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Газогенераторный транспорт 
как попытка решения проблемы 
топливного обеспечения блокадного 
Ленинграда*

В отечественной историографии блокады Ленинграда 
проблеме обеспечения города топливом уделялось неза-
служенно мало внимания. Вопросы, связанные с топливным 
снабжением блокированного города, затрагивались лишь 
в контексте рассмотрения других, пусть и смежных тем. 
Важной и в то же время весьма специфической состав-
ляющей представленной проблемы является функциони-
рование газогенераторного автомобильного транспорта, 
масштабы использования которого пока не определены 
исследователями. 

В научных и публицистических работах, как в совет-
ской, так и в современной историографии, встречаются 
только фрагментарные, разрозненные упоминания о газо-
генераторной технике как таковой1. По вполне очевидным 
причинам в источниках личного происхождения практически 
невозможно найти упоминания о газогенераторах — даже 
люди, казалось бы, непосредственно связанные с топливным 
обеспечением города, не заостряли внимание на столь обы-
денных и неинтересных для обывателя моментах2. Зачастую 
автомобили с газогенераторными установками попадали 
в объективы фотографов военного времени, однако иссле-
дователи, публикуя фотографии, обычно не дают никаких 
комментариев относительно этих в общем-то незначитель-
ных особенностей3. Составители сборников документов, 
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посвященных Великой Отечественной войне и блокаде Ленинграда, не считали 
необходимым публиковать материалы, связанные с газогенераторным оборудова-
нием и транспортом, поэтому абсолютное большинство документов, проливающих 
свет на представленную проблему, до сих пор не опубликовано4.

Для Ленинграда в условиях вражеской блокады первостепенное значение 
приобрели вопросы, от решения которых напрямую зависели оборона и жизнь 
осажденного города. Важнейшую роль сыграл транспорт — благодаря его работе 
стали возможны доставка в город необходимых грузов, перевозка продовольствия 
и материалов внутри блокадного кольца, эвакуация населения.

К 1941 г. транспортная инфраструктура Ленинграда сложилась как цельный, 
отлаженный механизм, способный решить множество поставленных перед ним 
задач. С началом военных действий все предприятия и подразделения Автомо-
бильно-транспортного управления при Ленгорисполкоме (далее — АТУЛ) были 
целиком переключены на работу для нужд фронта, изменились цели и задачи, 
поставленные перед транспортом. Начались массовая подготовка и передача тех-
ники в Красную армию, мобилизация работников автотранспортных предприятий, 
организация перевозок как для фронта непосредственно, так и для нужд обороны 
в тылу, перевозка детей и населения в порядке эвакуации и т. д.

Изъятие и передача автомобильной техники для нужд РККА, в полной мере 
оправданные и обоснованные, ставили организации, у которых этот транспорт изы-
мался, в крайне тяжелое положение. 15 июля 1941 г. председателю Ленинградского 
городского совета депутатов трудящихся П. С. Попкову писали, что поставки машин 
в Красную армию привели к тому, что автотранспорт АТУЛа сократился более чем 
на 50 %5. Помимо поставок в Красную армию по основному мобилизационному 
плану изъятие машин из хозяйств АТУЛа производилось на основании отдельных 
распоряжений руководства Исполкома Ленгорсовета и других организаций.

По мере приближения осени 1941 г. ситуация с автотранспортом станови-
лась все сложнее. Трудность заключалась не только в передаче в армию техники, 
но и в мобилизации работников автомобильных и ремонтных предприятий. Ввиду 
сложившегося положения 15 августа 1941 г. начальник АТУЛ С. П. Броварский отдал 
приказ о переводе части водительского состава автобусных парков в количестве 
90 чел. на казарменное положение6. 6 сентября 1941 г. распоряжением предсе-
дателя Ленгорисполкома П. С. Попкова мобилизация водительского и ремонтного 
состава автопарков была прекращена, а 10 сентября по указанию военного совета 
Ленинградского фронта Ленгорисполком передал весь автотранспорт города 
в попечение АТУЛа, которое теперь должно было организовать его работу так, 
чтобы обеспечить все запросы города и фронта относительно перевозок7.

С наступлением зимнего периода ситуация с транспортом в Ленинграде 
стала критической. 8 декабря 1941 г. движение трамваев в городе прекратилось, 
троллейбусное движение было прекращено еще 20 ноября и возобновилось только 
после полного снятия блокады, 24 мая 1944 г.8 Единственным транспортом в го-
роде остался автомобильный. 

Однако самой большой проблемой для транспорта осажденного города 
стало топливо. 2 сентября 1941 г. противник окончательно захватил станцию 
Мга, а вместе с ней была утрачена последняя железная дорога, связывавшая 
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Ленинград со страной9. В начале октября стало ясно, что запасы топлива в горо-
де подошли к концу и не пополняются в должном объеме. Именно в этот период 
вопросы распределения нефтепродуктов начали решаться на уровне городского 
комитета ВКП(б) и Исполнительного комитета Ленинградского городского совета 
депутатов трудящихся. Автомобильный бензин оказался настолько дефицитным, 
что в скором времени горком партии стал распределять топливо в минимальных 
размерах — вплоть до 10 литров.

За октябрь 1941 г. израсходовано «338 975 литров бензина, включая резерв 
Ленгорисполкома. Таким образом, все имеющиеся ресурсы в октябре были израс-
ходованы (остаток составил 66 литров). Свободный остаток бензина, подлежащий 
распределению в ноябре, составлял лишь 34 115 литров»10. Встал вопрос о пол-
ном прекращении автобусных перевозок с 20 октября11. Сложившаяся к ноябрю 
ситуация была катастрофической, весь оставшийся транспорт города мог просто 
остановиться из-за отсутствия горючего.

Предполагалась строжайшая экономия горючего. Директора и руководители 
предприятий и учреждений должны были «установить строжайший контроль за 
расходованием нефтепродуктов и не допускать расходования их на второстепенные 
нужды»12. Кроме того, Постановление Ленинградского городского комитета ВКП(б) 
«О сокращении расходования бензина» предполагало «запретить с 12 октября 
1941 г. эксплуатацию легковых автомашин марки “ЗИС-101” и машин иномарок, 
приравненных к ним по литражу двигателя» из-за большого расхода горючего. 
Далеко не всем легковым автомобилям вообще было разрешено работать в горо-
де — те организации, чей транспорт не попал в специальный список, должны были 
«немедленно снять машины с эксплуатации, а водителей с этих машин направить 
в распоряжение Автотранспортного управления Исполкома Ленгорсовета для 
использования на грузовых автомашинах»13. 

Несмотря на все принятые на самом высоком уровне меры, избежать дефици-
та не получалось, значительная часть техники просто простаивала из-за отсутствия 
топлива. В таких тяжелейших условиях Горком ВКП(б) принял Постановление «О пе-
реработке солярового масла и других видов тяжелых углеводородов в бензин»14, 
в котором возложил на директора ликероводочного завода Бордукова задачу по 
организации производства бензина из солярового масла по разработанному Ле-
нинградским текстильным институтом способу, заключавшемуся в использовании 
одного из имеющихся на заводе перегонных аппаратов15. К сожалению, данный 
способ получения автомобильного топлива оказался не вполне действенным, 
поэтому уже 12 декабря 1941 г. Постановление было пересмотрено.

Единственной реальной возможностью выхода из сложившейся ситуации 
оказалось массовое введение в эксплуатацию газогенераторных автомобилей. 
С 1938 г. на Горьковском и Московском автозаводах большое внимание уделялось 
серийному выпуску грузовиков с газогенераторными установками16. До войны 
в Ленинграде уже эксплуатировались автомобили, работающие на газе, но их 
доля в общем количестве городского грузового транспорта города была неболь-
шой. Увеличение парка газогенераторных автомобилей лимитировалось пере-
грузкой автогрузовых парков, которая уже в начале 1941 г. привела к нарушению 
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требований пожарной безопасности, не допускающих близкого расположения 
газогенераторных и бензиновых машин17.

Кроме того, бо́льшая часть газогенераторных автомобилей в начале 1941 г. не 
эксплуатировалась в принципе и просто простаивала в автопарках. Причин этому 
было несколько: отсутствие топлива, заготовка которого в Ленинграде не была 
организована должным образом; запрещение работать водителям, не сдавшим 
специальных экзаменов; отсутствие необходимого ремонта и своевременного 
обслуживания достаточно специфического и нового для автотранспортников 
оборудования18.

Несмотря на то что именно этими проблемами стоило озаботиться в первую 
очередь, было решено увеличить общее количество газогенераторной техники. 
В январе — феврале 1941 г. в Ленинград поступило около 50 газогенераторных 
машин ЗИС-21, которые к лету 1941 г. уже частично останавливались из-за отсут-
ствия запасных частей и необходимого квалифицированного ремонта19. 10 июля 
1941 г. Исполком Ленгорсовета принял решение о приобретении для Управления 
предприятиями коммунального обслуживания (УПКО) Ленинграда 67 газогене-
раторных грузовых ГАЗ-42 в целях «обеспечения транспортном работ по очистке 
города»20. Кроме того, парк газогенераторных грузовиков постоянно рос благода-
ря работе авторемонтных предприятий города. «29 ноября 1941 г. сформирован 
список из 200 автомобилей ГАЗ-АА, принадлежащих различным автохозяйствам 

ЗИС-21 — газогенераторная модификация ЗИС-5, работающая на дровах. 
Выставочный экземпляр с улучшенной отделкой (Матвеенко В. И. Знаменитые и… 
забытые. СПб., 2012. С. 32)
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г. Ленинграда, которые должны быть переданы на ЛАРЗ № 1 для переоборудования 
на ГАЗ-42. Комплекты газогенераторных установок уже выделены»21.

1 августа 1941 г. в городе насчитывался в общей сложности 1171 газогене-
раторный автомобиль, 80 % из них были исправны и могли нормально эксплуа-
тироваться22. К ноябрю 1942 г. в Ленинграде было 647 газогенераторных машин, 
в том числе 500 ГАЗ и 147 ЗИС, на ходу — 400 ГАЗ и 117 ЗИС23. Значительное 
уменьшение числа газогенераторных автомобилей объясняется тем, что общее 
количество подвижного состава сократилось за счет передачи техники для нужд 
РККА. Поставок новой техники и газогенераторных установок в Ленинград с сен-
тября 1941 г. не производилось — пополнение автопарка было возможно лишь 
благодаря работе авторемонтных предприятий города.

Основным топливом для газогенераторных автомобилей стали сухие дре-
весные чурки, производство которых было налажено на многих предприятиях 
города, например на Ижорском фанерном заводе24. В качестве топлива для газо-
генераторных установок в начале 1942 г. использовались даже дрова, полученные 
от слома бревенчатых домов25. «Газгены» могли работать и на торфе — процесс 
эксплуатации газогенераторных автомобилей на торфе (или смеси торфа с дре-
весными чурками) ничем не отличался от эксплуатации их на древесных чурках. 
Никаких переделок и конструктивных изменений генератор не требовал26. Главное 
условие для нормальной работы газогенераторных установок — достаточно сухое 
топливо с влажностью не более 20–22 %27. 

8 октября 1941 г. исполкомы Ленгорсовета и Облсовета приняли решение 
начать заготовку дров в Парголовском и Всеволожском районах. Направленные 
на лесозаготовки женщины и подростки не имели опыта работы, спецодежды 
и инструмента. На помощь им было послано около 2 тыс. комсомольцев, преи-
мущественно ленинградских девушек, но и они, несмотря на самоотверженный 
труд, оказались не в состоянии обеспечить город дровами28. Помимо лесозаго-
товок ленинградцев направляли и на добычу торфа, например, рабочих завода 
№ 371 неоднократно отправляли на Шуваловские торфоразработки29.

Часто высказываемое утверждение о том, что эксплуатация газогенера-
торных автомобилей дешевле, чем обычных, бензиновых, едва ли верно: «100 км 
пробега автомобиля на древесных чурках = 22 р. 50 к., на бензине — менее 20 р.»30. 
Газогенераторные грузовики требовали большого количества твердого топлива: 
на 100 км пути ГАЗ-42 расходовал 60 кг сухих древесных чурок, ЗИС-21 — целых 
100 кг31. Кроме того, газогенераторные автомобили имели множество минусов: 
каждый час приходилось догружать топливо в бункер, саму установку необходимо 
было регулярно чистить от остатков сгорания, да и грузоподъемность автомобиля 
уменьшалась из-за веса газогенераторного оборудования32. Тем не менее газоге-
нераторные грузовики имели огромное значение для блокадного города, это был 
практически единственный выход из сложной ситуации с топливом.

Из-за острой нехватки бензина в городе работа легковых автомобилей была 
значительно ограничена, поэтому помимо грузовиков планировалось перевести 
на газогенераторный ход и некоторые легковые машины. В Ленинградском науч-
но-исследовательском институте коммунального хозяйства был разработан специ-
альный проект по переоборудованию стандартного ГАЗ-М1 в газогенераторный. 
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Предполагалось, что вес установки без топлива составит всего 100 кг, 60 кг дре-
весных чурок должно было хватать на 100 км пробега33. Этот проект так и не был 
реализован — многие посчитали, что для Ленинграда это слишком хлопотная 
и тяжелая в использовании конструкция. Однако установка газогенераторного 
оборудования на тракторы стала массовой и весьма успешной — в 1942 г. в Ленин-
граде было некоторое количество гусеничных тракторов ЧТЗ С-60 («Сталинец»), 
оборудованных газогенераторными установками и работающих на древесном 
топливе (чурках)34.

После мобилизации большого количества водителей в действующую ар-
мию появилась необходимость в подготовке новых кадров, поэтому, согласно 
решению Исполкома Ленгорсовета, была организована ускоренная подготовка 
водителей автомашин по сокращенной программе35. С 15 июля по 10 сентября 
1941 г. автошколами было принято 2379 чел., из них отсеялось 540 учеников, 
выпущено в общей сложности 922 чел. Однако при острой нехватке водителей 
в автохозяйствах города выпускников автошкол не стремились принимать на 
работу, мотивируя это нехваткой топлива и отсутствием в программах автош-
кол курсов, связанных с работой на газогенераторных автомобилях36. Массово 
обучать работе с газогенераторной техникой в автошколах стали лишь к концу  
1941 г.

Интересно, что предполагалось переоборудование даже пожарных авто-
мобилей (автонасосов) для работы на твердом топливе. «В связи с острейшим 
дефицитом бензина в настоящее время, УВПО [Управление Военизированной 
пожарной охраны] г. Ленинграда испытывает весьма большие затруднения с го-
рючим для автонасосов, так как все без исключения, имеющиеся в г. Ленинграде, 

ГАЗ-42 (Матвеенко В. И. Забытые и знаменитые. СПб., 2003. С. 221)
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автонасосы могут работать только на бензине»37. Планировалось решить создав-
шуюся проблему двумя путями: установить пожарное (насосное) оборудование на 
газогенераторные автомобили и газогенераторное оборудование на специаль-
ные прицепы, которыми предполагалось комплектовать стандартные пожарные 
автомобили38.

Эксплуатационные хозяйства делали все возможное для поддержания ав-
томашин в работоспособном состоянии и добились в этом отношении немалых 
успехов: при общей изношенности парка, напряженном режиме работы и остром 
недостатке запчастей грузовики тем не менее исправно выполняли поставленные 
задачи.

Конечно, потребность в планомерных капитальных ремонтах за годы войны 
значительно возросла, поддерживать эксплуатационный парк в ходовом состо-
янии без производства капитальных ремонтов не представлялось возможным. 
На 1 февраля 1945 г. около 10 % грузового автомобильного парка простаивало 
в ожидании капитального ремонта39. 

В системе АТУЛ к 1941 г. работали два самых крупных авторемонтных пред-
приятия города — Авторемонтные заводы № 1 и № 2. Они испытывали постоянные 
перебои с электроснабжением, с поставкой материалов и комплектующих, бо́ль-
шая часть работников была мобилизована в действующую армию — все это не 
позволило выполнить намеченные планы. Например, за октябрь 1942 г. в ремонте 
нуждались 25 газогенераторных автомобилей, однако из ремонта выпустили только 
10 единиц40. Из-за таких темпов многие автохозяйства старались ремонтировать 
подвижной состав своими силами. 

Согласно Постановлению ГКО от 19 декабря 1943 г. № 4812-с ленинградские 
авторемонтные предприятия были обязаны изготовить в 1944 г. 3200 газогене-
раторных автомобильных установок, из которых 2100 предполагалось передать 
Ленинградскому фронту, а 1100 использовать для нужд города. Во исполнение 
этого важнейшего задания за I квартал 1944 г. изготовлено 1027 газогенераторных 
установок, или 32 % от годового задания41. Дальнейшее выполнение Постановления 
было приостановлено из-за отсутствия необходимых для производства материалов 
и комплектующих на II и III кварталы 1944 г. Наркомат автомобильного транспорта 
не планировал изготовления деталей и узлов газогенераторных установок и не 
обеспечил предприятия соответствующими материалами.

Справка о необходимости возобновления работ по переоборудованию 
бензиновых автомашин и переводу их на твердое топливо, а также по изготовле-
нию запасных частей к газогенераторным установкам, адресованная секретарю 
Ленинградского горкома ВКП(б) Я. Ф. Капустину, показывает, что «прекращение 
работ по изготовлению газогенераторных установок наряду с замедлением коли-
чественного роста автомобилей, работающих на твердом топливе, создаст угрозу 
постепенного выхода из строя, ввиду невозможности получения запасных частей 
и замены ими быстро изнашиваемых деталей газогенератора (топливник, бункер 
и пр.)»42. Проблема обретала серьезный характер: удельный вес газогенераторных 
машин в общегородском грузовом автопарке на 1 июля 1944 г. составлял 43,5 %, 
а потребность в автоперевозках в связи с восстановлением города постоянно 
возрастала43.
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Шасси ГАЗ-42 — газогенераторной модификации ГАЗ-АА. (Матвеенко В. И. 
Знаменитые и… забытые. СПб., 2012. С. 63)

Установки, выпускавшиеся на авторемонтных предприятиях Ленинграда, 
значительно отличались от изначальных стандартных образцов заводского изго-
товления. В процессе изготовления отдельных элементов допускались отступления 
от проекта и технической документации44. Изменения были вызваны двумя причи-
нами: технологической сложностью изготовления того или иного узла установки; 
желанием упростить и облегчить конструкцию. Кроме того, значительная часть 
газогенераторных установок изготавливалась по проектам ленинградских предпри-
ятий и учреждений. Например, газогенераторная установка типа УЛТИ (разработка 
С. Ф. Орлова), изготовленная в Лесотехнической академии им. С. М. Кирова, сильно 
отличалась от стандартных установок, однако по надежности в работе и простоте 
ухода превосходила все существующие типы газогенераторов45.

К 1945 г. ситуация с автотранспортом в Ленинграде стала стабилизировать-
ся — начались поставки автомобильного топлива в количествах, необходимых 
для нормальной работы, постепенно в город возвращались автомобили, некогда 
мобилизованные в РККА, появлялась техника, которой город еще не знал, — тро-
фейные и ленд-лизовские грузовики. На одном только Васильевском острове на 
20 декабря 1945 г. числилось: «ГАЗ-АА — 68 единиц, ЗИС-5 — 67, ЯГ-6 — 8, прочие 
грузовые — 32»46. Газогенераторных грузовиков тоже было немало: «ГАЗ-42 — 
32 единицы, ЗИС-21 — 7»47. 
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Согласно утвержденному 26 августа 1945 г. плану АТУЛ в течение двух лет 
предполагалось полностью изъять из эксплуатации газогенераторные автома-
шины48. Однако просто списывать «газгены» не собирались; так, автохозяйству 
«Райпищеторга», обратившемуся с просьбой выбраковать газогенераторный авто-
мобиль ГАЗ-42 1938 г. выпуска с государственным номером «ЛВ 26-87», имеющий 
пробег 189 522 км, в выбраковке было отказано49. Вероятно, от газогенераторных 
машин действительно хотели отказаться, но не просто списать их, а переделать 
в стандартные, работающие на бензине.

Действительно, уже в 1946 г. в Ленинграде начался перевод газогенератор-
ных автомобилей на обычное топливо; это объяснялось большей надежностью 
бензиновых двигателей, простотой в эксплуатации. Кроме того, были и другие 
причины. Например, товарищ Грушко, начальник управления издательства и по-
лиграфии, 10 января 1946 г. просил дать разрешение на переоборудование двух 
газогенераторных машин ГАЗ-42 и перевод их на бензин, поскольку перевозимая 
бумага и печатная продукция портились от газов50.

С конца 1940-х гг. в Ленинград стали поступать новые серийные грузовые 
автомобили советского производства. Восстановление автотранспорта города 
завершилось, и началось полноценное развитие транспортной системы в целом. 
Газогенераторные автомобили навсегда ушли с улиц Ленинграда, выполнив 
возложенные на них задачи в тяжелейший для города период. Их значение сложно 
переоценить — именно благодаря «газгенам» транспортная система города 
продолжала работать даже в условиях фатального дефицита топлива.
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Аннотация:  Топливный кризис блокадного Ленинграда  — один из  центральных аспектов жизни 
осажденного города. Работа автотранспорта неразрывно связана с  поставками топлива, и  именно 
транспорт является важнейшим фактором в борьбе города за выживание в условиях блокады. Несмо-
тря на дефицит автомобильного горючего, автотранспорт Ленинграда за все 900 дней и ночей бло-
кады не прекращал своей деятельности ни на минуту. В беспощадную блокадную зиму 1941/1942 гг. 
он оставался единственным видом городского транспорта, на который была возложена, казалось бы, 
непосильная ноша  — обеспечение жизнедеятельности Ленинграда и  его обороны. Величайшее му-
жество и  героизм ленинградцев и  защитников города позволили им не только отстоять Ленинград, 
но и поддерживать работу автомобильного транспорта внутри блокадного кольца. Это стало возможно 
благодаря внедрению газогенераторных автомобилей — транспорта, работавшего на менее дефицит-
ных видах топлива: древесных чурках, угле и  даже торфе. Применение твердого топлива в  качестве 
заменителя жидкого, несмотря на его низкую стоимость и  относительную доступность, не получило 
в довоенный период широкого распространения в связи со сложностью эксплуатации и обслужива-
ния газогенераторного оборудования. В статье рассматриваются значение и численность газогене-
раторных автомобилей в общей системе транспорта Ленинграда, аспекты, связанные с внедрением, 
ремонтом и работой газогенераторной техники в условиях осады города. Основой источниковой базы 
исследования стали документы Центрального государственного архива Санкт-Петербурга, Централь-
ного государственного архива историко-политических документов Санкт-Петербурга и Центрального 
государственного архива научно-технической документации Санкт-Петербурга.

Ключевые слова: блокада, Ленинград, оборона, Великая Отечественная война, газогенератор, то-
пливное обеспечение, автомобильный транспорт.
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