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История процесса восстановления автомо-
бильной промышленности после окончания Ве-
ликой Отечественной войны имеет длительную 
традицию изучения. Основные вехи развития 
автомобильной промышленности в послевоенные 
годы представлены в исследованиях ряда совет-
ских технических специалистов. В частности, 
необходимо отметить обзоры, подготовленные 
сотрудниками Научно-исследовательского инс-
титута информации автомобильной промышлен-
ности, где был проанализирован процесс модер-
низации моделей автомобилей послевоенного 
выпуска1. Отдельного внимания заслуживают ис-
следования Л. М. Шугурова, представившего рет-
роспективную картину развития отечественной 
автомобильной промышленности на протяжении 
XX столетия, где рассмотрены ход и результаты 
развития автомобильной отрасли в первое по-
слевоенное десятилетие2.

Изучение процесса развития автомобильной 
промышленности профессиональным историчес-
ким сообществом началось сравнительно недав-
но. Несмотря на существенный историографи-
ческий задел по истории развития отечественной 
автомобильной промышленности, тема транс-
формации автомобильной отрасли после оконча-
ния Великой Отечественной войны содержит 
множество неисследованных аспектов3. В данной 
статье мы остановимся на изучении планов вос-
становления автомобильной отрасли после окон-
чания Великой Отечественной войны.

Процесс обновления модельного ряда в со-
ветской автомобильной промышленности, поста-
новка на производство новых образцов техники 
была прервана с началом войны. Автомобиле-
строению, как и всей экономике страны (народ-
ному хозяйству), был нанесен колоссальный урон. 
Однако, несмотря на тяжелейшие условия воен-
ного времени, процесс разработки перспектив-
ных моделей и типов автомобилей полностью не 
прекратился и после преодоления первых, наи-
более опасных для страны военных лет получил 
свое дальнейшее развитие.

С. А. Пьянков

План послевоенного восстановления и развития 
автомобильной промышленности СССР (1946–1950)

Начиная с 1943 г. под председательством 
наркома среднего машиностроения С. А. Акопо-
ва были проведены три совещания конструкто-
ров с целью установления основных параметров 
и типажа грузовых и легковых автомобилей, ко-
торые планировалось поставить на производство 
после окончания войны. Наркомсредмаш неод-
нократно обсуждал вопросы о создании новых 
типов автомобилей, о подготовке производства 
и организации выпуска автомашин, в частности 
большегрузных и малолитражных4.

Вскоре после окончания Великой Отечест-
венной войны, 19 июня 1945 г., образцы новых 
советских автомобилей, предназначенных для 
производства в четвертой пятилетке (1946–1950), 
были осмотрены в Московском Кремле руково-
дителями ВКП(б) и советского правительства и 
утверждены к производству.

План послевоенного восстановления и раз-
вития автомобильной промышленности был 
принят Государственным Комитетом Обороны. 
Постановление ГКО № 9905с от 26 августа 
1945 г. «О восстановлении и развитии автомо-
бильной промышленности» предусматривало 
восстановление довоенного производства авто-
мобилей, выпуск новых типов грузовых и лег-
ковых автомобилей, а также мероприятия по 
комплексному развитию отрасли, включая объ-
емы капиталовложений в промышленную и со-
циальную инфраструктуру5. Детали плана кон-
кретизировались ведомственным документом — 
приказом Народного комиссариата среднего 
машиностроения СССР № 340с от 29 августа 
1945 г. с одноименным заголовком — «О восста-
новлении и развитии автомобильной промыш-
лен ности»6.

Внешний вид приказа отличался от аналогич-
ных документов, подготовленных НКСМ в пред-
шествующее время. Рассылочные экземпляры 
приказа, подготовленные в типографии управле-
ния делами НКСМ, были отпечатаны в виде от-
дельной брошюры в ярко-красной обложке. 
В правом верхнем углу обложки документа при-
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сутствовал гриф «Секретно». Объем документа 
составлял 27 страниц.

Внешний вид приказа «О восстановлении 
и развитии автомобильной промышленности» 
подчеркивал особый статус этого документа, оп-
ределявшего перспективы развития автомобиль-
ной отрасли на пятилетие вперед. Экземпляр, 
с которым нам удалось ознакомиться и порабо-
тать, хранится в Государственном архиве Улья-
новской области в фонде P-3123 «Ульяновский 
ордена Трудового Красного Знамени автомо-
бильный завод Министерства автомобильной 
промышленности СССР».

Внутренняя структура документа четко соот-
носится с постановлением ГКО № 9905с от 26 ав-
густа 1945 г. «О восстановлении и развитии ав-
томобильной промышленности», а также с при-
ложением № 9 к постановлению «Мероприятия 
по развитию автомобильной промышленности». 
Всего в приказе было 27 пунктов, которые рас-
крывали планы функционирования отрасли 
с 1946 по 1950 г. В приказе ставились конкрет-
ные задачи по развитию предприятий автомо-
бильной отрасли с обязательным указанием от-
ветственных лиц. Кроме того, документ содержал 
девять приложений с техническими данными 
перспективных моделей автомобилей, объемами 
капиталовложений в промышленную и социаль-
ную инфраструктуру отдельных автозаводов, 
а также ведомость изделий и материалов, кото-
рые необходимо было освоить другим ведом-
ствам (наркоматам) СССР для производства но-
вой автомобильной техники.

Постановлением ГКО к производству утверж-
дались сразу несколько типов грузовых автомо-
билей. На Горьковском автозаводе планирова-
лось производить грузовой автомобиль с бензи-
новым двигателем ГАЗ-51 грузоподъемностью 
2,5 т, а также его полноприводную модификацию 
ГАЗ-63 грузоподъемностью 2 т. На Московском, 
Днепропетровском и Кутаисском автозаводах 
планировали к выпуску грузовой автомобиль с 
бензиновым двигателем ЗиС-150 грузоподъем-
ностью 3,5 т. На Ярославском и Минском автоза-
водах на конвейер должен был встать грузовой 
автомобиль ЯАЗ-200 грузоподъемностью 5–7 т с 
дизель-мотором типа «Дженераль-Моторс». На 
Новосибирском автозаводе планировали нала-
дить выпуск грузового дизельного автомобиля 
ЗиС-253 грузоподъемностью 3,5 т с мотором ти-
па «Дженераль-Моторс». На Горьковском авто-
заводе планировали производить новую модель 
легковых автомобилей — автомобиль М-20 «По-
беда», на Московском заводе малолитражных ав-
томобилей — малолитражный легковой автомо-
биль «Москвич» типа «Опель-Кадет».

План развития мощностей автомобильных 
заводов Наркомсредмаша предполагал две оче-
реди. Первая очередь восстановления и развития 
автомобильной промышленности (1946–1947) 
предполагала постепенное увеличение произ-
водства до 450 тыс. автомобилей в год, в том чис-
ле 395 тыс. грузовых автомобилей и 55 тыс. лег-

ковых. Вторая очередь (1948–1950) — до 
800 тыс. автомобилей в год, в том числе 
695 тыс. грузовых автомобилей и 105 тыс. легко-
вых автомобилей (табл. 1).

После окончания войны, как и в предшеству-
ющий период, очевидный приоритет в планах 
развития автомобильной промышленности отда-
вался производству грузовых автомобилей. Это 
было обусловлено необходимостью быстрого вос-
становления разрушенной экономики. Для реше-
ния этой задачи требовалось большое количество 
грузового автотранспорта. Ориентация на массо-
вый выпуск грузовых автомобилей до Великой 
Отечественной войны способствовала решению 
стратегических задач советского государства: ин-
дустриальный прорыв СССР в 1930-е гг., победа 
над фашистской Германией и Японией в 1941–
1945 гг. Приоритетное развитие грузового авто-
парка в СССР было связано не столько с идеоло-
гическими установками государства, сколько с 
реальными условиями хозяйственной деятельнос-
ти, которые определялись природно-климатичес-
кими и географическими факторами7.

План послевоенного выпуска автомобилей 
предполагал увеличение производственных мощ-
ностей существующих автозаводов и строитель-
ство новых предприятий. Так, например, поста-
новление ГКО обязывало Наркомсредмаш в ли-
це С. А. Акопова приступить к организации но-
вых автозаводов по производству грузовиков 
с дизельным двигателем — в Минске на базе 
Минского автосборочного завода НКСМ (дей-
ствовал с 1944) и в Новосибирске на базе завода 
№ 335 Наркомавиапрома.

Для скорейшего создания нового автозавода 
в Сибири Наркомавиапром должен был передать 
НКСМ завод № 335 в Новосибирске со всеми 
производственными и вспомогательными корпу-
сами, сооружениями, жилым фондом, подсобным 
хозяйством, наличным составом работников 
авиазавода по состоянию на 1 июля 1945 г.8

Работа действующих автозаводов подверглась 
существенной реорганизации. План предусмат-
ривал перенос производства полуторатонных 
грузовиков ГАЗ-АА с конвейера Горьковского 
автозавода на строящийся автозавод в Ульянов-
ске. В свою очередь Горьковский автозавод дол-
жен был освоить производство новых грузовых 
автомобилей ГАЗ-51. Кроме того, приказ НКСМ 
обязывал директора И. К. Лоскутова «вплоть до 
организации выпуска легковых автомобилей 
М-20 “Победа” производить выпуск на Горьков-
ском автозаводе легковых автомобилей М-1»9.

Директору Московского автозавода И. А. Ли-
хачеву предписывалось обеспечить переход на 
производство грузовых автомобилей ЗиС-150. 
Переход конвейера московского завода на но-
вую модель грузовика предполагалось осущест-
вить путем постепенного освоения выпуска от-
дельных агрегатов автомобиля ЗиС-150 и заме-
ны соответствующих агрегатов в автомобиле 
ЗиС-5. Освоение автозаводами новых моделей 
автомобилей необходимо было осуществить без 

С. А. Пьянков. План послевоенного восстановления и развития… 
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Таблица 1
План производства автомобилей в СССР на 1946–1950 гг. (тыс. шт.)*

Автозавод, марка автомобиля
Первая очередь Вторая очередь
1946 г. 1947 г. 1948 г. 1949 г. 1950 г.

Горьковский автозавод
Грузовые автомобили ГАЗ-51 136,0 194,0 220,0 245,0 285
Грузовые автомобили ГАЗ-63 4,0 6,0 10,0 15,0 15,0
Легковые автомобили М-20 «Победа» и автомобили типа 
ГАЗ-67

15,0 25,0 35,0 45,0 45,0

Московский автозавод
Грузовые автомобили ЗиС-150 75,0 90,0 100,0 100,0 100,0
Легковые автомобили ЗиС-110 0,3 0,6 0,6 0,6 0,6

Уральский автозавод
Грузовые автомобили ЗиС-5 35,0 45,0 55,0 65,0 75,0

Ярославский автозавод
Грузовые автомобили ЯАЗ-200 — 5,0 10,0 20,0 25,0

Ульяновский автозавод
Грузовые автомобили ГАЗ-АА — 30,0 40,0 50,0 60,0

Днепропетровский автозавод
Грузовые автомобили ЗиС-150 — 15,0 30,0 45,0 60,0

Кутаисский автозавод
Грузовые автомобили ЗиС-150 — 10,0 25,0 30,0 30,0

Московский завод малолитражных автомобилей
Малолитражный автомобиль «Москвич», типа Опель-Ка-
дет

5,0 30,0 40,0 50,0 60,0

Минский автозавод
Грузовой автомобиль ЯАЗ-200 — — 5,0 10,0 15,0

Новосибирский автозавод
Грузовые автомобили ЗиС-253 — — 10,0 20,0 30,0
Итого 270,3 450,6 580,6 695,6 800,6

* Составлено по: ГАУО. Ф. Р-3123. Оп. 2. Д. 4. Л. 45 об. — 46.

остановки производства и сокращения объемов 
выпуска10.

Согласно приложению 9 к постановлению 
ГКО № 9905с «Мероприятия по развитию авто-
мобильной промышленности» Наркомстрой 
(Гинзбург) был обязан выполнить строительно-
монтажные работы на Московском, Горьковском, 
Уральском, Ярославском, Ульяновском, Днепро-
петровском и Новосибирском автозаводах, Мос-
ковском заводе малолитражных автомобилей и 
Челябинском кузнечно-прессовом заводе11.

Для укрепления организаций Наркомстроя, 
осуществляющих строительство автомобильных 
заводов, ГКО обязал НКВД СССР (Чернышова) 
направить Наркомстрою в августе — сентябре 
1945 г. 5000 военнопленных. В том числе на 
Уральский автозавод (Миасс) — 2000 человек, на 
Ульяновский автозавод — 2500, на Челябинский 
кузнечно-прессовый завод — 50012. В соответ-
ствии с «Мероприятиями по развитию автомо-
бильной промышленности» на строительство 
автозаводов выделялось значительное количест-
во техники и оборудования, а также автомашин 
и тракторов. Госкомитет обороны обязывал Нар-
комстрой перебросить на строительство автоза-

водов в сентябре — октябре 1945 г. шесть экска-
ваторов, четыре канавокопателя, два крана на 
гусеничном ходу, четыре бульдозера, шесть ком-
прессоров, три моторных катка, три передвиж-
ные электростанции,  десять  сварочных 
агрегатов. В четвертом квартале 1945 г. Нарком-
сред маш и Наркомэлектропром были обязаны 
поставить для строительства автозаводов 715 авто-
машин, 28 тракторов, 93 автоприцепа, 60 думп-
каров широкой колеи, 100 вагонеток узкой ко-
леи, 10 передвижных электростанций, 30 свароч-
ных агрегатов, 100 электромоторов, 50 отбойных 
молотков. Наркомат путей сообщения (Ковалева) 
обязали предоставить с четвертого квартала 
1945 г. Наркомстрою для строительства автомо-
бильных заводов на правах аренды 13 паровозов, 
пригодных для движения по магистральным пу-
тям НКПС, и 120 вагонов из числа требующих 
ремонта, но с исправными ходовыми частями13. 

Часть оборудования для строительства авто-
заводов могла поступить по особым поставкам из 
Германии. Уполномоченного Особого комитета 
при ГКО Сабурова обязали предоставить пред-
ложения о выделении Наркомстрою для строи-
тельства автомобильных заводов по особым по-
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ставкам из Германии девяти экскаваторов, четы-
рех канавокопателей, 13 кранов на гусеничном 
ходу, шести кранов на железнодорожном ходу, 
четырех бульдозеров, 16 компрессоров, 15 катков 
моторных, 10 сварочных агрегатов, 290 электро-
моторов, 46 перфораторов, пяти паровозов ши-
рокой колеи, 120 платформ и вагонов, 11 паро-
возов и мотовозов узкой колеи, 150 вагонеток 
узкой колеи14. Наркомстанкостроения (Ефремов) 
должен был изготовить и поставить Наркомсред-
машу для автомобильных заводов специальные 
и агрегатные станки: во втором полугодии 
1945 г. — 200 шт., в 1946 и первом полугодии 
1947 г. — 2300 шт.15

Особое внимание уделялось проблеме обеспе-
чения автомобильных заводов кадрами рабочих 
и инженерно-технических работников. В связи 
с этим ГКО обязал Главное управление трудовых 
резервов при Совнаркоме СССР (Москатова) рас-
ширить сеть школ ФЗО и ремесленных училищ 
при автозаводах, доведя к концу 1945 г. контин-
гент обучающихся в школах ФЗО при автозаво-
дах до 12 тыс. человек и 18 тыс. — в ремесленных 
училищах. В свою очередь Наркомсредмаш (Ако-
пов) должен был обеспечить школы ФЗО и ре-
месленные училища необходимыми учебными 
помещениями, общежитиями и инвентарем.

Комитет по учету и распределению рабочей 
силы при Совнаркоме СССР (Шверник) совмест-
но с Наркомсредмашем и Народным комиссари-
атом обороны СССР обязали предоставить к 
15 сентября 1945 г. план мероприятий по обес-
печению автозаводов рабочими и ИТР в 1946 г.

Народный комиссариат обороны (Булганин) 
должен был откомандировать Наркомсредмашу 
5000 человек военнослужащих недемобилизиру-
емых возрастов. Кроме того, откомандировать до 
15 сентября 1945 г. из Красной Армии в Гипро-
средмаш 50 инженеров и техников, ранее тру-
дившихся в Гипросредмаше.

Председателя Всесоюзного комитета по де-
лам высшей школы при Совнаркоме СССР (Каф-
танова) совместно с Наркомсредмашем (Акопова) 
обязали представить на утверждение Совнарко-

ма СССР к 15 сентября 1945 г. предложения об 
организации подготовки инженеров для автомо-
бильной промышленности в существующих вузах 
и втузах. Кроме того, Кафтанов и Акопов обязы-
вались в двухдневный срок определить количест-
во молодых специалистов, направляемых на ав-
томобильные заводы Наркомсредмаша в 1945–
1946 гг., и свои предложения внести в оператив-
ное бюро ГКО16.

Для оказания помощи вновь строящимся ав-
томобильным заводам в освоении производства, 
организации технологии и наладки оборудова-
ния Наркомсредмашу разрешалось организовать 
институт автотракторной технологии (Оргавто-
пром) с наладочной конторой при нем17.

Работы по организации производства новой 
техники требовали колоссальных вложений. По-
этому план мероприятий обязывал Наркомфин 
(Зверева) совместно с Наркомсредмашем и Гос-
планом СССР в декадный срок установить 
и представить на утверждение Совнаркома СССР 
размер необходимых ассигнований на подготов-
ку и освоение производства новых марок авто-
мобилей в 1945 г. Кроме того, Наркомсредмашу 
выделялось 1,5 млн американских долларов для 
закупки в США по открытой лицензии образцов 
материалов, лабораторного и контрольно-изме-
рительного оборудования18.

План развития автомобилестроения в СССР 
предусматривал не только огромные вливания 
в объекты промышленной инфраструктуры, но 
и масштабные инвестиции в жилищное и куль-
турно-бытовое строительство.

Строительство жилья и объектов социальной 
инфраструктуры при автозаводах страны плани-
ровалось реализовать в два этапа (очереди). Пер-
вая очередь (1946–1947) предусматривала общий 
объем капиталовложений в 222,0 млн руб. За 
первые два года реализации программы плани-
ровалось ввести в действие 327 тыс. кв. м жилья. 
Вторая очередь (1948–1950) предусматривала 
вложения в объеме 373,0 млн руб. За три года 
планировалось построить 530 тыс. кв. м жилья 
(табл. 2)

Таблица 2
План жилищного и культурно-бытового строительства автомобильных заводов СССР 

на 1946–1950 годы*

Очередность и объем строительства
Способ строительства, застройщик

ВсегоХозяйствен-
ным способом НКВД Наркомстрой

Первая очередь (1946–1947)
Объем жилищного и культурно-бытового строитель-
ства, млн руб.

34,0 16,0 172,0 222,0

Ввод в действие жилой площади, тыс. кв. м 52,0 30,0 245,0 327,0
Вторая очередь (1948–1950)

Объем жилищного и культурно-бытового строительс-
тва, млн руб.

63,0 42,0 268,0 373,0

Ввод в действие жилой площади, тыс. кв. м 102,0 58,0 370,0 530,0

* Составлено по: ГАУО. Ф. Р-3123. Оп. 2. Д. 4. Л. 48.
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В дальнейшем план развития советского ав-
томобилестроения подвергся существенной кор-
ректировке. В 1946 г. производственные планы 
выпуска автомобилей были значительно сокра-
щены. Так, например, «Закон о пятилетнем пла-
не восстановления и развития народного хозяйс-
тва СССР на 1946–1950 гг.», принятый Верхов-
ным Советом СССР 18 апреля 1946 г., предпола-
гал «довести выпуск автомобилей в 1950 г. до 
500 тыс. штук»19, в том числе грузовых автомоби-
лей — 428 тыс. шт., легковых — 65,8 тыс., авто-
бусов — 6,4 тыс.20

При этом пятилетний план на 1946–1950 гг. 
сохранил прежние ориентиры на техническое 
совершенствование выпускаемых образцов тех-
ники и технологическое развитие производства. 
В частности, в плане декларировалось: 

Перейти к массовому выпуску автомашин 
новых типов — грузовых автомобилей повы-
шенной грузоподъемности и легковых автома-
шин более удобных и экономичных. Восстано-
вить производство газогенераторных и газобал-
лонных автомобилей. Организовать массовое 
производство грузовых автомобилей с дизель-
моторами и автосамосвалов. Закончить строи-
тельство 3 автомобильных заводов и завода 
малолитражных автомобилей, построить 3 но-
вых автомобильных завода, расширить 3 дей-
ствующих автомобильных завода. Закончить 
строительство автосборочных заводов21.

Необходимо отметить, что, несмотря на со-
кращение первоначальных показателей объемов 
производства, основные установки, заявленные 
в планах, удалось воплотить в жизнь. Так, в пе-
риод 1946–1950 гг. были построены Минский 
автомобильный и Одесский автосборочный за-
вод. В Москве после реконструкции вступил 
в строй завод малолитражных автомобилей. Про-
должалось строительство и реконструкция Ураль-
ского автозавода в Миассе, Ульяновского автомо-
бильного, Челябинского кузнечно-прессового 
и Шадринского агрегатного заводов. Реконстру-
ировались в этот период старейшие советские 
автозаводы в Москве, Горьком и Ярославле. 
Ярославский автозавод был значительно расши-
рен. Расширилось производство автомобилей на 
Московском и Горьковском автозаводах. На Мы-
тищинском машиностроительном заводе было 
организовано производство автомобилей-само-
свалов. Шло строительство заводов автомобиль-
ных комплектующих в ряде городов Советского 
Союза22.

В 1948–1949 гг. автомобильная промышлен-
ность СССР выпускала 24 модели автомобилей, 
из которых 18 были поставлены на производство 
в послевоенные годы23.

Послевоенное развитие автомобильной про-
мышленности не было безоблачным. Планы раз-
вития отрасли приходилось корректировать ис-
ходя из быстро менявшихся экономических усло-
вий, определяющее влияние на которые оказыва-
ла политическая обстановка в мире и набиравшая 

свои темпы «холодная война». Некоторые заводы 
автомобильной отрасли становились «донорами» 
для создания новых предприятий оборонной про-
мышленности. В частности, такими «предприяти-
ями-донорами» стали Новосибирский и Днепро-
петровский автомобильные заводы.

Строящийся в Новосибирске автозавод не 
успел поработать по своему предназначению. 
В сентябре 1948 г. Совет министров СССР при-
нял постановление о строительстве химико-ме-
таллургического завода по производству урана — 
завода № 250 (впоследствии Новосибирский за-
вод химконцентратов). Для ускорения темпов 
строительства его решили разместить на строи-
тельной площадке автомобильного завода. Ми-
нистерству автомобильной и тракторной про-
мышленности предписали передать возведенные 
к тому времени здания и сооружения будущего 
автозавода для нужд атомной отрасли24.

Автозавод в Днепропетровске стал частью 
другой стратегически важной отрасли оборонной 
промышленности — ракетостроения. В мае 
1951 г. постановлением Совета министров СССР 
Днепропетровский автозавод вместе со строя-
щимся Днепропетровским шинным заводом бы-
ли переданы Министерству вооружения. На базе 
этих предприятий был создан Днепропетров-
ский машиностроительный завод № 586 (впо-
следствии Южный машиностроительный завод 
им. А. М. Макарова)25.

Претворить амбициозные планы производ-
ства автомобилей четвертой пятилетки (1946–
1950) в реальность полностью не удалось. 
К 1950 г. СССР вышел на годовой объем произ-
водства автомобилей в 362,9 тыс. шт., в том чис-
ле 294,4 тыс. грузовых автомобилей, 64,6 тыс. лег-
ковых и 3,9 тыс. автобусов26.

Подведем итоги. Послевоенные планы раз-
вития автомобильной промышленности были 
реализованы не в полном объеме. В процессе ре-
ализации они подверглись существенной коррек-
тировке. В частности, это выразилось в количе-
ственных показателях производства, которые 
были значительно ниже исходных плановых ус-
тановок. Однако, по нашему мнению, это отнюдь 
не свидетельствовало о провале плана развития 
отрасли. Можно констатировать, что за первую 
послевоенную пятилетку был вновь создан и ре-
конструирован целый ряд автомобильных заво-
дов, а также организовано значительное коли-
чество предприятий по производству автокомпо-
нентов. Причем создание новых заводов 
и реконструкция действующих предприятий со-
провождались комплексным развитием террито-
рий (городов и населенных пунктов), где возво-
дили новое жилье и социальную инфраструктуру. 
Послевоенная автомобильная промышленность 
в кратчайшие сроки перешла к производству но-
вых моделей и типов автомобильной техники, 
качественно изменилась и технология производ-
ства автомобилей. Существенная корректировка 
производственных планов, на наш взгляд, сви-
детельствовала не о слабости, а о гибкости суще-
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ствовавшей системы планирования и принятия 
решений. Оперативно реагируя на внешние вы-
зовы, руководство страны перераспределяло 
имевшиеся ограниченные ресурсы в пользу стра-
тегически важных отраслей промышленности, 
что в свою очередь позволяло сохранять эконо-
мическую самостоятельность и политический су-
веренитет.
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