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Модернизация Бакинского порта 
как важного транспортного узла 
российско-персидской торговли 
в начале ХХ века

СОБЫТИЯ И ЛЮДИ

Современная ориентированность России на экономи-
ческих азиатских партнеров, активизировавшаяся под 
давлением западных санкций, сделала востребованным 
маршрут, пролегающий через Каспийское море. Его важ-
нейшим логистическим центром является г. Баку, с давних 
пор связывавший Россию с  таким важным южным со-
седом, как Персия. Интенсификация российско-иранских 
торговых отношений на современном этапе актуализи-
рует обращение к  истории Бакинского торгового порта 
начала ХХ столетия.

В научной историографии Баку в  основном рас-
сматривается как важный центр нефтедобычи1. В  связке 
с данной тематикой изучается проблема транспортировки 
нефтепродуктов. В  частности, большое внимание при-
влекает вопрос перекачивания черного золота по нефте-
проводам. В современной историографии этой проблеме 
посвящены работы Е. В. Бодровой, В. Н. Красивской, 
А. А. Карцхия и др.2 А. А. Гусейнова и А. М. Исмаилова рас-
смотрели проблему транспортировки нефти по железным 
дорогам Закавказского края3. Всестороннее изучение ее 
перевозки водным путем было проведено Ю. Г. Ещенко, 
С. В. Виноградовым и Н. И. Кулаковой4. 

Несколько менее разработанной остается тема 
российско-персидской торговли через Баку5. Работу 
в данном направлении ведут Т. В. Павлина6 и А. М. Исмаи-
лова7, но  и  их публикации пока не закрывают полностью 
данную проблематику. Одним из  таких малоизученных 
аспектов является морская торговля. Хотя вопрос раз-
вития российских морских портов в  последнее время 
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все чаще привлекает внимание исследователей8, Бакинский торговый порт 
по-прежнему не стал предметом специального изучения.

Целью настоящего исследования является определение результатов 
модернизации портовой инфраструктуры Баку в  контексте развития россий-
ско-персидской морской торговли в начале ХХ столетия. 

Источниковой основой работы стали отчеты начальников Бакинского тор-
гового порта (А. П. Михайлова (1902–1907  гг.), В. В. Давыдова (1907–1909  гг.), 
К. А. Петрова (и.  о. начальника порта в  1910  г.), А. Ф. Данилова (1911–1917  гг.)) 
о его состоянии и деятельности; журналы заседаний Бакинского по портовым 
делам присутствия, журналы Технического совещания при Техническом совете 
Министерства торговли и промышленности, выписки из протоколов заседаний 
Бакинской городской думы и  другие делопроизводственные документы за 
1907–1910  гг., хранящиеся в  фонде «Отделы торгового мореплавания и  тор-
говых портов Министерства торговли и промышленности» (Ф. 95) Российского 
государственного исторического архива. 

Стремительное развитие Баку в качестве порта началось в 1882 г., когда 
была запущена Закавказская железная дорога. Теперь товары из Персии и За-
каспийского края, прибывая в Баку морем, отправлялись по рельсовым путям 
в Тифлис и Поти9.

В 1900 г. была завершена постройка железнодорожной линии Баку — Дер-
бент. К ней примыкала ветка, связывавшая ее с Петровском (1898 г.), Бесланом 
(1893 г.), а оттуда — с общей сетью железных дорог России10. 

По своей структуре Бакинский порт в  начале ХХ  в. состоял из  трех ча-
стей. Первая из них (7,5 верст) включала в себя владения Морского ведомства 
и территорию от Биби-Эйбата (район нефтедобычи у моря на южной окраине 
Апшеронского полуострова) до мыса Шихова. Здесь размещались городской 
опреснитель питьевой воды, военный порт, две пристани для зимовки судов, 
семь частных пристаней для вывоза сырой нефти с  промыслов и  одна кабо-
тажная пристань крестьян деревни Шихово.

Вторая часть (около 9  верст) также служила почти исключительно для 
вывоза нефтяных грузов. В ней находились 43 пристани для наливных судов. 

Наконец, третья часть Бакинского порта (около 4 верст — от территории 
Морского ведомства до Черного города) включала в  себя 35  торговых при-
станей, принадлежавших частным предприятиям. Также в  ней находились 
три пристани общего пользования: Петровская, Каменная и  Деревянная. Эта 
территория порта была связана с  российско-персидской морской торговлей, 
поэтому здесь размещались Бакинская таможня, основная часть пароходных 
контор, большинство имевшихся в  порте товарных складов и  других учреж-
дений, связанных с торговым заграничным судоходством11. 

Статистические показатели (см. таблицу) свидетельствуют о  росте рос-
сийско-персидской торговли через Баку в первое десятилетие ХХ в.

Незначительную долю в  российском торговом экспорте в  Персию зани-
мали нефть и нефтепродукты. На протяжении всего рассматриваемого периода 
эти показатели оставались практически неизменными, составляя в  основном 
1,5–1,6 млн пудов12. С перевозкой из Бакинского торгового порта не возникало 
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каких-либо серьезных проблем. В отчетном документе отмечено, что частные 
пристани, предназначавшиеся для операций с  так называемыми жидкими 
грузами, были настолько хорошо оборудованы, что на загрузку судов уходило 
всего 2–5 часов, а простои и ожидания в очереди практически отсутствовали: 
«Так что в отношении наливных пристаней идти дальше некуда. Дай Бог, чтобы 
все порта были так же оборудованы для своих массовых грузов»13.

Что касается сухих кладей, то основными товарами, вывозившимися 
из Баку в Персию, были сахар, изделия текстильного производства и металлы. 
В обратном направлении шли рис и хлопок.

Сахар в  Баку доставлялся через Царицын и  Астрахань, здесь он разгру-
жался и  хранился бесплатно на складах транспортных компаний сроком до 
полугода в ожидании вывоза в Персию14.

Текстильный товар поступал с московских, лодзинских фабрик и с Ниже-
городской ярмарки. Также в городе работал ряд торговых фирм: «Кавказское 
акционерное о-во Г. З. Тагиев», «Бр. Искендеровы», «Т-во Коншина», «Бр. Арут-
чевы» и «Прохоровская Мануфактура»15.

С Коломенского и Сормовского заводов, а также из Саратова и Царицына 
в  Баку поступали металл и  металлические изделия. В  Персию, преимуще-
ственно в Энзели, шли кровельное и сортовое железо, железный лом, лопаты 
и  гвозди, чугунные котелки, керосиновые лампы, красная листовая медь для 
изготовления посуды16.

Из Персии в Баку завозился рис. Из-за высокой ввозной пошлины на чи-
стый рис (15 коп. с пуда) он импортировался в основном в полуобработанном 
виде и  сразу же поступал на бакинские рисоочистительные заводы. Оттуда 
продукт отправлялся во внутренние районы России: зимой по железной дороге 
и летом по р. Волге. В Баку действовали конторы таких крупных рисоторговцев, 
как Амираджанов, Мирза ага Усейнов, Гаджа ада Джафаров и  Агабеков. Они 
совместно устанавливали цены, действовавшие также в Астрахани и на Ниже-
городской ярмарке17. 

Что касается хлопка, то торговые конторы для его закупки находились уже 
в самой Персии. Там же происходила сортировка товара по качеству и проис-
хождению18.

Подавляющая часть всех операций с  сухими грузами в  рамках россий-
ско-персидской торговли совершалась в  третьей части Бакинского порта. 

Таблица

Российско-персидский грузооборот через Бакинскую таможню (тыс. руб.)

Период
Направление 1901–1905 гг. 1906–1910 гг. 1910 г. 1911 г.

Вывоз в Персию 12 728 13 715 16 767 19 714

Ввоз из Персии 9 562 11 816 15 589 16 100

Источник: Обзор внешней торговли России по европейской и  азиатской границам за 
1911 г. Ч. 1. СПб., 1912. С. 3.
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Однако, согласно отчету начальника порта А. П. Михайлова за 1902–1903  гг., 
приспособлена она была для этих целей неудовлетворительно. Важной при-
чиной, затруднявшей грузовые операции, являлось отсутствие специально 
оборудованной набережной, необходимой для причала и совершения грузовых 
операций. Стивидорные работы (т. е. погрузочно-разгрузочные операции, 
а также размещение и укладка грузов на судне в портах) осуществлялись везде 
вручную, а складские помещения, как правило, находились за пределами пор-
товой территории, «в случайных местах города, вперемешку с общегородскими 
постройками». Пролегавшие по берегу улицы были замощены и  освещены 
лишь на 15  %. В  таком же состоянии находились и  улицы, прилегавшие к  на-
бережной. Вследствие этого грузовое движение по ним было очень сложным 
и приводило к лишним накладным расходам19.

Три указанные пристани общего пользования работали в  полную мощ-
ность и  были перегружены. Это заставляло судовладельцев, не имевших 
собственных причалов, входить в соглашения с частными хозяевами и сильно 
переплачивать за возможность пришвартоваться к берегу. 

Особенно негативно недостаток места на пристанях проявлялся при про-
цедуре прохождения таможенного досмотра. Например, когда в Баку прибывал 
пароход с  сахаром, товар выгружался и  хранился на складе доставившей его 
транспортной компании. Через некоторое время отправитель обращался в та-
можню с прошением о представлении ему помещения на Деревянной пристани 
для досмотра груза. Так как пристань была небольшой и  могла вместить не 
более 40 тыс. пудов сахара, помещение предоставлялось не для всего количе-
ства имевшегося на пароходе товара (обычно 20–30 вагонов), а лишь для его 
небольшой части (приблизительно 2–3  вагона). Получив разрешение на до-
смотр, отправитель перевозил сахар со складов компании на пристань, что об-
ходилось ему в 1,5–2 коп. с пуда. Кроме того, при погрузке на арбу и разгрузке 
сахар ломался, принося дополнительный финансовый ущерб коммерсанту. 
После завершения досмотра сахар необходимо было немедленно убрать, 
чтобы освободить место для следующей партии грузов, принадлежавшей 
уже другому владельцу. Возможность получить право на досмотр нескольких 
партий подряд в соответствии с имевшимся количеством сахара была исклю-
чена, и партии с одного парохода попадали на Деревянную пристань таможни 
только после досмотра грузов других экспортеров в порядке общей очереди. 
Это приводило к продолжительной стоянке парохода в порту, которая длилась 
минимум четыре дня и обходилась компании в дополнительные 600 руб.20

Ясно осознавая проблему, начальник порта А. П. Михайлов писал 1 июня 
1903 г. в своем рапорте Главному управлению торгового мореплавания и портов 
о необходимости срочной постройки новой таможенной пристани, на которой 
можно было бы сосредоточить все таможенные операции. При этом пристань, 
по его мнению, нужно было оборудовать таким образом, чтобы «совершенно 
устранить возможность задержки судов по недостатку мест у  пристани на 
складах»21. В  то же время он указывал на необходимость разработки общего 
проекта устройства Бакинского торгового порта, в  рамках которого его бере-
говая линия трансформировалась бы из  набережной, занятой 35  частными 



68

Новейшая история России. 2026. Т. 16, № 1

События и люди

причалами, в  пристань общего пользования. Такое предложение имело под 
собой рациональную основу: частные причалы часто пустовали, в то время как 
общедоступные пристани были переполнены судами. Их объединение в единое 
пространство позволило бы более равномерно распределить нагрузку по 
всей набережной. Составление общего проекта Бакинского торгового порта 
начальник порта считал настолько важным, что даже предлагал отложить по-
стройку новой таможенного территории22.

Между тем Каменная и  Деревянная пристани из-за продолжительного 
срока эксплуатации пришли в  аварийное состояние. Ввиду этого 10  августа 
1903  г. А. П. Михайлов направил отношение Бакинской городской управе, 
а 13 сентября обратился к бакинскому губернатору с просьбой провести их ос-
мотр. В результате 7 октября Деревянная пристань была признана комиссией 
«подлежащей немедленному закрытию», а  Каменная  — «требующей безотла-
гательного ремонта»23. Вскоре после этого Бакинское городское управление 
представило чертежи и  сметы на ремонт пристаней общего пользования, 
а также копию заключения местного Комитета по портовым делам, завизиро-
ванную Бакинским губернатором 29  октября 1903  г., о  необходимости произ-
вести такие работы24.

К сожалению, на этом процесс завершился. Начался долгий период ожи-
дания перечисления финансовых средств, необходимых для начала ремонтных 
работ. Деревянная пристань оставалась все это время закрытой, и причальных 
мест стало еще меньше.

По-прежнему продолжала работать Петровская пристань, но  она на-
ходилась на мелководье, из-за чего пароходы, за редким исключением, не 
могли пользоваться ею. С  большими сложностями при подходе к  ней сталки-
вались и парусные суда. В летнее время у причала могли разместиться только 
шесть шхун, в то время как три-четыре шхуны ожидали своей очереди в море. 
В осеннее время (наиболее активный период российско-персидской торговли) 
в очереди стояли уже 10–12 шхун25.

Из-за аварийного состояния Каменной пристани пришвартоваться к ней 
одновременно могли не более трех пароходов. Остальные суда, количество ко-
торых доходило до 12, простаивали по целому месяцу в ожидании возможности 
совершить грузовые операции26.

Дождавшись своей очереди, корабли вновь сталкивались с  проблемой 
ввиду отсутствия каких-либо специальных приспособлений для швартовки. 
В связи с этим 4 февраля 1906 г. на имя начальника Бакинского торгового порта 
поступило заявление за подписью 28 судовладельцев — они просили распоря-
диться вбить сваи на Каменной пристани «во избежание могущей быть аварии 
оторванных от пристани судов»27.

При этом сама Каменная пристань продолжала разрушаться. Бакинское 
городское и Бакинское портовое управления направляли поочередно ходатай-
ства в Министерство торговли о промышленности об отчислении необходимых 
средств на ремонт пристаней общего пользования. В ходатайстве А. П. Михай-
лова от 31  мая 1906  г. отмечалось: «Дальнейшая задержка ремонта… грозит 
совершенным закрытием для пользования и каменной пристани во избежание 
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несчастий с  людьми и  грузом, что повлечет за собою… крайние затруднения 
по торговле с Персией»28.

Наконец, 1  августа 1906  г. Техническое совещание при Техническом со-
вете Министерства торговли и промышленности утвердило проекты капиталь-
ного ремонта Каменной и  Деревянной пристаней. На реконструкцию первой 
была предусмотрена сумма 36 342 руб. 65 коп., второй — 23 539 руб. 36 коп.29

Однако приступить к  работам удалось не сразу и  окончательное обру-
шение Каменной пристани все же произошло: 6  ноября 1906  г. в  результате 
шторма у  нее вынесло несколько шпунтовых рядов, из-за чего внутри при-
стани образовались громадные вымоины. В  связи с  этим дальнейшее ее ис-
пользование было прекращено, что привело к  негативным последствиям для 
российско-персидской торговли. Сложившуюся ситуацию характеризует текст 
телеграммы, направленной из  Баку в  Отдел торговых портов в  Санкт-Петер-
бурге: «Выгрузка и отправка персидских товаров терпит страшные затруднения, 
вызывающие жалобы пароходчиков и  торговцев»30. 14  ноября, была направ-
лена телеграмма на имя министра торговли и  промышленности за подписью 
15  предпринимателей: «С  разрушением каменной пристани за полным отсут-
ствием пристаней общего пользования [в] Бакинском порте торговля [с] Пер-
сией и вывоз премированных товаров особенно сахара поставлены [в] безвы-
ходное положение терпим ежедневно большие убытки просим распоряжения 
Вашего Превосходительства [о] немедленном ремонте городских таможенной 
(Деревянной. — Г. К.) и каменной пристани»31.

Случившаяся катастрофа и  призывы предпринимателей не смогли при-
близить начало ремонтных работ — перевод денег и поиск подрядчика заняли 
дополнительное время. В  результате к  ремонту удалось приступить только 
18  мая 1907  г.32 Далее процесс реконструкции стал развиваться достаточно 
быстрыми темпами. Более того, казне удалось сдать строительный подряд 
с  торгов частному предпринимателю на 16,8 % дешевле сметной суммы. Сэ-
кономленные 7192 руб. 47 коп. дали возможность удлинить причальную линию 
Каменной пристани, не превышая ассигнованную сумму — 59 882 руб. 01 коп.33

Параллельно ремонту двух важных для российско-персидской морской 
торговли общественных пристаней шло строительство таможни на новом 
участке на границе с Черным городом34. Проект был разработан Таможенным 
ведомством с целью улучшения условий торговли с Персией и предусматривал 
оборудование большого количества причальных мест и  вместительных ка-
зенных складов35.

К 1910  г. строительные работы были в  основном завершены. На Набе-
режной улице рядом с  железнодорожной пристанью Таможенное ведомство 
выстроило обширные каменные пакгаузы (закрытые складские помещения 
для кратковременного хранения коммерческих товаров) и  деревянную при-
стань, оборудованную рельсовым путем и узкоколейной линией для вагонеток, 
перевозивших груз с  судов на пристань и к  пакгаузам. Площадь, которую 
занимали двор и склады, составляла около 5645 кв. саж. (12 тыс. кв. м), из ко-
торых 3262,34 кв. саж. (7 тыс. кв. м) были отведены под каменные хранилища 
и здание конторы36.
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Другим важным вопросом, стоявшим перед Бакинским торговым портом, 
было мощение набережной и подъездных путей. 

8 мая 1907 г. состоялось заседание Бакинского по портовым делам при-
сутствия, которое признало неотложным замощение всех подъездных к порту 
путей «для обеспечения правильного грузового движения». По мнению собрав-
шихся, это имело особую важность ввиду открытия новой таможенной при-
стани и  таможенных пакгаузов, не имевших «соединения замощенным путем  
с др[угими] частями портовой территории и железнодорожной станции». При-
сутствие постановило ходатайствовать перед Комитетом по портовым делам 
об отпуске Городскому управлению суммы в 172 120 руб. 61 коп. с разрешением 
немедленно приступить к  выполнению работ. Дополнительно было принято 
решение ходатайствовать о  замене принятого типа мостовой (неправильного 
осколка) на мостовую из кубиков на бетонном основании специально для На-
бережной улицы, по которой осуществлялось наиболее интенсивное грузовое 
движение37.

Комитет по портовым делам поддержал полученное ходатайство, деньги 
были перечислены, и к 1909 г. уже было замощено 34 155,68 кв. саж. (34,2 тыс. 
кв. м) из  41 547,68  кв. саж. (88,6  тыс. кв. м), т. е. 81 % всей запланированной 
площади38. 

29  июля 1913  г. специальная комиссия произвела освидетельствование 
исполненных в  1912  г. городским управлением работ по ремонту улиц Баку 
и  заключила: «Все подъездные пути находятся в  исправном состоянии. Семь 
улиц из них перемощены капитально»39.

Таким образом, несмотря на задержку начала работ по ремонту клю-
чевых в  российско-персидской торговле пристаней, замощения набережной 
и  подъездных путей, процесс модернизации Бакинского порта был запущен. 
Предпринятые усилия оказали положительное влияние на положение морской 
торговли в порту, но не смогли решить все проблемы, и в Портовое управление 
продолжили поступать заявления различных фирм и лиц с предложениями по 
улучшению порта. Так, Товарищество нефтяного производства братьев Нобель 
ввиду обмеления берега у пристаней Черного города обращалось с просьбой 
об углублении здесь дна. На обмеление берега жаловались также транс-
портные компании «Кавказ и Меркурий» и «Надежда». Владельцы лесных при-
станей ходатайствовали о расширении портовой территории, предназначенной 
для операции с  сухими грузами, и  укреплении берега на всем протяжении 
лесных складов. Также поступали отдельные ходатайства о засыпке некоторых 
прибрежных участков с целью расширения портовой территории за счет вод
ного пространства40. 

В протоколе Бакинской городской думы от 21 апреля 1909 г. также были 
зафиксированы вопросы по модернизации Бакинского торгового порта, остав-
шиеся нерешенными. В  частности, отмечалась проблема мелководья бере-
говой линии, из-за чего был затруднен подход паровых и  крупных парусных 
судов. Решением здесь могла быть либо засыпка моря до нужный глубины, 
либо углубление дна. Также отмечалось отсутствие на всей портовой терри-
тории общественных пакгаузов. Указывалось, что многие частные пристани не 
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имели участков в  непосредственной близости от пристани и  потому испыты-
вали острую необходимость в  таких складах. Кроме того, многие сухие грузы 
по прибытии в  Баку сразу передавались с  пароходов на железные дороги. 
Необходимой мерой для облегчения этого процесса была признана постройка 
железнодорожной ветки на портовой территории41.

Все эти проблемы были хорошо известны Портовому управлению. В ре-
зультате в 1909 г. Портовое присутствие обратилось к Городскому управлению 
с поручением составить общий план развития и оборудования Бакинского тор-
гового порта, указав в документе, что его отсутствие затруднит в будущем рас-
смотрение вопросов о его частичном развитии и улучшении. Однако Городское 
управление проигнорировало данное обращение, что заставило начальника 
порта В. В. Давыдова направить 24 марта 1909 г. в Отдел торговых портов отно-
шение с просьбой посодействовать решению вопроса. Это возымело эффект, 
и  вскоре при Городской управе была образована Портовая комиссия с  вклю-
чением в нее чинов Портового управления. Ее целью был сбор материала, ха-
рактеризовавшего положение Бакинского торгового порта как в  техническом, 
так и в промышленном отношении для устранения недостатков и дальнейшего 
планомерного развития42.

12 мая 1909 г. г. проект под названием «Устройство Бакинской бухты» был 
составлен. Согласно ему, вся береговая полоса, входившая в черту города, т. е. 
от Белого города до Адмиралтейства, была разделена на пять районов. Первый 
из них включал территорию от Черного города до железнодорожной пристани 
и был ориентирован в основном на вывоз жидких грузов. Второй район нахо-
дился на территории от железнодорожной пристани до причала, принадле-
жавшего транспортной компании «Кавказ и  Меркурий». Здесь совершались 
грузовые операции с  сухими грузами за исключением лесных. Далее, до Ка-
менной пристани, размещался третий район, отводившийся исключительно 
под пассажирское движение. Четвертый район  — от Каменной пристани до 
Лебединского переулка — предназначался для причала баркасов, а остальная 
часть отводилась под лесные и дровяные склады. Наконец, пятый район — от 
общественного дока до военно-морского порта — предназначался для зимней 
стоянки судов43.

План работ содержал засыпку береговой полосы до естественной глу-
бины 14 футов в пределах от железнодорожной пристани в Черном городе до 
Ольгинской улицы на протяжении более двух верст. В  результате получалась 
более просторная портовая территория44.

Проект включал план соединения пристаней с железной дорогой, для чего 
было предусмотрено устройство двухпутной линии по всей набережной на рас-
стоянии 10 саж. (21 м) от края воды, начиная от новой таможенной пристани до 
доков. Во втором районе планировалось устройство пакгаузов. Вся набережная 
должна была освещаться электрическими дуговыми фонарями, расставлен-
ными на расстоянии 30–35 саж. (64–75 м) друг от друга45. 

21 апреля 1909 г. проект был единогласно одобрен и утвержден Бакинской 
городской думой, выразившей пожелание, чтобы работы по оборудованию 
порта продлились не более трех лет46.
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Однако временно исполнявший в  то время обязанности начальника 
Бакинского торгового порта К. А. Петров не поддержал проект. Он указал на 
отсутствие необходимости расширять территорию набережной за неимением 
«таковых массовых грузов как то: зерно, руда, уголь, лес и прочее». Удаление 
участков, предназначенных для складочных операций на 16 саж. (34 м) от кор-
невой части пристани, по его мнению, неизбежно должно было вызвать увели-
чение накладных расходов, а  засыпка моря  — привести к  уничтожению ряда 
казенных и частных пристаней47.

5  февраля 1910  г. состоялось заседание Бакинского по портовым делам 
присутствия, на котором выступил начальник работ Петровского и Бакинского 
портов инженер К. А. Балинский. Он также нашел проект устройства Бакин-
ской бухты неудовлетворительным, заявив, что в  техническом смысле проект 
составлен настолько плохо, что «таковой не может получить дальнейшее дви-
жение и должен быть пересоставлен»48. 

Свое мнение высказал также начальник порта А. Ф. Данилов, заявивший, 
что представленный проект улучшения порта совершенно не отвечал потребно-
стям морской торговли и судоходства. Он заметил, что из всей суммы в 4,5 млн 
руб., предусмотренной проектом, на нужды морской торговли ассигновалось 
только 126  тыс. руб., на которые планировалось построить шесть пристаней 
общего пользования. Вся же остальная сумма направлялась на «образование 
громадной территории, для потребностей морской торговле совершенно из-
лишней и бесполезной». Удовлетворение острейшей потребности Бакинского 
порта в  складских помещениях было оставлено разработчиками проекта без 
внимания. Данилов так прокомментировал ситуацию: «Судовладельцам только 
любезно предоставляется устраиваться на новых местах за свой счет и  как 
знают». С его точки зрения, это не могло считаться достаточной мерой. Далее 
он обратил внимание на то, что лучшей и  наиболее защищенной от ветров 
и  волнений частью порта, где можно было построить каменную набережную 
и где суда могли бы швартоваться лагом (т. е. к причальной стенке, пирсу или 
другому судну бортом), являлась территория от доков до участка, находивше-
гося в пользовании у компании «Кавказ и Меркурий». Однако, согласно проекту, 
она предназначалась для «пассажирского движения», т. е. «для устройства 
бульвара и  прогулов господ бакинцев»,  — иронизировал Данилов. Свое вы-
ступление он завершил следующим высказыванием: «Нахожу, что представ-
ляемый Городским общественным управлением проект устройства Бакинской 
бухты, как совершенно не отвечающий интересам и  потребностям морской 
торговли и судоходства, с одной стороны, и как требующий бесполезной и не-
производительной затраты значительных средств государственного казначей-
ства — с др[угой], подлежит отклонению»49. 

Интересно то, что от самого Городского управления не последовало 
никаких оправдательных речей. Более того, городской голова Н. В. Раевский 
откровенно признал, что «городу проект развития Бакинского порта не нужен» 
и составлен он был лишь по принуждению50.
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В итоге Присутствие постановило просить инженера К. А. Балинского 
составить свой проект и вновь представить таковой на рассмотрение Присут-
ствия51.

Таким образом, к началу ХХ в. Бакинский торговый порт был крупнейшим 
среди главных портов Российской империи. Основную часть его грузооборота 
составляли нефть и  нефтепродукты. Порт был прекрасно оборудован для их 
транспортировки и с  успехом справлялся с  возраставшей нагрузкой. Что ка-
сается сухогрузов, то их основное количество пришвартовывалось к  частным 
пристаням компаний, где и осуществлялись стивидорные работы. Наиболее же 
остро стоял вопрос транспортировки заграничных грузов из-за нехватки при-
чальных мест на общедоступных пристанях, где также проходил таможенный 
досмотр экспортно-импортных товаров. К  началу ХХ  в. все три городские 
пристани находились в  аварийном состоянии и  требовали безотлагательного 
ремонта. В то же время плохо обстояли дела с наличием складских помещений, 
замощением набережной и  подъездных путей. Существовавшие проблемы 
становились препятствием в  деле развития российско-персидской морской 
торговли, тормозили темпы ее грузооборота. К 1910 г. эти острейшие вопросы 
удалось решить, но  Бакинскому порту требовались уже более масштабные 
изменения. Несмотря на то что создание соответствующего проекта было на-
чато, реализовать его бакинские власти не успели и глобальная модернизация 
Бакинского торгового порта была проведена после завершения процесса по-
литической трансформации страны в годы Великой российской революции. 
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ДЛЯ ЦИТИРОВАНИЯ

Корноухова Г. Г. Модернизация Бакинского порта как важного транспортного узла 
российско-персидской торговли в  начале ХХ века //  Новейшая история России. 2026. 
Т. 16, № 1. С. 64–77. EDN IVLPNS

Аннотация: В статье рассматривается проблема развития Бакинского торгового порта с точки зре-
ния модернизации его экономической инфраструктуры в довоенный период начала ХХ столетия. Вы-
ясняется, какие несовершенства порта препятствовали успешному развитию российско-персидской 
морской торговли через Баку и в какой мере их удалось устранить. Показана структура Бакинского тор-
гового порта и рассматривается та ее часть, которая напрямую была связана с торговыми операциями 
с Персией. При этом речь идет о так называемых сухих грузах (сахаре, мануфактурных изделиях, фрук-
тах, хлопке и  пр.), представлявших основную долю российско-персидского товарооборота. Источ-
никовую базу исследования составили делопроизводственные документы портовой администрации 
и центральных ведомств, хранящихся в фонде «Отделы торгового мореплавания и торговых портов Ми-
нистерства торговли и промышленности» (Ф. 95) Российского государственного исторического архи-
ва. В статье представлена динамика российско-персидского грузооборота Бакинского торгового пор-
та. Проблемы порта презентуются через анализ содержания документов, составленных начальниками 
Бакинского торгового порта (А. П. Михайловым, В. В. Давыдовым, А. Ф. Даниловым) и  самими пред-
принимателями, жаловавшимися на трудности при подходе судов к причалу и эксплуатации портовой 
территории. Проведенный анализ позволил прийти к выводу о существовании серьезных препятствий 
в деле развития российско-персидской морской торговли из-за необустроенности Бакинского торго-
вого порта в начале ХХ в.: все три городские пристани находились в аварийном состоянии и требова-
ли безотлагательного ремонта. Плохо обстояли дела с наличием складских помещений, замощением 
набережной и подъездных путей. К 1910 г. эти острейшие проблемы удалось решить, но комплексная 
модернизация порта осталась незавершенной.

Ключевые слова: Россия, Персия, Иран, Баку, трансграничье, индустриализация, торговое судоход-
ство, российское предпринимательство, экономическая история, южный фронтир.
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