продуктов из Баку. Коренные изменения

. 136 Там же, лл. 84—88.
137 Ж урнал К омитета министров, 21 мая 1891 г.: ЦГИАЛ, ф. 1263, 

on. 1, д. 4852, лл. 277— 282.
138 Ж урнал комитета министров о сооруж ении  керосинопровода 

29 апреля 1896 г.: МКНПР, стр. 190— 192.
139 И то время как пропускная сп особн ость  Закавказской ж. д. и 

керосинопровода вместе составляла более 120 млн пуд. в год, эксп орт 
неф тяны х продуктов в 1906 г. упал до 36.5 млн пуд. Рассчитанны й на пе
регонку 60 млн нуд. керосина в год, керосинопровод пропускал примерно 
‘ /з возм ож ного количества: в 1907— 1908 гг. — в среднем 25— 27 млн п у д , 
в 1909 г. — в среднем 19.8 млн пуд., в 1910 г. — в среднем 26.3 млн пуд., 
в 1911— 1913 гг. — в среднем 22 млн пуд., причем по Закавказской ж. д. 
отправлялось в Батум не более 10% всего керосина.
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в транспортировке нефтяных грузов в конце 70— начале 80-х годов 
открыли широкие возможности перед бакинской нефтью, обеспе
чили бурное развитие нефтяной промышленности в последней 
четверти X IX  в. С другой стороны, роль транспортных вопросов 
в судьбах нефтяного Баку определялась их местом в монополисти
ческих устремлениях бакинских нефтепромышленников. Как и 
в последующие годы, на ранней стадии монополизации нефтяного 
дела одним из основных средств подавления конкурентов и захвата 
всех ключевых позиций крупнейшими нефтепромышленными 
фирмами являлась борьба за господство в сфере нефтяных перево
зок. Эта борьба за обеспечение (сохранение) монопольного поло
жения в перевозке нефтепродуктов, как правило, шла вразрез 
с  потребностями нефтяной промышленности в целом, искусственно 
тормозила ее поступательное движение.

Учитывая возрастающее место нефти в топливном балансе 
страны, роль нефтяного экспорта, а также фискальное значение 
нефтяной промышленности, царское правительство предпринимало 
известные шаги, направленные к развитию нефтяной промышлен
ности, и в частности, к разрешению проблемы транспортировки 
нефти.

Крушение планов сооружения Каспийско-Черноморского 
нефтепровода доказало, однако, неспособность правящих кругов 
обеспечить действительный, всесторонний подъем русского нефтя
ного дела. Идя на поводу у сильнейших нефтепромышленных 
фирм, царское правительство отказалось претворить в жизнь меро

приятие большого экономического значения, осуществление кото
рого могло бы дать иное направление всему развитию отечествен
ной нефтяной промышленности.


