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Рассматривается процесс становления российской автомобильной промышленности в конце

XIX � XX вв. в контексте общероссийских и западноевропейских тенденций. Анализируются

объемы мирового производства автомобилей, процессы внедрения западных технологий в

отечественный автопром.

Автомобильная промышленность являет�

ся ведущей отраслью машиностроения, вли�

яющей на процессы экономического и соци�

ального развития государства, участвующей

в создании системы его национальной безо�

пасности. В Российской Федерации отрасль

объединяет сегодня около 250 крупных и

средних предприятий и организаций, обес�

печивая занятость более 800 тыс. человек.

Производство автомобильной техники осуще�

ствляется в тесной кооперации с предприя�

тиями электротехнической, металлургической,

химической, электронной, легкой и других

отраслей промышленности, что в совокупно�

сти дает рабочие места около 5 млн. человек

из числа трудоспособного населения1. В пер�

вом полугодии 2007 г. в России было изго�

товлено 775,9 тыс. автотранспортных средств,

что на 10,8 % больше, чем за соответствую�

щий период 2006 г. Увеличение выпуска ав�

томобилей произошло в трех основных сек�

торах автомобилестроения � грузовом, лег�

ковом и автобусном2. В целом можно кон�

статировать факт положительной динамики

развития отрасли.

Фиксируя значимость автомобилестрое�

ния в социально�экономическом развитии го�

сударства сегодня, мы в предлагаемом вни�

манию читателя исследовании обратились к

освещению процессов становления данной

отрасли российской экономики, ее форми�

рованию в структуре социально�экономичес�

ких взаимоотношений конца ХIХ � начала ХХ

в. в сравнении с западноевропейскими тен�

денциями.

Заметим, что количество выявленных

нами работ истории отечественной автомо�

бильной промышленности крайне ограниче�

но. Анализируя их содержание, можно вы�

делить две группы, а точнее � два последова�

тельных в хронологическом отношении эта�

па, имеющих свою подходы и специфику в

раскрытии обозначенной проблемы. Это

60�е � 80�е гг. ХХ в. (после издания 36�ти

томов общесоюзной тематической серии “Ис�

тория индустриализации СССР 1926�1941 гг.”)

и 90�е гг. ХХ в. � начало ХХI вв.

Для первого этапа характерны попытка

формирования целостной истории отечествен�

ного автостроения с выделением определен�

ных этапов развития отрасли3; выявление

роли автомобилестроения в развитии отече�

ственной индустрии в целом и смежных от�

раслей промышленности в частности4; широ�

кое привлечение статистического материала5.

При этом в ряде работ значение досоветско�

го периода в отечественном автомобилест�

роении преуменьшалось6, вопросы сотрудни�

чества отечественных автопроизводителей с

зарубежными партнерами, как правило, ос�

вещались фрагментарно. Второй этап исто�

рических исследований в области отече�

ственного автопрома, безусловно, отразил

в себе все изменения, затронувшие истори�

ческую науку на пути реформирования рос�

сийского общества. Для работ в этот пери�

од характерно изменение общетематического

вектора исследований: авторы либо осуще�

ствляют исследования экономического ха�

рактера7, либо обращаются к освещению

истории отдельных периодов отрасли8, либо

региональному аспекту развития автомоби�

лестроения9. Историко�экономический аспект

становления автомобильной промышленно�

сти не получил сколь�нибудь значительного

развития.
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Если в качестве точки отсчета истории

мировой автоиндустрии взять 1886 г. � год

получения патента Карлом Бенцем на трех�

колесный экипаж (трицикл) и Готлибом Дай�

млером � на четырехколесный, то автомоби�

лестроение в современном понимании � с дви�

гателем внутреннего сгорания, работающим

на топливе нефтяного происхождения, в це�

лом существует 120 лет. Возникновение ав�

томобилестроения в Западной Европе предоп�

ределило: 1) наличие в этом регионе разви�

той многоотраслевой промышленности, в том

числе и машиностроения (производства раз�

личных станков, экипажей, велосипедов и

стационарных двигателей внутреннего сгора�

ния, преимущественно газовых); 2) террито�

риальная близость городов, так называемых

“констелляций” � созвездий, (что облегчало

процесс поставок комплектующих узлов и

деталей); 3) наличие разветвленной сети до�

рог (появление гудрона и гениальная идея

доктора Гуглипиннетти по превращению брус�

чатки в асфальтированную дорогу путем за�

ливки первой гудроном позволили начать

строительство магистральных автодорог сна�

чала в Италии, затем во Франции, а позже и

во всей Европе и Америке).

Датой рождения отечественного автомо�

билестроения традиционно принято считать

1896 г. � год изобретения П.А. Фрезе и Е.А.

Яковлевым 2�местного легкого экипажа (оте�

чественная автоиндустрия моложе мировой

на 10 лет).

Становление отечественного автопрома

приходится на один из наиболее значимых

периодов подъема российской экономики.

Страна вышла на первое место в мире по тем�

пам роста промышленности и степени ее кон�

центрации. В 1898 г. она заняла 4�е место в

мире по выплавке чугуна, 7�е � по добыче

угля и 1�е � по добыче нефти. В 1913 г. по

объему валовой продукции Россия оказалась

на 5�м месте в мире и 4�м � в Европе, перей�

дя в группу стран со средним уровнем разви�

тия промышленного производства10. При этом

традиционной поддержкой государства через

систему государственных заказов пользова�

лось крупное машиностроение. Как свидетель�

ствует специалист в сфере истории автомо�

биля В.И. Дубовской, потребность страны в

железнодорожных вагонах удовлетворялась

отечественными заводами на 98 %, в паро�

возах � на 95 %, а в “больших” двигателях

внутреннего сгорания на 48 %11. Его выво�

ды подтверждают статистические выкладки

такого известного экономиста как Л.Б. Ка�

фенгауз. “Котельные заводы в 1900 г. выпу�

стили изделий на сумму в 14 646 тыс. руб.

по СССР и 24 600 тыс. руб. по бывшей импе�

рии. Производство паровых котлов возрос�

ло по территории всей империи с 3667 тыс.

руб. в 1888 г. до 13 351 тыс. руб. в 1900 г.

Значительно развилось производство приво�

дов и приводных частей, дошедших в 1900 г.

до 4542 тыс. руб. Производство паровых ма�

шин к концу столетия достигло значитель�

ных размеров, удовлетворяющих больше по�

ловины внутренней потребности: так, в

1900 г. было выпущено на заводах всей быв�

шей империи паровых машин 6011,6 т на сум�

му в 3288 тыс. руб., тогда как ввоз этих ма�

шин из�за границы выражался в размере

3909 тыс. руб. в 1899 г. и 2475 тыс. руб. в

1900 г.”12.

Бесспорно, позитивные тенденции наблю�

дались в ряде отраслей промышленности,

прямо или косвенно связанных с машиностро�

ением: нефтеперерабатывающей (производ�

ство бензина, дизельного топлива, моторных

масел и смазки), химической (производство

лаков, красок, стекол для кузовов, шин, пла�

стмассы), металлургической (производство

специальных сталей), текстильной отрасли и

т.д. При этом, несмотря на наличие развито�

го экономического фундамента виде крупно�

го машиностроения, среднее машинострое�

ние, к которому относится и производство

автомобилей, получило слабое развитие. Так

“в 1900 г. было произведено двигателей внут�

реннего сгорания (газовых и керосиновых)

на сумму 83,9 тыс. руб., тогда как их ввоз

из�за границы выразился в сумме 778,9 тыс.

руб. в 1889 г. и 780,0 тыс. руб. в 1900 г.

Производство специальных производ�

ственных машиноорудий также развивалось

слабо (см. таблицу).

Значительные расстояния между города�

ми и отсутствие системы дорог с твердым

покрытием также объективно не способство�

вало интенсивному развитию автомобилест�

роения.

Таким образом, вся совокупность усло�

вий (запоздалое “изобретение” автомобиля,

отсутствие государственной поддержки в спе�
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цифики развития экономических отношений

в Российской империи, географические осо�

бенности, минимализм дорожно�транспорт�

ной инфраструктуры) изначально определи�

ли тенденции развития автомобилестроения

как новой отрасли российской экономики:

1) замедленные � относительно Европы

и США � темпы роста;

2) ориентация на “уже созданное” � мо�

дели автомобилей, оборудование, организа�

цию и технологию производства;

3) сосредоточение автомобильных пред�

приятий в российских столицах;

4) конкуренция с продукцией западных

производителей.

Хроника появления первых российских

заводов по производству автомобилей та�

кова.

Первым производителем отечественных

автомобилей стала компания Петр Алексан�

дрович Фрезе (1844 � 1918) “Фрезе и Ко”.

Компания производила экипажи, ее продук�

ция пользовалась большим спросом в столи�

це. В июне 1893 г. фирма экспонировала свои

экипажи на Всемирной выставке в Чикаго,

где была отмечена бронзовой медалью и по�

четным дипломом. Здесь же в Америке про�

изошла встреча П.А. Фрезе с Евгением Алек�

сандровичем Яковлевым (1857�1898), кото�

рый представлял на выставке двигатели соб�

ственной конструкции и тоже был отмечен

бронзовой медалью и почетным дипломом.

П.А. Фрезе и Е.А. Яковлева чрезвычайно за�

интересовал представленный на стендах экс�

периментальный образец автомобиля Карла

Бенца модели “Velo”. Инженеры приняли

решение совместными усилиями создать свой,

русский автомобиль.

Около трех лет было затрачено Фрезе и

Яковлевым на разработку проекта и сборку

первого русского бензинового самохода. В

мае 1896 г. приступили к ходовым испытани�

ям “мотора” (так именовали в те годы авто�

мобиль). Он выдержал их блестяще и, по

мнению специалистов, ничем не уступал сво�

им зарубежным собратьям.

В основе изобретения Яковлева и Фрезе

лежал 2�местный легкий экипаж. На нем под

сиденьем водителя и пассажира был уста�

новлен двигатель мощностью 1,5 л.с. (при

1000 об/мин). Крутящий момент передавал�

ся цепной передачей на ведущую ось. Авто�

мобиль развивал скорость до 20 верст в час

(21 км/ч). Сразу после ходовых испытаний

первый русский автомобиль был представ�

лен на Всероссийской художественно�про�

мышленной выставке 1896 г., проводившей�

ся в Нижнем Новгороде, и вызвал большой

интерес, доказав только одним своим появ�

лением возможность самостоятельного раз�

вития отечественного автопроизводства.

В 1902 г. акционерное общество “Фрезе

и Ко” (организовано П.А. Фрезе в 1899 г.)

выпустило первый в России троллейбус и

автомобиль�омнибус (автобус), а также вы�

полнило единственный заказ военного ведом�

ства на постройку восьми механических эки�

пажей для войсковых маневров под Курском.

Успешное испытание автомобилей российс�

кого изобретателя П.А. Фрезе в тяжелых ус�

ловиях военных учений стало для фирмы

неплохой рекламой.

 В 1903 г. по заказу почтового ведомства

П.А. Фрезе изготовил 14 автомобилей для

Главпочтамта Петербурга. Желтые почтовые

автомобили�фургоны стали привычными для

жителей столицы, но имели недолгий век � в

результате пожара в ночь с 26 на 27 марта

1904 г. самоходные экипажи Главпочтамта

сгорели.

В октябре 1904 г. общество “Фрезе и

Ко” продало пять своих машин торговой фир�

ме “Жорж Борман” (владелец � Григорий

Борман � консул Румынии при дворе импера�

тора России). В 1905 г. П.А. Фрезе создал

автомобильный поезд с активными прицепа�

ми: на автомобиле�тягаче был установлен

двигатель внутреннего сгорания, приводив�

ший в действие электрический генератор, ток

от которого поступал на двигатели самого

тягача и все шесть прицепов. П.А. Фрезе пред�

ложил использовать этот автопоезд для пас�

Производство в России и ввоз из�за границы производственных машин, тыс. руб.*

Ввоз Машины 
1899 г. 1900 г. 

Внутреннее производство в 1900 г. 

Машины динамо и электромашины 3957 2683 801 
* Источник: Кафенгауз Л.Б. Эволюция промышленного производства России

(последняя треть ХIХ в. � 30�е годы ХХ в.). М., 1994. С. 42.
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сажирских перевозок на городских маршру�

тах, но городская управа не приняла предло�

жение. Поезд был продан французской фир�

ме “Де Дион�Бутон”.

С 19 мая по 4 июня 1907 г. (по старому

стилю) в Петербурге прошла “Первая Меж�

дународная выставка автомобилей, двигате�

лей, велосипедов и спорта”. По результатам

участия компания “Фрезе и Ко” была награж�

дена Большой золотой медалью за произ�

водство кузовов и распространение автомо�

билей в России.

Создание автопоезда с активными при�

цепами стало лебединой песней фирмы “Фре�

зе и Ко” и ее владельца, создателя первого в

России автотранспортного предприятия. В

1910 г. П.А. Фрезе продал свою фирму Ав�

томобильному отделу Русско�Балтийского

вагонного завода (РБВЗ).

К числу первых автомобильных предпри�

ятий относится и завод Г.А. Лесснера. Еще в

1852 г. в Петербурге на Выборгской стороне

(Сампсоньевская набережная, дом 3) был

построен “Машиностроительный, чугуно�ли�

тейный и котельный завод Г.А. Лесснер”,

сотрудничество которого с талантливым рус�

ским инженером�конструктором Б.Г. Луцким

заложило основы автомобильного производ�

ства в России. В 1901 г. предприятие прекра�

тило ставшее невыгодным производство па�

ровых машин и котлов и начало переговоры

с немецкой фирмой “Даймлер” о постройке

по лицензии двигателей внутреннего сгора�

ния и автомобилей. Но не “Мерседесов”, ко�

торые выпускали ее заводы в Бад�Канштатте

и Штутгарте, а моделей, сконструированных

Б.Г. Луцким на предприятии “Мариенфельде

моторенфабрик” в Берлине. Последнее в

1902 г. стало даймлеровским филиалом, а

сам Луцкий одним из руководителей правле�

ния фирмы. Переговоры закончились в 1902

г. подписанием договора между компаниями

“Лесснер” и “Даймлер” о праве первой про�

изводить в России двигатели и автомобили

“системы Даймлер�Луцкого”.

Завод Лесснера в техническом отноше�

нии находился на хорошем счету. В 1905 г.

он получил первый крупный заказ � постро�

ить для почтового ведомства партию автомо�

билей. Первая машина была изготовлена 26

марта. За ней � еще 12. Итого тринадцать

машин “Даймлер�Луцкого” за год.

С 1906 по 1910 гг. “Лесснер” расширил

ассортимент выпускаемой продукции и про�

демонстрировал на I Международной выс�

тавке в Петербурге, наряду с почтовой маши�

ной, грузовик и два легковых автомобиля.

Оценивая роль завода в развитии русско�

го автомобилестроения, петербургский жур�

нал “Автомобилист” в № 4 за 1908 г. писал:

“В России единственным заводом, строящим

автомобили современного типа, является за�

вод Г.А. Лесснера… К чести этого завода сле�

дует приписать то обстоятельство, что он в

действительности строит свои машины, а не

собирает лишь их из заграничных частей”13.

Наряду с предприятиями П.А. Фрезе и

Г.А. Лесснера большой известностью пользо�

вался Русско�Балтийский вагонный завод в г.

Риге. На нем производство автомобилей было

налажено позже, чем на заводе Г.А. Лесснера

� в 1909 г. За время своей работы предприя�

тие выпустило около тысячи легковых и гру�

зовых и специальных автомобилей14. По мас�

штабам выпуска, организации и технологии

производства, а также конструкции машин

завод стоял в ряду аналогичных европейских

предприятий. “Руссо�Балты” обладали надеж�

ностью, о которой нынешнему российскому

автомобилисту впору мечтать. Так, машина

известного тогда автомобилиста, журналиста

и автоспортсмена Андрея Платоновича Наге�

ля за неполные четыре года наколесила 80

000 км без серьезного ремонта � по России,

Европе и даже Северной Африке.

Следует отметить, что “Русско�Балтийс�

кий вагонный завод” был первым в России

предприятием, начавшим полностью серий�

ный выпуск автомобилей. По данным Мини�

стерства торговли и промышленности число

построенных автомобилей было: в 1910 г. �

24, в 1911 г. � 46 и в 1912 г. � 9515.

Кроме упомянутых выше предприятий в

нашей стране функционировали автомобиль�

ные компании П.П. Ильина, И.П. Пузырева.

Производством мотоциклов занимается вело�

сипедная фабрика Ю.А. Меллера “Дукс”, ко�

торая впоследствии становится крупнейшим

в стране авиазаводом. Россия импортирова�

ла автомобили, в стране с успехом прошли

четыре международные автомобильные выс�

тавки (в 1907, 1908, 1910 и 1913 гг.)16.

Интересно сравнить объемы российско�

го производства с мировым.
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Самым крупным производителем автомо�

билей в мире с начала 90�х годов ХIХ в. до

1899 г. являлась фирма “Бенц”. Динамика

выпуска автомобилей “Бенц” такова: с 1890

по 1893 г. � 69 автомобилей; в 1894 � 67, в

1895 � 135; в 1896 � 181; в 1897 � 256; в

1898 � 234; в 1899 � 572; в 1900 � 603. Имен�

но в эти годы автомобили системы “Бенц”

стали строить другие немецкие и зарубеж�

ные фирмы. В 1901 г. спрос на автомобили

Бенца резко упал: было выпущено 385 шт., а

в 1902 г. всего 22617.

В 1899 г. на первое место в мире по вы�

пуску автомобилей вышла Франция. Этому

во многом способствовала фирма “Де Дион�

Бутон”, сконструировавшая “быстроходные”

(конечно, по тем временам) двигатели для

своих моторных трициклов. В 1900 г. фир�

мой были выпущены 400 автомобилей и 3200

двигателей, которые использовались автомо�

бильными фирмами многих стран. Другая

французская фирма � “Панар�Левассор” по�

строила в том же году 300 автомобилей.

При этом в Европе существовали произ�

водители, сопоставимые по объемам произ�

водства с российскими. Так в 1905 году за�

вод “Нессельсдорфер” (будущая “Татра”)

построил 15 машин, а годом раньше такие

известные предприятия, как “Бьюик” и

“Хорьх”, выпустили соответственно 37 и 18

автомобилей18.

Зависимость российского автомобилест�

роения и экономики в целом от европейских

производителей подтверждают и финансовые

расчеты Л.Б. Кафенгауза. “В 1912 г. общая

стоимость выпущенных автомобилей, аэро�

планов и частей к ним достигла 615,5 тыс.

руб. по нашей территории и 1314,7 тыс. руб.

по территории отошедших губерний. Разме�

ры этого производства пока еще ничтожны

по сравнению с общей потребностью в авто�

мобилях, которая удовлетворяется преимуще�

ственно ввозом из�за границы, так, с 1908 г.

по 1913 г. ввоз автомобилей возрос с 879

штук на сумму 3368 тыс. руб. до 5416 штук

на сумму 17381 тыс. руб.”19

В.И. Дубовской свидетельствует, что рус�

ские производители автомобилей и трицик�

лов пользовались в основном двигателями и

деталями фирм “Де Дион�Бутон” и “Панар�

Левассор”. Из числа всех автомобилей, имев�

шихся в России, лишь 5 % были отечествен�

ного производства, а “целиком” было пост�

роено в России только 2 % автомобилей.

Подводя итоги, мы можем констатиро�

вать факт начала единичного и мелкосерий�

ного производства20 в автомобильной индус�

трии Российской империи в период 1896�

1914 гг. Причем исторически сложилось, что

становление отечественной автомобильной

промышленности изначально осуществлялось

в условиях конкуренции с более развитым

автопромом Европы. Ни в Европе, ни в Рос�

сии на тот момент автомобильная промыш�

ленность не выдвинулась в число ведущих

отраслей машиностроения. Автомобили мало

использовались для решения хозяйственных

задач. Наукоемкий, высокотехнологичный и

инновационный потенциал отрасли еще не

проявился, как не было осознанно и страте�

гическое значение отрасли, ее роль в сфере

занятости населения. Должна была начаться

первая мировая война, т.е. принципиально

измениться политическая и экономическая

ситуация, чтобы отрасль получила толчок к

продвижению на передовые позиции в миро�

вой экономике.
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