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Քաղաքների աճի հետ մեկտեղ մեծ Նշանակություն ունի ազգաբնակչության 

փոխադրամիջոցների զարգացումը: Ժամանակակից քաղաքը չի կարելի պատ-

կերացնել առանց հասարակական տրանսպորտի 9 առանձին շրջանները միմ-

յանց հետ կապող փոխադրամիջոցների, էլեկտրատրանսպորտի արագ զարգաց-

ման շնորհիվՀ ընդարձակվում են ժա մ ան ա/լակից քաղաքներնճ իրենց մեջ ընդ՛* 

գրկելով մոտակա արվարձաններն ոլ բնակավայրերր: կարդացած քաղաքային 

փոխադրական ի առկայությունը հնարավորություն է ընձեռում ռացիոնալ կեր-

պով պլանավորել արդյունա բե րական ձեռնարկությունների տեղաբաշխումը 

քաղաքի տարբեր շրջաններումг Կազմակերպված տրանսպորտր նպաստում է 

քաղաքի ծայրամասերի բնակեցմւսնը, քաղաք-արբանյակների ստեղծմանը, 

դրանով իսկ մեծ քաղաքների կենտրոնական շրջանների խիտ բնակեցման նոս֊ 

րաց մ անր։ 

ՍՍՌՄ ինդուստրացումր պայմ աններ ստեղծեց քաղաքների արագ զար-

գացման համար։ Եթե ցարական Ռուսաստանում քաղաքային ա զգաբն ա կ չու֊ 

թյունը 1913 թ. կազմ ում Էր ամբողջ բնակչության 18 տոկոսը % իսկ Հայաստա-

նում ավելի քիչք ապա 1959 թ* մ ար դահ ամ արի տվյալներով քաղաքային ազգա-

բնակչությունը ՍՍՌՄ-ում կազմեց ազգաբնակչության 48 տոկոսր, իսկ Սովե-

տական Հայաստանում՝ 50 տոկռսը։ 

Քաղաքային բնակչության այդպիսի վիթխարի ա&ի հետ միասին արագ 

թափով ավելացան նաև մասսայական փոխադրամիջոցները։ Ինչպես հայտնի 

Է, քաղաքային տրանսպորտր՝ ե րթուղային կանդաոամեջ կարճ տարածու-

թյուններով և հաճախակի կանգառներով ուղևորների ամենահարմար փոխա-

դրականն Է։ 

Քաղաքային Էլեկտրատրանսպորտի ստեղծման հարցր գիտնականների 

միտքը զբաղեցրել Է դեռևս 19-րդ դաբի առաջին կեսին։ Այդ խնդրի լուծումը 

կախված Էր շարժական կազմում Էլեկտրա կան Էներգիայի օգտագործումից, 

որով առաջին անգամ զբաղվեց ռուս գիտնական ֆ ակադեմիկոս Р. Ս • Յա կո-

րին։ Նա 1834 թ. հայտնագործեց Էլեկտրամագնիսային շարժիչր: Մի քանի 

տարի անց9 ռուսական գիտության ակադեմիայի կողմից առանձնացված հանձ-

նաժողովի ղեկավարությամբ պատրաստվեց առաջին Էլեկտրադ նացր ք որի 

անիվներր պտտեցվում Էին Էլեկտրական շարժիչի միջոցով։ Էլեկտրական շար-

ժի չր սնուցում ր ստանում Էր գալվանական մարտկոցից։ 1838 թ. Նևա գետի 

վրա փորձարկվեց ակադեմիայի հանձնաժողովի կողմից կառուցված Էլեկտրա-

գնացը9 որով հիմք դրվեց քարշի մեջ առաջին անգամ Էլեկտրական Էներգիայի 

օգտագործմանը, Սակայն դա մեծ գործի միայն սկիզբն Էր։ Ավելի հեռու տա֊ 
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րածության վրա էլեկտրական էներգիայի հաղորդման միջոցների սահմանա-

փակությունը դեռևս չէր հաղթահարված։ Այդ հարցը լուծվեց հետագա տարի-

ներին, երբ սկսվեց էլեկտրական էներգիայի արտադրությունը կենտրոնական 

կարգով և սրա փոխանցումը ավելի հեռու տարածության վրա։։ 

Ռուս ինժեԱեր Ֆ. Ա. Պիրեցկին 1874—1876 թթ. հայտնագործեց «էլեկ-

տրաէներգիայի հաղորդումը ռելսերին և ոլրիշ հաղորդիչներինյ» գյուտը։ 

1880 թ• նա Պետրոգրադոլմ աշխարհում աոաջին անդամ կառուցեց տրամվա-

յի վագոն, որը պատրաստված էր ձիաքարշ կառքի ձևով նրան հարմա րեցնե-

լով էլեկտրական շարժիչը։ Այդ նույն թվականի օգոստոսի 22-ին փորձարկ՛-

վեց կոնտակտային ցանցի միջոցով էլեկտրական հոսանքի հաղորդումը մեկ 

վերստից ավելի տարածության վրա։ Վերջապես ռուս գիտնականներին հա-

ջուղվեց 1892 թ• էլեկտրական էներգիան ծառայեցնել բնակչության փոխա-

դրման գործին, երբ 4իևում կառուցվեց ոլ շահագործման հանձնվեց առաջին 

տրամվայը ք որով իսկ հիմք դրվեց էլեկտրա կան էներգիայի մասսայական 

օգտագործմանը տրամվայի տնտեսություններում։ Ռուս գիտնականներ Ա. Վ. 

Վուլֆը, Ցու. Ս. Գակելը, Դ. Գ. Դուբլիրը, Ա. Բ. Լեբեդևը, Վ. Ա. Շենելինը և 

ուրիշներ դրեցին ներկայիս էլեկտրական քարշի զարգացման հիմքերը։ Շոգե-

քարշի և դինամոմեքենայի հայտնադործումը արագացրեց քաղաքային տրանս-

պորտի նոր տեսակների զարգացումը։ 

Մինչև Հոկտեմբերյան սոցիալիստական մեծ հեղափոխությունը ՍՍՌՄ֊ում 

գործում էին 36 տրամվայի տնտեսություններ՝ 1000 կիլոմետր երկարությամբ, 

որոնց շարժման կազմը բաղկացա ծ էր 4253 տրամվայի վագոններից։ 

Առաջին համաշխարհային պատերազմի տարիներին տրամվայի տնտեսու-

թյունները համարյա քայքայվեցին։ Ռուսաստանի 23 քաղաքներում դադարեց 

տրամվայի դործոլնեությունր։ Սովետական իշխանության տարիներին ոչ մի• 

այն հնարավոր եղավ վերականգնել ռելսային էլեկտրատրանսպորտը, այլև 

վերականգնման "ւ ինդուստրացման երկու հնգամյակների ընթացքում ՍՍՌՄ. 

37 քաղաքներում կառուցվեցին ու շահագործման հանձնվեցին էլեկտրական 

տրանսպորտի նոր ձեռնարկություններւ 1938 թ• տվյալներով Սովետական 

Միության 73 քաղաքներում արդեն օգտագործվում էին էլեկտրատրանսպորտի 

մ իջոցն երը։ 

Բնակչության մասսայական փոխադրման տրանսպորտը բաժանվում Է 

երկու մ ասի՝ մոտորային և ռելսային։ Մոտորային տրանսպորտի մեջ մտնում 

են տրոլեյբուսը և ավտոբուսը, իսկ ռելսայինի մեջ՝ տրամվայ։ Յուրաքանչյուր 

տրանսպորտի տեսակ ունի իր առանձնահատկությունը։ Տրանսպորտի շահա-

գործումը կախված Է ուղևորների քանակից՝ այսինքն բնակչության խտությու-

նից, տվյալ քաղաքի արդյունաբերության զարգացման, կուլտուր-կենցաղային 

բազմաթիվ հ իմն արկ֊ ձեռնարկությունն եր ի, դպրոցների է տեխնիկումների, 

բարձրագույն ուսումնական հաստատությունների առկայության գործոններից, 

իսկ այդ նշանակում Է, որ Էլեկտրական տրանսպորտի առաջընթացը սերտորեն 

կապված Է ինչպես այդ գործոնների, այնպես Էլ քաղաքների զարգացման հետէ 

Ցարական Ռուսաստանի կողմից վարած գաղութային քաղաքականու-

թյան հետևանքով ազգային երկրամասերում չէր զարգանում արդյունաբերու-

թյունը, կուլտուրան, որով փաստորեն արգելակվում էր նաև քաղաքաշինու-

թյան զարգացումը։ Այսպես, օրինակ, Հայաստանը, մասնավորապես Երևան 



Հայաստանի էլեկտրատրանսպորտի ստեղծման պատմությունից յ 

քաղաքը, որը շուրջ մեկ դար գտնվում էր ցարական Ռուսաստանի տիրապե-

տության տակ, մնացել էր զարգացման ցածր մակարդակի վրա։ Այս գործում 

քիչ մեղք չուներ նաև հայ բուրժուազիան, որին չէէն հետաքրքրոլմ Հայաս-

տանի քաղաքաշինության զարգացման հարցերը։ 

Մինչև էլեկտրական տրանսպորտի շահագործումը Երևանի բնակչության 

փոխադրում ը կատարվում էր ձիաքարշի միջոցով։ Ձիաքարշը 5—6 շարք նըւ/-

տարաններով մի կառք էր, որը երթևեկում էր Աբովյան փողոցով կայարանից 

մինչև ներկայիս Հայֆիլհարմոնիայի ամառային դահլիճի մոտակայքը։ 

Հայաստանում սովետական կարգերի հաստատումից հետո, հայ ժողո-

վուրդը, մյուս եղբայրական ժողովուրդն երի օգնությամբ, ստեղծեց զարգա-

ցած արդյունաբերություն, իսկ Երևանը վերածվեց խոշոր արդյունաբերական 

կենտրոնի։ Վերականգնման ոլ ինդուստրացման երկու հնգամյակների ընթաց-

քում Երևանում կառուցվեցին մի շարք արդյունաբերական ձեռնարկություն-

ներ} որոնց առկայությունը պայմաններ ստեղծեց Երևանի քաղաքաշինության 

անընդհատ զարգացման համար։ Դրանցից են՝ Զերժինսկու անվան հաստո-

ցաշինական, կարբիդի, պահածոների գործարանները, Շահում յանի մետաքսի 

կոմբինատը, կա րամ ե լի-մա կարոն ի, ծխախոտի ֆաբրիկաները, Երևանի հիդրո-

էլեկտրակայանը և այլն։ Սկսվել էին V• Մ. սիրովի անվան կաուչուկի գործա-

րանի կառուցման աշխատանքները/ Շահագործման հանձնվեցին .կուլտուր-

կենցաղային մի շարք ձեռնարկություններ, Արագ տեմպերով էր ընթանում 

նաև բնակարանային շինարարությունը։ Այս պայմաններում ձիաքարշը այլևս 

ի վիճակի չէր ապահովելու զարգացող արդյունաբերական կենտրոնի ազգա-

բնակչության փոխադրումները; Անհրաժեշտություն զգացվեց Երևանում կա-

ռուցել բնակչության մասսայական փոխադրման միջոցներ։ Տրամվայի գծե-

րի, դեպոյի, արհեստանոցների և օժանդակ օբյեկտների կառուցումը ոչ մի-

այն նպաստավոր պայմաններ էր ստեղծում բնակչության կուլտուրական սպա-

սարկման համ ար ք այլև խթան հանդիսացավ մայրաքաղաքի բարեկարգման 

գործին։ 

Հին Երևանը, նրա փողոցները կառուցվել Էին առանց որոշակի պլանի, 

տարերայնորեն, չկային այնպիսի բարեկարգ փողոցներ, որոնց միջոցով հնա-

րավոր լիներ առանց լրացուցիչ ծախսերի ոլ շինարարական աշխատանքների 

լուծել երթևեկության հարցը։ Քաղաքի բարեկարգման ոլ բնակչության կուլ-

տուր-կենցաղային պայմանների բարելավման համար ժողովրդական տնտե-

սության աոաջին հնգամյա պլանով նախատեսվեց Երևանում գոյություն ունե-

ցող հին, նեղ ու կարճ փողոցների փոխարեն կառուցել նոր փողոցներ ու պողո-

տաներ։ Այդ խնդրի լուծումը կապված Էր դժվարությունների հետ, որոնց հաղ-

թահարման համար պահանջվում Էր հսկայական կապիտալ ներդրումներ, 

տեխնիկական ու շինարարական բազմաթիվ կոմպլեքսային հարցերի լուծում։ 

ՀԿ(,բ )Կ Կենտկոմը, ՀԱԽ Լ ժողկոմխորհը, ՀԿ(ր)Կ Երևանի քաղկոմը, Հայաս-

տանի ժողտնտխորհը և Երևանի քաղխորհրդի գործկոմր դեռևս 1928«— 

1929 թթ. սկսեցին զբաղվել Երևանի Էլեկտրական տրանսպորտի կառուցման 

հարցերով։ 1930 թ. սկսվեցին նախապատրաստական աշխատանքները, իսկ 

շինարարությունը՝ • 1931 թ. փետրվարին, ինչպես շինարարական, այնպես Էլ 

մյուս խնդիրները լուծելու համար Երևանի քաղսովետի կոմունալ բաժնին առ-

ընթեր ստեղծվեց Էլեկտրաքարշի կառուցման բյուրո, որի աշխատանքները 
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ղեկավարելու համար &՝բիլիսիից հրավիրվեցին ինժեներներ Մկրտիչ Յուզբաշ-

յանը և Տիգրան Ծովյանովը։ Մա Յուզբաշյանը նշանակվեց Էլեկտրաքարշի կա* 

ռուցման բ յ ուրոյի պետ, Տ. Ծովյանո վրճ Էլեկտր ական մա՛տի պետք իսկ ճար֊ 

տարա պետ Հ. Եղի յան լւճ շինարարական մ ա\սի պե\տՀ։ 

1930 թ. հուլիսի 10-ին Երևանի քաղսովետի գործկոմի նախագահության 

նիստում հաստատվել են տրամվայի կւսռուցման նախագծեր րէ Նույն թվականի 

օգոստոսի 15-ին ՀԽՍՀ պե,տպ լ,ան՝ի տեխնիկական սեկցիա՛ն, օգոստոսի 24—ին 

Մոսկվայոլմ տրամվայների համամիութենական բ յ ո լ Ր ո յ ի Էքսպերտ հանձնա-

ժողովդ տվել Էին իրենց համաձայնությունը։ Վերջապես 1930 թ• սեպտեմբերի 

23-ին նախագիծր հաստատել Է Անդր ֆեդերացիայի պետական պլանի տեխ-

նիկական խորհրդի շինարարական սեկտորը2: Սակայն շինարարական աշխա-

տանքն երր չէին սկսվում, քանի որ հիմնականում չէր լուծված կապիտալ ներ-

դրումների հարցրг ԽՍՀՄ Ժողկոմխորհր Հայաստանում սովետական կարգերի 

հաստատման 10-րդ տարեդարձի առթիվ իր ներքին ռեզերվների հաշվին Սո-

վետական Հայաստանին երկու միլիոն 700 հազար ռուբլի գումար էր տրամա-

դրել Երևանի էլեկտրական տրանսպորտի կառուցման համար г 

ՀԽՍՀ Ժողկոմխորհր տրամվայի գծերի կառուցման համար ԽՍՀՄ կառա-

վարությունից խնդրել էր սկզբնական շրջանում 1600 տոննա ռելս, որը կարող 

էր ապահովել 28,3 կիլոմետր միակողմանի գծի կառուցմանըг Նախատեսվում 

էր կառուցել 3 երթուղիֆ որոնցից մեկը ձգվելու էր քաղաքի կենտրոնական 

մասով մինչև երկաթուղու կայարան, մյուսը՝ քաղաքի կենտրոնական մասը 

կապելու էր ֆաբրիկա-գոր ծա բանային շրջանի հետ% մինչև կաշվի գործարա-

նը, իսկ երրորդը կայարանից գործարանային թաղամասը։ Բացի դրանից պա-

հանջվում էին հաստոցներ, սարքավորումներ, մասնավորապես տրամվայների 

թափօր բարձրացնելու համար դոմկրատներ, սեղմակներ և այլն։ Այդ պա-

հանջներր բա վարարելու նպատակով Անդրֆեդերա ցիայի պետպլանը 1930 թ• 

սեպտեմբերի 23-ի նիստում րնդունել է կոնկրետ միջոցառումներ։ Ենթակա-

յանի և կոնտակտային ցանցի աշխատանքները ապահովելու համար ոսկու և 

գունավոր մետաղների Անդրֆեդերա ցիայի երկրամասային գրասենյակի հետ 

կնքված պայմանագրի համաձայն ապահովվեց կոնտակտային ցանցի և ենթա-

կայանների մոնտաժման համար անհրաժեշտ քանակի սարքավորումներ ու 

նյութեր։ 

Նկատի ունենալով, որ @՝բի[ի սիի տրամվայի պարկր կառուցվել էր ար-

տասահմանից ստացվող նյութերի ոլ սարքավորումների գնացուցակի հիման 

վրա, Հայաստանի կառավարությունր ԽՍՀՄ կառավարության միջոցով ներ-

կայացուցիչներ է ուղարկում Գերմանիա, որոնք համապատասխան առևտրա-

կան պայմանագիր են կնքում սարքավորումների, հարմարանքների, կոնտակ-

տային ցանցի պղնձյա լարերիք ստորերկրյա կաբելների մատակարարման 

՛համար։ Այդ հարցով զբաղվող ՀԽՍՀ Ժողկոմխորհի նախագահի տեղակալ Ա. 

Երզնկյանը 1931 թ. դեկտեմբերի 22-ին Բեոլին սովետական ներկայացուցիչ 

արի բո վին գրած նամանկում նշում է9 որ ինժեներ Խարմանդա րյանից ստացած 

1 Երևանի քաղսովետի գործկոմի արխիվթ գործ М 1, էջ 4 — 5/ 
2 Նույն տեղում, գործ Л'՛ 4 , էշ 2 — 9։ 

3 Նույն տեղում, գործ № 5, էչ 12а 
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տեղեկությունների համ и* ձայն ռելսերի, գծի սլաքների, քարշային ենթակա֊ 

յանների և կոնտակտային ցանցի նյութերի պատվերր հանձնվում է ինժեներ 

Կարագ յանին հայտնի ֆիրմային։ Ռելսերի ու սլաքների արժեքները ավելի 

էժան են Ղյուսենբ երգում, պատվերներ ը կնքեցեք նրա հետ։ Ֆիրմային խնդրե-

ցեք անմիջապես ձեռնամուխ լինել ռելսերի պատրաստմանը4* 

Անհրաժեշտ էր լուծել նաև տրամվայի վագոններ ստանալու հարցը, որի 

Համար հանրապետության ղեկավարները դիմել էին միութենական կառա-

վարությանը։ 1930 թ. նոյեմբերի 23—24-ը Մռսկվայում *տեղի ունեցած կո-

մունալ տնտեսության ժողկոմատի գլխավոր վարչության խորհրդակցությու-

նում քննվել է 1931—1933 թթ* տրամվայի վագոնների մատակարարման 

հարցր և նկատի ունենալով, որ Երևանի տրամվայի շահագործման հանձնելու 

՛ժամկետը հայտնի չէրֆ խոր երգակցություն ը որոշել է Հայաստանի պահանջ֊ 

ներր հետաձգել մինչև 1934 թ .։ Ս ակայն ուսումնասիրությունն երր ցույց են 

.տալիս; որ Երևանին տրամւիսյի վագոններ չհատկացնելու պատճառը դրանց 

սահմանափակ լինելն էրէ 

ԽՍՀՄ կոմունալ տնտեսության գլխավոր վարչության 1930 թ• նոյեմբեր-

յան խորհրդակցության որոշումր Երևանի Էլեկտրական տրանսպորտի կա-

յլուցման մասին բացասական ազդեցություն ունեցավֆ քանի որ պաշտոնա-

պես մերժվե ց տրամվայի վագոնների մ ատակարարում ըԵ։ Սակայն Երևանի 

քաղաքային խորհրդի գործադիր կոմիտեն և հանրապետության վերադաս օր-

գանն երր չէին կարող լռության մատնն/ այդ հարցր։ Քաղաքային էսոՐ^ՐԴՒ 

գործկոմ ր, հաշվի առնելով այն հանգամանքը, որ սկսված շինարարական աշ-

խատանքները ընթանում են պահանջված տեմպերովֆ վերադաս օրգանների 

առջև հարց բարձրացրեց մինչև 1932 թ. հուլիսրճ շինարարական աշխատանք-

ների ավարտումըֆ Երևանի տրամվայի [ցարկին տրամադրել 20 մարդատար 
(թ ~յւ 

վագոններ։ 

1931 թ. մարտի 12-ին Երևանի քաղխորհրդի գործկոմում տեղի Է ունե-

ցել միջտեսչական խորհրդակցություն, որին մասնակցել են ջրմուղի, եր-

կաթուղային ճանապարհների Երևանի տեղամասի, խճուղային ճանապարհ-

ների վարչությանֆ Անդրկովկաս յան Էլեկտրական հոսանքի գրասենյակի 9 ժո-

ղովրդական տնտեսության բարձրագույն խորհրդի, քաղաքային Էլեկտրացան-

ցի, Երևանի կապի բաժանմունքի ներկայացուցիչներր, ակադեմիկոս Ա. Թ Ш -

մ ան յանր ֆ Էլեկտրաքարշի կառուցման բյուրոյի պետ Ն. Յոլզբաշյանը, հոսան-

քի մասի պետ Տա Ծովյանովր, շինարարության մասի պետ Եղիյանը և ուրիշ֊ 

ներ։ Այդ խորհրդակցությունում առաջարկվել Է տրամվայի գծեր անցկացնել 

Երևանի հարավային պողոտայով մինչև երկաթուղու կայարան։ Խորհրդակցու-

թյունում քննվել Է նաև տրամվայի Էլեկտրասնման, ստորերկրյա կաբելների 

տեղադրման հարցը և որոշվել սնման և ստորերկրյա կաբելները տեղագրել 

Աբովյան փողոցի աջ կողմում, իսկ բոլոր տեսակի կաբելների տեղադրումները9 

ջրմուղինֆ կոյուղին թողնել ձախ կողմում6։ 

4 Եր քաղսովետ ի արխիվ 9 գործ «V 1, Էջ 13յ 

8 Երքաղսովետի արխիվ, գործ 9 , Էջ 5 ւ 

6 Երքաղսովետի արխիվ, գործ Л? 7 , Էշ 1 — 



8 Ա• Բաղդյան 

Նկատի ունենալով այն Հանգամանքը, որ Ղամ ար լուի խճուղոլ շրջակայ-

քում (այժմ Օրջոնիկիձեի պողոտայից դեպի Ս. Մ. սիրովի անվան կաուչուկի 

գործարան րնկած թաղամասում) ապագայում նախատեսվում էր կառուցել 

գործարաններ 9 ֆաբրիկաներ և այլ բազմապիսի հ ի մն ա ր կ - ձե ռն ա ր կո ւթ յո ւն ֊ 

ներ, անհրաժեշտություն զգացվեց տրամվայի Л1 2 երթուղին բացել 26 կոմի-

սարների փողոցով, Ղա^արլոլի խճուղիով մինչև կարբիդի գործարանը (այժմ 

ռետինա-տեխնիկական իրերի գործարանյ։ 

էլեկտրական տրանսպորտի կառուցման աշխատանքները այն ժամանակ-

վա պայմաններում հեշտությամբ շի իրականս»ցվեր այն պահանջել է ուժերի 

մոբիլիզացիա, մասսաների ստեղծագործական աշխատանքի լարում։ Բոլոր 

տեսակի բեռների, շինարարական նյութերի փոխադրման գործը կատարվել 

է սայլերի և կառքերի միջոցով։ էլեկտրաքարշի կառուցման բյուրոն իր տրա-

մադրության տակ ունեցած տրանսպորտով և բանվորական ուժով ի վիճակի 

չէր սահմանված ժամկետում ավարտել նախատեսված շինարարական աշխա-

տանքների տրամվայի գծերի, գես/ոյի, մեխանիկական արհե ստանոցների Ւ 

ենթակայանների, վարչական շենքի ու մյուս օժանդակ օբյեկտների կառուցու-

մը, եթե ռացիոնալ չօգտագործվեր Արևանում եղած տրանսպորտը և օգնու-

թյան ձեռք չմեկնեին քաղաքի արդյունաբերական ձեռն ա րկութ յունն երի կոլեկ-

տիվներր, կոմերիտական կազմակերպություններր։ րավական է նշել, որ 

1931 թ. առաջին կիսամյակում շինարարական աշխատանքներր հաջող կա-

տարելու համար անհրաժեշտ էր ունենալ 400' խորանարդ մետր տախտակդ 

100 խորանարդ մետր անտառանյութ, մեկ տոննա մեխ, տարբեր տեսակի և 

չափսերի 59 տոննա երկաթ, 35 հազար երկաթուղային շպալներ, 200 հազար 

քառակուսի մետր բազալտ (հատ-քար), 6300 խոր. մետր ջարդված տուֆ-

քար9 1600 խոր. մետր ավագ, 230 տոննա կիր Ա այլն7։ 

Երկու ամսվա շինարարական աշխատանքների արդյունքները ցույց են 

տվելք որ տրամ վա յի կառուցմ ան Բձո*֊Րոյի կոլեկտիվի և նրան օժանդակող 

կ,ազմ ակե րպ*ութ յունն երի մեղքով՝ փողոցների, տրամվայի ստուգման դեպոյի, 

արհեստանոցի և ադմինիստրատիվ շենքի կառուցմ ան աշխատանքները ըստ 

սահմանված պլանի հետ էր մնացել շուրջ 20 օրովւ Պլանի թերակատարման 

պատճառը բացատրվում էր նրանով, որ շինարարական կոլեկտիվում ցածր 

էր աշխատանքային ու արտադրական կարգապահություն ր # կուսակցական, 

արհմիութենական ու կոմերիտական կազմակերպություններր շինարար բան-

վորների շրջանում թույլ էին կազմակերպել քաղաքական, բացատրական աշ-

խատանքներր, անբավարար վիճակում էր գտնվում սոցիալիստական մրցու-

թյան կազմակերպումր։ Բացի դրանից, շինարարությունր ռիթմիկ կերպով 

չէր ապահովված համապատասխան շինանյութերով։ Կառուցմ ան բյուրոյի 

տրամադրության տակ եղած մի քանի ֆուրգոնները և սայլերր չէին կարող ժա-

մանակին ապահովել բոլոր տեսակի շին ան յութ ե րի փոխադրում ր։ Հայտնար-

կոոպր գոյություն ունեցող պայմանագրի համաձայն շինարարությանը չէր՛ 

ապահովում նախատեսված քանակի տրանսպորտով։ Այդ էր պատճառը$ որ 

Երևանի քաղսովետի գործկոմը 1931 թ. մայիսի 17-ի նիստում լսելով շինա-

րարության աշխատանքների ընթացքը ք րնդունած որոշման մեջ նշել է. «փո֊ 

7 Քաղսովետի գործկոմ ի արխիվ, գործ А5 14 ֆ էք 31$ 
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խա դրամ իջոցն երի (ձիերի, եզների9 սայլերի) անբավարար քանակի և տեղա-

կան շինանյութերի ոչ ժամանակին մատակարարման հետևանքով կառուց֊ 

ման աշխատանքները երկու տասնօրյակի չափով ետ են մնացել նորմալ ըն-

թացքից»*։ Կենսագործելով քաղխորհրդի գործկոմի որոշումր, կառուցողները և 

Հայտնարկռոպր պրակտիկ միջոցառումներ ձեռնարկեցին շինարարական աշ-

խատ անքն երր նորմալ ընթացքի հասցնելու համար։ Ավելացվեցին փոխադրա-

միջոցները և բարելավվեց շինանյութերի ժամանակին ապահովումըֆ դրանով 

իսկ պայմաններ ստեղծվեցին կառուցմ ան տեմպերն արագացնելու համար։ 

Սակայն կային լուրջ դժվարոլթյոլններէ Անհրաժեշտ Էր արագ կերպով 

լուծել բնակելի տարածության իրացման հարցր: Մասնավոր տների քանդման 

համար պահանջվում Էր /բացուցիչ միջոցներ և բնակարաններ բնակչությանը 

տեղավորելու համար։ Միայն ((Շ ի լա չի)) թաղամասում պետք Է քանդվեին 37 

սեփական տներ։ Պ ահանջվում Էր ժամ անակին լուծել նյութատեխնիկական մա-

տակարարման հետ կապված հարցերը։ Այս հարցերը նույնպես արագությամբ 

լուծվեցին։ Անդրկովկասի երկաթուղու ղեկավարություն ը պատվով կատարեց 

Երևանի տրամվայի գծերի կառուցման պատվերները։ 28 կմ գծի կառուցման 

համար հատկացրեց 120 հազար հենացուպերֆ 8500 լայնակի գծային ձգաններ 

և այլն։ Արագացվեց նաև Մ իության կառավարության կողմից նյութերի ու 

սարքավորումների մատակարարումր։ 1931 թ. վերջերին Սամարայից (Կույ-

բիշև) ստացված 7000 շպա լներ Գորի քաղաքի շպալների մշակման գործա-

րանում մշակվելուց հետո փոխադրվեցին Երևան։ 

Շինանյութերը ժամանակին փոխադրելու նպատակով, Երևանի քաղխոր֊ 

հըրդի 1931 թ. դեկտեմբերի 18-ի խնդրագրի համաձայնֆ հանրապետության 

կառավարության կարգավորիչ նիստը 4 ամիս ժամանակով շինարարությանդ 

օրեկան տրամադրել Է 10 երկաթուղային վագոն։ 

Եթե շինարարական աշխատանքները ընթանում Էին նախատեսված գրա-

ֆիկով, ապա մոնտաժային աշխատանքների նորմալ ընթացքի վրա բացասա-

բար Էր ազդում բանվորական ուժիֆ մասնավորապես որմնադիրների և հյուս-

ների պակասը։ Հաշվի առնելով այդ հանգամանքը, Երևանի ձեռնարկություն-

ների բանվորների ու տնային աշխատավորուհիների արհմիության Հայաստա-

նի կենտրոնական վարչությունը 1931 թ. հուլիսի 2-ի նիստում քննարկելով 

տրամվայի կառուցման աշխատանքների րնթացքր, ՀԱՄԽ-ի նախագահու-

թյան առջև հարց Է բարձրացրել շաբաթօրյակների կարգով օգնելու տրամ-

վայի շինարարությանը։ \9ացի դրանից3 ՀԽՍՀ աշխժողկռմատր արհմիութենա-

կան կազմակերպությունների հետ միասին, որպես բացառություն, տրամվայի• 

կառուցման կոլեկտիվին թույլատրել Էր աշխատել 7 օրվա շաբաթովս։ Կա-

ռուցող կոլեկտիվր 1931 թ. օգոստոս ամիսր հայտարարում Է հարվածային 

միամսյակ։ Այս միջոցառումներից հետո որոշ չափով արագացվում Է շինմոն-

տաժային աշխատանքների տեմպերր, արագ թափով բարձրանում են ստուգ-

ման գեպոյի, վագոն-վերանորոգման արհեստանոցի, վարչական շենքի պա֊ 

տերըI 

8 Երքաղսովետի արխիվ, գործ Л? 7, Էյ 2ձ։ 
9 Երքաղսովետի արխիվ, գ* Л? / , Էշ 23։ 
•0 Երքաղսովետի արխիվ, գործ .V 10, Էշ 161 



10 

Երևանի քաղխորհրդի պլենար նիստը 1931 թ. դեկտեմբերի 1-ին քննու-

թյան առնելով էլեկտրատրանսպորտի կառուցման աշխատանքների ընթաց֊ 

քը, Հարց բա րձրացրեց ՀԽՍՀ Ժողկոմխորհի առջև Երևանի տրամվայի կառու-

ցումը մտցնել հարվածային կառույցների ցուցակի մեջ։ Ժողկոմ խորհը իր 

1931 թ. դեկտեմբերի կարգավորիչ նիստում դրական լուծեց այդ հարցը, որով 

պայմաններ ստեղծվեցին վերջնականապես կարգավորելու բոլոր տեսակի 

նյութատեխնիկական մատակարարման և այլ չլուծված հարցերը**։ Համա-

միութենական էլեկտրական միավորման &՝բիլիսիի բաժանմունքը Երևանի 

տրամվայի շին արա բութ յան ր տրամադրեց կոնտակտային ցանցի 22 տարբեր 

տեսակի նյութեր և 3710 էլեկտրական սարքերֆ 12 տոննա պղնձի լար, ստուգ-

ման գեպոյի և մեխանիկական արհեստանոցի համար հաստոցներ, մեխա-

նիզմներ և բազմապիսի այլ սարքավորումներ։ էլեկտրական սարքավորում-

ներով ապահովելու գործր պատվով կատարեց նաև Լենինգր ադի «էլեկտր Ո-

и ի լա» գործարանի կոլեկտիվր։ 

Ամփոփելով 1931 թ. կատարված շինարարական մոնտաժային աշխա-

տանքների արդյունքն ե րր ֆ ՀԽՍՀ Ժողկոմսովետի կատարման հանձնաժողովը 

արձանագրել է լուրջ թերություններ: Շինանյութերի ոչ ռիթմիկ մատակարար-

ման և տրանսպորտի սակավության պատճառով թերակատա րվել էին 1931 թ. 

պլանները։ Շինարարական աշխատանքները իր հունի մեջ դնելու նպատակով 

կատարման հանձնաժողովը կոմունալ տնտեսության ժողկոմատին և Հայմա-

տառին հանձնարարեց ապահովել անտառանյութով և երկաթով9 35 հազ* քա-

ռակուսի մետր գրանիտե քարով։ Ղամարլուի ավազահանքից ավազ փոխա-

դրելու համար օրեկան հատկացվել են 10 բեռնատար վագոններւ 

Շինարարական կոլեկտիվի անդամներին մոբիլիզացնելուֆ աշխատտնքա-

յին ու արտադրական կարգապահությունր բարձրացնելու գործում կարևոր նշա֊ 

նակություն ունեցավ 1932 թ. փետրվարի 23-ին տեղի ունեցած տրամվայի 

կառուցման բյուրոյի արտադրական խորհրդակցությունըֆ որին մասնակցել են 

106 հոգի: Խորհրդակցությունում լսվել է ճարտարապետ Հովհ. Եղի յանի զե-

կուցումըԿոլեկտիվում սոցիալիստական մրցակցության աշխ ա տ անքն եր ը 

բարելավելու ն շան ա բանով էր հրավիրվել 1932 թ• փետրվարի 23-ի ժողովր, 

որր պարտավորեցրեք է բոլոր բանվոր-ծ առա յո գներին միմյանց հետ կնքելու 

սոցիալիստական մրցության պա յմ անա գրե ր ֆ պլանի դիմաց վերցնելով մի 

շարք լրացուցիչ պարտավորություններ^։ Հինգերորդ կոլեկտիվի անդամները 

1932 թ. մարտի 20-ին հավաքվել էին ամփոփելու անցյալ ամիսների կատա-

րած աշխատանքի արդյունքներր և հետագա խնդիրները; Կոլեկտիվը մ ի ահ ա-

մուռ որոշել է շաբաթօրյակների միջոցով արագացնել պլանն երի կատարում ը։ 

Այդ նախաձեռնությունը լայն արձագանք ,է գտել մյուս տեղամասերի բրիգադ-

ներում։ Տրամվայի օբյեկտների կառուցման աշխ ատ ան քներր վեր են ածվել 

համաժողովրդական կառույցի։ ՀԼԿԵՄ Երևանի կոմիտեն տրամվայի շինա-

րարությունում մոբիլիզացրեք է քաղաքի հիմնարկ-ձեռնարկությունների կո -

մ երի տա կան կազմ ակե րպութ յուններին ւ 54 կոմերիտական կազմակերպություն-

ներ 1932 թ. հուլիս և օգոստոս ամիսներին շաբաթօրյ՛ակների միջոցով հսկա-

յական աշխատանքներ են կաս/արել։ Շաբաթօրյակներին մասնակցել են պա-

1 1 Երքաղսովետի արխիվ, գործ М 10, Էք 28» 

12 Երքաղսովետի արխիվ, գործ 15, Էք 27# 

13 Երևանի քաղսովետի արխիվ, գործ 10, Էք Տ— 91 



Հայաստանի էլեկտրատրանսպորտի ստեղծման պատմությունից չ չ 

հածոների գործարանից՝ 100 կոմերիտական, մեխանիկական գործարանից՝ 

90, տպարանից՝ 100, կարի գործարանից՝ 200, Հա յտնաբկոոպից՝ 200, Հայպետ-

շինից՝ 200, Հայկոոպիցճ 100, փայտամշակման ֆաբրիկայից՝ 100, Ար արատի 

գինու գործարանից՝ 50 և այլն/ 

Նկատի ունենալով, որ մայրաքաղաքի հիմնարկ- ձեռնարկությունների կո-

լեկտիվները շեֆություն են վերցրեղ տրամվայ՛ի շինարարությունն արագաց-

նելու համար, բայց նյութատեխնիկական մատակարարման վատ կազմակեր-

պումը արգելակում Էր դրան, Հայաստանի Ժողկոմսովետը Անդրկովկասի 

ֆեդերացիայի բարձրագույն տնտեսական խորհրդի առաջ հարց Է բարձրաց-

րել Երևանի տրամվայի շինարարության մ ա տա կա բարում ը մտցնելու առաջին 

խմբի մեջ™։ Բացի դրանից, Անդրֆեդերացիայի կառավարության մշտական 

ներկայացուցչին հանձնարարվել Է ՍՍՌՄ կառավարության օրգաններում արագ 

կերպով լուծել Երևանի տրամվայի օբյեկտների կառույցների համար սարքա-

վորումների ձեռք բերման հետ կապված թոլոր Հարցերը։ Այդ միջոցառում-

ները օգնեցին վերջնականապես կարգավորելու մատակարարման գործը։ Լուծ-

վել Էր նաև շինանյութերի փոխադրամիջոցների հարցը։ Երկաթուղու օրեկան 

10 բեռնատար վագոններից բացի շինարարության համար օգտագործվում Էին 

40 սայլեր և ֆուրգոններ։ Կառուցման բյուրոն համալրվել Էր ինժեներա-տեխ-

նիկական աշխատողներով: Եթե շինարարության սկզբի ամիսներին պարկի և 

մեխանիկական արհեստանոցների սարքավորումները տեղագրելու և հետագա-

յում դրանք տեղում գործի գցելու համար կար ընդամենը մեկ հոգի, ապա 

1932 թ• երկրո րդ եռամ и յակում այդ թիվը հասավ 44-ի։ Համալրվեց կոն-

տակտային և ստորերկրյա կաբելային տնտեսության անձնակազմը։ 

9՝ծի կառուցման աշխատանքները ղեկավարում Էին Մոսկվայից հրավիր-

ված տեխնիկ Պ. Պավլովր, Թբիլիսիից՝ Առաքել Ֆարեզյանը, իսկ ենթակայա-

նի մոնտաժման աշխատանքները՝ Լենինգրագի «Էլեկտր ո սի լա» գործարանից 

հրավիրված Ա. Կուզնեցով ր և Վ. է'վանովը։ Տրամվայի կոնտակտային ցանցի 

մոնտաժումը ղեկավարել Է Ա. Կարապետյանը, որը պատրաստել ոլ դաստիա-

րակել Է տասնյակ որակյալ կադրեր։ 

1932 թ. դեկտեմբերին տրամվայի գծերի մեծ մասը պատրաստ Էր։ Ման-

րամասն ուսումն աս իրե լո լց հետո կառավարական հանձնաժողովը գծի կառուց-

ման ը տվել Է դրական գնահատական և երաշխավորել այն օգտագործման 

հանձնելու համար։ Այսպիսով, 1932 թ. դեկտեմբերի վերջերին ավարտվում 

են տրամվայի աոաջին հերթի շինարարական աշխատանքները։ 

ՀԿ(բ)Կ Երևանի քաղւձքային կոմիտեի 1932 թ. դեկտեմբերի 4-ի որոշմամբ 

կազմվում Է տրամվայը շահագործման հանձնող հանձնաժողով< Այդ նույն 

որոշմամբ տրամվայի վարչության դիրեկտոր Է նշանակվում Մկրտիչ Յուզ-

բաշյանը։ 

Տրամվայի շահագործման աշխատանքները կարգավորելու համար Միու-

թյան տարբեր քաղաքներից հրավիրվել են վագոնավարներ։ Ադրբեջանից՝ 

Բա գրատ Հարությունյանը, Պատվական Մարտիրոս յանը, Արսեն Հադյանը, 

Ասլան Պետրոսյանը, Խալիլ Կուլիևը, Կրասնոդարից՝ Վարդան Շ ա դիրովը և ու-

րիշներէ 1933 թ. հունվարի 1-ից տրամվայի կառուցման բյուրոն վերանվան-

վում Է տրամ վա յի վարչության։ 

14 Երքաղսովետի արխիվ, գործ 13, Էջ 5ւ 



12 Ա. Հ* Բաղդ յան 

1933 թ. հունվարի 12-ին, տրամվայի շահագործման հանձնելու օրր9 

Երևանի աշխատավորներ ր հավաքվել են միտինգի։ ՀԽՍՀ, Ժողկոմխորհի նա֊ 

խագահի տեղակալ Ա. Երզնկյանի բացման ճառից հետո տրամ վայի վագոն-

ներր սկսել են շարժվեք Աբովյան փողոցի, կայարանային , գործարանային թ ա֊ 

ղամաս ի երթուղիներով։ 

Տրամվայը շահվսգործման հանձնելու կապակցությամբ Անգրկենտ գ ործ֊ 

կոմր 1933 թ. հունվարի 12-ին ողջույնի հեռագիր է ուղարկում ՀԿ(բ)Կ Երևանի 

քաղկոմին և Երևանի քաղխորհրղի գործկոմին, որտեղ գրված է՛ ՀէՐոլշևիկ֊ 

յան ողջույն Երևանի տրամվայի կառուցման ինժեներա-տեխնիկական աշխա-

տողներին և ողջ կոլեկտիվինճ կառուցումն ավարտելու և Երևանի տրամվայը 

շահագործման հանձնելու առթիվ... Հ^Հ^ցեք, որ Երևանի տրամվայը միայն 

մի էտապն է Երևանի հետագա շինարարության, մի էտապը ՀամԿ(բ)Կ ԿԿ֊ի և 

ԿՎՀ֊ի հուլիսյան պլենումի որոշման կենսագործմանճ երկրորդ հնգամյակի 

պլանների կատար մ 

Տրամվայի շահագործման հանձնման առթիվ Երևանի քաղխորհրդի գործ-

կոմինֆ տրամվայի կառուցման կոմիտեին ողջույնի հեռագիր են ուղարկուս 

նաև ՀԿ(բ)Կ ԿԿ-ի քարտուղար Ա. Խանջյանր և Հայաստանի Ժողկոմխորհի 

նախագահ Ս. Տեր-Գաբրիելյանր։ Ս. Տեր-Գաբրիելյանր ջերմագին ողջունելով 

տրամվայ կառուցողներին, նշում է. «Ա յսօր մենք գործարկում ենք մի ձեռ-

նարկություն, որը խոշոր խթան պետք է հանդիսանա մեր մայրաքաղաքի, նրա 

արդյունաբերության, շինարարության հետագա առաջընթաց զարգացմանը» 

Սովետական իշխանության տարիներին ԵրԱանր դարձավ Մ իության խո-

շոր արդյունաբերական կենտրոններից մեկր, որի բնակչության թիվը այժմ 

հասել է մոտ 650 հազարի։ Այդ հսկայական աճի հետ միասին զարգացավ նաև 

քաղաքային էլեկտրա տրանսպորտր։ Տրամվայի շահագործման հանձնելուց 

հետո հսկայական չափով մեծացավ նրա գործունեության շառավիղր։ Եթե 

տրամվայի շահագործման հանձնելու առաջին տարին գծի երկարություն ր 7 

կիլոմետր էր9 ապա 1964 թ. այն հասավ 85 կիլոմետրի։ Տասնյակ կիլոմետր 

իրարից հեռու գտնված թ աղա մ սա երր և արդյունաբերական ձեռնարկություն-

ներր է/եկտրա տրանսպորտր կապեց միմյանց հետ: Տրամվայի արտադրական 

բազայի զարգացման հետ միասին մեծ չափով ավելացավ շարժական կազ֊ 

մր։ 1933 թ. 10 վագոնի փոխարեն այժմ գիծ են ուղարկվում օրեկան 180—190 

տրամվայի գնացքներ, 200-ից ավելի տրոլեյբուսներ։ Այդ տարիներին մայրա-

քաղաքում բացվեցին մի շարք նոր երթուղիներ, որոնք կարևոր դեր են խա-

ղում ոչ միայն բնակչության կուլտուրական սպասարկման, այլև ժողովրդական 

տնտեսության բոլոր ճյուղերի զարգացման գործում/ 

էլեկտրատրանսպորտր, բնակչության փոխադրամ իջո ցներր /ո լրջ վերա-

փոխումներ մտցրեցին մայրաքաղարի տնտեսական ոլ կուլտուրական կյան-

քում։ Քաղաքային տրանսպորտր մեծ ղեր է խաղացել և այժմ էլ խաղում է 

քաղաքի բարեկարգման գործում, նպաստում արդյունս։բերական ձեռնարկու-

թյունների կենցաղային օբյեկտների ռիթմիկ աշխատանքին, կուլտուրա յի 

զարգացման ր$ էլեկտրատրանսպորտի գերը մեծ է ոչ միայն բնակչության 

1 5 «Խորհրդային Հայաստան*, 12 Հունվարի, 1933* 

1 6 Նայն տեղում է 



Հայաստանի Լլևկտրատրանււպորտի ստեղծման պատմությունից ХЗ 

<քամանակի խնայողության, հոգևոր կյանքի, Հանգստի լավագույն կազմա-
կերպման գործում, այլև այն Հան գի սանում է արտ ա գրական պրոցեսների 
անմիջական շարունակողը, առանց որի Հնարավոր չէ կազմակերպել նյութա-
կան ա րտա գրություն ը ։ 

А. В. Багдян 

ИЗ ИСТОРИИ СОЗДАНИЯ ЭЛЕКТРОТРАНСПОРТА АРМЕНИИ 

Р е з ю м е 

Вместе с развитием и ростом городов Армении широкий размах по-
лучило строительство электротранспорта—одна из отраслей народного 
хозяйства и основное средство перевозки городского населения. 

История создания городского электротранспорта относится к 1930 
годам, времени бурного развития промышленности и городского хозяй-
ства. 

Создание и развитие его было связано с рядом трудностей: отсутст-
вием квалифицированных кадров и материально-технической базы, не-
обходимостью освоения ряда городских участков, строительством и ре-
конструкцией улиц, проспектов и т. д. 

В статье показано, как трудящиеся столицы республики, преодоле-
вая вышеуказанные трудности, в срок завершили строительство, и 12 
января 1933 г. в Ереване был сдан в эксплуатацию первый трамвай. 

Электротранспорт Армении свое дальнейшее развитие получил в 
послевоенный период и особенно в годы семилетки (1959—1965 гг.). 

В статье приводятся многочисленные лримеры развития электро-
транспорта в последние годы. 

В настоящее время протяженность трамвайных путей составляет 
85 км, а численность подвижного состава—190 поездов. В городе курси-
рует более 200 троллейбусов. 


