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Automobiles de l’Ecole des officiers de l’aviation navale de Bakou. 
Photo de 1915
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Échos du passé

L’histoire du transport automobile en Azerbaïdjan 
avant la révolution bolchévique de 1917 est inti-
mement liée à celle de l’industrie pétrolière, qui 

s’est vigoureusement développée à partir des années 
70 du XIXe siècle et qui a mené à l’importation des au-
tomobiles dans le pays. À la fin du XIXe siècle, il n’y avait 
encore pas une seule auto en Azerbaïdjan.

Les 29 et 30 octobre 1887 se déchaîna dans la «Ville 
noire» un terrible incendie que l’on combattit à l’aide 
d’un «phaéton d’extinction» (1, lignes 13. 21, 22, 38, 
55). Le 19 juin 1896, le gouverneur de Bakou adressa à 
St-Pétersbourg une plainte contre l’introduction dans la 
ville de nouveaux impôts: «Faute de véhicules automo-
biles…, nous déclarons qu’il n’y a aucune raison, ni même 
la moindre possibilité d’effectuer la collecte au bénéfice de 
la ville des impôts frappant les propriétaires d’automobile» 
(2, l. 1).

Le 4 juin 1908, l’assemblée municipale de Bakou 

adopta un arrêté qui démontrait une nouvelle fois l’ab-
sence dans la ville de véhicules automobiles. Dans les 
attendus il était indiqué, entre autres que «à Bakou sont 
utilisés quatre principaux modes de transport des passa-
gers:

a) les fiacres attelés d’un seul cheval ;
b) les phaétons à deux chevaux ;
c) les diligences ;
d) les fardiers pour les marchandises.» (3, l. 136).
Dans l’ensemble, non seulement jusqu’à 1920 

mais même un peu au-delà, personnes et marchan-
dises étaient transportées en Azerbaïdjan, y com-
pris à Bakou, par des phaétons, des chariots, des 
diligences et des tramways hippomobiles, ainsi que 
par des fiacres.

Faute d’automobiles, décision fut prise d’organiser 
le transport par phaétons. Par décision de la Douma 
municipale de Bakou en date du 4 juin 1878 fut créé le 

Automobile de marque Metallugik (Suisse), 
l’une des premières importées à Bakou 

L’article ci-dessous s’appuie sur les matériaux réunis en 1957 par un diplômé de la faculté d’histoire de l’Université d’État 
d’Azerbaïdjan (aujourd’hui: de Bakou), Abdulhusseïn Mahamad oglu Husseynov (1910-1970). Sa passion pour l’histoire 
de la technique en Azerbaïdjan l’amena aux célèbres Pierres de pétrole, et il consacra sa vie aux métiers du pétrole. Ces 
matériaux n’avaient jamais été publiés précédemment. Étant donné leur valeur et l’intérêt du sujet, nous avons estimé qu’il 
valait la peine de les regrouper en un article.

S. Ahmedov,
docteur en philosophie de l’histoire
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poste de doyen des cochers de phaéton, auquel fut élu 
Mustafa Kasim-oglu, auquel on adjoignit comme assis-
tant Allad Dovlet-oglu (4, ll. 1, 2, 3). Il entrait dans les 
attributions du doyen de faire régner l’ordre dans la cir-
culation des phaétons en déterminant l’emplacement 
de leurs points de stationnement et l’uniforme à porter 
par les cochers. En 1880 la Douma municipale adopta 
un arrêté sur la nomination de «cochers boursiers» qui 
devaient desservir des itinéraires fixes:

1)	 de la ville à la gare des chemins de fer
2)	 d’un faubourg au faubourg opposé
3)	 de Baïlov à la gare des chemins de fer
4)	 de Baïlov à Shamakhinka
5)	 de la ville à Baïlov
6)	 de la ville à la «Ville noire» (5, ll. 8, 12).
Cependant, le grand nombre de phaétons et de 

chariots entraîna une paralysie générale de la circula-
tion. De nombreux chefs d’entreprise motivaient 
par les encombrements leur demande d’ouverture 
de lignes de tramways hippomobiles. Parmi eux fi-
gurait le marchand de 1re catégorie Alexandre Fiodoro-
vitsh von Welike (requête du 14 juillet 1878) (6, l. 15). Le 
problème était dû non seulement aux équipages pour 
passagers, mais aussi aux chariots de transport des 

marchandises. À cette époque-là, de nombreux véhi-
cules étaient employés, aussi bien dans la «Ville noire» 
que dans la «Ville blanche», à transporter l’or noir, ainsi 
que les huiles et autres dérivés du pétrole. Quant aux 
charrettes qui approvisionnaient en eau les habitants 
de Bakou, il y en avait une telle quantité que, quand 
elles venaient s’alimenter aux sources, de longues 
files d’attente se formaient, entraînant des bagarres et 
l’intervention des autorités (7, l. 2). Les chaussées en 
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Automobile de marque Unique (France), l’une des premières importées à Bakou 

Automobile Adler (France), 
l’une des premières importées à Bakou
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terre, habituelles à cette époque, ne résistaient pas 
à l’intense circulation des chariots et équipages. 
C’est pourquoi la Douma de Bakou décida le 10 juin 
1880 d’empierrer, pour la première fois en Azer-
baïdjan, à Bakou les rues Mikhaïlovskaya, Olguinskaya 
et Naberejnaya (8, ll. 14, 15).

Le 20 mai 1899 les membres de l’administration mu-
nicipale adressèrent à la Douma de la ville un avis expo-
sant des mesures concrètes visant à mettre de l’ordre 
dans les transports dans la ville et ses environs. Le 13 
octobre de la même année, la Douma municipale 
adopta pour la première fois une loi sur le transport 
des passagers. Ni l’avis mentionné ci-dessus, ni la loi de 
la Douma municipale ne faisaient la moindre mention 
des automobiles.

Il ressort des souvenirs rédigés par Mir Hassan Mir 
Aziz-oglu Movsumov que la première automobile 
fut introduite à Bakou en 1908 par le propriétaire 
d’exploitation pétrolière Zoubalov, qui habitait alors 
rue Nikolaïevskaya (aujourd’hui Istiglal). Movsumov est 
considéré comme l’un des premiers conducteurs 
azerbaïdjanais, qui reçut le permis de conduire N° 
001640 le 22 mai 1912 (il réside actuellement à Bakou 

passage Tchkalov N° 31). Le véhicule amené par Zouba-
lov était une voiture française de marque «Bersele2».

En 1908-1909 les automobiles, à Bakou, se comp-
taient sur les doigts. Jusqu’en 1912 le gros du transport, 
en ville, était à traction hippomobile. On recensait alors 
à Bakou 6591 chevaux, dont 2556 étaient utilisés pour 
les phaétons, 3898 pour les chariots à marchandises, 126 
pour des travaux spéciaux et 11 pour la monte (9, l. 8).

Dans une lettre officielle envoyée en 1911 de Bakou 
à St-Pétersbourg il est indiqué qu’en 1910 on comp-
tait dans la ville 24 automobiles, et 36 en 1911. Sur 
ces 36, une appartenait au gouverneur de la ville et les 
autres à des particuliers. Deux d’entre elles avaient une 
puissance de 36 à 40 CV, et les autres de 6 à 30 (10, l. 16).

En 1913 le nombre des automobiles à Bakou at-
teignit 100 (11, l. 1).

Le 23 juillet 1914 la Douma de Bakou dressa une 
liste d’où il ressortait qu’il y avait dans la ville 148 auto-
mobiles. La majorité appartenait à des particuliers, 
et plusieurs aux sociétés «Pétroles russes de Bakou» 
de M. Mukhtarov, «Caspienne-mer Noire», à Bekkler et 
frères, Mirzoyev et frères, Lianosov.

Les diplomates en poste à Bakou se sont aussi moto-

Ingénieurs des mines prospectant avec l’aide de voitures 
automobiles. Photo du début du ХХe siècle
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1	 Rappelons que Abdoulgousseïn Gousseïnov est décédé en 1970 (N.d.T.)
2	 Il s’agit peut-être de Berliet (N.d.T.).
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risés. Ainsi le consul de Danemark et Norvège Erin Bio-
ringan possédait une voiture de marque «Berne» de 31 
CV (12, l. 1).

En Azerbaïdjan, jusqu’en 1912, les voitures n’avaient 
pas d’immatriculation. C’est le 30 janvier de cette an-
née-là que l’administration municipale envoya une cir-
culaire aux propriétaires de voitures les informant qu’ils 
auraient à payer une taxe au budget de la ville et qu’ils 
recevraient des numéros d’immatriculation. Haji Zeynal 
Abdin Tagiyev aurait ainsi à régler 120 roubles, Sadig 
bey Hajinski 90 roubles, Mirmovsumov 30 roubles3.

Avant la révolution, à Bakou comme dans les autres 
villes de Russie, les règles appliquées aux véhicules au-
tomobiles peuvent nous paraître aujourd’hui étranges. 
Par exemple,

1)	 faute de mécaniciens auto spécialisés on élisait 
dans les villes un «chauffeur-monteur» et des adjoints, 
qui étaient tenus de résoudre tous les problèmes tech-
niques. À Bakou le premier chauffeur-monteur fut élu 
le 6 octobre 1912. C’était un chauffeur expérimenté du 
nom d’Egor Medvedev, qui eut pour adjoints Fiodor 
Kharitonov et Stépan Barikov (12, l. 33).

2)	 Le conducteur était tenu de changer de per-

mis en même temps que de véhicule. Les permis de 
conduire délivrés par la Douma municipale indiquaient 
le nom du propriétaire et le numéro de la voiture. Le 
propriétaire y inscrivait ensuite le nom du chauffeur de 
son choix. Un chauffeur mis à pied devait restituer le per-
mis au propriétaire. Une telle procédure contraignait les 
chauffeurs à travailler pour des employeurs bien iden-
tifiés (10, l. 30). Ainsi, l’un des plus anciens automobi-
listes d’Azerbaïdjan, Mustafa Ibragim-oglu Aliyev, quand 
il passa au service du millionnaire bakinois Selimov sur 
une «Benz» à numéro de châssis 15985 et numéro d’im-
matriculation 86, dut rendre son permis précédent et en 
recevoir un nouveau, délivré par Sélimov (13, l. 4).

En 1914 la Douma municipale envisagea de com-
mander une automobile pour les pompiers de Bakou et 
s’adressa par lettre au représentant local de Daimler. Mais, 
en raison du déclenchement de la Première Guerre mon-
diale, le véhicule ne parvint jamais à destination (14, ll. 
3,4). Il convient de faire remarquer que, à Bakou, comme 
dans les autres villes russes, se trouvaient des repré-
sentants des pays ayant une industrie automobile 
développée. Au coin des rues Malaya Morskaya et Tele-
fonnaya travaillait le représentant de la société allemande 

L’industriel du pétrole Moussa Nagiev avec sa famille, dans leur voiture particulière (M. Nagiev est à l’arrière à gauche)
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3	 L’auteur ne précise pas la raison de ces différences de tarif, qui tenaient sans doute au nombre de véhicules des différents propriétaires.
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Pavel Bure, un certain Vassilievski, et dans les locaux ac-
tuels de l’École navale se trouvaient le représentant de 
Ford-T, Krasinbayev, et ceux de la société Heiss (22).

Le premier garage de Bakou fut construit en 
1908-1909 par le Français Henri Charpentier. Il était 
prévu pour deux automobiles (10, l. 18). Charpentier 
avait pour tâche d’assurer l’exploitation et l’entretien des 
véhicules importés de France. C’est en travaillant chez 
lui que le conducteur bakinois Ayrapetov Sergey Grigo-
rievitch apprit à conduire. Les voitures de Charpentier 
(une «Minerva» et une «Unique») étaient à la disposition 
des Français descendant à l’hôtel Europe, qui se trouvait 
à l’emplacement actuel du restaurant Novbahar.

À Bakou les accessoires pour automobiles étaient 
également commercialisés par le représentant de la so-
ciété «Continental», Oumar Bénédikt.

Nous connaissons les noms de quelques-uns 
des Azerbaïdjanais qui ont les premiers appris à 
conduire dans le pays et ont commencé en 1909-
1914 à travailler dans le transport automobile:

1)	 Aliyev Mustafa Ibragim-oglu
2)	 Bala Aga Machadi Hasim-oglu
3)	 Bagirov Dadach

4)	 Seyid Husseyn Mir Aziz-oglu
5)	 Seyid Hassan Mir Aziz-oglu
6)	 Sarab Aga Abdul-oglu (15, l. 43).
Seyid Hassan a noté dans ses souvenirs: «Je me rap-

pelle parfaitement que les chauffeurs français ne répon-
daient pas à nos questions sur les points que nous igno-
rions et, lors des réparations, ils nous faisaient sortir ou 
détournaient notre attention pendant qu’eux-mêmes 
effectuaient le travail, pour que nous ne puissions rien 
apprendre. Ce furent les Russes qui travaillaient alors 
à Bakou qui nous formèrent à la technique automo-
bile.» Les noms de certains chauffeurs russes nous sont 
parvenus: ce sont Orlov Andrey (qui habitait rue Ba-
lakhanskaya, 17), Medvedev Egori (rue Goubernskaya, 
18), Fiodor Ivanovitch (rue Bailovskaya, 23) (15, l. 43).

Les souvenirs du même Seyid Hassan mentionnent 
d’autres faits dignes d’attention: «En 1913 j’étais char-
gé chez les Achurbeyov, qui étaient propriétaires de 
gisements pétroliers, d’une voiture de la société alle-
mande Benz. À la même époque, M. Azizbeyov était 
ingénieur chez le même patron. J’emmenais souvent 
M. Azizbeyov aux puits Ramani et Sabuntshi. Il passait 
beaucoup de temps à s’entretenir avec des ouvriers, en 
groupe ou isolément, puis il remontait en voiture et ren-
trait en ville. J’ai compris par la suite que M. Azizbeyov 
travaillait à éveiller chez les ouvriers une conscience ré-
volutionnaire, pour la révolution à venir» (22).

Le déclenchement de la Première Guerre mondiale 
entraîna la fermeture en 1915 de l’usine Russo-Balt. 
Cette fermeture, conjuguée avec la réquisition des au-
tomobiles d’Azerbaïdjan pour les besoins de l’armée, et 
avec l’augmentation des taxes suite à la loi adoptée par 
le Gouvernement provisoire sur l’imposition des phaé-
tons, chariots, automobiles, vélocipèdes, bateaux à voile 
et à moteur, chevaux et chiens (29/IX-1917), compromit 
encore plus le développement du transport automo-
bile en Azerbaïdjan (16, l. 2). En 1917 on ne comptait 
dans le pays que 101 véhicules automobiles (16, ll. 43, 
44, 45, 46, 48, 74).

En 1917 fut fondée l’Union des chauffeurs, ou syn-
dicat des travailleurs du transport automobile. Cette 
Union jouissait d’une telle influence que la Dou-
ma municipale elle-même dut demander son au-
torisation pour faire travailler les conducteurs de 
véhicules plus de 8 heures (17, l. 3). En 1917 c’est 

Mustafa Aliev, l’un des premiers conducteurs de voiture 
d’Azerbaïdjan (permis de conduire délivré en 1911). 
Photo des annés 20 du ХХe siècle
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l’Union des chauffeurs qui faisait passer les examens de 
conduite. Le 4 décembre 1917, entre autres, la Douma 
municipale de Bakou lui envoya Adjar Khalil-oglu pour 
lui faire passer l’examen (18, l. 2).

Le 25 avril 1918, à l’initiative du Conseil des commis-
saires de Bakou créé par les bolcheviks auprès du quartier 
général de l’Armée rouge du Caucase fut mis en place 
un Commissariat de l’automobile (18, l. 41). Comme il 
ressort des mémoires d’Aliyev Mustafa Ibrahim-oglu, ha-
bitant de Bakou, qui travaillait comme chauffeur depuis 
1913, le Conseil de Bakou faisait un large usage des vé-
hicules automobiles pour les opérations militaires (21). 
Ayrapetov Sergey Grigorievitch, qui était venu en 1908 
de Nukha à Bakou et travaillait comme chauffeur depuis 
1910, exécuta au volant de son véhicule, en 1918, 
conjointement avec B. Avakian, membre du Com-
missariat de Bakou, des missions de combat pour 
le Comité militaire-révolutionnaire, ce qui lui valut le 
titre honorifique de combattant rouge et partisan (19).

Sur les 1304 automobiles que l’on comptait en 1914 
en Azerbaïdjan, pour les 6,71 km de routes carrossables 
recensées en 1919 (23, l. 26), il n’en restait que 300 en 
1920 (23, l. 11). 
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