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Аннотация. Настоящее исследование выполнено на основе анализа неопубликованных источников, выяв-

ленных в фондах Государственного архива Российской Федерации и Российского государственного архива 

экономики. В исторической литературе вопрос о производстве подвижного состава для трамвайных хозяйств 

обходился стороной. В статье предпринята попытка изучения динамики производства подвижного состава 

для трамвайных хозяйств РСФСР. В результате удалось установить, что во второй половине 1930-х гг. про-

изошло существенное сокращение производства трамвайных вагонов. Одной из причин возникавших труд-

ностей являлись противоречия между центральными органами отраслевого управления, трезво оценивав-

шими возможности предприятий, находившихся в их подчинении, и представителями высшей бюрократии 

советского государства, настаивавшими на выполнении явно завышенных планов. 

Ключевые слова: трамвай, подвижной состав, вагоны, Наркомтяжпром, Наркомсредмаш, Главтрамвай. 

Для цитирования: Давыдов А.С. Проблемы производства и модернизации подвижного состава трамваев в 

РСФСР во второй половине 1930-х – начале 1940-х гг. // Известия Воронежского государственного педаго-

гического университета. 2023. № 4. С. 128–133. DOI: 10.47438/2309-7078_2023_4_128 

 

Введение© 

Исследование истории развития электрического 

трамвая в последнее время привлекает большое ко-

личество специалистов, работающих в области соци-

ально-гуманитарных дисциплин. Так, С.А. Тархов 

исследовал историю трамвайных хозяйств Курска 

[22] и Орла [23], В.В. Розалиев – Рязани [19], Яро-

славля [20], Владивостока [21], Москвы [18], а также 

выявил особенности управления электротранспортом 

в РФ [17]. Характеристика функционирования элек-

тротранспорта г. Воронежа дана в монографии  

В.С. Пащенко [16]. Определенной вехой в изучении 

истории трамвая и троллейбуса стала энциклопедия, 

вышедшая под редакцией Ю.М. Коссого [1]. Однако 

до сих пор проблемы производства подвижного со-

става специально не рассматривались, большинство 

авторов обращали внимание преимущественно на 

технические и качественные характеристики трам-

вайных вагонов. Лишь В.В. Розалиев в работе, по-

священной истории государственного управления 

электротранспортом, в определенной мере осветил 

ситуацию, складывавшуюся с производством трам-

вайных вагонов. В настоящей статье содержится по-

пытка восполнить имеющийся в литературе пробел.  

Результаты 

В 1930-е гг. на территории РСФСР активно раз-

вивалось трамвайное движение. Электрический 

трамвай становился основным видом городского 

транспорта, осуществлявшим как пассажирские, так 

и грузовые перевозки. Нередко он служил главным 

средством транспортной связи между промышлен-

ными предприятиями и жилыми кварталами. Трам-

вай во многих случаях оказывался практически без-

альтернативным видом городского транспорта из-за 

неразвитости автобусного движения. По данным, 

представленным в информационной справке Гос-

плана для Совнаркома РСФСР 10 июня 1941 г., 

трамвайное движение осуществлялось в 46 городах 

республики, однако трамвайные предприятия г. 

Магнитогорска, г. Нижнего Тагила и г. Кемерово 

находились в подчинении различных наркоматов 

промышленности [2, л. 4]. Наиболее активный рост 

трамвайного хозяйства в РСФСР пришелся именно 

на 1930-е гг. (табл. 1). За это время трамвайное дви-

жение удалось организовать в 14 различных городах, 

протяженность рельсового пути увеличить на 1178 

км, а общее число вагонов выросло на 3803 единицы.  
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Таблица 1 – Развитие трамвайного хозяйства РСФСР к 1941 г. [2, л. 4] 

 1917 1928/1929 1932 1937 1940 

Число городов, имеющих 

трамвай 

23 29 33 42 43 

Длина одиночных трам-

вайных путей 

927 1 418 1 881 2 369 2 596 

в % к 1917 г. 100 153 203 256 280 

Число инвентарных ва-

гонов 

2 939 3 688 5 680 7 280 7 491 

в % к 1917 г. 100 125 193 248 255 

Количество перевезен-

ных пассажиров (млн) 

770 1 590 3 846 4 401 4 934 

в % к 1917 г. 100 206 500 572 640 

 

Несмотря на высокие темпы роста, в отрасли 

оставался ряд нерешенных проблем, одной из кото-

рых являлся высокий износ подвижного состава. 

Так, по данным докладной записки Главтрамвая, ад-

ресованной в ЦК ВКП(б) и Совнарком СССР,  

к 1938 г. в 42 городах РСФСР, использовавших трам-

вайный транспорт, имелось 7342 вагона. Большая 

часть из них имела длительный срок эксплуатации 

и требовала обновления (табл. 2).  

 
Таблица 2 – Срок эксплуатации подвижного состава трамвайных хозяйств РСФСР к 1938 г. [4, л. 74]. 

Срок эксплуатации вагонов Количество вагонов % отношение к общему числу 

40 лет и выше 204 2,8 

От 30 до 40 лет 73 1,0 

От 20 до 30 лет 2 120 28,9 

От 10 до 20 лет 1 680 22,9 

10 лет и менее 3 265 44,4 

 

Как видим, более половины трамвайных вагонов 

(55,6 %) находились в эксплуатации более 10 лет. 

Срок службы многих вагонов уже истек, подвижной 

состав нуждался в замене на новые и современные 

вагоны.  

Вопрос о необходимости модернизации подвиж-

ного состава трамвайных хозяйств поднял Нарком 

коммунального хозяйства РСФСР П.И. Светлов в 

конце 1937 г. в докладной записке, адресованной 

Экономическому совету при Совнаркоме СССР [5,  

л. 1]. Дело в том, что в стране наибольшее распро-

странение получила модель двуосного трамвайного 

моторного и прицепного вагона харьковского и мос-

ковского типа «Х» и «М». Его основные недостатки 

были озвучены руководством Главного управления 

трамваев Наркомата коммунального хозяйства 

РСФСР в информационной справке, направленной в 

жилищно-коммунальный сектор Госплана РСФСР 22 

ноября 1937 г. В документе отмечалось, что данный 

тип трамвайного вагона являлся маловместитель-

ным, имелись 26 сидячих мест. Вагон весил 13,6 т, 

что вызывало трудности в управлении и ограничи-

вало скорость движения. Неудобства при посадке и 

высадке пассажиров создавали узкие двери и высо-

кие порожки. Вентиляция в вагоне отсутствовала, а 

освещение внутри салона оставалось слабым. По-

мимо этого, вагон не обладал звуковой сигнализа-

цией, во время движения издавал много шума. От-

мечалась и недолговечность в эксплуатации таких 

вагонов [6, л. 1]. В то же время к достоинствам ва-

гона специалисты относили неприхотливость в ис-

пользовании, высокую ремонтопригодность и надеж-

ность [14, с. 25]. Ранее, в записке на имя председа-

теля Совнаркома СССР В.М. Молотова и наркома тя-

желой промышленности СССР Г.К. Орджоникидзе от 

27 апреля 1935 г. председатель Моссовета Н.А. Бул-

ганин, проводя сравнения между троллейбусом и 

трамваем, делал акцент на том, что ход движения 

трамвая более жесткий, двигался он с невысокой 

скоростью и трамвайные вагоны не отличались боль-

шими удобствами для пассажиров [7, л. 2]. 

Трамвайные хозяйства испытывали общий недо-

статок подвижного состава, что вызывало перепол-

ненность вагонов пассажирами. Именно на это ука-

зывал на тот момент председатель Совнаркома 

РСФСР Н.А. Булганин в записке от 15 мая 1938 г. 

на имя В.Я. Чубаря в Экономсовет при Совнаркоме 

СССР [9, л. 11]. Данная проблема усугублялась уста-

новившейся в 1933–1937 гг. тенденцией по сниже-

нию производства трамвайных вагонов промышлен-

ностью РСФСР: 951 вагон в 1933 г., 458 – в 1934 г., 

537 – в 1935 г., 589 – в 1936 г., 288 – в 1937 г. [9, 

л. 11]. Всего за этот период было произведено 2 833 

вагона, в итоге спад выпуска трамвайных вагонов со-

ставил 330 % по отношению к 1933 г. и 205 % по 

отношению к 1936 г. В основном падение производ-

ства подвижного состава было связано с ведущим 

предприятием советского вагоностроения – Мыти-

щинским вагоностроительным заводом. С 1933 по 

1937 гг. здесь было выпущено 2 204 вагона [5, л. 1]. 

В 1937 г. на заводе произошло сокращение производ-

ства в 2 раза по сравнению с 1936 г. 

Согласно постановлению Совнаркома СССР от 5 

января 1937 г. заводы Наркомата тяжелой промыш-

ленности должны были выпустить 200 четырехос-

ных трамвайных вагонов [8, л. 10]. Однако Главное 

управление транспортного машиностроения 

Наркомтяжпрома СССР снизило производственную 

программу на 100 единиц, такое резкое сокращение 

выпуска было вызвано большим заданием по изго-

товлению вагонов для московского метрополитена 

[8, л. 8]. Это не осталось незамеченным и было оспо-

рено Всесоюзным Советом по делам коммунального 

хозяйства (ВСКХ), о чем указывалось в записке, 

направленной в Совнарком СССР на имя В.М. Моло-

това 5 февраля 1937 г. [8, л. 7]. Решение, принятое 

Главтрансмашем, как отмечали в ВСКХ, не позво-

ляло не только реализовать планы по расширению 
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трамвайного хозяйства в городах РСФСР, но и не 

обеспечивало восстановления техники, выбывающей 

по амортизации. Учитывая то, что многие вагоны 

нуждались в замене, ВСКХ просил Совнарком СССР 

дать распоряжение о производстве на Мытищинском 

заводе 400 двухосных вагонов [8, л. 8]. 

Предложение ВСКХ об увеличении выпуска трам-

ваев было рассмотрено Госпланом СССР. Произошел 

казус. Совнарком СССР принял решение о выпуске 

200 четырехосных вагонов без разработанной доку-

ментации по созданию нового типа трамвайного ва-

гона. Для выхода из сложившейся ситуации Госплан 

СССР предложил обязать Наркомтяжпром выпус-

кать двухосные трамвайные вагоны из расчета, что 

один четырехосный вагон равен двум двухосным. 

Данное предложение было направлено в Совнарком 

СССР 28 февраля 1937 г. [8, л. 10]. 

На этом дискуссии об объеме производственной 

программы Мытищинского вагоностроительного за-

вода не закончились. Наркомтяжпром СССР был не 

готов пойти на двукратное увеличение выпуска ваго-

нов, ссылаясь на постановление Совнаркома СССР от 

3 октября 1936 г., согласно которому с 1 июля 1937 

г. должно было начаться производство модернизиро-

ванных вагонов. Их базой должны были стать два 

американских четырехосных вагона, которые пред-

полагалось закупить Наркоматом внешней торговли 

СССР в США вместе с чертежами. Но указанная 

сделка не состоялась из-за отказа американской сто-

роны [8, л. 9]. К тому же советские ведомства, как 

правило, не были заинтересованы в увеличении пла-

нов, довольствуясь достижением и перевыполнением 

плановых показателей [15, с. 36]. С другой стороны, 

предприятия рассчитывали свои силы и не желали 

брать на себя невыполнимых обязательств. 

В итоге Наркомтяжпром активно защищал ранее 

утвержденный, а, главное, сниженный план. Не-

смотря на то, что предложение ВСКХ и Наркомата 

коммунального хозяйства РСФСР было поддержано 

Госпланом СССР, объем производственной про-

граммы не изменился. Последняя попытка добиться 

своего со стороны ВСКХ и Наркомхоза РСФСР про-

изошла 17 апреля 1937 г. вовремя обсуждения дан-

ного вопроса в Совнаркоме СССР, в ходе которого 

было предложено Госплану СССР в течение месяца 

представить свои предложения по поводу расшире-

ния производства трамвайных вагонов. В результате 

ничего представлено не было, а изначальный план не 

изменился [8, л. 1]. 

Актуальным для трамвайного хозяйства РСФСР 

оставался вопрос не только увеличения производ-

ства, но и модернизации существующего подвижного 

состава. Согласно информационной справке, направ-

ленной в Экономический совет при СНК СССР, одной 

из ведущих проблем, сопровождающих трамвайное 

вагоностроение, было отсутствие упорядоченности 

производства [5, л. 2]. Вагоны выпускались на ос-

нове пожеланий и заказов трамвайных предприятий. 

Забегая вперед, скажем, что данная проблема так и 

не была решена. Трамвайные хозяйства использо-

вали до 15 типов пассажирских вагонов [3, л. 3]. Их 

эксплуатация требовала неукоснительного выполне-

ния плана по ремонтам.  

Подобное положение объясняется тем обстоятель-

ством, что централизованное управление отраслью 

началось только в 1937 г. [12, л. 93], и к этому вре-

мени, на наш взгляд, наблюдался определенный за-

стой в инженерно-технической мысли. В докладной 

записке на имя наркома коммунального хозяйства 

РСФСР. И.Г. Кабанова от 27 сентября 1937 г. Глав-

ное управление трамваев Наркомата коммунального 

хозяйства РСФСР в лице и.о. начальника Я.Ю. Да-

виса отмечало, что трамваи не только г. Москвы, но 

и остальных городов РСФСР должны быть удобными 

для пассажиров. Это требовало не только ввода в се-

рийное производство нового типа подвижного со-

става, но и кратное увеличение выпуска новых ваго-

нов [4, л. 1]. 

Основные требования к новому типу трамвайного 

вагона были сформулированы и отправлены в Сов-

нарком РСФСР 2 августа 1938 г. Новый трамвай дол-

жен был иметь небольшую массу, бесшумный ход, 

плавность и безопасность при движении, высокую 

скорость с низкими эксплуатационными расходами. 

Для пассажиров поездка в вагоне должна быть удоб-

ной и комфортной [10, л. 11]. 

Проектировать новый тип вагона для г. Москвы 

в 1936 г. стало Центральное вагонно-проектное бюро 

(ЦВПБ) Главтрансмаша СССР. Основные работы по-

ручались Московскому трамвайному тресту. В ре-

зультате удалось завершить лишь эскизный проект 

четырехосного трамвайного вагона. Сказалось недо-

статочное финансирование проекта [4, л. 2]. Однако 

работы по проектированию оказались небесполез-

ными для дальнейшего развития вагоностроения в 

СССР. Главтрансмаш СССР отправил в США своего 

сотрудника для знакомства и изучения последних 

достижений в зарубежном трамвайном вагонострое-

нии [4, л. 2]. В итоге выбор был сделан в пользу че-

тырехосного вагона типа РСС (Presidents Conference 

Committee – Комитет конференции представителей 

трамвайных обществ), выпущенного в 1935 г. Его ре-

комендовалось взять за образец для разработки как 

эскизного, так и технического проекта для нового 

типа советского вагона [4, л. 2]. Дело в том, что вы-

пускавшийся с 1935 г. на Сокольническом вагоноре-

монто-строительном заводе (СВаРЗ) четырехосный 

вагон сильно уступал американскому РСС (табл. 3). 

 

Таблица 3 – Технические характеристики четырехосных вагонов типа СВаРЗ и РСС [9, л. 10] 

Тип вагона Длина ва-

гона, м 

Вес вагона, 

т 

Количество 

мест для си-

дения 

Средняя техни-

ческая скорость, 

км/ч 

Мощность 

мотора, 

кВт 

Вес одного 

двигателя, 

кг 

СВаРЗ 15 27,5 54 40 55 1100 

РСС 15 15,0 56 67 42,5 320 

 

 

Отметим, что трамвайный вагон типа СВаРЗ был 

практически в 2 раза тяжелее американского вагона, 

уступал ему в скорости и в общем количестве сидя-

чих мест. Именно Главтрамвай просил у наркома 

коммунального хозяйства И.Г. Кабанова разрешения 

правительства приобрести в США 10 вагонов типа 

РСС для проектирования нового типа советского 

трамвайного вагона. 
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Главтрамвай сделал также смелое предложение о 

возможности проектирования двухярусного трам-

вайного вагона, что было навеяно опытом использо-

вания в европейских городах двухэтажных трамваев. 

Однако руководитель сектора городского транспорта 

Академии коммунального хозяйства В.Г. Сосянц от-

мечал, что двухярусные трамвайные вагоны обла-

дают меньшими удобствами по сравнению с одно-

ярусными. К ним относятся малая высота, отсут-

ствие принудительной вентиляции, наличие лест-

ниц, большая вероятность аварий и более высокие 

требование к состоянию путей [4, л. 48]. 

В фондах ГА РФ автором данной статьи был об-

наружен проект постановления Экономического Со-

вета при СНК СССР от 15 мая 1938 г., скорректиро-

ванный его председателем В.М. Молотовым [9, л. 2]. 

Несмотря на сложность задачи по проектированию и 

пуску в серийное производство нового четырёхосного 

трамвайного вагона, сроки подготовки проекта и 

дальнейшего выпуска трамвайных вагонов были со-

кращены. Так, В.М. Молотов настаивал, чтобы про-

ект четырехосного вагона был готов уже к 1 января 

1939 г., а не к 1 апреля, а двуосного как раз к  

1 апреля, а не к 1 июля того же года. Опытные об-

разцы должны быть изготовлены в 1-м и 2-м квар-

тале 1939 г. соответственно. На полях документа 

председатель Экономсовета при СНК СССР записал: 

«Начиная с 3 квартала 1939 г. обеспечить серийное 

производство трамвайных вагонов нового типа» [9, 

л. 2]. Выполнение возлагалось на Наркомат машино-

строения СССР. 

Вопрос о сроках производства трамвайных ваго-

нов стоял остро и вылился в ведомственный кон-

фликт. Совнарком РСФСР просил Экономсовет обя-

зать Наркоммаш СССР не только произвести на под-

чиненных ему заводах 400 трамвайных вагонов, но 

начать с 1939 г. серийный выпуск трамвайного ва-

гона нового типа [9, л. 10]. С озвученными требова-

ниями не был согласен Наркоммаш СССР. В записке, 

направленной в Экономсовет при Совнаркоме СССР 

от 28 мая 1938 г., говорилось: «В указанные сроки 

уложиться невозможно» [9, л. 3]. Отказ был продик-

тован тем, что Наркоммаш СССР мог изготовить 

опытный образец нового четырехосного вагона 

только к 1 апреля 1939 г. в связи с загруженностью 

Мытищинского вагоностроительного завода проек-

тами трамвайного вагона СВаРЗ, вагона метро типа 

«Г» и скоростного электрифицированного вагона. 

Причем изготовление нового двухосного вагона сле-

довало ожидать только после начала производства 

четырехосного [9, л. 3]. В справке, направленной 

наркому внешней торговли А.И. Микояну, указыва-

лось, что сроки, которые наметил Наркоммаш СССР, 

«необходимо сократить» [9, л. 12]. На заседании 

Экономического совета при Совнаркоме СССР от 15 

июля 1938 г. было поручено в 5-ти дневный срок 

Наркоммашу вместе с СНК РСФСР наметить меро-

приятия, способные обеспечить выпуск нового типа 

трамваев во втором полугодии 1939 г. [9, л. 15]. От-

вет от председателя Совнаркома РСФСР Н.А. Булга-

нина и наркома машиностроения СССР В.К. Львова 

последовал несколько позже и был направлен в Эко-

номсовет при Совнаркоме СССР только 24 августа 

1938 г. [8, л. 20]. В результате обсуждений и взаим-

ного диалога было решено не форсировать выполне-

ние по проектным заданиям, подготовить к 1 июля 

1939 г. проект нового четырехосного вагона, а к  

1 января 1940 г. – двуосного. Первые опытные об-

разцы должны были появиться к 1 апреля и в 3-м 

квартале 1940 г. соответственно. Серийное производ-

ство обоих типов вагонов должно было начаться с  

3-го квартала 1940 г. [9, л. 19]. 

Определились и с базовыми характеристиками 

нового вагона. Для Москвы и Ленинграда предла-

гался четырехосный моторный вагон одностороннего 

и одиночного движения с массой до 15 т, в конструк-

ции которого обязательно должна применяться леги-

рованная сталь. Вместимость вагона рассчитывалась 

на 100–110 мест, средняя эксплуатационная ско-

рость – 22 км/ч, длина – 15 м, ширина – 2,6 м. Тре-

бовалось обеспечить бесшумность во время движе-

ния, как у американского РСС. Двуосные вагоны 

предполагалось изготовлять с учетом конструктив-

ных решений новых четырехосных вагонов [9, л. 19]. 

К сожалению, советским гражданам и трамвай-

ным хозяйствам СССР не удалось увидеть трамвай-

ный вагон с заявленными характеристиками. Они не 

были одобрены наркомом тяжелой промышленности 

СССР Л.М. Кагановичем по вполне объективным 

причинам. Существовал недостаток ресурсов. Под 

текстом справки «О производстве трамвайных ваго-

нов» от 14 ноября 1938 г. Л.М. Каганович сделал за-

пись: «Легированных сталей у нас не хватит. Рези-

новые рессоры тоже затруднительно будет дать. За-

воды и так перегружены техническими заказами» 

[9, л. 20]. 

Первые опытные образцы четырехосного трам-

вайного вагона были выпущены на Мытищинском 

вагоностроительном заводе Наркомата среднего ма-

шиностроения СССР в декабре 1938 г. Согласно за-

писке заместителя наркома среднего машинострое-

ния СССР П.М. Зернова от 20 апреля 1939 г., завод 

в 1939 г. должен был освоить 100 четырехосных ва-

гонов [11, л. 5]. Производившийся уже модернизи-

рованный четырехосный трамвайный вагон типа «М-

38» по-прежнему уступал американскому четырехос-

ному вагону типа РСС (табл. 4). Помимо большого 

веса в 22,5 т, советский вагон уступал американ-

скому аналогу в тормозной системе, несовершенной 

передаче движения от мотора к скатам.  

 

Таблица 4 – Технические характеристики четырехосных вагонов типа М-38 и РСС [2, л. 7] 

Тип вагона Длина  

вагона, м 

Вес вагона, 

т 

Количество 

мест  

для сидения 

Средняя  

техническая  

скорость, км/ч 

Число  

двигателей 

в вагоне 

Вес одного 

двигателя, 

кг 

М-38 15 22,5 56 50 4 1100 

РСС 15 15,5 56 67 4 320 
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Выводы 

Таким образом, к началу 1941 г. трамвайные хо-

зяйства РСФСР, насчитывавшие в своем составе  

7 491 вагон [13, л. 1], по-прежнему испытывали не-

достаток в них, следствием чего во время поездок 

становилась переполненность их пассажирами. Не 

была решена проблема с вводом в серийное произ-

водство нового типа подвижного состава. Только в 

небольших количествах с 1939 г. стал производиться 

четырехосный трамвайный вагон на Мытищинском 

вагоностроительном заводе, хотя и он являлся 

только улучшенной версией вагона такого же типа, 

созданного на заводе СВаРЗ. Несмотря на предпри-

нимаемые попытки разработать новый вагон, этого 

сделать не удалось, не получилось и скопировать 

американский вагон РСС. Само же производство по-

движного состава сокращалось, сказывались проти-

воречия между ведомственными интересами. Управ-

ление трамвайным хозяйством республики удалось 

централизовать только в 1937 г., до этого не стави-

лась задача ни по унификации подвижного состава, 

ни по разработке единой модели вагонов. Само про-

изводство во многом было инерционным, воспроиз-

водились модели типа «Х» и «М» 1929 г. Правитель-

ство не закрывало глаза на имевшиеся проблемы, а 

ставило задачи, выделяло средства на ввод в эксплу-

атацию новых вагонов. В дальнейшем трамвайные 

хозяйства РСФСР ждал самый трудный период в их 

истории – время Великой Отечественной войны. Ре-

зультаты, которых добилась советская инженерная 

мысль и вагоностроение, найдут применение уже в 

конце войны, когда снова будет поставлен вопрос о 

новом типе подвижного состава.  

Конфликт интересов 

Автор декларирует отсутствие явных и потенци-

альных конфликтов интересов, связанных с публи-
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