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Для расцвета торговли в Борчалинской зоне большое значение имела бли-
зость её к одному из важнейших торговых путей, «Гилян – Шемаха – Астархан-
ский «шелковый путь», который исстари является ареной для выгодной внешней 
торговли Картли-Кахетинского феодального хозяйств. В выгодной внешней тор-
говле вместе с феодалами в XVIII и начале ХIХ вв. участвовали и цари Восточ-
ной Грузии. Борчалинская зона играла важную роль во внешней торговле Вос-
точной Грузии, так как испокон веков торговые пути из Тебриза, Гянджи, Карса 
и Дманиси ведущие в Тифлис проходили через Борчалинскую зону. Азербай-
джанский историк Ахмед бек Джаваншир1, отмечал о широких торговых связях 
между Тифлисом и Гянджой, а также о расширении торговли между Тифлисом и 
Дманиси. То есть, он подчеркивал, что, несмотря на частые военные действия, 
проходившие на Южном Кавказе, караванные пути здесь никогда не теряли 
свою значимость. Грузия вела обширную торговлю с различными азербайджан-
скими областями, так в грузинских летописях упоминается о том, что в Тифлис 
каждый день прибывали караваны из Гняджи, Шемахи, Иревана, Тебриза, Арбе-
диля и других городов. В XVIII-XIX вв. участок под названием Дамгачи у селе-
ления Неджмеддин служил перекрестком, где пересекались торговые – караван-
ные пути из Азербайджана в Грузию. В местечке Карабулаг у селеления Зурда-
кенд также пересекались торговые пути и здесь находилось много караван-
сараев. Но нужно отметить, что торговые пути проходили по неблагоустроен-
ным дорогам.  

Как известно, одним из главных торговых путей соединявших Грузию и 
Азербайджан служил путь, проходивший через мост установленный на реке 
Храм. Этот мост известен в народе как с той, так и с этой стороны под наз-
ванием «Сыныг кёрпю» или «Красный мост». «Красный мост» находился непо-
средственно на границе Казахского уезда и служил в конце ХIХ и начале ХХ 
веков удобным сообщением с Борчалинским уездом. Этот пункт использовался 
не только в торговых целях, но и для перегона скота на яйлаги и обратно, что 
происходило в весеннее и осеннее время и в этот период здесь требовалось бди-
тельное наблюдение и надзор со стороны полиции, во избежание инцидентов и 
угона скота. Для лучшего обслуживания этого пункта, со стороны властей пе-
риодически отпускались определенные суммы для благоустройства лиц охра-
няющих Красный мост. В одном из документов читаем: «В Борчалинском уезде 
в настоящее время имеется 16 постов полицейской стражи, из коих 10 – за плату 
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от земства, а 6 бесплатно. Присутствие после подробного обсуждения настояще-
го вопроса пришло к заключению, что на Красном мосту через реку Храм, на 
границе Борчалинского и Казахского уездов, следует выстроить за счет земских 
сумм помещение из двух комнат, с конюшнею на 6 лошадей, стоимость в 1200 
рублей».2 Примерно в 50 годах ХVIII в. начинается процесс благоустройства 
транспортных путей в Борчалинской зоне. 

Один из торговых путей связывавших Восточную Грузию с Россией начи-
нался в дельте Волги и вел из Астрахани, далее в Каспийское море, оттуда по 
реке Куре торговые корабли доходили до Сальяна и Джавада, а оттуда товары 
перегружались на караваны и следовали в города Тифлис, Дманиси и другие 
пункты. «Караванные пути доходившие до Черного моря проходили через Лаго-
дехи – Балаканы – Нуху – Шамахы и Баку и обратно. Из Грузии товары достав-
лялись в Гянджу, Шушу, Ленкорань и Иран».3

Генерал Павел Зубов писал о торговых отношениях на Южном Кавказе и 
подчеркивал, что «О существовании тесных торговых связей между различными 
районами Закавказья, свидетельствуют остатки караван-сараев, которые можно 
встретить на протяжении всех дорог в регионе».4 В источниках также отмечает-
ся, что Имеретинское, Кахетинское и Картлийское дворянство, а также агалары 
Шамшадила, Казаха и Борчалов приобретали у Тбилисских купцов всевозмож-
ные иноземные товары. В XVIII-XIX вв. в Восточную Грузию и в Борчалы 
«большими партиями завозились ковры из Азербайджана, как Южного из Теб-
риза, так и Северного. Много привозилось медной посуды из Азербайджана».5 В 
ХИХ в. ткани в регионе были главным образом привозимыми. Как отмечают 
авторы: «Разнообразные шелковые ткани доставлялись из Имерети и Азербай-
джана – Джаро – Белокан и Илису; из Бакинской и Елисаветпольской губерний 
поступали знаменитые сорта шелка – дараи, канаус и мова.6  Из Карса, Джела-
логлу и Гюмрю в Борчалы привозили соль, сахар, шелк и другие мануфактурные 
товары». 

Нужно отметить, что товары привозимые в изучаемую нами зону, за весь 
путь следования несколько раз облагались налогами, так как купцы привозив-
шие товар проезжали несколько таможенных границ. Например, как отмечает 
С.Эсадзе7, что купцы, привозившие товар в Борчалинский уезд из Дербента 
кроме таможенных взносов 7 раз платили налог рахдари. Что тормозило разви-
тие торговых отношений на Южном Кавказе. Для улучшения торговли по цар-
скому указу от 8 октября 1821 г., на Южном Кавказе был введён льготный тор-
говый тариф, согласно которому таможенная пошлина взималась лишь с 50% 
всех товаров, ввезенных заграничными купцами. Благодаря чему торговля в 
южно-кавказском регионе оживилась. А «6 июня 1836 г. была окончательно 
уничтожена рахдарная система».8

Во 2-ой половине ХИХ в. в Тифлисе был учрежден специальный магазин 
по торговле солью, находившийся в ведении Закавказской казенной палаты и 
переданный «в откупное содержание Тифлисскому жителю Мехти-беку Ага-
Гусейн оглы».9 Жители Борчалинской зоны за солью также часто приезжали в 
город Тифлис. Признавая роль Тифлиса не как производительного, а как адми-
нистративного и торгового центра на Южном Кавказе, одни из современников, 
председатель Кавказского отдела Русского технического общества, составитель 
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железнодорожного проекта М.Герсеванов отмечал, что «Тифлис далеко не центр 
производительности Закавказского края.  

Продажей скота в Борчалинской зоне, «занимались жители селений Боль-
шие Шулаверы, Большие Муганлы, Незерли, Корархы, Караджалар, Сарван, 
Кырыхлы, Хаджылы, Арыхлы, Имиргасан, Кепенекчи, Кемерли»10 и других. 

Дороги и транспортные условия в Борчалинском уезде в ХИХ в. не отве-
чали требованиям этого времени и были в плохом состоянии. «Перевозка жите-
лями как горных, так и равнинных районов для продажи быстропортящихся 
продуктов: мяса, овощей, фруктов и бостанных растений на двух или четырех 
колесных арбах по каменистым и ухабистым дорогам до Тифлиса, Боржома, Го-
ри, Кутаиса, Менгилиса и других городов, представляла для населения большие 
трудности. В результате 60-70 процентов перевозимого груза портилось и вы-
брасывалось, не доезжая до места назначения».11

Значительная магистраль, пересекавшая Грузию по диагонали и соеди-
нявшая Кахети-Эрети с Тао-Кларджети, так называемая «овечья тропа», проле-
гала на границе Шида и Квемо Картли то есть, по Борчалинской зоне вдоль, 
Триалетского хребта и множеством разветвлений связывалась с окрестными 
землями. «Эта древнейшая дорога как пишет Д.Мусхешвили – в определенные 
исторические периоды, вероятно, имела важное политическое значение, сыграв 
значительную роль в воссоединении «земель» Грузии».12

Преобладающую роль в исследуемой нами зоне, как и на всем Южном 
Кавказе, вплоть до начала ХХ века, в перевозке грузов играл вьючно-верховой 
транспорт. На дальние расстояния товары перевозились караванами, основным 
транспортным средством в которых являлся верблюд. В горных и предгорных 
местностях для перевозки вьюков и верховой езды использовали в основном 
лошадей и ослов. С экономической деятельностью населения в непосредствен-
ной связи находится пассажирское и грузовое движение между Борчалинской 
зоной и ближайшими частями Южно-Кавказских регионов. Главными пунктами 
отправления и прибытия пассажиров и товаров в зоне Борчалов были два селе-
ния: Большие Шулаверы и Джалал-оглы. 

Сообщение Шулавер с Тифлисом также производилось при помощи арб, 
дилижансов и фургонов. В конце ХИХ в. была открыта «новая почтовая Колаги-
рань-Джелал-оглинская дорога. В связи с чем ранее существовавший полицей-
ский пост у селения Шагали упраздняют и переносят к станции Колагирань».13 
Эти мероприятия значительно улучшили сообщение и торговые отношения ме-
жду населенными пунктами в этом труднодоступном районе Борчалинской зо-
ны. В одном из протоколов совещания по Тифлисской губернии читаем: «На-
стоятельно нужно разработать ныне существующую дорогу от Шулаверы через 
Привольное в М.Джелал-оглы. Осуществление этого проекта помимо того, что 
подымет торгово-промышленное значение уезда, облегчит грунтовое сообщение 
всего уезда с Тифлисом и с огромным Лорийским плоскогорьем, и даже с Алек-
сандропольским уездом. Население уезда, понимая важное значение этой доро-
ги, принимает горячее участие в деле разработки её. Все общества Борчалинско-
го приставства и часть Екатериненфельдского составили приговоры о принятии 
участия в разработке этой дороги. Шулаверское общество, помимо разработки 
своего участка, какое ему достается по разверстке, жертвует 1000 руб., на тот же 
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предмет, 1000 руб. жертвует Шинихское общество. Так что земство, за исклю-
чением расхода на постройку моста у селения Ахкерпи, шириною 4 сажени и 
длиною около 10 сажень, а также отпуска дорожных инструментов для разра-
ботки дороги, не произведет особых затрат. Следует разработать также дорогу 
от селения Думаниси до Башкечита, что соеденит часть Триалетского пристав-
ства с шоссейной дорогой, идущей от Тифлиса в Караклис через Безобдальский 
перевал».14

Во второй половине ХIХ в. наблюдается увеличение товарооборота в Вос-
точной Грузии, так как жители Картли-Кахетии получают право свободного пе-
редвижения и переселения в Россию и обратно: купечеству даруется право сво-
бодной торговли в России, как преимущества и льготы для русского купечества. 
Но как пишет О.Маркова: «О лицах крестьянского сословия не вспоминала ни 
одна из договаривающихся сторон».15 В результате этих мер наблюдалось ожив-
ление торговли и в Борчалинской зоне. Местные крестьяне хоть и не могли не-
посредственно, покинув родные места, торговать в том или ином регионе, они 
продавали излишки своей продукции, если таковые были, скупщикам. Но окон-
чательное улучшение торговли в изучаемой нами зоне получило после открытия 
железной дороги в 70-80-х годах ХIХ века на Южном Кавказе. 

По Борчалинскому уезду также была спроектирована железнодорожная 
линия в нескольких направлениях: «Из Тифлиса по предложению, она должна 
была направиться через станцию Навтулуг, к селению Соганлуг, где перейдя 
через мост реку Куру, мимо селения Коды, войти в пределы Борчалинского уез-
да около селения Марнеул. От этого пункта проектированы были следующие 
направления: 1) от Марнеула на колонию Екатериненфельд, по течению реки 
Машаверы, на стеклянный завод барона Кученбаха, селения Воронцовку, Джа-
лал-оглы и через Двальский перевал в Александропольский уезд; 2) от Марнеула 
до селения Колагир, по течению рек Храма и Дебед-чая, мимо селений Узунляр 
и Цатер, на селения Большой Караклис, Александропольского уезда; 3) от Мар-
неула до селения Эмир, а затем, через селения Шулаверы, Опрет и Привольное 
на селение Джалалоглы и в Александропольский уезд; 4) Из Марнеула на Кола-
гир, колонию Екатеринфельд. Чатахский завод, Привольное и опять Джалалог-
лы».16

Как нам известно, в 1865 г. Южно-Кавказская железная дорога из поло-
жения проектного перешла в период сооружения. 10 октября 1872 г. по всей 
этой линии было открыто движение, 22 декабря 1879 года царское правитель-
ство дает разрешение на строительство железной дороги между Баку и Тифли-
сом. После чего началось строительство, так называемого «Нефтяного участка» 
ЗЖД (Южно-Кавказская железная дорога) которое закончилось в январе 1880 
года, то есть через два года по ветке Тифлис – Баку отправился первый прямой 
поезд, а 8 мая 1883 г. состоялось ее официальное открытие. Выдающийся про-
светитель-демократ Гасан-бек Зардаби, чутко замечавший новые влияния в хо-
зяйственной жизни Азербайджана, считал «строительство Бакинско-Тифлисской 
железной дороги вторым после нефтяной промышленности важнейшим факто-
ром оказавшим сильное влияние на экономику Азербайджана».17 По прибыли 
приносимой казне, Закавказская железная дорога занимала одно из первых мест 
среди остальных казенных железных дорог России в тот период. 
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Открытие Бакинско-Тифлисской железной дороги дало новый толчок рас-
ширению внутреннего рынка в Восточной Грузии, в том числе и в Борчалинской 
зоне. Показателем роста товарооборота между различными областями Южного 
Кавказа являлась динамика роста грузооборота станций. Как подчеркивает 
Г.Алиев, изучивший влияние Бакинско-Тифлисской железной дороги на разви-
тие капиталистических отношений в Азербайджане: «Грузооборот станций Ба-
кинско-Тифлисской железной дороги с 1883 по 1890 гг. увеличился в 8 раз, тог-
да как в целом по России грузооборот за тоже время возрос в 3 раза».18
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ÁÎÐ×ÀËЫ ÌÀÙÀËЫÍÄÀÍ ÊÅ×ЯÍ ÍЯÃËÈÉÉÀÒ-ÒÈÚÀÐЯÒ ÉÎËËÀÐЫ  
(XVIII-XIX яñðëяð) 

 
Ì.Я.ÀÁÁÀÑÎÂÀ 

 
ÕÖËÀÑЯ  

 
Ìяãàëяäя Áîð÷àëы ìàùàëы èëя Àçяðáàéúàí яðàçèñèíè áèðëяшäèðяí òèúàðяò éîë-

ëàðыíäàí âя áó éîëëàðыí éàðàíìàñыíäà Õðàì ÷àéы öçяðèíäяêè “Ñыíыã êþðïö”íöí 
яùяìèééяòè ùàããыíäà ìяëóìàò âåðèëèð. Ùяì÷èíèí, áóðàäà Òöðêèéя, İðàí âя Òèôëèñ 
àðàñыíäàêы èíôîðìàñèéà âàñèòяëяðè ùàããыíäà ìяëóìàò âåðèëèð. Áîð÷àëыíыí “Ýèëàí-
Шàìàõы-Ùяшòяðõàí èïяê éîëó”íà éàõыí îëìàñы áóðàäà òóúàðяòèí èíêèшàôыíà ìöñáяò 
òяñèð åäèð. Áó яðàçèäяí ÷îõëó òèúàðяò éîëëàðы êå÷äèéè ö÷öí, éîëëàð áîéó ÷îõëó 
êàðâàíñàðàëàðы âàð èäè. Àíúàã òèúàðяò éîëëàðы ïèñ âяçèééяòäя èäè. Àçяðáàyúàíäàí 
Áîð÷àëыéà âя Шяðãè Ýöðúöñòàíà ÷îõëó õà÷à âя ìèñ ãàáëàð ýяòèðèëèðäè. 

Áîð÷àëыëàð èñя ÷îõëó ìàë-ãàðà, яò, ìåéâя-òяðяâяç ñàòìàãëà òèúàðяòäя èшòèðàê 
åäèðäèëяð. Êяíäëèëяð þç ìàëëàðыíы яñàñяí Òèôëèñ áàçàðëàðыíäà àðàáà éîëëàðы âàñèòя-
ñèëя ÷ыõàðыðäыëàð. ÕIÕ яñðèí 70-80-úè èëëяðèíäя Úяíóáè Ãàôãàçäà äяìèð éîëëàðыíыí 
à÷ыëìàñы áó ðåýèîíäà òèúàðяòя ìöñáяò òяñèð åäèð. 

 
 

ÒÐÀÍÑÏÎÐÒ-ÒÐÀÄÈÍÝ WÀÉÑ ÏÀÑÑÅÄ ÒÙÐÎÓÝÙ ÁÎÐÚÙÀËÈ  
IÍ ÕÂIII-ÕIÕ ÚÅÍÒÓÐÈÅÑ 

 
Ì.À.ÀÁÁÀÑÎÂÀ 

 
ÑÓÌÌÀÐÉ 

 
Èí úëàóñå àðå ýèâåí äàòà àáîóò òùå ìàèí òðàäèíý wàéñ úîííåúòèíý òùå 

Áîðúùàëè ðåýèîí wèòù òùå Àçåðáàèæàí òåððèòîðé. Èò’ñ ñåðâåä àñ òùå áðèäýå áóèëò îí 
òùå Êùðàì. Àíä òùåðå àðå àëñî ýèâåí äàòà îí ìåàíñ îô úîììóíèúàòèîí wèòù 
Òóðêåé, Èðàí àíä Òáèëèñè. Òùå àðòèúëå äåàëñ wèòù òùå òðàäå ðîàäñ úîííåúòèíý òùå 
Àçåðáàèæàí òåððèòîðé àíä òùå èìïîðòàíúå îô òùå “Ñèíèý Áðèäýå” îí òùå ðèâåð 
Êùðàìúùàé èí úðåàòèîí îô òùåñå ðîàäñ. Èò äåàëñ àëñî wèòù òùå èíôîðìàòèîí äå-
âèúåñ àìîíý Òóðêåé, Èðàí àíä Ðèôëèñ. Òùå úëîñåíåññ îô Áîðúùàëè òî “Ýèëàí-
Ñùåìàõè-Àñòðàêùàí Ñèëê Wàé” ýàâå ðèñå òî òùå äåâåëîïìåíò îô òðàäå. Àñ ìàíé 
òðàäå ðîàäñ ïàññåä òùðîóýù òùèñ òåððèòîðé òùåðå wåðå ìàíé êàðàâàíñàðàéñ òùåðå. 
Áóò òùå òðàäå ðîàäñ wåðå èí áàä úîíäèòèîí. Ìàíé úàðïåòñ àíä áðàññ óòåíñèëñ 
wåðå áðîóýùò òî Áîðúùàëè àíä Åàñò Ýåîðýèà.  

Òùå Áîðúùàëè ïåîïëå òîîê ïàðò èí òùå òðàäå wèòù úàòòëå, ìåàò, ôðóèò àíä 
âåýåòàáëåñ. Òùå ïåàñàíòñ áðîóýùò òùåèð ýîîäñ òî Òèôëèñ ìàðêåòñ áé úàðò ðîàäñ. 
Òùå úðåàòèîí îô ðàèëwàéñ èí òùå Ñîóòù Úàóúàñóñ îí òùå 70-80òù èí òùå ÕIÕ úåí-
òóðé ïîñèòèâåëé èí èíôëóåíúåä òî òðàäå èí òùèñ ðåýèîí. 
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