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Резюме 

Актуальность. В настоящее время на территории Российской Федерации большое развитие полу-
чает электрический транспорт. Целый комплекс инвестиционных программ со стороны государства 
направлен как на обновление и реконструкцию трамвайного движения, материальная база которого уже 
перестала соответствовать требованиям в сфере транспортного обслуживания населения, так и на 
восстановление коммуникационных систем, пострадавших в результате военных действий, развернув-
шихся на Донбассе. В этой связи исключительное значение приобретает опыт, достигнутый советской 
страной в послевоенный восстановительный период, который до сего времени не подвергался в полной 
мере научно-историческому анализу. Хотя в то время трамвайные предприятия не только восстанавли-
вались, но и создавались в крупных индустриальных центрах для осуществления стабильных перевозок.  

Цель – охарактеризовать процесс становления трамвайного движения в Липецке – последнем из го-
родов Центрального Черноземья, получивших этот вид электрического транспорта. 

Задачи: на основе изучения архивных источников проанализировать проекты организации трамвай-
ного движения в городе Липецке, выяснить роль государственных органов в формировании и развитии 
трамвайной инфраструктуры.  

Методология. При написании работы автор опирался на основополагающие принципы историче-
ской науки (историзма и объективности), а также на ряд конкретно-исторических и общенаучных мето-
дов (аналитический, сравнительно-исторический). 

Результаты. На основе многоаспектного анализа архивных источников удалось проследить основ-
ные этапы и тенденции становления липецкого трамвая в 1945–1950 годах в начальный период его раз-
вития, когда трамвай был основным видом городского транспорта. 

Вывод. В результате проведенного исследования можно сделать вывод, что в период послевоенно-
го восстановления народного хозяйства РСФСР трамвай как вид общественного транспорта добился не 
только восстановления показателей довоенного периода, но и появлялся в новых городах, нуждавшихся в 
стабильном транспортном обслуживании. 
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Abstract 

Relevance. Currently, electric transport is undergoing great development in the Russian Federation. A whole 
range of investment programs from the state is aimed at both updating and reconstructing tram traffic, the material 
base of which has no longer met the requirements in the field of transport services for the population, and at restoring 
communication systems damaged as a result of the hostilities that unfolded in the Donbass. In this regard, the expe-
rience achieved by the Soviet country in the post-war recovery period is of exceptional importance. At that time, tram 
enterprises were not only restored, but also emerged in large industrial centers to provide stable transportation. 

Purpose:  to characterize the process of establishing tram traffic in Lipetsk, the last of the cities in the Central 
Black Earth Region to receive this type of electric transport. 

Objectives: based on the study of archival sources, analyze projects for organizing tram traffic in the city of Li-
petsk, find out the role of government agencies in the formation and development of tram infrastructure. 

Methodology. When writing the work, the author relied on the fundamental principles of historical science (his-
toricism and objectivity), as well as on a number of specific historical and general scientific methods (analytical, com-
parative historical). 

Results. Based on a multidimensional analysis of archival sources, it was possible to trace the main stages and 
trends in the formation of the Lipetsk tram in 1945–1950 in the initial period of its development, when the tram was 
the main type of urban transport. 

Conclusion. As a result of the study, we can conclude that during the post-war restoration of the national 
economy of the RSFSR, the tram as a type of public transport achieved not only the restoration of the indicators of 
the pre-war period, but also appeared in new cities that needed stable transport services. 
_____________________________________________________________________________________________ 
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*** 

Введение 

Проведенный при подготовке данной 
публикации историографический анализ 
свидетельствует о том, что в отечествен-
ной исторической науке за последнее 
время изучение городского электриче-
ского транспорта и его аспектов все чаще 
становится предметом исследовательско-
го интереса. В советский период внима-
ние ученых (не обязательно историков) 

было сосредоточено в первую очередь на 
технической стороне вопроса [1] или 
хронологическом описании развития 
трамвайной сети [2]. В постсоветский пе-
риод большое внимание развитию трам-
вайных хозяйств уделил С. А. Тархов. 
Так, среди всех городов Центрального 
Черноземья он проследил историю трам-
вайных систем Курска [3] и Орла [4]. 
Особое значение изучению трамвайных 
хозяйств Российской Федерации прида-
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вал В. В. Розалиев [5], написавший очерк 
по государственному управлению город-
ским электрическим транспортом [6]. На 
материалах Среднего Поволжья А. В. Го-
ршенин [7] сформулировал факторы раз-
вития трамвая в 1941–1950 гг. Развитию 
электрического трамвая было отведено 
место в общем труде о коммунальном хо-
зяйстве И. Б. Орлова [8]. Следует отме-
тить, что активно исследуется и кадро-
вый вопрос в трамвайных хозяйствах. 
Для разработки данной темы было много 
сделано Ю. Н. Кожушко [9]. Важной же 
вехой в истории изучения городского 
электрического транспорта стала обоб-
щающая энциклопедия, в которой пред-
ставлены пусть и краткие, но от этого не 
менее ценные характеристики самых раз-
нообразных аспектов отрасли [10]. Одна-
ко при всем многообразии работ пробле-
ма становления трамвайного движения 
нашла свое отражение только в работах 
И. В. Шпакова [11] и А. В. Горшенина 
[12]. В то же время послевоенный период 
истории электрического трамвая так и не 
был детально исследован.  

Методология 

Комплекс научных методов и прин-
ципов, использованных нами при напи-
сании настоящей работы, позволил ре-
шить все поставленные задачи. Помимо 
использования традиционных методоло-
гических принципов (объективность и 
принцип историзма) нами активно при-
влекался как общенаучный (аналитиче-
ский метод, индуктивно-дедуктивный), 
так и специально-исторический инстру-
ментарий (сравнительно-исторический 
метод). 

Обсуждение и их результаты 

Во второй половине 1930-х гг. город 
Липецк – это активно развивающийся 
индустриальный центр Воронежской об-
ласти, в котором проживало 67 тыс. че-
ловек (перепись населения 1939 г.) [13,          
с. 24]. Предполагалось, что к 1942 г. 
население города будет только увеличи-

ваться и достигнет 117 тыс. человек. 
Прирост населения и расширение горо-
дов обусловливался общим ходом модер-
низации в городах Советского Союза. 
Промышленное предприятие становилось 
узловым звеном, развивающим городское 
пространство со всем комплексом необ-
ходимых коммуникаций для удовлетво-
рения повседневных нужд граждан.   

Так, за 1930-е гг. в Липецке был за-
пущен гигант черной металлургии «Но-
волипецкий металлургический завод», на 
металлургическом заводе «Свободный 
Сокол» был открыт цех по производству 
водопроводных труб, предопределивший 
дальнейшую специализацию предприя-
тия. Помимо этого были запущены «Кар-
бидный», «Силикатный», «Механиче-
ский» заводы [14, с. 121]. Таким образом, 
индустриальному центру необходим был 
надежный транспорт. Им по определе-
нию мог стать трамвай, как основной вид 
общественного транспорта тех лет, спо-
собный обслуживать население, занятое в 
сфере производительного труда. Следует 
отметить, что автобусного движения бы-
ло недостаточно ввиду малого количе-
ства машин и неудовлетворительного со-
стояния дорожного полотна.  

Первые проекты по организации 
трамвайного движения в Липецке появи-
лись в середине 1930-х гг. Так, в 1935–
1936 гг. по заказу Липецкого городского 
совета депутатов трудящихся первый 
технический проект был сделан трестом 
коммунального и дорожно-транспортного 
строительства (Коммундортрансстрой) 
Наркомата коммунального хозяйства 
РСФСР (Наркомхоз РСФСР). 9 декабря 
1936 г. Наркомхоз РСФСР его рассмот-
рел и утвердил.  

По проектным планам 3-й пятилетки 
(1938–1942 гг.) намечалось осуществить 
строительство 1-й очереди трамвая об-
щей протяженностью 34,4 км в одиноч-
ном исчислении и с организацией движе-
ния на 4-х основных линиях: 

1) Трамвайный парк – завод «Сво-
бодный Сокол», протяженностью 9 км 



196                                       Исторические науки / Historical Sciences 

Известия Юго-Западного государственного университета. Серия: История и право / Proceedings of the Southwest 
State University. Series: History and Law. 2024; 14(1): 193–204 

двойного пути (одиночное исчисление); 
связывала центр города с металлургиче-
ским заводом и рабочим поселком на 10–
15 тыс. человек; 

2) Железнодорожный вокзал – Ста-
линская улица (позднее ул. Интернацио-
нальная), протяженностью 3 км (одиноч-
ное исчисление); должна осуществлять 
связь между центром города и железно-
дорожным транспортным узлом; 

3) Военный городок – улица Горько-
го, протяженностью 1,5 км (одиночное 
исчисление) с организацией двухпутного 
движения; должна была соединить в цен-
тре Липецка две первые трамвайные ли-
нии в их средней части, что по задумке 
дало бы возможность организовать 
транспортную связь между вокзалом и 
заводом «Свободный Сокол», пересекая 
одновременно весьма оживленный район; 

4) Трамвайный парк – «Новолипец-
кий завод», протяженностью 7,4 км; обя-
зана была стать основной транспортной 
магистралью города, соединяющей его 
центральную часть с Левобережным 
промышленным районом. Значимость и 
потребность в строительстве обозначен-
ной линии объяснялась тем, что левобе-
режная часть Липецка имела хорошо раз-
витые и крупные промышленные пред-
приятия: Новолипецкий завод, Станко-
строй (в 1944 г. на его месте появился 
Липецкий тракторный завод), а в рабочих 
поселках при предприятиях проживало 
25–30 тыс. человек.  

Первые две линии планировалось от-
крыть в промежутке 1938–1940 гг. [15,          
л. 9]. 

Строительство четвертой линии бы-
ло сопряжено с рядом трудностей. Так, 
необходимо было возвести новую дамбу 
через пойму реки Воронеж протяженно-
стью 2,5 км и построить железобетонный 
мост через ту же реку в 228 м. Тем не ме-
нее осуществление линии, несмотря на 
высокий объем работы, было запланиро-
вано на конец 3-й пятилетки [15, л. 9 об.]. 

Количество необходимого подвиж-
ного состава исчислялось исходя из об-

щего количества населения Липецка в 
117 тыс. чел., где 70 поездок в трамвае 
приходилось на 1 жителя. В ходе разно-
образных расчетов показателей возмож-
ной работы трамвая было выяснено, что 
необходимо 30 моторных вагонов, а для 
организации грузоперевозок требовалось 
3 моторных грузовых вагона и 3 грузо-
вых прицепных вагона [15, л. 10]. 

Для осуществления энергоснабжения 
было запроектировано строительство 
трамвайной тяговой подстанции мощно-
стью 1200 кВт, состоящей из двух ртут-
ных выпрямителей типа РВ-10. Её ре-
зервная энергетическая мощность была 
заложена в связи с возможным расшире-
нием подвижного состава и на случай 
аварии или поломки одного из агрегатов. 
Запланировано было также строительство 
трамвайного депо с мастерскими для об-
служивания не менее 40 вагонов [15,          
л. 10]. Общая сумма капиталовложений 
на организацию трамвайного движения в 
Липецке была значительной и оценива-
лась в 8931 тыс. руб. 

Как мы можем понять, к каким-либо 
существенным работам по строительству 
трамвая до начала Великой Отечествен-
ной войны приступить не удалось. Дан-
ный вывод мы сделали, основываясь в 
первую очередь на полном отсутствии 
упоминания Липецкого хозяйства в 
справках Главного управления трамваев 
и троллейбусов за 1940 г. [16, л. 1–38], а 
также в отчете Главка о выполнении пла-
на капитального строительства в трам-
вайных хозяйствах РСФСР за 1939 год 
[17, л. 1–29]. 

Безусловно, осуществление столь 
масштабного проекта не представлялось 
возможным без участия Высших органов 
государственного управления Советского 
Союза. В этой связи 24 августа 1944 г. 
вышло постановление Совета Народных 
Комиссаров СССР за № 1150 «О мерах 
улучшения коммунального хозяйства и 
благоустройства г. Липецка» [18, л. 216–
218], по которому предусматривалось в 
1945 г. провести научно-технические 
изыскания и строительство трамвайной 
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линии, связывающей Липецкий трактор-
ный, Новолипецкий металлургический и 
Ферросплавный заводы с основной ча-
стью города, путем сооружения моста и 
дамбы общей протяженностью 10 км. 
Исполнение было возложено на 
Наркомхоз РСФСР и Воронежский об-
ластной совет депутатов трудящихся 
(Воронежский облисполком). Данная 
ветка закладывалась, в первую очередь, 
для решения проблем с транспортным 
обслуживанием рабочих Липецкого трак-
торного завода. Согласно статистике           
3 тыс.  работников, чтобы попасть в цеха 
предприятия, были вынуждены ходить 
пешком на расстояние 10–14 км, а около 
30 тыс. человек, проживавших в микро-
районе завода, не имели возможность по-
пасть в культурно-исторический центр 
города [19, л. 62]. 

Проектно-сметные работы были 
полностью выполнены трестом Дор-
транспроект и утверждены Наркомхозом 
РСФСР 4 мая 1945 г. [20, л. 102] 

В 1945 г. на осуществление строи-
тельных работ был выделен 1 млн руб-
лей. Важно подчеркнуть, что строитель-
ство осложнялось недостаточным снаб-
жением оборудования и материалов со 
стороны ряда Наркоматов. По данным 
Воронежского облисполкома, в 4-м квар-
тале 1944 г. была получена продукция 
только по 6 позициям из 34 [20, л. 59].  

Однако, несмотря на складываю-
щийся дефицит с материалами, городские 
власти смогли найти выход из сложивше-
гося положения. Так, под руководством 
Липецкого городского исполнительного 
комитета депутатов трудящихся (Липец-
кий горисполком) к сентябрю 1945 г. бы-
ли сделаны большие подготовительные 
работы для дальнейшей прокладки трам-
вайных путей. Трамвайщикам удалось 
заготовить 10 тысяч куб. леса (для шпал, 
опор контактной сети и трамвайного пар-
ка), и провести земляные работы. Следу-
ет отметить, что к середине 1945 г. снаб-
жение улучшилось. Народным комисса-
риатом черной металлургии СССР 
(Наркомчермет) было поставлено:  через 

управление Юго-Восточной железной 
дороги 400 тонн рельс и ещё столько же 
планировалось передать в 4-м квартале 
1945 г., 80 тонн подкладок и накладок с 
Макеевского металлургического завода 
им. Кирова, 1 вагон путевых костылей и 
2,5 тонны болтов с Магнитогорского ме-
таллургического завода [21, л. 80]. 

Отметим, что для проведения мас-
штабных работ по строительству трам-
вайной инфраструктуры необходима была 
специализированная организация. Липец-
кий горисполком был не в состоянии осу-
ществить своевременный ввод трамвай-
ной системы в эксплуатацию, поэтому в 
докладной записке на имя заместителя 
Председателя СНК РСФСР А. Н. Косыги-
на от 17 сентября 1945 г. нарком комму-
нального хозяйства РСФСР В. И. Мака-
ров просил обязать Наркомат жилищно-
гражданского строительства РСФСР 
включить в план работ на 1946 г. про-
кладку 10 км трамвайных путей, строи-
тельство трамвайного депо и тяговой 
подстанции с общими затратами объемом 
2,6 млн руб. [21, л. 80] 

При этом, как считал нарком жилищ-
но-гражданского строительства РСФСР 
В. И. Иванов, заняться строительством 
липецкого трамвая было решительно не-
возможно. В первую очередь из-за отсут-
ствия рабочей силы и строительного обо-
рудования для организации новой строи-
тельной конторы.  Об этом ещё в августе 
1945 г. сообщалось управляющему дела-
ми СНК СССР Я. Е. Чадаеву. Нарко-
мгражданстрой РСФСР настаивал на том, 
что у Липецкого городского коммуналь-
ного отдела есть строительная контора, 
способная вести строительство, а значит, 
запуск трамвая со всеми коммуникация-
ми оставался делом Наркомхоза РСФСР 
и Липецкого горисполкома [20, л. 99]. 

Основываясь на имеющихся в Госу-
дарственном архиве Российской Федера-
ции материалах, можно с уверенностью 
сказать, что отдельного строительного 
треста для ввода в эксплуатацию липец-
кого трамвая в системе Наркомграждан-
строя РСФСР создано не было.  
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Таблица 1. Титульный список строительства в г. Липецке [22, л.1] 

Table 1. Title list of construction in Lipetsk [22, l. 1] 

Наименование  
объектов 

Полная сметная 
стоимость, тыс.руб. 

Выполнено работ 
на 1 января 1946 г., 

тыс. руб. 

План по сметной 
стоимости на 1946 г., 

тыс. руб. 
Строительство трам-
вая (всего) 5565 400, 6 1350, 0 
Строительство депо 1228,3 - 75,0 
Строительство рель-
сового пути 1224,6 246,4 970,0 
Строительство тяго-
вой подстанции 343,8 - 218,0 
Содержание дирек-
ции 36,04 - 25,0 
Строительство вре-
менных зданий 85,9 - 40,0 
Проектно-сметные 
работы 136,26 - 12,0 
Приобретение транс-
порта и механизмов - - 10,0 

 
Как следует из данных таблицы 1, 

для организации трамвайного движения в 
Липецке была отпущена внушительная 
сумма в 5,5 млн руб. Она оказалась не-
сколько меньше суммы, заложенной в 
предвоенный проект. На наш взгляд, это 
объяснялось просто меньшим масштабом 
работ, которые пришлись на послевоен-
ный период восстановления советской 
экономики. И как следствие, дефицит ма-
териалов не позволял интенсивно вести 
строительные работы. Ресурсы осваива-
лись быстрее, чем осуществлялись те или 
иные поставки по фондам отраслевых ве-
домств. 

Первоначально городскими властями 
дефицит рабочей силы компенсировался 
за счет мобилизации гражданского насе-
ления. В 1946 г. по ходатайству совет-
ских и партийных властных структур Во-
ронежской области работы были переда-
ны Министерству строительства пред-
приятий тяжелой индустрии СССР (Мин-
тяжстрой) в лице подрядной организации 
ОСМУ-11 (особое строительно-монтаж-
ное управление) [23, л. 165]. 

Данное обстоятельство положитель-
но сказалось на проведении строитель-
ных работ. Они стали профессиональнее, 
нежели при мобилизационном строи-
тельстве.  

Уже к 1 июля 1946 г. на 95% было 
подготовлено земляное полотно для про-
кладки рельсового пути. Также было 
уложено 4 км трамвайных путей, заго-
товлено 4000 куб. м деловой древесины и 
начались работы по сооружению здания 
тяговой распределительной подстанции. 
Однако в письме Липецкого горкома 
ВКП(б) на имя депутата Верховного Со-
вета СССР, начальника Генерального 
штаба Вооружённых сил СССР Маршала 
Советского Союза А. М. Василевского от 
10 июня 1946 г. сообщалось о том, что в 
июле 1946 г. работы могут быть приоста-
новлены из-за отсутствия у подрядной 
организации 200 тонн рельс, 6 стрелоч-
ных переводов, специального трансфор-
матора мощностью 1000 кВт и ртутного 
выпрямителя к нему типа РВ-10. Причем 
обращения в Наркомхоз РСФСР и Совет 
Министров РСФСР не поспособствовали 
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поставкам оборудования [23, л. 165]. 
Здесь следует отметить, что существо-
вавший острый дефицит ртутных выпря-
мителей в отрасли коммунального хозяй-
ства не позволял удовлетворить просьбу 
Липецкого горкома ВКП(б), а требовав-
шиеся рельсы ещё в конце 1945 г. обещал 
поставить Наркомат черной металлургии 
СССР.  

Маршалом Советского Союза 
А. М. Василевским было принято во 
внимание обращение Липецкого горкома 
ВКП(б) и в письме на имя заместителя 
Председателя Совета Министров СССР 
А. Н. Косыгина от 27 июля 1946 г. он 
просил выделить для Липецка 5 трамвай-
ных вагонов, 200 тонн рельс и прочих 
материалов, указывая, что «в этом боль-
шом деле …могли бы безболезненно по-
мочь Моссовет и Министерство путей 
сообщения» [23, л. 166]. 

О выделении 400 тонн рельс Совет 
Министров СССР просил и председатель 
Совета Министров РСФСР М. И. Родио-
нов. На их поставку в 3-м квартале 
1946 г. по телефону ответил согласием 
министр черной металлургии И. Ф. Те-
восян [23, л. 163]. Вопрос, рассмотрен-
ный на высшем правительственном 
уровне о материальном обеспечении ли-
пецкого трамвая, был успешно решен. Об 
этом свидетельствует сообщение Воро-
нежского областного отдела коммуналь-
ного хозяйства от 3 декабря 1946 г. 
начальнику Главтрамвая К. К. Клопотову 
[24, л. 54]. 

Таким образом, к концу 1946 г. в ре-
зультате активных строительных работ 
было проложено 8 км трамвайных путей, 
по которым временно организовали дви-
жение железнодорожных вагонов с мото-
возной тягой для перевозки грузов. На 
95% было построено здание тяговой рас-
пределительной подстанции. Работы по 
сооружению трамвайного парка находи-
лись в начальной стадии, успели вырыть 
котлован и подвезти камень для фунда-
мента. Из предусмотренных планом                
1 млн руб. было освоено 960 тыс. руб. 

[25, л. 44] Как следствие, под прием 
трамвайных вагонов было приспособлено 
небольшое помещение на территории 
Липецкого паровозного депо, к которому 
проложили соединительную ветку [25,         
л. 45]. 

Трамвайное движение, в котором 
особо нуждался город, могло быть запу-
щено в самом начале 1947 г. Не хватало 
только подвижного состава и оборудова-
ния для тяговой распределительной под-
станции. Необходим был тот самый ртут-
ный выпрямитель типа РВ-10. Министер-
ство сельскохозяйственного машино-
строения СССР, в чьём подчинении 
находился Липецкий тракторный завод, 
было заинтересовано в скорейшем пуске 
движения и выделило из своих фондов: 
инвентарь для ремонтных мастерских, 
оборудование и бронекабель для тяговой 
подстанции. О принятом решении ми-
нистр сельскохозяйственного машино-
строения СССР П. Н. Горемыкин уведо-
мил начальника Главтрамвая К. К. Кло-
потова 6 марта 1947 г. и попросил выде-
лить для Липецка 10 моторных и 10 при-
цепных вагонов, два комплекта ртутных 
выпрямителей типа РВ-10 с трансформа-
торами [19, л. 62]. 

Министерство коммунального хо-
зяйства РСФСР не имело в наличии ново-
го, а главное свободного подвижного со-
става. Однако решение было найдено. 
липецкому горисполкому предлагалось 
передать 10 моторных и 4 прицепных 
двухосных неисправных вагонов, нахо-
дившихся в Саратовском трамвайном хо-
зяйстве, но при условии их обязательного 
ремонта на предприятиях Министерства 
сельскохозяйственного машиностроения. 
Для подстанции был выделен один ртут-
ный выпрямитель РВ-10 [19, л. 56]. 

 О поставке 5 моторных и прицепных 
вагонов, одной автовышки и двух грузо-
вых платформ двухосных грузовых мо-
торных платформ с двумя прицепными 
грузовыми платформами просили Липец-
кие советские и партийные органы          
17 февраля 1947 г. Председателя Совета 
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Министров РСФСР М. И. Родионова [19, 
л. 63]. 

7 ноября 1947 г. к 30-летию Великой 
Октябрьской социалистической револю-
ции трестом № 11 Министерства строи-
тельства предприятий тяжелой индустрии 
СССР трамвай успешно был введен в 
эксплуатацию с трассой от Липецкого 
тракторного завода до дамбы [26, л. 50]. 
Материально-техническая база включала 
в себя: 8,5 км трамвайных путей, тяговую 
подстанцию, контактную сеть и 10 ваго-
нов. Появление в Липецке нового вида 
общественного транспорта, на наш 
взгляд, стало закономерным результатом 
успешной работы местных советских и 
партийных органов государственной вла-
сти, отраслевых министерств республи-
канского и союзного значения, а также 
Правительства РСФСР и СССР. Особен-
но хотелось в запуске трамвайного дви-
жения отметить роль Высших органов 
управления, способствовавших тому, 
чтобы в кратчайшие сроки объекты ли-
нейной инфраструктуры и подвижной со-
став могли начать необходимую работу.  

Следует отметить, что развитие Ли-
пецкой трамвайной сети было продолже-
но. И оно во многом определялось свёр-
станным Воронежским областным сове-
том коммунального хозяйства планом на 
4-ю пятилетку (1946–1950 гг.). К 1950 г. 
предполагалось протянуть линию от дам-
бы через центр города к металлургиче-
скому заводу «Свободный Сокол». Мате-
риально-техническая база Липецкого 
трамвайного предприятия должна была 
включать 30 км рельсового пути, тяговую 
распределительную подстанцию, депо с 
вагоноремонтными мастерскими 30 мо-
торных вагонов [27, л. 6]. 

Для соединения центральных город-
ских кварталов с промышленным Лево-
бережьем, с районами Новолипецкого 
металлургического и Липецкого трактор-
ного заводов летом 1947 г. встал вопрос о 
прокладке трамвайной линии от дамбы 
через реку Воронеж к её правому берегу 

длиной 2,5 км. На первое время предпо-
лагалось построить временные трамвай-
ные пути по действующей дамбе, до ее 
перестройки. Указанная трамвайная ли-
ния была признана целесообразной. Раз-
работка проектно-сметной документации 
была возложена на трест «Дортранспро-
ект», представить которую он должен 
был 1 сентября 1947 г. [19, л. 139] Фи-
нансирование оценивалось в 800 тыс. 
руб., которые Воронежский облисполком 
просил у Совета Министров РСФСР [28, 
л. 63]. 

15 ноября 1947 г. на заседании бюро 
экспертизы Министерства коммунально-
го хозяйства РСФСР был рассмотрен 
технический проект устройства трамвай-
ной линии по дамбе, разработанный тре-
стом «Дортранспроект». В связи с тем, 
что проект не содержал расчётные дан-
ные о фундаментах под опоры, не имел 
данных о старых мостах, комиссией было 
решено его отклонить и отправить на до-
работку. Также у комиссии возникло мно-
го вопросов по финансовым расчетам бу-
дущей трамвайной линии [29, л. 74–75]. 

Следует отметить, что для трамвай-
ного предприятия г. Липецка не менее 
значимой оставалась проблема, связанная 
с отсутствием трамвайного парка. Ваго-
ны размещались, как и прежде, в не-
большом помещении на территории па-
ровозного депо. Основной трудностью, 
мешавшей в кратчайшие сроки построить 
новое депо, было недостаточное финан-
сирование. Министерство коммунального 
хозяйства РСФСР в 1948 г. могло выде-
лить только 500 тыс. рублей [30, л. 79]. В 
январе 1948 г. Минкомхоз РСФСР обра-
тился к министру черной металлургии 
СССР И. Ф. Тевосяну [30, л. 25] и к ми-
нистру автомобильной и тракторной 
промышленности СССР С. А. Акопову 
[30, л. 26] с предложением принять уча-
стие в долевом строительстве трамвая, 
выделив для этого 1200 тыс. руб.  

Указанные отраслевые министерства 
дали свое согласие на участие в строи-
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тельстве как трамвайного депо, так и 
трамвайных путей длиной 3 км от дамбы 
через реку Воронеж до правобережной 
части города. Это объяснялось тем, что 

преимущественно рабочие заводов их 
подчинения будут обслуживаться трам-
ваем.  

 

Таблица 2. Долевое участие в строительстве трамвайного депо и 3 км трамвайных путей в Липецке  
[30, л. 122] 

Table 2. Equity participation in the construction of a tram depot and 3 km of tram tracks in Lipetsk [30, l. 122] 

Министерство Долевое участие, тыс. руб. 
Автомобильной и тракторной промышленности СССР 1000 
Черной металлургии СССР 1000 
Коммунального хозяйства РСФСР 500 

 
Как следует из данных предвари-

тельного распределения средств (табл. 2), 
наибольшую нагрузку на себя взяли ми-
нистерства союзного значения. В 4-м 
квартале 1948 г. дополнительно были вы-
делены 300 тыс. руб. на сооружение ли-
нии по дамбе [30, л. 301].  

Отметим, что строительство трам-
вайного депо в Липецке затягивалось, и 
если вопросы с финансированием работ 
были успешно разрешены, то в 1949 г. 
появилась новая проблема. Строительная 
организация «Липецкстрой» Министер-
ства строительства предприятий тяжелой 
индустрии была загружена заказами по 
строительству предприятий металлургии, 
вследствие чего не представлялось воз-
можным заняться работой по сооруже-
нию трамвайного парка [31, л. 3]. Однако 
министром строительства предприятий 
тяжелой индустрии П. А. Юдиным было 
предложено сократить «Липецкстрою» 
объем работ на указаных выше объектах. 
На данное предложение был получен по-

ложительный ответ от Министерства ме-
таллургической промышленности, согла-
сившегося с выполнением работ по стро-
ительству трамвайного депо в объёме  
500 тыс. руб. за счет программы строи-
тельства Новолипецкого металлургиче-
ского завода [31, л. 4]. 

Важно подчеркнуть, что несмотря на 
указанные обстоятельства в 1950 г. трам-
вайное депо частично было введено в 
эксплуатацию, и по состоянию на 1951 г. 
липецкое трамвайное хозяйство в своем 
наличии имело 10,8 км одиночного экс-
плуатационного пути и 23 пассажирских 
вагона [32, л. 18]. 

Для характеристики результатов 
функционирования липецкого трамвая, 
который полноценно начал осуществлять 
транспортировку горожан с 1948 г., важ-
но определить динамику таких показате-
лей, как «перевозка пассажиров» и «про-
бег вагонов», данные которых отражены 
в таблице 3.  

 

Таблица 3. Показатели работы липецкого трамвая в 1948-1950 гг. [32, л. 18; 33, л. 13; 34, л. 137-139] 

Table 3. Performance indicators of the Lipetsk tram in 1948-1950 [32, l. 18; 33, l. 13; 34, l. 137-139] 

Показатель 1948 1949 1950 
план отчет план отчет план отчет 

Пробег вагонов, 
тыс. ваг./км 

470,0 488,8 790,0 767,8 900,0 1205,0 

Перевезено пас-
сажиров, тыс. чел. 

4200,0 1889,1 4200,0 4024,0 4300,0 5497,0 
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Как следует из данных таблицы 3, 
наиболее эффективно трамвай стал рабо-
тать в 1950 г. Для этого есть вполне объек-
тивные причины. По сравнению с 1948 г. 
была увеличена трамвайная сеть на 3 км 
и подвижной состав на 13 вагонов, что 
позволило увеличить перевозку пассажи-
ров, пользовавшихся трамваем и в право-
бережной, и в левобережной части горо-
да. Пользование трамваем стало увеличи-
ваться с ноября 1948 г., когда была сдана 
линия на правый берег. Следует при-
знать, что, несмотря на проделанную ра-
боту по организации нового вида обще-
ственного транспорта в Липецке, планы 
4-й пятилетки (1946–1950 гг.) были вы-
полнены не до конца: по-прежнему нуж-
дались в транспортных перевозках ра-
ботники металлургического завода «Сво-
бодный Сокол».   

Выводы 

Таким образом, как показал анализ 
документальных источников, в послево-
енный восстановительный период от-
расль городского электрического транс-

порта продолжала развиваться, несмотря 
на все сложности. Свидетельством этому 
служит организация трамвайного движе-
ния в таком мощном индустриальном го-
роде, как Липецк. Безусловно, основным 
драйвером для появления электрического 
трамвая послужили мощные предприятия 
в сфере машиностроения и металлургии и 
общее расширение городской агломера-
ции. В рассматриваемый исторический 
период, как нами было установлено, 
огромное значение приобрела тесная 
связь между высшими органами государ-
ственной власти, отраслевыми министер-
ствами и местными властными структу-
рами, позволявшими в достаточно корот-
кий срок решить возникающие проблемы 
от дефицита материалов и оборудования 
до вопросов финансирования. И это лиш-
ний раз подтверждает, что в рамках со-
ветской экономической системы решаю-
щее значение играла мобильность и воз-
можность оперативно реагировать на 
проблемы экономического развития 
страны.  
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