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М. В. Михеев
УГОЛЬНЫЕ БАССЕЙНЫ СССР В СИСТЕМЕ МЕЖРЕГИОНАЛЬНЫХ 

ГРУЗОПЕРЕВОЗОК В 1940–1953 гг.*

Статья вводит в научный оборот материалы транспортной статистики СССР о динамике пе-
ревозок каменноугольных грузов по железным дорогам в конце 1940-х — начале 1950-х гг. 
На основе выявленных источников установлено значение и место в системе межрегиональ-
ных грузоперевозок пяти крупнейших угольных бассейнов Советского Союза: Донецкого, 
Подмосковного, Карагандинского, Кузнецкого и Печорского. Эволюция перевозок рассмо-
трена в контексте политических и экономических факторов как внешнего, так и внутренне-
го характера. В частности, на примере транспортного сообщения Урала и Сибири показан 
случай косвенного экономического ущерба, нанесенного восточным районам СССР Великой 
Отечественной войной. В контексте межрегиональных грузоперевозок рассмотрен эпизод 
территориальных противоречий Свердловского и Ленинградского обкомов ВКП(б) в части 
освоения угольных месторождений Полярного Урала. Отмечено, что экономический эф-
фект от исторической инерции названных событий прослеживается вплоть до настоящего 
времени и выражается как в дисбалансе широтного и меридионального направления транс-
портных путей, так и в неравномерной загруженности сети железных дорог современной 
России. Пуб ликуемый материал демонстрирует перспективы использования транспортной 
статистики СССР для осуществления всестороннего историко-экономического районирова-
ния Советского Союза при условии аналогичных исследований применительно к иным хро-
нологическим периодам и прочим категориям грузов в дальнейшем. Статья снабжена кар-
тографическими материалами, иллюстрирующими рассматриваемые изменения перевозок 
каменноугольных грузов по территории СССР графически.
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Индустриальные экономики Европы и США 
сформировались, опираясь на промышленную 
эксплуатацию каменноугольного топлива. Го-
воря о рождении в XIX в. «индустриального 
мира», Э. Хобсбаум, называет уголь «единст-
венным важным источником промышленной 
энергии». По мнению историка, доступ к ка-
менноугольным месторождениям являлся не 
последним фактором того, что «одна часть 
мира быстро продвигалась по пути индустри-
ализации, другая отставала». При этом Хобс-
баум рассматривает сталинскую индустриа-
лизацию СССР 1930-х гг., называя ее лучшим 
примером преодоления такого отставания.1 
Высказанная британским историком идея при 
1 См.: Хобсбаум Э. Век революции. Европа 1789–1848. Ростов 
н / Д, 1999. С. 249–252.

всей своей схематичности и простоте имеет ра-
циональное содержание. С последней четвер-
ти XIX и до середины XX в. каменный уголь 
лежал в основе промышленного производства, 
являясь основным топливом металлургиче-
ских комбинатов, паровых двигателей, элек-
тростанций, сырьем для углехимии и т. д. По 
данным специалистов исследовательского де-
партамента Международного валютного фонда 
К. Богманса и К. М. Ли, доля угля в мировом 
энергопотреблении только в 1930–1950-х гг. 
колебалась в диапазоне 40–55 %;2 в СССР доля 
уг ля в общесоюзном энергопотреблении в 1930 г. 
составляла 70 %, а в 1960 г. — 50 %.3

Таким образом, успешное функционирова-
ние советской промышленности обеспечива-
лось каменноугольным топливом. При этом 
далеко не все индустриально развитые и плот-
но заселенные регионы СССР имели близкий 

2 См.: Богманс К., Ли К. М. Более экологичное будущее на-
чинается с перехода от угля к альтернативным источни-
кам энергии. URL: https://clck.ru/324xvD (дата обращения: 
06.11.2023).
3 См.: Ермолаев С. А. Нефтегазовая зависимость Советского 
Союза: уроки для современной России // Всероссийский эконо-
мический журнал «ЭКО». 2017. № 5. С. 90; Мартен-Амуру Ж. М. 
Развитие энергетики в Советском Союзе с 1917 по 1950 год.  
URL: https://clck.ru/36S9eW (дата обращения: 06.11.2023).
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доступ к каменноугольным бассейнам (про-
мышленные предприятия Ленинграда, инду-
стриальный Урал), одновременно ряд уголь-
ных бассейнов располагался на недостаточно 
освоенных в промышленном отношении тер-
риториях (Кузбасс, Печора, Караганда). В свете 
этого для советской экономики большое значе-
ние приобретали межрегиональные перевозки 
каменного угля, осуществлявшиеся зачастую 
на расстояния в несколько тысяч километров. 
В настоящей статье нами изучена динамика та-
ких перевозок в переломный для СССР период 
1940–1953 гг. Наша цель — проанализировать 
ее в свете внешних и внутренних политических 
и экономических факторов, выявить связанные 
с этим хозяйственные тенденции, оказавшие 
долгосрочное влияние на последующее эконо-
мическое развитие Советского Союза.

В рассматриваемый период добыча камен-
ного угля на территории СССР концентрирова-
лась в пяти бассейнах: Донецком, Подмосков-
ном, Кузнецком, Карагандинском и Печорском. 
Общая доля добытого здесь угля колебалась 
в диапазоне 50–65 % от общесоюзной добычи 
(рис. 1). Значительная часть (в среднем 15 %) 
угля также добывалась на Урале, однако мы по-
лагаем допустимым оставить уральские уголь-
ные бассейны за рамками настоящего иссле-
дования, поскольку они имели второстепенное 
значение для промышленности региона и мо-
гли быть полноценно использованы последней 
только с примесями кузнецких углей.4

Рис. 1. Доля пяти крупнейших угольных бассейнов 
СССР в общесоюзной добыче каменного угля  

в 1940–1953 гг., %%
Источник: РГАЭ. Ф. 1562. Оп. 329. Д. 1989. Л. 38–41; Д. 4146. 
Л. 13–15; Оп. 33. Д. 122. Л. 40–42.

4 См.: Баканов С. А. Угольная промышленность Урала: жиз-
ненный цикл отрасли от зарождения до упадка. Челябинск, 
2012. С. 143.

Отправным источником исследования вы-
ступают статистические материалы сектора 
железнодорожного транспорта, отдела тран-
спорта и связи Центрального статистического 
управления СССР за 1940–1953 гг. по форме 
ЦО-16. Названная форма представляет собой 
косую таблицу, в которой сведены данные по 
межрегиональному обороту различных, в том 
числе каменноугольных грузов, на железных 
дорогах с точностью до отдельной области / 
края / автономной республики. Эти формы от-
части были изданы Наркоматом / Министер-
ством путей сообщения СССР в начале 1940-х 
и середине 1950-х гг. для служебного пользо-
вания, однако большая их часть доступна для 
исследователей в фонде ЦСУ СССР Россий-
ского государственного архива экономики. 
К настоящему времени нам известно лишь об 
одной ограниченной попытке введения этого 
источника в научный оборот, предпринятой в 
1950-х гг. экономгеографом И. В. Комаром для 
изучения внешних связей Уральского эконо-
мического района.5

Анализ динамики межрегиональных свя-
зей угольных бассейнов СССР построен на со-
поставлении трех хронологических срезов за 
1940, 1946 и 1953 гг. Их выбор обоснован необ-
ходимостью последовательно сопоставить ха-
рактеристики промышленного развития СССР 
в моменты наивысшего подъема индустриали-
зации, начала послевоенного восстановления 
народного хозяйства и смерти И. В. Сталина, 
инициировавшей трансформацию советской 
командной экономики в экономическую си-
стему «торга и согласований».6 Территории 
пяти советских угольных бассейнов рассматри-
ваются нами в границах следующих админист-
ративно-территориальных единиц: Донецкий 
бассейн — Сталинская и Ворошиловградская 
области Украинской ССР,7 Подмосковный бас-
сейн — Московская и Тульская область, Куз-
нецкий бассейн — Кемеровская (до 1942 г. 
Новосибирская) область, Карагандинский бас-
сейн — Карагандинская область Казахской ССР, 
Печорский бассейн — Коми АССР. Несмотря 
на то что в 1940–1953 гг. границы указанных  

5 См.: Комар И. В. Урал. Экономико-географическая характе-
ристика. М., 1959. С. 187.
6 Артемов Е. Т. Экономическая политика позднесоветской 
эпохи: проблема выбора приоритетов // Известия Уральско-
го федерального университета. Сер. 2: Гуманитарные науки. 
2021. Т. 23, № 1. С. 210–224.
7 Донецкий угольный бассейн также охватывал территорию 
Ростовской области РСФСР, однако, количество добытого 
здесь угля составляло менее 1,7 % от общего производства 
бассейна в рассматриваемый период.
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регионов претерпевали изменения, статистика 
угольной промышленности по ним достаточно 
точно соотносится с данными угледобычи по 
названным бассейнам,8 что позволило графи-
чески отобразить ее на карте (рис. 2).

В 1940 г. железные дороги СССР перево-
зили уголь, добываемый в Донецком, Подмо-
сковном, Кузнецком и Карагандинском бас-
сейнах. Печорский угольный бассейн, хоть и 
эксплуатировался с 1931 г., но из-за невыгод-
ного географического расположения вблизи 
западного склона Полярного Урала еще не 
был соединен с общесоюзной сетью железных 
дорог. Добываемый здесь уголь пока что пре-
имущественно использовался для обеспечения 
деятельности Севморпути и составлял 0,2 % от 
общесоюзной добычи (0,3 млн т). 

Крупнейшим центром промышленной до-
бычи каменного угля на тот момент являлся 
Донбасс, поставлявший 81 млн т или половину 
всего добываемого в 1940 г. в СССР каменно-
го угля. Со второй половины XIX в. Донецкий 
бассейн имел исключительно важное зна-
чение для отечественной промышленности. 
С момента строительства Екатерининской же-
лезной дороги (1886 г.) он оказался соединен 
с залежами железной руды Кривого Рога. Кок-
сующийся уголь Донбасса обеспечил стреми-
тельный взлет черной металлургии юга Рос-
сии, ее доля в общенациональной металлургии 
достигала 70 % в 1910–1920-х гг., и к 1940 г. она 
составляла внушительные 50–60 %.9 При этом 
география поставок донецкого угля была до-
статочно обширной. В первую очередь она ох-
ватывала собственно регионы Донбасса (30 %), 
а также связанные с ним промышленно раз-
витые территории советской Украины (33 %), 
преимущественно Харьковскую, Днепропетров-
скую и Запорожскую области. Значительная 
часть донецкого угля потреблялась Центром 
(20 %), в основном Московской, Тульской и Во-
ронежской областями, а также Северо-Западом 
(9 %), в первую очередь городом Ленинградом 
и Ленинградской областью.

Пример поставок угля в Ленинград демон-
стрирует первое слабое место в системе терри-
ториального размещения производительных 

8 См.: Круглов В. Н. Экономическое районирование как фак-
тор административно-территориального деления России в 
XX–XXI вв. // Историко-географический журнал. 2022. Т. 1, 
№ 2. С. 78–109.
9 См.: Михеев М. В., Баев О. В. К истории Урало-Кузбасса: 
записка Кузнецкого каменноугольного и металлургического 
акционерного общества Высшему совету народного хозяйст-
ва РСФСР от 18 мая 1918 г. // Историко-географический жур-
нал. 2022. Т. 1, № 2. С. 126, 127.

сил Советского Союза. Этот город был одним 
из крупнейших оборонно-индустриальных 
центров СССР. Весной 1938 г. доля Ленингра-
да и области только в части размещения здесь 
предприятий Народного комиссариата обо-
ронной промышленности составляла 17,3 %.10 
По данным 1940 г., удельный вес произведен-
ной в Ленинграде промышленной продукции 
составил 10,5 % от общесоюзных показателей.11 
При этом Ленинград не имел источников соб-
ственного топливного сырья. Это положение 
вещей было результатом дореволюционных 
тенденций, когда развитие промышленности 
царского Петербурга обеспечивалось импор-
том дешевого английского угля. После револю-
ции ситуация изменилась. Все каменноуголь-
ное топливо в количестве более 5 млн т город 
стал получать из Донбасса. Это были дальние 
убыточные перевозки на расстояние свыше 
двух тысяч километров. При этом четверть от-
груженного в Донбассе угля сгорала в паровоз-
ной топке по пути в город.12 В дальнейшем про-
блема обеспечения Ленинграда топливом будет 
только усугубляться.

Подмосковный угольный бассейн также 
разрабатывался еще с дореволюционных вре-
мен. В 1940 г. он выдавал немногим более 
5 % от общесоюзной добычи (9 млн т). Почти 
90 % добытого здесь угля потреблялось на ме-
сте, в районе Центра, по преимуществу пред-
приятиями, расположенными в Московской, 
Тульской, Рязанской и Ивановской областях.

Еще меньшую долю, 4 %, составило количе-
ство угля, добытого в это время в Карагандин-
ском бассейне (7 млн т). Его активная эксплу-
атация началась в период индустриализации 
СССР. Около 25 % добытого здесь угля потре-
блялось близлежащими регионами Северного 
и Западного Казахстана, 60 % направлялось на 
Урал, в основном в Челябинскую область, для 
обеспечения работы металлургических комби-
натов Челябинска и Магнитогорска.

Именно уральская металлургия опреде-
ляла географию перевозок угольных грузов в 
восточной части СССР. Карагандинский бас-
сейн при этом играл важную, но все же вспо-
могательную роль, покрывая около 40 % по-
требностей промышленности Южного Урала 
в минеральном топливе. Основное же коли-
чество каменноугольных грузов доставлялось 

10 См.: Симонов Н. С. Военно-промышленный комплекс СССР 
в 1920–1950-е гг. М., 1996. С. 98.
11 См.: ЦГА ИПД СПб. Ф. Р-24. Оп. 2. Д. 5663. Л. 25.
12 См.: Там же. Ф. Р-25. Оп. 28. Д. 325. Л. 213–216.
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Рис. 2. Карта межрегионального грузооборота продукции  
пяти крупнейших угольных бассейнов СССР в 1940, 1946, 1953 гг. Составитель Е. С. Гришин

Источник: РГАЭ. Ф. 1562. Оп. 11. Д. 2129. Л. 22–28; Междурайонный обмен грузов по железным дорогам за 1940 г. М., 1941.  
С. 110–116; Междурайонный обмен грузов по железным дорогам за 1953 г. М., 1954. Ч. 2. С. 90, 91.
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Линии перевозок по бассейнам:
Донецкий
Печорский
Подмосковный

Карагандинский
Кузнецкий

1940  1946  1953  млн т
до 1

1‒2,5
2,5‒5
5‒10

10‒25

Регион прибытия:
1. Акмолинская обл. 
2. Актюбинская обл.
3. Алтайский край
4. Архангельская обл. 
5. Башкирская АССР
6. Брянская обл. 
7. Великолукская обл.
8. Винницкая обл.
9. Владимирская обл.
10. Вологодская обл.
11. Воронежская обл.
12. Ворошиловградская обл.
13. Гомельская обл. 
14. Горьковская обл.
15. Джамбулская обл.
16. Днепропетровская обл.
17. Житомирская обл.
18. Запорожская обл.
19. Ивановская обл.
20. Калининградская обл.
21. Калининская обл.
22. Калужская обл.
23. Каменец-Подольская обл.
24. Карагандинская обл. 
25. Карело-Финская ССР 
26. Кемеровская обл. 
27. Кзыл-Ординская обл. 
28. Киевская обл.
29. Киргизская ССР
30. Кировоградская обл.
31. Кировская обл.
32. Кокчетавская обл.
33. Коми АССР
34. Костромская обл.
35. Краснодарский край
36. Красноярский край
37. Крымская обл.
38. Куйбышевская обл.
39. Курганская обл.
40. Курская обл.
41. Кустанайская обл.

42. Латвийская ССР
43. Ленинградская обл.
44. Литовская ССР
45. Могилёвская обл. 
46. Молдавская обл.
47. Молотовская обл.
48. Мордовская обл.
49. Московская обл.
50. Мурманская обл.
51. Николаевская обл.
52. Новгородская обл.

53. Новосибирская обл.
54. Одесская обл.
55. Омская обл.
56. Орловская обл.
57. Пензенская обл.
58. Полтавская обл.
59. Ростовская обл.
60. Рязанская обл.
61. Саратовская обл. 
62. Свердловская обл.
63. Северо-Казахстанская обл.

64. Семипалатинская обл.
65. Смоленская обл.
66. Ставропольский край 
67. Сталинградская обл.
68. Сталинская обл.
69. Сумская обл.
70. Тамбовская обл.
71. Татарская АССР
72. Тульская обл.
73. Удмуртская АССР
74. Узбекская ССР

75. Ульяновская обл.
76. Харьковская обл.
77. Херсонская обл.
78. Челябинская обл.
79. Черниговская обл.
80. Чкаловская обл.
81. Чувашская АССР
82. Эстонская ССР
83. Южно-Казахстанская обл.
84. Ярославская обл.
85. Восточно-Казахстанская обл.
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на Урал из Кузнецкого бассейна в Западной 
Сибири. К 1940 г., в ходе индустриализации, 
посредством железнодорожного сообщения 
месторождения уральских железных руд были 
соединены с топливными ресурсами Западной 
Сибири и Северного Казахстана в Урало-Куз-
нецкий угольно-металлургический комбинат. 
Это был масштабный проект советской власти 
по переориентации уральской металлургии с 
древесного угля на каменный. Второй в стране 
после Донецко-Криворожского, Урало-Кузбасс 
должен был стать основой всей тяжелой про-
мышленности Азиатской части СССР, навсегда 
покончив с добывающе-сырьевой спецификой 
народного хозяйства востока Советского Сою-
за. При этом уязвимым местом проекта было 

дальнее расстояние между Уралом и Западной 
Сибирью. Обеспечение бесперебойной дея-
тельности производств Урало-Кузбасса требо-
вало регулярных поставок угля из Западной 
Сибири на Урал на расстояние около двух ты-
сяч километров. То есть функционирование 
всей металлургической промышленности вос-
тока СССР находилось в прямой зависимости 
от железнодорожного сообщения.13

В 1940 г. доля добытого в Кузбассе угля со-
ставила 14 % от общесоюзного производства. 
Около 30 % потреблялось на месте, преимуще-
ственно металлургической промышленностью 
(в свою очередь, зависимой от привозной ураль-
ской руды), 33 % было направлено на Урал, в 
основном в Свердловскую и Челябинскую об-
ласти, в среднем по 10 % пришлось на долю 
Поволжья, Западной Сибири и Казахстана. 
Средняя Азия (Узбекская ССР) потребила 6 %.

Великая Отечественная война значительно 
изменила географию угольной промышлен-
ности Советского Союза. Из-за оккупации зна-
чительной части западных территорий СССР 
существенно возросло значение угольных бас-
сейнов в центре и особенно на востоке страны. 

13 См.: Зубков К. И. Геополитическая мотивация разработки 
и реализации Урало-Кузбасского проекта // Уральский исто-
рический вестник. 2011. № 1 (30). С. 22–27.

К 1942 г. доля Подмосковного угольного бас-
сейна при сокращении здесь по сравнению с 
1940 г. добычи на 2,5 млн т из-за боевых дей-
ствий все равно возросла до 10 % от общесоюз-
ного объема. Доля Карагандинского бассей-
на сравнялась с подмосковной. Безусловным 
лидером среди советских угольных бассейнов 
стал Кузбасс. В 1942 г. здесь было добыто по-
чти 30 % (21 млн т) угля.14 Теперь, когда центр 
угледобычи сместился на восток, резко возро-
сла и нагрузка на транспортную инфраструк-
туру Урала и Сибири. В системе территориаль-
ной организации экономики СССР возникло 
еще одно слабое место. Оно было связано с 
изменением объема работы железных дорог 
(табл. 1).

К 1943 г. железные дороги европейской ча-
сти СССР резко уменьшили объемы работы по 
отправлению грузов, а центр грузовой работы 
переместился на Урал и в Сибирь. В 1942 г. 
здесь было сосредоточено около трети всей по-
грузки сети (28 %) — в 1940 г. на их долю при-
ходилось только 13 % общесетевой нагрузки.15 
Целый ряд ранее рядовых станций железнодо-
рожной сети СССР выдвинулся в разряд круп-
нейших, ранее крупнейшие станции переходи-
ли в группу рядовых станций (табл. 2).

В мае 1942 г. девять из десяти крупнейших 
железнодорожных станций СССР, лидировав-
ших по отправлению и прибытию грузов, рас-
полагались на Урале и в Западной Сибири.16 Эта 
ситуация возникла вследствие военной необхо-
димости любой ценой обеспечить работу про-
мышленных предприятий Урало-Кузбасса, что 
во многом подчинило транспортную инфра-
структуру страны его интересам. Результатом 
таких мер стало резкое падение грузоперевозок 
в двух крупных тыловых регионах — на Даль-
нем Востоке и в Средней Азии. Главными груза-
ми крупнейших станций были продукция и сы-
рье для черной металлургии (каменный уголь, 

14 См.: РГАЭ. Ф. 1562. Оп. 329. Д. 1989. Л. 38–39.
15 См.: Там же. Ф. 1884. Оп. 61. Д. 171. Л. 3.
16 См.: Там же. Л. 6–7.

Таблица 1
Количество грузов, отправленных с железных дорог СССР  

в 1941–1942 гг. в региональном разрезе

Год Всего по СССР
в том числе

Урал, Сибирь Средняя Азия Дальний Восток прочие ж. д.

1940, тыс. т 235 146 96 688 15 951 39 812 82 695
1942, тыс. т 205 617 99 311 14 240 25 219 66 847
1942 к 1940, %% 87,4 102,7 89,3 63,3 80,8

Источник: РГАЭ. Ф. 1884. Оп. 61. Д. 171. Л. 2.
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кокс, руда, черные металлы). Их доля в грузо-
обороте станций могла доходить до 100 %.17 Без-
условное доминирование перевозок кузнецкого 
угля стало мешать выполнению транзитных 
функций железных дорог Урала и Сибири.

После Великой Отечественной войны эта 
тенденция сохранялась. В 1945 г. рост валовой 
продукции промышленности Урала и Запад-
ной Сибири по сравнению с 1940 г. составил 
305 и 270 % соответственно.18 Новые промыш-
ленные мощности требовали каменноугольно-
го топлива в большем объеме. Вследствие это-
го в 1946 г. подавляющая часть из 29,3 млн т 
кузнецкого угля (18 % от общесоюзной добы-
чи) была направлена потребителям на дальние 
расстояния. Теперь собственно на территории 
Кузбасса перерабатывалась только четверть 
добытого здесь угля (25 %). Более трети (36 %) 
кузнецких углей отправлялось по железной 
дороге на Урал, как и до войны, в Свердлов-
скую и Челябинскую области. При этом объем 
перевозимого в указанном направлении угля 
также вырос на треть — с 7 до 10 млн т. При-
мерно 6 % кузнецкого угля потребила близ-
лежащая Омская область в Западной Сибири. 
Столько же получили области Северного и 
Южного Казахстана. По 3 % приходилось на 
районы Центра (преимущественно Горьков-
ская и Тульская области), Поволжья (Куйбы-
шевская область, Татарская АССР) и Средней 
Азии (Узбекская ССР).

В случае Челябинской области ситуацию 
облегчал Карагандинский угольный бассейн. 

17 См.: РГАЭ. Ф. 1884. Оп. 61. Д. 171. Л. 6–7.
18 См.: Планирование размещения производительных сил 
СССР: осуществление политики КПСС на этапах социалистиче-
ского строительства / Можин В. П. [и др.]. М., 1985. Ч. 1. С. 214.

Связанный с Южным Уралом меридиональ-
ным железнодорожным сообщением, он свои-
ми поставками позволял несколько разгрузить 
от угольных грузов широтные пути из Запад-
ной Сибири на Урал. В 1946 г. Карагандинский 
бассейн произвел 11 млн т угля, что составля-
ло почти 7 % от общесоюзной добычи — вдвое 
больше, чем до войны. Из них на месте было 
потреблено только 13 %, что опять-таки было 
вдвое больше довоенной доли (в основном из-
за строительства здесь Карагандинского метал-
лургического завода в 1942 г.). Около 20 % ка-
рагандинского угля потребили другие области 
Казахстана, но основная его масса, почти поло-
вина (46 %), была направлена на Южный Урал.

Однако Карагандинский бассейн не мог 
полностью удовлетворить даже потребности 
южноуральской промышленности, и тем более 
абсолютной становилась зависимость промыш-
ленности Среднего Урала от Кузнецких углей. 
Сократить объемы угольных перевозок меж-
ду двумя регионами было возможно только за 
счет стороннего поставщика. Им должен был 
стать Печорский угольный бассейн. С 1942 г. 
Свердловский обком ВКП(б) предпринимал 
последовательные шаги для переориентации 
угледобычи в Печорском бассейне под нужды 
металлургии Среднего Урала, предполагавшие 
организацию прямого железнодорожного со-
общения между Воркутой и Свердловском.19 
Эксплуатация Печорского угольного бассейна 
имела большие перспективы. Только его разве-
данные запасы составляли более 36 млрд т.20

19 См.: Аристов А. Б. Незабываемое // Урал. 1981. № 5. С. 23; 
Архив РАН. Ф. 666. Оп. 2. Д. 1. Л. 11–22.
20 См.: ЦДООСО. Ф. 4. Оп. 41. Д. 218. Л. 50–55.

Таблица 2
Изменение объема работы железнодорожных станций СССР  

в период с мая 1941 г. до мая 1942 г. 

Изменение объема работы
Число станций

отправление прибытие
Увеличение объема работы:
На 75 % и более 57 43
50–75 % 18 14
25–50 % 17 13
менее чем на 25 % 36 29
Уменьшение объема работы:
менее чем на 25 % 62 63
На 25–50 % 72 68
50–75 % 34 40
75 % и более 6 7
Итого: 302 277

Источник: РГАЭ. Ф. 1884. Оп. 61. Д. 171. Л. 5.
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В 1946 г. Печорский бассейн произвел бо-
лее 3,5 млн т угля, что составило всего лишь 
2 % от уровня всесоюзной добычи. Основной 
причиной этого была слабая транспортная 
инфраструктура региона. С конца 1941 г. он 
был соединен с сетью железных дорог евро-
пейской части СССР Печорской железной до-
рогой. Около 6 % добытого угля потреблялось 
на месте, 11 % было направлено в районы Цен-
тра (Горьковская область), 44 % потребили ре-
гионы Европейского Севера (Архангельская, 
Мурманская области и Карело-Финская ССР), 
36 % было направленно на Северо-Запад, в 
Ленинград (1 млн т). Расстояние между Ворку-
той и Ленинградом в две тысячи километров 
примерно равнялось расстоянию между Ле-
нинградом и Донбассом или между Кузбассом 
и Уралом. Для сравнения, в случае принятия 
проекта Свердловского обкома ВКП(б) пере-
возки печорского угля в уральском направле-
нии потребовали бы преодолеть только тысячу 
километров, однако Печорский бассейн по-
степенно становился поставщиком каменно-
го угля для Ленинграда, который уже не мог 
снабжаться углем Донбасса, как ранее. 

В 1946 г. разрушенный войной Донбасс 
произвел 39 млн т угля — вдвое меньше, чем 
до войны. Доля региона в общесоюзном про-
изводстве, также упавшая вдвое и составляв-
шая 24 %, все же возвращала Донбасс на утра-
ченное во время войны первое в СССР место 
по количеству добытого угля. При этом 42 % 
донецкого угля потреблялось собственно на 
Донбассе, еще 24 % — близлежащими регио-
нами Украинской ССР, 15 % было направлено 
в области Центра. Весь Северо-Запад получил 
около 3,5 % донецкого угля, из них на долю Ле-
нинграда пришлось около 0,8 млн т — в 6,5 раз 
меньше, чем до войны. Чтобы покрыть потреб-
ности Ленинграда в угле, приходилось прибе-
гать к импорту — 0,8 млн т было доставлено в 
город через Драгобычскую область из Поль-
ши. Всего в 1946 г. в Ленинград было завезено 
5,5 млн т угля. Наибольшую часть из них по-
ставил Подмосковный бассейн — 2,5 млн т.21

Подмосковный бассейн произвел в 1946 г. 
19 млн т угля — в два раза больше, чем в 1940 г. 
Аналогично, ровно вдвое, до 11 % возросла его 
доля в общесоюзном производстве. При этом, 
в отличие от довоенного периода, значитель-
но снизилась доля угля, потребляемого на ме-
сте, — 65 %. Около 17 % подмосковного угля, 

21 См.: РГАЭ. Ф. 1562. Оп. 11. Д. 2129. Л. 22–28.

как и ранее, потребили области Центра (пре-
имущественно Ивановская, Горьковская, Ря-
занская). 14 %, как упоминалось выше, было 
направлено в Ленинград. Снабжение Ленин-
града подмосковным углем не могло продол-
жаться долго. Эти ресурсы обоснованно тре-
бовала столица, активно восстанавливавшаяся 
после войны и эвакуации. Московские власти 
очень ревниво относились к ресурсам Подмо-
сковного бассейна. В 1942 г. Московский гор-
ком даже пошел на прямой конфликт с Туль-
ской областью в этом вопросе, переведя под 
юрисдикцию столичной области часть углене-
сущих месторождений.22

Тем временем Ленинградский обком ВКП(б) 
развил бурную деятельность по переориента-
ции Печорского бассейна под интересы ленин-
градской промышленности. Желая сохранить 
за Ленинградом высокий удельный вес в об-
щесоюзном производстве, руководство обко-
ма в лице первых секретарей А. А. Кузнецова 
и П. С. Попкова сумело добиться принятия 
Совмином СССР постановления от 23 марта 
1948 г. «О развитии топливно-энергетической 
и металлургической базы города Ленингра-
да», создававшего возможности закрепить за 
Ленинградом Печорский бассейн. Существуют 
основания полагать, что эти действия сопрово-
ждались активной поддержкой председателя 
Госплана СССР Н. А. Вознесенского, тем более 
что одновременно с этим Госплан заблокиро-
вал свердловский проект по эксплуатации ре-
сурсов Печоры.23

В 1953 г. Печорский бассейн произвел уже 
12 млн т угля, что составило 4 % от общесоюз-
ной добычи. Внутри региона было потребле-
но только 12 %, а большая часть (40 %) была 
отправлена на Северо-Запад, в Ленинград. 
Около 35 % потребили регионы Европейского 
Севера (Мурманская, Архангельская области, 
Карело-Финская ССР). В 1953 г. Печора обеспе-
чила потребности Ленинграда углем на 73 %.24

С одной стороны, это решало вопросы обес-
печения топливом ленинградской промыш-
ленности, с другой — одновременный отказ от 
Урало-Печорского проекта сохранял проблему 
перегруженности транспортного сообщения 
Урала и Западной Сибири угольными грузами. 

22 См.: ЦГА Москвы. Ф. П-3. Оп. 66. Д. 12. Л. 2.
23 См.: Михеев М. В. «Городской регионализм» в Советском 
Союзе 1940-х гг. на примере Свердловска и Ленинграда // 
Региональные столицы России — точки опоры и роста. Екате-
ринбург, 2023. С. 211–213.
24 См.: Междурайонный обмен грузов по железным дорогам 
за 1953 г. М., 1954. Ч. 2. С. 90, 91.
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В 1953 г. на территории Кузбасса было произ-
ведено 46 млн т угля. Его доля в общегосудар-
ственном производстве была равна 14 %. При 
этом несколько возросла доля потребляемого 
на месте угля — 30 % собственно на террито-
рии Кузбасса и 17 % — металлургией близле-
жащих регионов Западной Сибири (Омская 
и Новосибирская области, Алтайский край). 
Около 5 % шло в Поволжье. Подавляющее же 
большинство угля, 36 %, как и ранее, направ-
лялось на Урал (преимущественно Челябин-
ская и Свердловская области). Темпы увеличе-
ния количества перевезенного угля опережали 
общее увеличение грузоперевозок в Урало-Си-
бирском регионе вплоть до второй половины 
1950-х гг. (табл. 3).

Высокая доля перевозимого угля означа-
ла ограничение перевозок других грузов через 
географический центр страны. Перемещение 
каждого нового тонно-километра каменного 
угля означало невозможность отправки или 
получения восточными регионами любой иной 
промышленной либо сельскохозяйственной про-
дукции из европейской части СССР в аналогич-
ном размере. По нашему мнению, отмечаемая 
современными экономгеографами проблема 
концентрации грузопотоков на современных 
железных дорогах России, когда на 27 % всей 
сети дорог приходится 70 % грузопотоков, во 
многом обуславливается инерцией указан-
ных событий экономической истории СССР 
1940–1950-х гг.25

Карагандинский бассейн произвел 20 млн т 
угля (6 % от общесоюзной добычи) в 1953 г. При 
этом на месте потреблялось 14 % угля, 10 % на-
правлялось в близлежащие районы Казахстана, 
4 % шло в районы Центра, 6 % в области По-
волжья. Безусловным лидером в потреб лении 
карагандинских углей оставался Урал. В 1953 г. 
его доля составила 49 %, а в абсолютных циф-

25 См.: Региональное развитие и региональная политика Рос-
сии в переходный период. М., 2011. С. 111.

рах почти вдвое выросла по сравнению с 1946 г., 
что также увеличивало нагрузку на транспорт-
ное сообщение.

Зато Подмосковный бассейн постепенно 
возвращался к преимущественному потребле-
нию добываемых здесь углей местными пред-
приятиями. Из 33 млн т продукции 1953 г., со-
ставлявшей 10 % от общесоюзной добычи, на 
месте потреблялось 74 % угля, еще 15 % равно-
мерно распределялись по областям Централь-
ной России.

Донецкий же бассейн, произведя в 1953 г. 
95 млн т угля, повысил свой удельный вес в 
общесоюзной добыче до 29 %. При этом доля 
угля, потребляемого донецкими предприяти-
ями, упала по сравнению с 1946 г., но все еще 
была выше довоенной — 39 %. Около 30 % тра-
диционно потребляла промышленность вос-
тока и юга Украинской ССР (в первую очередь 
Днепропетровская, Харьковская, Запорожская, 
Одесская, Киевская области). Регионы Цент-
ра оттянули на себя 14 % (преимущественно 
Московская, Курская, Воронежская, Брянская 
области). Таким образом, география поставок 
донецкого угля почти полностью повторяла до-
военную, за исключением охвата Северо-Запа-
да. С конца войны последний снабжался преи-
мущественно углями Печорского бассейна.

Итак, анализ динамики грузоперевозок 
каменного угля по территории СССР в 1940–
1953 гг. позволяет зафиксировать определен-
ные тенденции экономического развития Со-
ветского Союза в рассматриваемый период. 

В первую очередь они сводились к стихий-
ному установлению «барьеров» для разно-
стороннего хозяйственного развития Урала, 
Сибири и связанных с ними регионов востока 
СССР. Эти «барьеры» возникли в результате 
дисбаланса транспортной инфраструктуры и 
производительных сил, размещенных в ука-
занных регионах. Названный дисбаланс воз-
ник преимущественно под влиянием внешне-
го фактора — Великой Отечественной войны, 
когда интересы военной промышленности сде-
лали приоритетом для железных дорог Ура-
ла и Сибири перевозку угля. Усугублению же 
такого дисбаланса послужили уже внутренние 
политические факторы — местнические про-
тиворечия Свердловского и Ленинградского 
обкомов ВКП(б), вследствие которых возмож-
ность разгрузить транспортные потоки на вос-
токе страны путем налаживания магистрально-
го сообщения между Воркутой и Свердловском 
не была реализована. Примечательно, что доля 

Таблица 3

Прибытие и отправление грузов  
с железных дорог Урала и Сибири  

в 1940–1957 гг., %%
Год Все грузы Каменноугольные грузы
1940 100 100
1945 137 182
1949 182 219
1957 372 385

Источник: Междудорожная корреспонденция на железных 
дорогах в 1957 г. М., 1958. С. 8, 9, 38–49; РГАЭ. Ф. 1884. Оп. 61. 
Д. 396. Л. 3–5.
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угля, потребляемого Ленинградом в этот пе-
риод, составляла всего 3–4 % от общесоюзного 
объема добычи, но тем не менее борьба Леноб-
кома за эти 3–4 % имела внушительные по-
следствия для экономического развития всего 
Востока СССР, актуальные и в современной 
России. 

Что касается районов Центра и Юга, то ана-
лиз статистики их углеперевозок более пози-
тивен. В случае Подмосковного бассейна его 
трехкратное наращивание угледобычи в 1940–
1953 гг. использовалось в интересах местного 
хозяйства, не перегружая общесоюзные транс-
портные сети. Донбасс же в абсолютных циф-
рах постепенно вернулся к довоенным показа-
телям добычи и перевозок каменного угля, то 

есть в прямом смысле слова осуществил вос-
становление хозяйства региона после Великой 
Отечественной войны. В целом, мы полагаем, 
приведенное исследование демонстрирует об-
надеживающие перспективы изучения эко-
номической истории СССР в аспекте транс-
портной статистики. В первую очередь они 
касаются возможностей осуществления исто-
рико-экономического районирования СССР с 
опорой на нее. Всесторонняя реализация это-
го потенциала возможна при осуществлении 
аналогичных исследований применительно к 
иным хронологическим периодам и прочим 
категориям грузов — продукции металлургии, 
сельского хозяйства, горнорудной промыш-
ленности и т. д.
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COAL BASINS OF THE USSR IN THE SYSTEM  
OF INTERREGIONAL FREIGHT TRAFFIC, 1940–1953

The article introduces into scientific circulation the materials of the USSR transport statistics on the 
dynamics of coal cargoes transportation by rail in the late 1940s — early 1950s. On the basis of the 
identified sources, it establishes the importance and place in the system of interregional freight traf-
fic for the five largest coal basins of the Soviet Union: Donetsk, Near Moscow, Karaganda, Kuznetsk 
and Pechora. The evolution of transportation is considered in the context of political and economic 
factors of both external and internal nature. In particular, the case of indirect economic damage 
caused to the eastern regions of the USSR by the Great Patriotic War is shown on the example of 
transport links between the Urals and Siberia. In the context of interregional freight transportation, 
an episode of territorial contradictions of the CPSU Sverdlovsk and Leningrad regional commit-
tees regarding the development of coal deposits in the Polar Urals is considered. It is noted that the 
economic effect of the historical inertia of these events can be traced up to the present time, and is 
expressed both in the imbalance of the latitudinal and meridional directions of transport routes, 
and the uneven congestion of the railway network of modern Russia. The published material de-
monstrates the prospects of using the USSR transport statistics for the implementation of compre-
hensive historical and economic zoning of the Soviet Union, subject to similar studies in relation to 
other chronological periods and other categories of cargo in the future. The article is supplemented 
with cartographic materials illustrating the considered changes in the transportation of coal car-
goes across the territory of the USSR graphically.

Keywords: transport statistics, coal industry of the USSR, Stalinism, Great Patriotic War, histori-
cal cartography
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