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Аннотация. В статье рассматриваются проблемы развития логистики, связанные с модерни-
зацией во второй половине XIX – начале XX в. Волго-Каспийского транзитного пути, который в 
данный период являлся самой оживленной торговой артерией Российской империи. Важной со-
ставляющей грузопотока, проходившего по этому маршруту, являлась рыбная продукция из Волго-
Каспийского рыболовного района. Заметный рост ее популярности во второй половине XIX в. был 
обусловлен увеличением городского населения, активно покупавшего качественные и недорогие 
рыбные товары из Астрахани. Доказано, что устойчивый спрос заставлял рыбопромышленников 
совместно с речниками и железнодорожниками искать возможности доставки скоропортящейся 
продукции в различные регионы страны. Удачное решение этой логистической задачи способство-
вало улучшению продовольственного снабжения населения и смягчению социального напряжения 
в растущих городских агломерациях. Как показали результаты исследования, это стало возможным 
благодаря реализации двух важных факторов, демонстрировавших существенный прогресс в сфере 
добычи и перевозки рыбы и рыбных товаров. Во-первых, во второй половине XIX – начале XX в. 
происходило существенное расширение транспортных возможностей Волго-Каспийского транзит-
ного пути: на смену парусным судам пришли пароходы, образовались мощные пароходные компа-
нии, осуществлялось активное железнодорожное строительство. Эти изменения способствовали 
значительному ускорению движения грузов и расширению географии рынков сбыта для астрахан-
ской рыбной продукции. К тому же борьба за товарные потоки, происходившая между железнодо-
рожными и пароходными компаниями, заставляла конкурентов снижать транспортные тарифы 
и оперативно внедрять в практику технические новации. Во-вторых, конкуренция между «старым» 
рыбопромышленным капиталом и «новым» финансовым, который представлял в Астраханской 
губернии в конце XIX в. Волжско-Камский коммерческий банк, за контроль над рыбным промыс-
лом и транспортировкой рыбных товаров. В результате деятельности финансистов в Волго-
Каспийском рыболовном районе сложилась параллельная крупным рыбопромышленным фирмам 
система доставки рыбных товаров через сеть независимых, специализированных пароходств. 
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Abstract. This article examines the challenges of logistics development associated with the 

modernization of the Volga-Caspian transit route in the second half of the 19th – early 20th centuries, 

which at that time was the busiest trade artery of the Russian Empire. Fish products from the Volga-

Caspian fishing region constituted an important component of the cargo flow along this route. A 

significant increase in their popularity in the second half of the 19th century was driven by the 

growing urban population, which actively purchased high-quality and affordable fish products from 

Astrakhan. It has been proven that sustained demand compelled fishery companies, along with river 

and railway workers, to seek ways to deliver perishable products to various regions of the country. 

Successful solutions to this logistical challenge contributed to improving food supplies for the 

population and easing social tensions in growing urban agglomerations. As the research results 

demonstrate, this was made possible by two key factors that demonstrated significant progress in the 

production and transportation of fish and fish products. First, in the second half of the 19th and early 20th 

centuries, the transport capabilities of the Volga-Caspian transit route significantly expanded: steamships 

replaced sailing vessels, powerful shipping companies emerged, and railway construction was actively 

underway. These changes significantly accelerated cargo movement and expanded the geographic 

markets for Astrakhan fish products. Furthermore, the competition for trade flows between railway and 

shipping companies forced competitors to lower transportation rates and quickly implement technical 

innovations. Secondly, there was competition between "old" fishing capital and "new" financial capital, 

represented in the Astrakhan province at the end of the 19th century by the Volga-Kama Commercial 

Bank, for control over the fishing industry and the transportation of fish products. As a result of the 

financiers' activities, a system of fish product delivery developed in the Volga-Caspian fishing region, 

parallel to that of the large fishing firms, through a network of independent, specialized shipping 

companies.  
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Введение 

Во второй половине XIX – начале XX в. Волго-Каспийский рыболовный район, 

включавший в себя нижнее течение р. Волги и северную часть Каспийского моря, 

являлся основным поставщиком рыбы и рыбных товаров для населения России. Рыб-

ный промысел Волго-Каспийского района имел важное государственное значение 

[38, c. 17]. В начале ХХ в. в нем в среднем добывалось около 40 000 т рыбы ежегод-

но, что составляло примерно 65 % от общего улова Российской империи и 6 % 

от мировой рыбодобычи [26, c. 305–306]. На рыбных предприятиях региона произво-

дилась большая часть деликатесных рыбных товаров (балык, черная икра), кото-

рые отправлялись на экспорт [31, c. 5–9]. Естественно, что такие объемы требовали 

https://doi.org/10.54398/1818-510X.2025.85.4.001
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наличия развитой логистической системы для вывоза продукции из мест добычи 

и производства рыбных товаров в другие регионы страны и в крупнейшие торговые 

центры и места ярмарок. 

Целью исследования является анализ системы транспортировки рыбы и рыбных 

товаров, сложившейся в период первой российской индустриализации во второй по-

ловине XIX – начале XX в., по Волго-Каспийскому транзитному маршруту. 

Основным источником при проведении исследования стали документы Госу-

дарственного архива Астраханской области (ГААО). В ходе работы над статьей были 

задействованы материалы, отражающие историю развития грузоперевозок из Волго-

Каспийского рыболовного района: отчеты, аналитические записки, протоколы раз-

личных заседаний, доклады руководителей иногородних торговых филиалов, кассо-

вые книги, докладные о ремонте судов, списки необходимых запасных частей для их 

ремонта, зарплатные ведомости и т. д. из фондов; Ф. 194 Объединенный архивный 

фонд «Управление Каспийско-Волжскими рыбными и тюленьими промыслами»; 

Ф. 199 «Комитет Каспийско-Волжских рыбных и тюленьих промыслов»; Ф. 371 

«Астраханское отделение Волжско-Камского коммерческого банка»; Ф. 677 «Астра-

ханская контора рыбопромышленной фирмы “Братья Сапожниковы”»; Ф. 663 «Аст-

раханская контора рыбопромышленной фирмы Беззубикова Ивана Васильевича»; 

Ф. 674 «Астраханская контора рыбопромышленника Агабабова Давида Григорьеви-

ча»; Ф. 949 «Астраханская контора синеморских промыслов Ф. И. Базилевского». 

Несмотря на наличие большого количества научной литературы по истории 

рыбного промысла Волго-Каспийского региона, созданной современниками и по-

священной изучению различных его аспектов во второй половине XIX – начале 

XX в., приходится констатировать, что авторов мало интересовала тема транспорти-

ровки и сбыта рыбных товаров из Волго-Каспийского рыболовного района. Опреде-

ленную, достаточно скудную информацию по исследуемому вопросу удалось обна-

ружить на страницах журнала «Вестник рыбопромышленности», издававшегося Им-

ператорским обществом рыбоводства и рыболовства, в статьях Н. В. Пономарева 

[35], В. Л. Ключевского-Архангельского [28], Н. А. Бородина [4], а также в аноним-

ных письмах из Астрахани, регулярно публиковавшихся редакцией журнала [22; 23]. 

Фрагментарные сведения о транспортировке и сбыте астраханских рыбных товаров 

имеются также в монографиях Н. А. Бородина [5] и А. М. Никольского [33], 

К. А. Кисилевича [27] и В. И. Мейснера [31]. 

В настоящее время исследования по истории рыбной промышленности Волго-

Каспийского рыболовного района получили развитие в работах С. С. Белоусова [2],  

А. А. Вороновой [9], В. В. Ишина [26], Н. К. Струбалиной [38], Р. А. Тарковой [39].  

Но до сегодняшнего дня  тема доставки рыбной продукции из Волго-Каспийского 

рыболовного района остается малозатронутой. 

Большую информативную нагрузку по изучаемой теме несут исследования по 

истории волжского судоходства, хотя и в них проблема носит сопутствующий харак-

тер. Наиболее содержательно в этом плане выглядят монографии И. А. Шубина [41]  

и Н. А. Богуславского [3], а также современные работы А. А. Холина [40],  

Г. В. Алексушина [1] по истории волжского судоходства. В этом ряду также следует 

отметить исследования С. В. Виноградова, Ю. Г. Ещенко, Н. И. Кулаковой [6–8; 29], 

посвященные волжскому судоходству и истории рыбного промысла. 

Роль железных дорог в развитии Волго-Каспийского транспортного коридора 

частично раскрыта в коллективной монографии «История железнодорожного транс-

порта России» [25]; в работах С. Е. Гришина, Г. Н. Нелипы, А. Б. Фирова, Л. И. Ела-

шовой [19]; М. В. Зайцев [21]; в статьях М. Н. Опалева [34] и А. Н. Смородина [37]. 

Но эти авторы также не затрагивали вопросов, связанных с транспортировкой рыб-

ных товаров. 

Таким образом, историографический анализ показал отсутствие исследований, 

посвященных теме доставки рыбы и рыбных товаров из Волго-Каспийского рыбо-

ловного района в другие регионы России во второй половине XIX – начале XX в. 
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Основная часть 

Существенным преимуществом Волго-Каспийского рыболовного района явля-

лось наличие большой судоходной реки, соединявшей его с центральными районами 

страны, население которых, в условиях северного, рискованного, земледелия и ча-

стых неурожаев, нуждалось в дополнительных источниках продовольствия, одним 

из которых были рыба и рыбные продукты [12, л. 1–2]. Волжский водный путь 

в XVI – первой половине XIX в. был основной формой коммуникации, обеспечивав-

шей доставку этого ценного груза потребителям. В период навигации (с марта по 

ноябрь) товары везли деревянными парусными судами. Самый распространенный 

тип волжского корабля до середины XIX в. (в допароходный период) назывался рас-

шивой. Это было деревянное, парусное, плоскодонное судно [41, c. 240]. По мнению 

И. А. Шубина, понятие «судовой промысел» как явление социально-экономической 

жизни огромного региона появляется на Волге в XVIII – начале XIX в. в связи с ши-

роким распространением этого типа судов, ставших основным транспортом как 

в грузовых, так и в пассажирских перевозках [3, c. 13]. 

Расшива стала результатом творческого поиска нескольких поколений волжских 

корабелов, впитав их удачные находки и решения, а также многовековой опыт пла-

вания по волжскому маршруту. Масштабный успех этих судов был связан, по мне-

нию специалистов, с целым рядом удачных конструкционных решений (например, 

максимально плоское днище, ложкообразная носовая часть и т. д.), которые делали 

корабли «почти идеальными» для Волги с ее многочисленными мелями, водоворота-

ми и перекатами [41, c. 268]. Строились суда на верфях почти всех крупных городов, 

расположенных по берегам Волги, Оки и Камы. Особенно ценились расшивы, созда-

вавшиеся в Нижегородской губернии [40, c. 54–55].  

Средний размер такого корабля грузоподъемностью в 150–200 т и с экипажем 

от 5 до 15 чел. составлял 15–30 м в длину и 3–5 м – в ширину. Расшивы делались 1–

3-мачтовыми, в зависимости от размеров и специализации корабля. Стоимость рас-

шивы в 1820–1840-е гг. колебалась от 1 000 до 7 000 р. Расшиву обычно сопровожда-

ло небольшое гребное судно – подчалок, т. к. большую часть плавания он был привя-

зан (подчален) к ней и использовался по необходимости [41, c. 238–239]. 

В 1840-е гг. ходило не менее 1 000 таких кораблей разного размера и предназна-

чения: от морских кораблей до небольших лодок и рыбниц, доставлявших улов 

с промыслов, расположенных в дельте Волги, до Астрахани [3, c. 14]. Самыми круп-

ными считались так называемые коренные расшивы. По одной из версий, происхож-

дение названия «коренной» идет от основного товара, которым такие суда загружа-

лись в Астрахани: соленой коренной рыбой (так называли в тот период красную ры-

бу – осетрину, белугу и т. д.) [41, c. 240]. 

Согласно имеющимся документальным свидетельствам, в первой половине XVIII в. 

Астраханская рыбная контора совместно с руководством порта осуществляла специ-

альные морские экспедиции в Гурьев для покупки и вывоза рыбы, добытой яицкими 

казаками. Для этого использовались небольшие расшивы длиною «с носа до кормы 

не более 7 саженей» (15 м). Так, указом Сената от 28 ноября 1744 г., организовать 

подобную экспедицию в следующем 1745 г. предписывалось лейтенанту Горяинову 

и мичману Лукину, служившим в астраханском порту [12, л. 10]. 

Двигаясь по течению Волги, расшивы в день преодолевали в среднем расстоя-

ние в 60 верст. При движении против течения, а рыбные товары из Астрахани шли 

как раз в этом направлении, в зависимости от погодных и рельефных условий шки-

перам груженных судов приходилось комбинировать парусную тягу и работу греб-

цов с трудом бурлаков. В XVII – первой половине XVIII в. груженые расшивы со-

провождали бурлацкие артели, начитывавшие 150–300 работников, но по мере со-

вершенствования ходовых качеств расшив такие артели сократились до 50 работни-

ков [41, c. 236–237]. Зимой на смену судам приходили санные караваны на конной 

тяге, доставлявшие зимний улов в Царицын и Саратов [12, л. 11]. 
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Со второй половины XIX в. с началом массового использования паровых двига-

телей в волжском пароходстве астраханские рыбные товары стали доставляться 

в поволжские города в основном баржами, тягавшимися паровыми буксирами [3, 

c. 40]. Со временем это позволило значительно сократить время доставки товаров до 

потребителя. Если в 1840-е гг. буксиры тянули баржи с рыбой от Астрахани до Ниж-

него Новгорода в течение месяца, то уже в 1870-е гг. при благоприятных условиях 

этот путь составлял 10–14 дней, а новые грузопассажирские суда «американского ти-

па», эксплуатировавшиеся компанией судовладельца А. А. Зевеке, преодолевали это 

расстояние всего за 8 дней [6, c. 56]. 

Серьезным толчком к росту популярности волго-каспийских рыбных товаров, 

и прежде всего селедки, во второй половине 1850-х – 1860-х гг. стало исчезновение 

в период Крымской войны аналогичных изделий из Англии и Скандинавских стран, 

которые пользовались значительной популярностью в столичных городах [33, c. 124]. 

Еще одним важным драйвером роста производства астраханской рыбной продукции 

стало расширение логистических возможностей Волго-Каспийского транспортного 

коридора через масштабное железнодорожное строительство во второй половине 

XIX – начале XX в. Уже с начала 1870-х гг. железнодорожная сеть стала функциони-

ровать в близких к Волго-Каспийскому рыболовному району регионах [28, c. 62]. 

Серьезным преимуществом железных дорог являлось сокращение скорости доставки 

товаров, что было немаловажно для рыбной продукции, имевшей ограниченный срок 

годности [28, c. 63]. В 1871 г. были введены в эксплуатацию железнодорожные трас-

сы Царицын – Грязи и Саратов – Тамбов, которые позволили значительно расширить 

рынки сбыта для волго-каспийской рыбной продукции [25, c. 103].  

Благодаря железным дорогам с 1870-х гг. в Астрахани особой популярностью 

стали пользоваться так называемые прорези, небольшие суда, в которых перевози-

лась живая рыба. С их помощью она доставлялась до Царицына, а затем перегружа-

лась в специальные железнодорожные вагоны, доставлявшие живой товар в Москву 

и Санкт-Петербург, где он пользовался повышенным спросом [3, c. 47]. 

В самом Волго-Каспийском рыболовном районе железнодорожное строитель-

ство было сопряжено с немалыми трудностями, связанными с необходимостью воз-

ведения мостов через многочисленные протоки в дельте Волги и наличием безводной 

пустынной местности на севере Астраханской губернии. В начале XX в., по мере со-

вершенствования технологий и роста финансовых возможностей транспортных компа-

ний, инженерами Урало-Рязанской железной дороги (РУЖД), принадлежавшей одно-

именному акционерному обществу, был разработан план строительства железнодо-

рожной ветки до Астрахани [21, c. 248–249; 11, c. 1102]. В декабре 1909 г. строитель-

ство линии, соединившей Астрахань с Саратовом, было закончено [19, c. 124; 10, 

c. 231]. Возводился этот путь практически 10 лет [34, c. 72–73]. Руководители компа-

нии считали, и, как показало время, совершенно оправданно, что все затраты по осу-

ществлению этого сложного проекта будут окуплены скоростью доставки астрахан-

ской рыбы и бакинской нефти до потребителей, что обеспечивало РУЖД значительные 

преимущества в конкурентной борьбе с волжскими пароходствами и, соответственно, 

высокие прибыли. 

Открытие новой магистрали оказалось выгодным и для крупных астраханских 

рыбопромышленников [37, c. 65]. В частности, свою нишу в новой логистической 

диспозиции нашла рыбопромышленная фирма «Братья Сапожниковы», инженеры 

которой решили использовать появившиеся в России еще в 1862 г. вагоны-ледники 

для перевозки рыбной продукции. Опыты по использованию таких вагонов они про-

вели совместно с железнодорожниками в 1913 г. Первоначально из Астрахани 

в Москву было отправлено два вагона, наполненных льдом из астраханского холо-

дильника, принадлежавшего Сапожниковым [24, c. 378]. Опыт дал хорошие резуль-

таты. Рыбная продукция, которой были заполнены оба вагона, была успешно достав-

лена до Москвы за 70 ч, причем качество замороженных продуктов за время пути 
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не ухудшилось. К лету 1914 г. из Астрахани в разные регионы страны ходило уже 

46 вагонов-ледников [36]. 

Расширение спроса на рыбную продукцию привело к усилению конкуренции 

по ее закупкам и транспортировке. Если в первой половине XIX в. этим занимались 

исключительно владельцы промыслов, арендуя в теплое время баржи, а зимой – сан-

ные караваны для отправки рыбы вверх по Волге [12, л. 3], то в 1890-е гг. они столк-

нулись с сильной конкуренцией со стороны частных перекупщиков [33, c. 136]. 

С момента формирования астраханских рыбных промыслов в XVII в. в этой от-

расли имелись две основные силы, обеспечивавшие ее развитие. Во-первых, рыбо-

промышленники – владельцы промыслов, расположенных в дельте Волги. Основной 

рабочей силой на промыслах были сезонные рабочие из центральных регионов страны. 

Такая система сложилась со второй половины XVIII в., а отмена крепостного права 

в 1861 г. только усилила приток трудовых мигрантов из центральных регионов 

[8, c. 756]. 

Во-вторых, в низовьях Волги сложились поселения вольных ловцов, занимав-

шихся морской добычей рыбы [20, c. 37]. С развитием техники лова и совершенство-

ванием лодок и небольших судов, способных надолго выходить в Каспийское море, 

доля морской ловецкой добычи в общем улове Волго-Каспийского рыболовного рай-

она постоянно росла, а доля улова дельтовых рыбопромышленников падала [7, c. 47–

48]. Но рассуждения публицистов того времени о полной независимости и свободе 

морского лова являлись преувеличением. Выход в море для добычи рыбы требовал 

наличия финансовых средств для подготовки. Единственным источником кредитова-

ния для ловцов до 1890-х гг. являлись средства рыбопромышленников [12, л. 5]. По-

этому большая часть ловецкого населения находилась в финансовой зависимости 

от рыбопромышленников и расплачивалась уловом в счет погашения долга. 

С 1890-х гг. интерес к высоким доходам владельцев рыбных промыслов Волго-

Каспийского рыболовного района стали проявлять укрепившиеся в пореформенный 

период коммерческие банки, которые к концу XIX в. располагали значительным ка-

питалом. Финансовое освоение Волго-Каспийского рыболовного района началось 

в 1871 г. с открытия Волжско-Камским коммерческим банком своего отделения 

в Астрахани [14, л. 1]. 

Первоначально экспансия финансистов в Волго-Каспийский рыболовный район 

выразилась в изменении системы выдачи авансов ловцам перед выходом в море, 

а также закупок и транспортировки улова, добытого ловцами в Каспийском море. 

С целью дальнейшего ослабления влияния крупных рыбопромышленников на мор-

ской рыбный промысел, финансисты, помимо поддержки официально зарегистриро-

ванных ловецких хозяйств (билетных ловцов), негласно поддерживали скапливав-

шихся в труднодоступных частях дельты Волги, так называемых «безбилетных лов-

цов», незаконно занимавшихся добычей рыбы, фактически кредитуя их выходы 

в море. Рыбопромышленники боролись с «безбилетным ловом», не без основания 

считая, что он бьет по их прибыли [32, c. 523–524]. 

Тогда же, в северной части Каспийского моря, где занимались добычей рыбы 

«билетные ловцы», появились частные скупщики рыбы, забиравшие улов непосред-

ственно в море. До этого рыбопромышленники, являясь единственными кредиторами 

ловцов, знали, что они в конце сезона придут к заемщику с уловом, чтобы распла-

титься с долгами. С появлением частных скупщиков прежняя схема сдачи улова ста-

ла рушиться. Рыбницы и прорези скупщиков подходили к ловецким судам непосред-

ственно в море и там же заключались сделки по приобретению улова по рыночным 

ценам [3, c. 47]. В этих условиях ловцы уходили от рыбопромышленников, нарушая 

прежние невыгодные для них договоры, а рыбопромышленники лишались существен-

ного источника доходов. Все это не являлось секретом для современников и эмоцио-

нально описывалось в книгах и периодических изданиях того времени [30, c. 154–155; 

33, c. 136]. 
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Постепенно на рубеже XIX–XX вв. в Волго-Каспийском рыболовном районе 

стала выстраиваться альтернативная, ориентировавшаяся на морской лов инфра-

структура по скупке, хранению, переработке рыбы и, соответственно, транспорти-

ровке ее в другие регионы. Росло количество пароходств, занимавшихся доставкой 

рыбной продукции во все поволжские города. К наиболее крупным можно отнести 

следующие предприятия. 

Пароходство П. В. Мочалова, обладало 6 пароходами, из которых 4 (самых мощ-

ных, по 100 л/с) перевозили груженые рыбой баржи по Волге до Рыбинска, а также 

по Каме и Оке. Два небольших буксира этого пароходства (10–12 л/с) обслуживали 

непосредственно рыбные промыслы Волго-Каспийского рыболовного района. 

Пароходство торгового дома «Братья Кощеевы» располагало 5 пароходными 

буксирами и 10 баржами. Буксиры работали в устье Волги, обслуживая промысловые 

нужды, а баржи сдавались в аренду для перевозки рыбных товаров вверх по Волге.  

Аналогичной работой – перевозкой рыбы с низовых промыслов до Астрахани – 

были заняты пароходства И. К. Федорова и Х. Н. Хлебникова, располагавшие 6 паро-

ходными буксирами каждое. 

Пароходство К. И. Платонова, в 1900 г. владевшее 5 небольшими буксирными 

пароходами (30–45 л/с), к 1910 г. расширилось до 15 буксиров и 7 грузовых барж. 

Эти суда перевозили рыбу из Астрахани во все волжские города, вплоть до Нижнего 

Новгорода. 

Пароходство М. С. Солина в 1890-х гг. располагало 7 пароходами общей мощ-

ностью в 825 л/с, доставлявшими рыбные товары от Астрахани до Рыбинска. 

Пароходство торгового дома Ореховых имело 9 пароходов общей мощностью 

в 1 000 л/с. В начале 1900-х гг. в работу были введены еще 2 парохода. Пароходство 

осуществляло перевозки рыбных товаров по Волге из Астрахани до Рыбинска 

и по Каме. 

Пароходство братьев Рябиковых в 1890-х гг. обладало 10 пароходами общей 

мощностью в 501 л/с. В 1900-х гг. предприятие увеличило свой пароходный парк, 

приобретя несколько пароходов М. С. Солина. 

Пароходство П. Е. Комова возникло в 1880-х гг. и начало работу с трех буксир-

ных пароходов общей мощностью в 105 л/с, ходивших вверх по Волге до Рыбинска. 

В 1890-х гг. оно расширилось до 7 пароходов общей мощностью в 364 л/с. Помимо 

пароходов и буксиров, все эти пароходства располагали непароходными грузовыми 

судами, расшивами и лодками [41, c. 634–637]. 

Столкнувшись с жесткой конкуренцией со стороны сильного противника, вла-

дельцы промыслов вынуждены были перестраивать свою работу [33, c. 136]. Они 

поднимали закупочные цены на рыбу, организационно перестраивали систему при-

емки улова, включая создание собственных флотилий для скупки ловецкой продук-

ции в море [5, c. 25]. 

С целью уменьшения издержек и повышения своих доходов крупные рыбопро-

мышленные компании стали создавать собственные пароходства для вывоза рыбы 

и рыбной продукции. Так, пароходная флотилия рыбопромышленной фирмы «Братья 

Сапожниковы» в 1900 г. насчитывала 10 буксирных паровых судов общей мощно-

стью в 315 л/с, 8 из них являлись небольшими буксирными судами, предназначен-

ными для работы в низовьях Волги. Было и два больших буксира: «Нина Сапожни-

кова» (100 л/с) постройки Рыбинского судостроительного завода 1886 г. [17, л. 2–5], 

и «Алексей Сапожников» (50 л/с), созданный в 1887 г. на принадлежащем данному 

торговому дому судостроительном заводе в Астрахани. Буксиры перевозили баржи 

с рыбой и рыбными товарами до Нижнего Новгорода. Помимо пароходов, фирма 

имела 10 непаровых судов, также предназначенных для перевозки рыбной продукции 

[17, л. 1–10]. 

Пароходство торгового дома «Беззубиков и Марков» насчитывало 5 пароходов 

и 1 служебный баркас. К 1910 г. это пароходство обзавелось 25 непаровыми судами 

[15, c. 10–15]. 
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Пароходство астраханской конторы Синеморских рыбных промыслов В. И. Ба-

зилевского располагало 6 пароходами и 2 баркасами [18, л. 1].  

Флотилия рыбопромышленника Косова в 1910 г. имела 8 рыбоперевозочных па-

роходов [13, л. 203]. 

Пароходство Д. Г. Агабабова в 1900 г. имело 4 небольших парохода (10–20 л/с). 

К 1910 г. оно расширило пароходный парк до 8 пароходов такой же мощности. Парохо-

ды всех вышеперечисленных пароходств предназначались для транспортировки рыбы 

с дельтовых промыслов в Астрахань. Исключение составлял лишь пароход «Помощник»  

В. И. Беззубикова, который поднимался с рыбным грузом до Царицына [16, л. 54–55].  

Конкуренция между рыбопромышленниками и финансистами, развернувшаяся 

на рубеже веков в Волго-Каспийском рыболовном районе, также способствовала 

быстрому развитию средств и условий по доставке рыбной продукции. 

Выводы 

С момента возникновения рыбная промышленность Волго-Каспийского рыбо-

ловного района с центром в Астрахани являлась важным источником продовольствия 

для России как страны с северным рискованным земледелием. В рассматриваемый 

период спрос на качественные, но в то же время недорогие продукты, поставлявшие-

ся рыбными промыслами, устойчиво рос в условиях индустриализации и увеличения 

городского населения. 

Популярность астраханским рыбным продуктам добавляли возраставшие опера-

тивные возможности их распространения как в столичные (Москву и Санкт-

Петербург), так и в далекие от Волго-Каспия западные и восточные регионы. 

Мы считаем, что подобный логистический успех обуславливался двумя важными 

факторами, определявшими прогресс в сфере грузоперевозок. 

Во-первых, успешным развитием Волго-Каспийского транспортного коридо-

ра как самой оживленной транспортной артерии Российской империи. В 1850–

1870-е гг. в волжском судоходстве произошли кардинальные изменения. На смену 

прежним судам, самым распространенным из которых была расшива – многопро-

фильное деревянное судно, двигавшееся как с помощью ветра и весел, так и с тяг-

ловой силой бурлацких артелей, пришли пароходы, которые были намного грузо-

подъемнее и быстрее.  

В 1872 г. Царицын и Саратов, а в 1909 г. и Астрахань были соединены с обще-

российской железнодорожной сетью, что ускорило доставку астраханской рыбной 

продукции и значительно расширило территорию их распространения по Российской 

империи. Жесткая конкурентная борьба за товарные потоки, которая развернулась 

в исследуемый период между железнодорожными компаниями и пароходными акци-

онерными обществами, благотворно сказывалась на условиях транспортировки ры-

бы. Это проявилось как в снижении транспортных тарифов, так и в быстром внедре-

нии технических новаций (скоростные грузопассажирские пароходы американского 

типа, железнодорожные вагоны-ледники и т. д.) в практику. 

Во-вторых, усилением внутриотраслевой конкуренции. На рубеже XIX–XX в. 

рыбный промысел Волго-Каспийского региона стал сферой интереса крупных бан-

ковских структур (Волжско-Камский коммерческий банк, Азово-Донской коммерче-

ский банк, Русский торгово-промышленный банк и т. д.), которые путем изменения 

системы финансирования ловцов, закупок и транспортировки улова стали теснить 

позиции доминировавшей в отрасли рыбопромышленной буржуазии. В результате 

деятельности финансистов в Волго-Каспийском регионе сложилась параллельная 

рыбопромышленникам система финансирования производителей (ловцов), скупки, 

обработки и доставки рыбных товаров через разраставшуюся сеть специализирован-

ных пароходств. Угроза потери бизнеса перед конкурентным напором финансистов 

заставляла рыбопромышленников вносить коррективы в устоявшиеся и во многом 

устаревшие методы и приемы своей работы. В сфере перевозки рыбы крупные фир-

мы (рыбопромышленная фирма «Братья Сапожниковы», торговый дом «Беззубиков 

и Марков», астраханская контора Синеморских рыбных промыслов В. И. Базилевского 
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и др.) стали создавать собственные пароходства, в некоторых случаях довольно 

крупные, как это было у Сапожниковых. В основном они были предназначены 

для перевозки рыбы до Царицынского железнодорожного узла, однако крупные па-

роходства перевозили свою продукцию вплоть до Нижнего Новгорода и Рыбинска. 
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