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Аннотация. Исследована история создания важной транспортной артерии российско-
персидского трансграничья — Тавризского шоссе. Показано, что первоначально конеч-
ные точки маршрута Джульфа  — Тавриз планировалось соединить железнодорожной 
магистралью, однако на рубеже XIX–ХХ вв. российское правительство решило сначала 
приступить к строительству шоссейной дороги на обозначенном участке. Рассмотрена 
история строительства Тавризской колесной дороги, ее  качественные характеристи-
ки, эксплуатационные возможности. Поставлена цель выяснить, насколько эффектив-
ным было строительство Тавризской дороги в  качестве временной меры увеличения 
российско-персидского товарообмена. Сделан вывод о том, что несмотря на многие не-
дочеты и проблемы, которые сопровождали шоссе, как в процессе его строительства, так 
и эксплуатации, с поставленной задачей российское правительство справилось: постро-
енная колесная дорога выполнила свою роль как временное решение, способствовавшее 
активизации товарооборота между Россией и Персией.
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Abstract. The history of the construction of an important transport artery of the Russian-Persian 
transborder region — the Tauriz wheel road — is considered within this study. As known, the 
initially end points of the Julfa — Tabriz route had been planned to be connected by a railway. 
However, at the turn of the XIX–XX centuries, the Russian government alternatively decided 
to  begin construction first of  a  wheel road first between the designated sites. The  author 
discusses the history of  the construction of  the Tabriz wheel road, its quality characteristics, 
and operational capabilities. The goal is to find out how effective the construction of the Tauriz 
road was as a temporary measure to increase Russian-Persian trade. The author comes to the 
conclusion, that, despite the many shortcomings and problems that accompanied the wheel road, 
both during its construction and operation, the Russian government successfully coped with the 
task: the constructed wheeled road fulfilled its role as a  temporary measure that contributed 
to the intensification of trade turnover between Russia and Persia.
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Введение

Россия принимает заметное участие в  реализации инфраструктурных 
проектов Ирана. В  2023  г., в  частности, ею  был выделен межгосударствен-
ный кредит в размере €1,3 млрд на строительство железнодорожного участка 
Решт — Астара. Эта сумма составила 85 % доли российского участия в общем 
кредитовании указанной линии. Президент Ирана Эбрахим Раиси охаракте-
ризовал соглашение как «очень серьезный шаг на  пути двустороннего со-
трудничества», а коридор «Север — Юг», в рамках которого осуществляется 
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этот проект, он назвал «символом дружбы многопланового характера» между 
странами [1].

Подобный способ российско-иранского взаимодействия не  являет-
ся новым  — у  него есть серьезное основание в  прошлом двух государств. 
Обращение к истории строительства дорожных линий в Персии за счет при-
влечения российского капитала в  начале ХХ  в. актуализирует заявленную 
проблему строительства российской казной Тавризского шоссе.

Тема шоссейного строительства в Персии не получила своего заметного 
изучения несмотря на то, что история российско-персидских отношений име-
ет серьезную проработку, как в российской [2–9], так и в зарубежной историо-
графии [10–14]. Можно выделить лишь ряд работ, в которых частично затрону-
та указанная проблематика. В некоторой степени вопрос об обстоятельствах 
создания Общества Тавризской дороги рассмотрел Б.В. Ананьич [15], а дина-
мику ее грузооборота привела в своей публикации Л.М. Кулагина [16. C. 135]. 
В рамках изучения строительства железных дорог в российско-персидском 
трансграничье шоссейной проблематики коснулись также Д.Д. Сапаров [17] 
и П.А. Колпаков [18]. Статья же С.В. Кирилеца посвящена такой малоисследо-
ванной теме как развитие автомобильного движения по персидским дорогам, 
включая маршрут Джульфа — Тавриз1 [19].

В настоящем исследовании ставится задача рассмотреть историю стро-
ительства Тавризской дороги, ее  качественные характеристики и  эксплу-
атационные возможности с  целью определить эффективность построенно-
го шоссе с  точки зрения увеличения российско-персидского товарообмена 
в начале XX в.

Источниковой базой исследования послужила делопроизводственная до-
кументация из фонда «Персидский стол» (Ф. 144) Архива внешней политики 
Российской империи: докладные записки, депеши, телеграммы, отношения 
и пр., направлявшиеся из Персии представителями дипломатической службы 
России в правительственные инстанции государства. В фонде «Министерство 
торговли и промышленности» (Ф. 23) Российского государственного истори-
ческого архива обнаружен документ, содержащий статистические сведения 
о товарообороте Тавризской дороги.

Первая попытка строительства «российской» железной дороги 
и «персидского» шоссе

После завершения продолжительной Кавказской войны 1817–1864  гг. 
Россия вошла в  непосредственное соприкосновение с  Персией, в  частно-
сти, с  ее  Азербайджанской провинцией. Важными пограничными пункта-
ми на российско-персидской границе были Шахтахтинская и Джульфийская 

1 Современное название города Тавриз — Тебриз.
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таможенные заставы, куда направлялась основная часть товаров. На  рос-
сийской территории груз первоначально доставлялся из  внутренних райо-
нов в Тифлис2 и далее отправлялся по железной дороге длинной 88,17 верст 
до станции Акстафа. Отсюда грузы перемещались уже по грунтовой дороге, 
преодолевая гораздо большее расстояние: более 292 версты до Шахтахтинской 
заставы и 365 верст до Джульфийской. Время нахождения товара в пути при 
отправке из Тифлиса было при этом одинаковое — 15–16 дней. Для транспор-
тировки товаров в первом случае использовались верблюды, во втором — ло-
шади. Небольшие же партии товаров перевозились ослами [20. C. 35–36, 55].

Шахтахтинская застава имела для России большое значение с точки зре-
ния коммуникации с наиболее богатыми западными областями персидского 
Азербайджана: Урмией, Салмасом и северным Курдистаном.

Через Джульфу вел кратчайший путь в Тавриз — центр Азербайджанской 
провинции. Однако, несмотря на  относительно короткое расстояние (140 
верст), эта дорога не  была удобной. Первые 35 верст продвижение ослож-
нялось затяжным подъемом. Следующий, равный по  протяженности отре-
зок пути был вполне хорошим, но  после Маранда дорога вновь начинала 
подниматься вверх, резко сужаясь до одного метра в ширину. Такой же она 
была и при спуске, протяженность которого достигала 14 верст. Только после 
преодоления последнего участка, путь уже пролегал по равнине и до самого 
Тавриза был широким [20. C. 55].

Обе дороги были пригодны в основном лишь для транспортировки гру-
зов вьючным способом, что ограничивало объемы перевозок. Это  обстоя-
тельство вызывало озабоченность у российского правительства. В 1874 г. оно 
даже направило в  Тегеран отставного генерал-майора А.Д.  Фалькенгагена 
в качестве доверенного лица для обсуждения условий получения им железно-
дорожной концессии на строительство линии от Джульфы до Тавриза. После 
долгих переговоров шах все же подписал концессию, но ее условия были на-
столько невыгодны для российской казны, что в итоге было решено от нее 
отказаться [21. C. 65–70].

Между тем, потребность в  улучшении путей российско-персидского 
трансграничья остро ощущало и само шахское правительство. В 1877 г. оно 
приступило к разработке проекта проведения колесной дороги от Тегерана 
до Джульфы, поручив руководству Азербайджанской провинции приложить 
необходимые усилия для привлечения тавризского платежеспособного на-
селения к  финансированию данного проекта. В  связи с  этим в  Тавризе со-
стоялось собрание местного купечества и  духовенства, которому подробно 
объяснили все выгоды строительства дороги и призвали к финансовому уча-
стию в  данном предприятии. Выслушав ораторов, собравшиеся единодуш-
но признали очевидную пользу, которую принесет строительство дороги, 

2 Современное название города Тифлис — Тбилиси.
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но  от  финансового участия на  предложенных условиях также единодушно 
отказались. Причину этого российский управляющий генеральным кон-
сульством в Азербайджане Я. Кребль объяснял тем, что местное купечество 
не видело достаточных гарантий, что их деньги будут потрачены по назначе-
нию. Он отмечал, что «тавризские купцы не прочь бы употребить часть сво-
их капиталов на устройство дороги, с тем, однако, чтобы заведывание этими 
капиталами находилось в руках купеческих, а не правительства»3.

К усилиям, предпринимавшимся персидским правительством, пред-
ставители российского дипломатического корпуса отнеслись с сочувствием. 
Тот же Я. Кребль писал в 1878 г. в одном из своих секретных донесений о не-
обходимости оказания помощи Персии со стороны России путем отправки 
необходимых инженеров. Появление вместо караванных троп полноценной 
грунтовой, а возможно даже и шоссейной дороги позволило бы использовать 
для транспортировки товаров вместо вьючных животных колесный транс-
порт и тем самым увеличить объем перевозимых грузов4.

Однако на  практике российская сторона никакого заметного участия 
в строительстве означенной дороги не принимала, а персидское правитель-
ство оказалось не в состоянии построить ее своими собственными силами.

От идеи строительства железной дороги к строительству шоссе

Между тем представители западного капитала активно добивались 
от  шаха получения дорожных концессий. Летом 1888  г. одной бельгий-
ской компании даже удалось достичь своей цели, и  она построила пер-
вую в стране железную дорогу, ведущую от Тегерана до святыни Шахзаде 
Абд  ол-Азим  [21.  C.  93]. Эта  активность со  стороны европейских конку-
рентов спровоцировала серьезную озабоченность у  российского прави-
тельства. Часть российской бюрократии и  сам Александр III  выступила 
за  начало широкомасштабного строительства железных дорог из  опасе-
ния, что в противном случае, европейцы полностью монополизируют эту 
сферу приложения капитала и через созданную ими дорожную сеть укре-
пят свое присутствие в Персии.

Горячими сторонниками строительства в Персии российской железнодо-
рожной сети были русский посланник в Тегеране князь Николай Сергеевич 
Долгоруков и  министр дорог Адольф Яковлевич фон Гиббент, оказавший 
влияние также и на российского императора в этом вопросе [21. C. 94–95, 108].

Противоположные настроения демонстрировали министерство 
иностранных дел и  министерство финансов. На  особом совещании 

3 Архив внешней политики Российской империи (далее — АВПРИ). Ф. 144. Оп. 488. Д. 388. 
Л. 10–11.
4 Там же. Л. 23 об. 
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по  Персии, состоявшимся 16 февраля 1890  г., с  подачи военного министра 
П.С. Ванновского, стороны пришли к согласию, что по-настоящему важным 
для России является участок от российской границы до Тавриза. Поскольку 
в  условиях русско-турецкой войны «стратегическое значение такой линии 
огромно», то ее следует строить исключительно за казенный счет. Директор 
Азиатского департамента министерства иностранных дел И.А. Зиновьев при 
этом подчеркнул, что без связки персидской магистрали с российской желез-
нодорожной сетью Тавризская линия не будет иметь никакого стратегическо-
го значения. Поэтому следовало сосредоточиться на строительстве соедини-
тельной линии на собственной территории, а в Персии добиваться от шаха 
проведения политики полного запрещения строительства железнодорожных 
линий с  целью лишить европейские державы возможности прокладывать 
их [21. C. 109–111].

В соответствии с  принятым решением, России удалось установить мо-
раторий на  железнодорожное строительство на  5 лет, который затем был 
продлен еще на такой же срок. Между тем в самой империи строительство 
соединительной железнодорожной ветки от  Закавказской линии до  персид-
ской границы у  Джульфы продвигалось медленно. Только в  1898  г. в  сме-
ту был внесен кредит в 500 тыс. р. для строительства ее первого участка — 
от Александрополя до Эривани5, продолжали вестись изыскательные работы6.

Очевидно, что российская казна еще не была готова к тому, чтобы при-
ступить к строительству железнодорожного полотна в Персии. В связи с этим 
министр финансов С.Ю. Витте сделал предложение «удовлетвориться» улуч-
шением здесь тех колесных и вьючных путей, которые соединяли экономи-
ческие центры Персии с границей России и с побережьем Каспийского моря7. 
Так родилась идея строительства силами российского капитала в Персии ко-
лесных дорог, которые в будущем должны были смениться железнодорожны-
ми магистралями.

Деятельность Общества Тавризской дороги

Что  касается Тавризского тракта, то  концессия на  ее  строительство 
и дальнейшую эксплуатацию в течение 99 лет вплоть до 2001 г.8 была выдана 
шахом 20 марта 1902 г. Учетно-ссудному банку Персии, находившемуся под 
контролем российской казны. Дорога состояла из двух участков: от россий-
ской границы до Тавриза и от Тавриза до Казвина9.

5 Современное название города Александрополь — Гюмри, города Эривань — Ереван.
6 АВПРИ. Ф. 144. Оп. 488. Д. 4445. Л. 252. 
7 Там же. Л. 252.
8 Там же. Оп. 489. Д. 456 б. Л. 33 об. — 34 об. 
9 Там же. Оп. 488. Д. 4444. Л. 680. 
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Для реализации полученной концессии банк учредил акционерное пред-
приятие «Общество Тавризской дороги» с основным капиталом в 9 млн р., 
разделенным на  18  тыс. акций по  500 р. каждая. Устав общества Николай 
II  утвердил 3 июля 1902  г., а  13 июня 1903  г. последовало решение импе-
ратора о  сооружении, как первоочередного, участка Джульфа  — Тавриз. 
Положением Комитета финансов стоимость его сооружения была определена 
суммой 4 690 200 р.10

С целью облегчения последующего переустройства Тавризской колесной 
дороги в  рельсовый путь, ее  конфигурация выстраивалась в  соответствии 
с  техническими нормами прокладки железных дорог с  точки зрения укло-
нов и радиусов закруглений при поворотах. Поскольку железнодорожное по-
лотно должно было проходить в  гористой местности, в  будущем планиро-
валось строительство двух тоннелей  — в  Дарадизском и  Ямском ущельях. 
Однако проект колесной дороги вместо них предусматривал строительство 
временных обходов. Длина обхода в ущелье Дарадиз составляла 11,899 верст, 
в  ущелье Ям  — 8,288 верст. Они  сократили расстояние между Джульфой 
и Тавризом на 15 верст 9,70 саженей, и в результате длина колесной дороги 
составила вместо 140 только 124,8 верст.

Движение на участке от Джульфы до заставы Ям на протяжении 75 верст 
было открыто с 26 мая 1906 г., а на всем протяжении до Тавриза — с 1 ноября 
того же года11.

Вскоре после запуска дороги российская пресса обрушилась на  нее 
с беспощадной критикой. Уже в феврале 1907 г. в газете «Новь» была опубли-
кована статья «Персидская авантюра». В ней были представлены результаты 
первой проверки качества построенного шоссе. Основную роль в экспертизе 
сыграл драгоман Тавризского консульства В.Ф. Минорский, который, по мне-
нию корреспондента, был одним из «дельнейших и талантливейших чинов-
ников министерства иностранных дел». Он также отличался особой прони-
цательностью и «безусловной неподкупностью». В апреле 1906 г. Минорский, 
по  словам корреспондента, «бесцеремонно» приказывал разрывать землю 
для освидетельствования сооружений, за счет чего было вскрыто множество 
технологических нарушений. В  частности, было обнаружено, что большой 
мост через реку Аджи-чай имел подмытые опорные балки, а  «новопостро-
енная станция Ям совершенно разваливается». Три мостика были положены 
«насухо» — не только без цемента, но и без извести. В Дарадизском ущелье 
вся дорожная линия оказалась размытой и уничтоженной. Выяснилось, что 
она была проведена по руслу бурного потока в сухое время года, когда воды 
не было. После этого хлынувшая вода снесла покрытие устроенной дороги. 
Вместо нее по результатам работы комиссии был проложен другой путь, уже 

10 АВПРИ. Ф. 144. Оп. 488. Д. 4444. Л. 680.
11 Там же. Л. 682.
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в обход речного русла, что также осуждалось газетой, поскольку на это было 
затрачено дополнительно 600 тыс. р.12

Неприглядность положения на  Тавризской дороге подтверждается 
также содержанием докладной записки секретаря генерального консуль-
ства в Азербайджане Преображенского от 16 апреля 1907 г. Он пишет, что 
«безукоризненным» можно было считать полотно лишь на протяжении 45 
верст между Тавризом и  Сафьяном: «Здесь шоссе ровное, достаточно ши-
роко и  прекрасно укатано щебенкой». Вскоре после Сафьяна и  на  всем 
Ямском перевале, а также несколько верст за Дарадизским ущельем, по сло-
вам Преображенского, дорога «производила на проезжающего впечатление 
начала упадка». В частности, на Ямском перевале, как и последние 12–14 
верст до Джульфы, она была изборождена широкими колеями, отчего езда 
становилась трудным испытанием. Секретарь генерального консульства 
в Азербайджане констатировал, что со времени открытия Тавризской доро-
ги не прошло еще и одного года, «а между тем, уже по истечении неполных 
шести месяцев во многих местах (в общей сложности верст 40) шоссе на-
столько попорчено, что требует новых громадных расходов для приведения 
его в порядок»13.

Также Преображенский сообщал о  недоброкачественности граждан-
ских построек в  районе дороги. Станции и  казармы, по  его свидетель-
ству, были выложены из сырцового кирпича и «не обещали долгого суще-
ствования», потолки «не внушают доверия», а штукатурка «почти нигде 
не держится»14.

Выявленные проблемы побудили российское правительство приступить 
к их немедленному устранению, что позволило привести шоссе в более-менее 
надлежащее состояние. Во всяком случае 9 октября 1908 г. министр финансов 
Н.В. Коковцов сделал заключение в своем доверительном сообщении мини-
стру иностранных дел А.П. Извольскому: «Дорога построена вполне удовлет-
ворительно для того назначения, которое она теперь выполняет»15.

Показатели товарооборота Тавризской дороги

В первые годы работы дороги эффективность ее с  точки зрения грузо-
оборота оценивалась низко. Так, российский посланник Н.Г. Гартвиг писал 
в своей секретной депеше 12 июля 1907 г.: «Несмотря на проведение русского 
шоссе, караванный способ доставки по-прежнему сохраняет за собой первое 
место, фургонное же  движение <…>, несколько развившись вначале, было 
затем стеснено, <…> пассажирских экипажей в  среднем проходило в  день 

12 АВПРИ. Ф. 144. Оп. 488. Д. 4444. Л. 15.
13 Там же. Л. 26.
14 Там же.
15 Там же. Л. 137.
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не более по 2–3 в каждую сторону. Автомобили отсутствуют в табели дви-
жения. Таким образом, все широкие обещания при помощи их преобразовать 
сообщение и восполнить отчасти недостаток железной дороги надо считать 
неосуществимым»16.

С точки зрения Н.Г. Гартвига, причиной низкого товарооборота являл-
ся неверный выбор траектории дороги, которую необходимо было провести 
западнее — на Хой — в более богатый район, прилегавший к Урмийскому 
озеру. На деле же вся дорога проходила по малонаселенным округам, имев-
шим не более 100 тыс. жителей и многочисленные тропы, не пересекавшие-
ся с колесным путем. Лишь зимняя распутица загоняла на нее погонщиков-
чарвадаров, что на некоторое время приводило к интенсификации движения.

В соответствии с показателями секретной депеши, общий провоз по до-
роге за 1906 г. был весьма незначительным. В направлении от России он со-
ставил не более 458 тыс. пудов грузов, а в обратном — лишь 252 тыс. пудов. 
При этом из первого показателя, как указывал Н.Г. Гартвиг, необходимо было 
еще исключить около 100 тыс. пудов, приходившихся на иностранные товары, 
поступавшие сюда со стороны Турции по так называемому Трапезундскому 
пути. В результате чисто российских грузов ввезено было в 1906  г. только 
312 тыс. пудов17.

Между тем Н.Г. Гартвиг признавал, что серьезные благоприятные усло-
вия были созданы для доставки сахара по причине открытия в начале 1907 г. 
железнодорожного движения от  Эривани до  Джульфы. В  результате прои-
зошло «бесспорное приближение центров свеклосахарного производства 
к Тавризу», и это дало уменьшение фрахтов с 1 р. 6 к. до 91–89 к.18 Указанное 
обстоятельство обещало дать в дальнейшем положительную динамику в по-
ставках сахара в северо-западный район Персии.

Действительно, показатели за 1907–1910 гг. свидетельствуют, что объемы 
не только сахара, но и керосина, перевозившегося теперь по железной доро-
ге из Баку, демонстрировали свой неуклонный рост, несмотря на беспорядки, 
которые не  прекращались в  Персии в  связи с  политическими волнениями, 
начавшимися с 1905 г.

Данные по  основным видам грузов (табл.) свидетельствуют о  том, что 
открытие шоссе привело к  заметному росту грузооборота по  маршруту 
Джульфа — Тавриз. Если в 1906 г. этот показатель составлял лишь 498 900 
пудов, то в 1907 г. он увеличился более чем вдвое, достигнув 1 029 610 пудов. 
В дальнейшем количество циркулировавших грузов возросло до 1 280 847 пу-
дов в 1908 г., до 1 754 800 пудов в 1909 г. и увеличилось еще на 38 % в 1910 г., 
составив 2 423 910 пудов.

16 АВПРИ. Ф. 144. Оп. 488. Д. 4444. Л. 43.
17 Там же. Л. 41 об.
18 Там же.
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Товарооборот Тавризской дороги, пуды / Trade turnover of the Tauriz road, poods

Годы / Years Общий в год /
Total per year

Сахар /
Sugar

Керосин /
Kerosene

Сабза и сухофрукты / 
Sabza and dried fruits

1906 498 900 123 300 17 915 104 440

1907 1 029 610 393 360 30 091 173 256

1908 1 280 847 418 360 105 310 385 909

1909 1 754 800 408 383 183 211 521 014

1910 2 423 910 646 680 230 594 908 484

Источник: РГИА. Ф. 23. Оп. 11. Д. 353. Л. 9. / Source: RGIA. F. 23. Op. 11. D. 353. L. 9.

При этом не только поставки российского сахара и керосина демонстриро-
вали положительную динамику, но и персидский товар — сабза19. Последнее 
обстоятельство очень радовало генерального консула в Тавризе А.Я. Миллера. 
Он отметил в своем отчетном документе: «Урожай винограда и фруктов слу-
жит барометром азербайджанской торговли. Чем  лучше урожай, тем боль-
ше, благодаря выгодному вывозу сабзы и сушеных фруктов, покупательная 
способность населения. Следовательно, увеличивается и ввоз в Азербайджан 
русских и иностранных товаров»20.

В совокупности сахар, керосин, сабза и сушеные фрукты в 1910 г. соста-
вили 1 785 858 пудов, т.е. почти 74 % от всего грузооборота Тавризской дороги.

Что касается такой значимой в российском экспорте статьи, как «ману-
фактура», куда входили ткани и изделия из них, то в северо-западный рай-
он Персии она поступала в незначительном объеме. По данным управления 
Общества Тавризской дороги, в период с 1 января по 31 декабря 1910 г. ее было 
завезено всего 136 974 пуда. Из них 50 232 пуда приходились на иностран-
ную мануфактуру, направлявшейся почтовыми посылками через Россию 
в Джульфу.

Представитель агентства российского императорского генерального кон-
сульства в Азербайджане в г. Марага в отчете от 30 декабря 1913 г. делился 
своими соображениями по поводу улучшения сложившейся ситуации на тка-
невом рынке. Он писал, что для устранения конкуренции «русских товаров 
с  манчестерской мануфактурой» необходимо на  некоторое время снизить 
их  стоимость, дабы «дать возможность местному населению привыкнуть 
к употреблению оных»21.

В категорию «прочие товары» входили стекло, фарфоровая посуда, лам-
повые товары, медь и  железо, спички, галантерея, медикаменты, чай и  пр. 

19 Сабза — сушеный виноград бессемянных сортов с белыми ягодами, белый кишмиш.
20 Российский государственный исторический архив (далее — РГИА). Ф. 23. Оп. 11. Д. 353. 
Л. 9.
21 Там же. Л. 92 об. 
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Всего они составили 56 364 пуда российских перевозок по Тавризской дороге 
в 1910 г.22

Из персидских товаров, вывозившихся по Тавризской дороге в Россию 
в этот же период, помимо сабзы и сушеных фруктов, заметное место занима-
ли ковры, вес которых составил 84 294 пуда. «Прочие товары» были экспор-
тированы в 1910 г. в количестве 153 750 пуда. В эту категорию входили кожи, 
хлопок, шелк-сырец, коконы шелковичного червя, шелковые ткани, кишки 
животных, краска хенна и др.23

В целом движение по маршруту Джульфа — Тавриз к концу первого де-
сятилетия XX  в. оживилось. Экспертные оценки указывали на  «необыкно-
венно быстрый рост движения» на Тавризской дороге, превышавший в 1909 г. 
почти в  4 раза соответствующий показатель на  главной торговой артерии 
северной части Персии  — Энзели-Тегеранском шоссе24. Очевидно, что все 
более возраставшие размеры грузооборота предприниматели стали оцени-
вать как достаточные для организации автоперевозок. Летом того же  года 
представители российских капиталистов из  Тифлиса  — М.Г.  Хелимский 
и И.И. Страхов — обратились в Общество Тавризской дороги с предложени-
ем войти с  ними в  соглашение по  поводу открытия автомобильного грузо-
вого и пассажирского сообщения. Предприниматели обязывались выпустить 
на маршрут 4 омнибуса по 14–18 мест, 2 четырехместных легковых автомо-
биля, 8 грузовиков и 4 цистерны для перевозки керосина. Также в обращении 
указывалось на намерение построить гаражи, мастерские и промежуточные 
станции между двумя конечными пунктами шоссе25.

Однако министерство финансов данные кандидатуры отклонило. 
Н.В. Коковцов посчитал их недостаточно состоятельными для организации 
автомобильного движения по Тавризской дороге, требовавшего крупных пер-
воначальных финансовых затрат и «большой осторожности»26.

Вскоре контрагентом общества стал инженер Г.К. Васильев, который за-
пустил с апреля 1910 г. пассажирское, а с июля того же года грузовое авто-
мобильное движение27. Он отправил в Персию грузовики с прицепами, лег-
ковые машины и  автобусы производства немецкой фирмы Neue Automobil-
Gesellschaft — NAG. Предприятие Васильева оказалось рентабельным и стало 
быстро развиваться: строились промежуточные станции, склады с бензином 
и маслом, ремонтные мастерские [19].

В целом Тавризская дорога в  начале второго десятилетия ХХ  в. уже 
не вызывала таких многочисленных и едких замечаний, которые сыпались 

22 РГИА. Ф. 23. Оп. 11. Д. 353. Л. 8. 
23 Там же. Л. 4 об. 
24 АВПРИ. Ф. 144. Оп. 488. Д. 4021. Л. 554. 
25 Там же. Д. 1786. Л. 4. 
26 Там же. 
27 РГИА. Ф. 23. Оп. 11. Д. 353. Л. 9.
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в  ее  адрес ранее. По  воспоминаниям историка-востоковеда Б.М.  Гурьева, 
совершившего путешествие по  северо-западному району Персии в  1911  г., 
Тавризская дорога и  вовсе представляла собой «прекрасную дорогу». 
Все станции по дороге были очень опрятны. Около некоторых из них были 
даже разбиты цветники. По дороге были построены мостики. Около самого 
Тавриза располагалась Аджичайская застава с массивным каменным мостом 
начала XVII в., куда приходили из Джульфы и отправлялись обратно авто-
мобили. Немалым достоинством дороги было также наличие телефона на ка-
ждой станции, что позволяло служащим связываться между собой и коорди-
нировать транспортное сообщение [22. C. 984–985].

Что  касается автомобильного движения по  Тавризскому шоссе, то  оно, 
по словам Б.М. Гурьева, получило здесь очень активное развитие. К 1911 г. 
по шоссе двигались четыре грузовых автомобиля принося ежедневно доход 
в 600 р., а пассажирские перевозки осуществляли три автомобиля [23. C. 318].

Автомобильные перевозки успешно продолжались вплоть до  1 ноября 
1913  г., пока шоссе не  было закрыто в  связи с  началом строительства же-
лезной дороги между Джульфой и  Тавризом28. В  связи этим предприятие 
инженера Г.К. Васильева было закрыто, а  грузовики фирмы NAG проданы 
Автомобильному товариществу Энзели-Тегеранской дороги29.

Заключение

Развитие путей сообщения во второй половине XIX — начале ХХ в. было 
остро стоявшей проблемой для Персии, решить которую своими собствен-
ными силами у нее не было возможности. Намерение же привлечь для этого 
внешние инвестиции превратило дорожный вопрос в  дополнительный ин-
струмент утверждения позиций европейских держав в этой стране. Задачей 
России в  создавшейся ситуации было заблокировать данную возможность 
для своих политических конкурентов. Естественным порывом российского 
правительства на первом этапе было включиться в  гонку за железнодорож-
ные концессии. Однако вскоре выяснилось, что этот путь не вполне подходит 
для Российского государства: внутри страны в это время развернулось круп-
номасштабное железнодорожное строительство, что требовало первостепен-
ного инвестирования средств в собственную, отечественную, инфраструкту-
ру. Отсутствие возможности приступить к прокладке стальных магистралей 
в  Персии заставило российское правительство вынудить шаха установить 
мораторий на выдачу железнодорожных концессий, продлившийся до 1910 г.

Необходимость интенсифицировать товарооборот между Россией 
и  Персией побудила российское правительство в  самом конце XIX  в. 

28 АВПРИ. Ф. 144. Оп. 488. Д. 4444. Л. 684. 
29 Об автомобильном движении по Энзели-Тегеранской дороге смотрите в [24].
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приступить к прокладке шоссе, которое на деле представляло собой слабо шос-
сированную грунтовую дорогу с рассыпанным по ней щебнем. Строительные 
технологии при этом часто нарушались, и уже первая проверка Тавризской 
дороги, проведенная вскоре после ее открытия в 1906 г., выявила большое ко-
личество брака. Его пришлось в срочном порядке устранять, что потребовало 
дополнительных денежных затрат со стороны российской казны.

Вопрос развития грузооборота Тавризского шоссе также не  сразу по-
лучил удовлетворительное решение. Причинами назывались и  неудачно 
выбранная траектория дороги, и  отсутствие на  маршруте автомобильного 
транспорта. Поворотным моментом стало подведение к  персидской грани-
це в 1907 г. ответвления Закавказской железной дороги. Это позволило при-
близить сахаропроизводящие и нефтедобывающие районы России к северо-
западному персидскому рынку. Дополнительным толчком, уже в  середине 
1910 г., стало начало автоперевозок, которые осуществлялись до 1913 г. пока 
шоссе не было закрыто для начала строительства железной дороги от стан-
ции Джульфа до г. Тавриз.

В целом можно заключить, что с поставленной задачей российское пра-
вительство, хоть и  не  без проблем, но  справилось и  построенная колесная 
дорога выполнила роль временной меры, способствовавшей активизации 
товарооборота между Россией и  Персией. На новый качественный уровень 
решение логистической задачи должна была вывести строившаяся Джульфа-
Тавризская железнодорожная магистраль.
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