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В данной статье представлен обзор особенностей реализации грузоперевозок по линии
Оренбургской железной дороги на начальном этапе военного периода. Раскрывается неразрывная связь
оперативного управления штаба страны с регионами. В работе, основываясь на архивные материалы,
автор проводит анализ качественного состава трудовых резервов на железной магистрали. Показаны
особенности мобилизации трудовых ресурсов, подготовка кадров железнодорожного транспорта.
Отмечены трудности и успехи в подготовке молодого потенциала в железнодорожных училищах.
Освещена программа продовольственного снабжения и регулировка выполнения, трудности
эвакуационного периода, бытовые условия. Представлена работа железнодорожников в сооружении,
строительстве, обслуживании, эксплуатации и ремонте железнодорожного полотна в условиях
повышенной ответственности.

Ключевые слова: Великая Отечественная война; Оренбургская железная дорога; эвакуация;
промышленность; предприятия; размещение; продукция; оборудования.

Тема Великой Отечественной войны неоднократно становится предметом
научного исследования. Учеными раскрывается неоценимый героический вклад
железнодорожников в победу над врагом. В годы Великой Отечественной войны
значительный вклад в достижение победы над врагом внесли работники железных
дорог. В условиях войны железная дорога являлась объектом повышенного внимания
со стороны правительства. Важнейшей задачей железнодорожного транспорта в годы
Великой Отечественной войны стало проведение мероприятий по оперативному
осуществлению грузоперевозок и снабжению фронта оружием и провиантом. С
первых дней войны резко возросла нагрузка на железнодорожный транспорт, в связи с
необходимостью срочной эвакуации промышленных объектов, материальных
ценностей и людей из прифронтовой зоны на восток страны. Железнодорожный
транспорт в этот период работал в усиленном режиме, стремясь перевезти как можно
больше грузов в восточные районы СССР. С началом Великой Отечественной войны
Оренбургская железная дорога превратилась в стратегически важную магистраль. В
мае 1941 г. Оренбургская железная дорога грузила 1 233, а в июне – 1 321 вагонов. В
июне 1941 г. дорога выполнила план погрузки на 86,2 %, в июле – 110,7 %, в августе
– 112,1 %. Работа Оренбургской железной дороги в июле 1941 г. по перевозке
груженых вагонов, как своей продукции, так и принимаемых с соседних дорог
составила 6988, а в августе – 7876, при плановом задании 7 259 вагонов. Однако затем
в последующие месяцы ситуация стала ухудшаться. Если в июле 1941 г. Оренбургская
железная дорога перевезла 1 500 396 тонн груза, в августе – 1 594 734 тонн, то в
ноябре пошел спад – 1 366 282 тонн, а в декабре еще меньше – 1 261 642 тонн [1]. По
приказу, НКПС вводились жесткие нормы расхода угля, часть паровозов перевели на
дровяное отопление. Паровозные бригады на первых порах не укладывались в новые
лимиты и допускали значительный пережог топлива. Так, в августе 1942 г.
Оренбургская железная дорога израсходовала топлива 7 748 тонн, выше
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установленной нормы на 4,6 % [2]. Но даже в таких условиях железная дорога
продолжала работать на победу.

На совещании в Оренбургском обкоме партии в ноябре 1941 г. отмечалось, что
по всем измерителям, как по приему, сдаче и регулировке, а также и по другим
техническим измерением железнодорожными отделениями ни одного измерителя не
было выполнено. Прибывало по 9 поездов каждый день, и каждый поезд требовал
переформирования. Если шли составы с людьми, то они требовали снабжения
питанием, продовольственными карточками. Городские учреждения не были
подготовлены к этому, и ежедневно задерживались поезда по той или иной причине.
Люди ехали голодными, без хлеба и карточек и поэтому задерживались поезда. На
станции Сагарчин 17 сентября 1941 г. произошло крушение поезда № 934, которым
был закрыт перегон на 7 часов 25 минут. Дальше пустили второй поток. Но в одну
сторону поток пришлось закрыть [3].

Начальник Актюбинского отделения Оренбургской железной дороги отмечал:
«Каждый поезд должен стоять определенное время, если он простаивает, то мы теряем
время. Значит, мы не можем принять следующий поезд, который ждет нашего приема.
У нас в отделениях очень много брошенных поездов в Гурьевском направлении. От
руководства железной дороги получили телеграмму о том, чтобы сухогрузы в адресе
Гурьева не отправлять. Они стоят у нас. Каждый поезд задерживается на несколько
минут и вследствие скопления нельзя отправлять людские поезда. Отправили на днях
поезд без разрешения коменданта. Осталось больше сотни бойцов, которые сидели в
пункте, а поезд стоял 4 часа. Сейчас заместитель начальника дороги товарищ Беляев
дал указание нормально организовать работу, двигать поезда в оба хода. Раньше была
очередность: в первую очередь налив, за ним хлопок, уголь, и каждый из них имел
свое преимущество перед другими поездами. В результате получилось, что отдельные
поезда с грузами, которые не предусмотрены, простаивали декадами, по 15-20 дней.
Если раньше сдавали по 15-16 поездов, а сейчас сдаем по 23-24 поезда ежедневно, но
дело еще очень плохо, мы имеем на отделении 18 порожних поездов без паровозов»
[4].

Значительную проблему для развития железных дорог в военные годы
составляла кадровая проблема. Несмотря на то, что было принято Постановление ГКО,
приказывающее вернуть на прежнюю работу железнодорожников, призванных на
фронт в начале войны и не призывать уже работающих, тем не менее, кадровая
проблема продолжала существовать. Пополнение кадров должно было происходить за
счет выпускников железнодорожных училищ и других технических учебных
заведений. По состоянию на 1 июля 1942 г. в Актюбинской области насчитывалось 7
железнодорожных училищ (ЖУ) и 19 школ ФЗО. Из 38 школ и училищ 22 были
открыты в 1940 г., 16 единиц в 1941 – 1942 годах. До войны всего обучалось 5 050
человек. В июле 1942 г. в одних только ремесленных училищах (РУ) обучалось 6 519
человек, в железнодорожных училищах – 2 784, в школах ФЗО – 5 809, а всего 16 512
человек, то есть число учащихся увеличилось в 3,3 раза [5]. К 1 октября 1942 г. число
учебных заведений увеличилось на 4, число учащихся сократилось на 2 890 человек и
составило 13 622 человека. Примерно 1/30 часть контингента учащихся по СССР
падала на Актюбинскую область. В ноябре 1942 г. Оренбургской области имелось 7
железнодорожных училищ с контингентом учащихся – 3 400 человек (фактически 2
870 человек или 84,4%), 23 школы ФЗО с контингентом учащихся 13 000 человек [6].
При всех основных оборонных предприятий области имелись или училища, или
школы ФЗО. Недокомплект учащихся в учебных заведениях в количестве 1 632



ISSN 2524-0285. Вестник ДонНУ. Сер. Б: Гуманитарные науки. – 2023. – № 1

15

человек объяснялся тем, что после выпуска из них в течение последних 2-х месяцев не
было проведено пополнение за счет допризыва молодёжи [7].

В декабре 1942 г. по Оренбургской области имелось 42 единицы трудовых
резервов. 19 училищ с 8 679 учащимися или 86,9% от плана (10 000 человек) и 23
школы ФЗО с 6 434 человек или 49,5% от плана (13 000 человек). А всего
обучающихся было 15 113 человек или 65,1% от плана (23 000) [8]. Всего за 1942 г.
из училищ и школ ФЗО самовольно ушло 7 598 человек, в том числе из ремесленных
училищ – 1 936 человек (25,5 %), железнодорожных училищ – 655 человек (8,6 %),
школ ФЗО – 5 007 человек (65,9%). Наибольшее количество самовольно ушедших
было: в школе ФЗО №1 – 525 человек, №3 – 512 человек, №5 – 711 человек, РУ №7 –
340 учащихся, №4 – 280, ЖУ – 332 человека [9]. На 1 января 1943 г., в школах ФЗО
Оренбургской области обучалось 2 182 человека, по плану надо было учить 5 000
учащихся, недокомплект составлял 2 818 человек, в РУ соответственно – 5 005, 6 150 и
1 145. В ЖУ обучалось 3 664 человека, недокомплект составлял 414 учащихся. Всего
обучалось 10 851 человек. В начале 1943 г. было расформировано Донгузское РУ №11,
которое было организовано в январе 1942 года из эвакуированных учащихся. Училище
находилось, совершенно в неудовлетворительных условиях - общежитий не было,
учебных помещений также. Цеха не обеспечивали рабочих мест для обучения.
Плановый контингент учащихся составлял 200, а работать могло только 80 человек,
причем на штатных рабочих местах трудилось 5 учащихся, а остальные были
дублерами. Поэтому было принято решение о расформировании Донгузского РУ № 11
путем передачи учащихся в другие РУ области [10]. В январе 1943 г. было принято
решение о ликвидации Кумакской школы ФЗО №8, которая находилась на
производственной базе прииска Кумак треста «Чкалов золото». В августе 1942 г.
рудник прекратил свою работу, и поэтому все цеха, в которых проходили
производственное обучение учащиеся, простаивали. В январе 1943 г., также была
произведена реорганизация РУ №11 в ЖУ №1. Так как производственная база
училища завод № 174 Наркома танковой промышлености выбыл из города Оренбурга
и был восстановлен паровозно-ремонтный завод НКПС. Вследствие чего и изменился
профиль подготовки учебных групп и объединение школ ФЗО №11 и №17 [11].

Железнодорожникам приходилось решать самый различный объём работы.
Образцы героического труда показывали все подразделения дороги. Рассмотрим
особенности грузоперевозок по Челкарской дистанции пути Актюбинского отделения
Оренбургской железной дороги. В декабре 1941 г. были следующие результаты
работы: погрузка: по плану – 284 вагона, погружено – 394 вагона. Выгрузка: по плану
– 930 вагонов, выгружено – 1074 вагона. Остаток под выгрузкой в среднем за сутки в
декабре месяце составлял 3 вагона. Прием поездов: четных поездов должны были
принять 512, приняли – 323, сдано – 321. План приема поездов не был выполнен из-за
отсутствия поездов на подходе. Четные поезда принимались с хода. Прием нечетных
поездов: по плану должны были принять 534, принято 400 поездов. Сдано на соседние
отделения – 394 поезда. Срыв приема и сдачи нечетных поездов объяснялся плохим их
продвижением. Наличие нечетных поездов на отделении в декабре на каждые сутки –
45-50 поездов, которые десятками часов простаивали на подходе к передаточной
станции Эмба. Принято было груженых вагонов от соседних отделений 25 662, сдано –
27 658 вагонов. Порожних вагонов принято 10 294, сдано 10 444 (плана приема и
сдачи в декабре по погруженным и порожним вагонам отделение не имело). Рабочий
парк: по заданию на 1 января составлял 4 197 вагонов. Техническая скорость: задано –
28,7, выполнено 23,5 км. Отправлено поездов по расписанию – 74,4% (в ноябре – 65%),
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проследовало по графику – 25,9% (в ноябре – 21%). Простой поездов и вагонов:
простой под погрузкой – 15,5, выполнено 58,2 часа. Транзитный простой с
переработкой – 9,2 часа вместо 3,0 часов по заданию [12].

Эти данные наглядно показывают, какими напряженными были будни
железнодорожников, когда им приходилось работать в условиях повышенной
ответственности. Количество проходимых поездов значительно увеличилось, возросло
число грузов, а также увеличились темпы прохождения поездов с людьми.
Необходимо было работать оперативно, и главное, не допуская браков в работе, а тем
более, крушения поездов. Все эти непростые задачи легли на плечи работников
железнодорожного транспорта. Еще в более сложных условиях приходилось работать
зимой, когда снежные бури препятствовали продвижению поездов, замерзали
двигатели. Тем не менее, железнодорожники прилагали все усилия к тому, чтобы
выполнить поставленные перед ними задачи.

Первостепенной задачей Оренбургской железной дороги было постоянное
развитие стахановского и лунинского движений, борьба за повышение
производственных показателей. В отчете Оренбургской железной дороги о подготовке
к зиме 1943 – 1944 годов, отмечается: «Лучшими стахановцами являются в подготовке
к зиме: коммунист, бригадир комплексной бригады т. Михеев, который проявил
инициативу в подготовке своего цеха к зиме. Все слесаря его бригады пригласили в
цех своих домохозяек. Они многое им сделали, протерли окна рабочего места бригады,
побелили цех, сами слесаря подготовили инструменты, и бригада товарища Михеева
первой из цехов получила паспорт готовности к зиме. Машинист, коммунист товарищ
Глухов – инициатор лунинского движения, который систематически из месяца в месяц
перевыполнял техническую скорость на 3 – 3,5 км, его паровоз за весь период
военного времени не знал межпоездного ремонта, при этом на промывке он записывал
1 – 4 пункта ремонта, его паровоз ремонтирует комплексная бригада, как правило, за
одну смену. Товарищ Глухов за 5 месяцев работы паровоза имел экономию на ремонте
2 885 рублей 6 копеек» [13].

Пассажирских вагонов не хватало, поэтому использовали специально
оборудованные товарные вагоны, а иногда и платформы. Работник Оренбургского
обкома партии С.Н. Молчанов описывал первые эшелоны, прибывшие в Оренбург:
«Случалось, что в открытых полувагонах или на платформах ехали люди. Хорошо,
если был брезент, которым можно было прикрыться от дождя или снега. Здесь же
станки или материалы, кое-что из вещей эвакуированных. При более благоприятной
обстановке два-три крытых вагона выделяли для женщин с детьми. Вместо 36 человек
в них набивалось до 80 - 100. Никто, разумеется, не роптал – горе объединяло людей.
Но встречались и случаи «нездоровых и вредных разговоров», таких как, «Минск
горит, Минска уже не существует» [14].

Эвакуация людей была связана с еще большими трудностями, поскольку часто
ехали по дороге женщины с маленькими детьми, старики, нетрудоспособное
население. Они нуждались в продовольствии, порой им нужна была теплая одежда,
так как эвакуация из западных районов страны происходила зачастую в быстрых
темпах, ввиду наступления немецких войск. Иногда люди не успевали даже взять с
собой больше пропитания и вещей. Они ехали в открытых составах, им нужно было
организовать ежедневное питание, некоторым требовалась медицинская помощь.
Кроме того, люди уезжали в далекие края, где им приходилось на месте обустраивать
свой быт, искать работу, жилье. Всё это было сопряжено с немалыми трудностями.
Конечно, не удалось эвакуировать всех людей и многим из них пришлось остаться в
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оккупации, живя в постоянном страхе за свою жизнь и жизнь своих близких. В первую
очередь старались вывезти детей, пожилых людей, рабочих промышленных
предприятий.

Для отправки эвакуированных зачастую использовали вагоны только что
разгрузившихся воинских эшелонов, которые нередко приходилось специально
оборудовать. Устраивали деревянные нары, вставляли оконные рамы, в центре вагона
устанавливали железную печку, либо «на платформах между ящиками с
оборудованием наспех сооружались шалаши из фанеры, накрытые рубероидом». Для
отопления вагона употребляли уголь, доски, промасленную ветошь, даже шпалы.
Трудно было и с едой. Запасов, которых могло хватить на долгий путь, с собой никто
не брал. Большое скопление людей при отсутствии необходимых санитарных условий,
приводило к возникновению опасности эпидемических заболеваний. В связи с этим
особое внимание уделялось эвакуационным пунктам.5 июля 1941 г. вышло
Постановление ЦК ВКП (б) и СНК СССР «О порядке эвакуации населения в военное
время», в котором утверждалось «Положение об эвакуационном пункте». В
соответствии с ним на узловых станциях железных дорог стали работать эвакопункты.
Партийные и государственные органы стремились максимально организовать
миграционный поток населения. Пункты назначения эвакуации определялись строго
централизованно. Они принимали и отправляли эшелоны с людьми, организовывали
их питание и медицинское обслуживание.

В конце 1941 г. ввели в постоянное обращение, по твердому расписанию,
воинские товарно-пассажирские поезда, в которых перевозились военнослужащие и
воинские команды, лица, командированные по служебным делам, а также почта, багаж
и особо срочные воинские грузы. Продвигались эшелоны с войсками и военными
грузами со среднесуточной скоростью 800 ‒ 900 км в час при норме 250 ‒ 400 км. Для
них на дорогах организовывали питание через военно-продовольственные пункты по
талонам коменданта станции. Воинские перевозки осуществлялись в секретном
режиме, поэтому информация о характере грузов и направлении движений составов
была неполной. Для обеспечения бесперебойного снабжения важнейших
промышленных предприятий страны материалами, сырьем, топливом ввели
оперативное регулирование погрузки [15].

Погрузка важнейших грузов (зерна, муки, угля, руды, металлов, флюсов,
огнеупоров) по плану составляла 3 705 вагонов в сутки, а фактически 2 776. В
сентябре - октябре 1942 г. запланировано 3 631, а загружали – 2 660 вагонов в сутки. В
течение всего 1942 г. Оренбургская и Южно-Уральская железные дороги не
выполнили месячных планов погрузки, что сдерживало повышение объема
производства на предприятиях. Аналогичная ситуация складывалась с разгрузкой, не
успевали принимать поезда с соседних дорог. К примеру, в октябре 1942 г.
требовалось принять 2 781 вагон в сутки, а получалось только 1 619 вагонов, что
замедляло продвижение важнейших военных и оборонных грузов для фронта и
оборонной промышленности. Наиболее затрудненным направлением на Оренбургской
магистрали являлось Кинель – Джусалы [16].

Особое значение приобрело сооружение железной дороги Гурьев - Кандагач,
позволившей кратчайшим путем с переправой через Каспийское море перевозить
грузы с Урала и Сибири на Кавказ и обратно. Назначение дороги – освоение и
дальнейшее обслуживание Урало-Эмбенского нефтеносного района. Линия проходила
вблизи нефтяных промыслов Доссор ‒ Шубар-Кудук. Планировалось сдать объект в
конце 1942 г., но обстановка на фронте потребовала использовать все имеющиеся
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возможности и увеличить пропускную способность линии в кратчайшие сроки без
капитальных затрат. Поэтому организовали и открыли временные путевые посты в
пунктах, намеченных для открытия дополнительных 13 разъездов. Длина линии
составляла 516,52 км. Основными грузами ввоза являлись каменный уголь, материалы
и оборудование для нефтепромыслов. Первостепенные грузы вывоза представляли
собой нефтепродукты (84%) и продукты рыбных промыслов (6%) [17].

Таким образом, Оренбургские железнодорожники, территории далекой от
военных действий, внесли свой вклад, в победу над врагом. Их бесперебойная работа
обеспечила успешную задачу сохранения многих тысяч жизней граждан СССР и
промышленных предприятий в тылу.

В условиях военного времени Оренбургские железнодорожники в
значительной степени справились с поставленными задачами, и смогли обеспечить
грузоперевозки в рамках своей магистрали. Несмотря на возросшую нагрузку на
железнодорожный транспорт, рабочие и служащие Оренбургской железной дороги с
честью и патриотизмом выполняли свой долг перед страной.
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FROM THE HISTORY ORENBURG RAILWAY (1941-1942)

PRODUCTION ACTIVITIES, PROBLEMS AND THEIR SOLUTIONS

V.S. Yeshpanov

This article provides an overview of the features of the implementation of cargo transportation along the
Orenburg railway at the initial stage of the war period. The inextricable connection between the operational
management of the country's headquarters and the regions is revealed. In the work, based on archival materials,
the author analyzes the qualitative composition of labor reserves on the railway. The features of mobilization of
labor resources, training of railway transport personnel are shown. Difficulties and successes in the preparation
of young potential in railway schools are noted. The program of food supply and regulation of implementation,
the difficulties of the evacuation period, living conditions are highlighted. The work of railway workers in the
construction, construction, maintenance, operation and repair of the railway track in conditions of increased
responsibility is presented.
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