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Большой и сложный путь развития и совершенст­
вования прошла одна из старейших в Вооруженных 
Силах служб — служба военных сообщений. Воен­
ные сообщения — это сухопутные, водные и воз­
душные пути сообщения (коммуникации), исполь­
зуемые для передвижения войск и выполнения всех 
видов воинских Перевозок в мирное и военное время. 
Для взаимодействия с транспортными учреждениями 
по вопросам подготовки и использования путей сооб­
щения в интересах Вооруженных Сил созданы орга­
ны военных сообщений. Велик вклад в победу над 
врагами нашей Родины тружеников транспорта и 
органов военных сообщений, обеспечивших выполне­
ние большого объема перевозок для нужд фронта и 
тыла.

Как войны прошлого, так и гражданская и Вели­
кая Отечественная войны показали, что помимо во­
оруженных сил, экономической базы, ресурсов госу­
дарству необходимы устойчиво работающие все виды 
транспорта, и в первую очередь железные дороги, спо­
собные в крайне сложной обстановке перестроить 
свою работу, обеспечить отмобилизование и страте­
гическое развертывание Вооруженных Сил.

Можно без Преувеличения сказать, что службах во­
енных сообщений оказала непосредственное влияние 
на подготовку, ход и исход важнейших стратегиче­
ских операций, обеспечив быстроту транспортного 
маневра, умелую организацию массовых воинских 
перевозок, четкое планирование и управление ими. 
В ходе боевых действий постоянно совершенствова­
лись организация воинских перевозок, способы вос­
становления путей сообщения, техническое и боевое 
прикрытие коммуникаций, структура военно-тран­
спортных служб и войск.
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В годы Великой Отечественной войны на службу 
военных сообщений возлагались задачи Но использо­
ванию транспорта в интересах Вооруженных Сил, а 
также задачи по планированию, организации и уп­
равлению воинскими перевозками. В начале войны 
служба осуществляла руководство железнодорожны­
ми войсками. Более 95 процентов перевозок из глу­
бины страны до тыловой границы фронтов вы­
полнялось железнодорожным транспортом. В основ­
ных стратегических операциях завершающего перио­
да войны участвовало до 200 дивизий, 20—40 тыс. 
орудий и минометов, до 6 тыс. танков и самоходно­
артиллерийских установок, до 7,5 тыс. самолетов. Но 
это могло быть реальной военной силой только при 
условии своевременной доставки всего необходимого 
войскам.

Распределение и использование транспортных 
мощностей страны всегда было и остается функцией 
правительственных органов. В годы войны этим за­
нимался Транспортный комитет Государственного Ко­
митета Обороны. Планирование и организацию во­
инских перевозок по заданиям Генерального штаба 
и штаба Тыла Красной Армии осуществляло Цент­
ральное управление военных сообщений Наркомата 
Обороны (ЦУПВОСО). Оно давало задания тран­
спортным наркоматам на выполнение воинских 
перевозок имеющимися у них транспортными сред­
ствами, использование которых было строго центра­
лизовано. Командующие фронтами, несмотря на 
большую загруженность оперативной работой, посто­
янно интересовались состоянием фронтовых комму­
никаций, организацией и ходом выполнения всех 
видов воинских перевозок.

В настоящее время транспорт, вступая в новый 
этап развития, связанный с техническим перевоору­
жением, совершенствованием организации перево­
зочного процесса, играет все большую роль в осу­
ществлении экономической политики Коммунистиче­
ской партии, повышении оборонного могущества на­
шей Родины. Требование полной сбалансированно­
сти между потребностями в народнохозяйственных 
и воинских перевозках и возможностями транспорта 
при максимальной экономичности их выполнения



было и остается решающим в развитии народного 
хозяйства и укреплении обороноспособности нашей 
страны и стран социалистического содружества.

Актуальность предлагаемой читателю книги> 
обобщившей большой материал по работе транспор­
та и службы военных сообщений в самые трудные 
для нашей Родины периоды, — в показе значимости 
транспортного фактора в войне. Она представляет 
исторический и практический интерес не только для 
специалистов, непосредственно связанных с органи­
зацией и обеспечением массовых воинских перево­
зок, по и для всех офицеров Советских Вооруженных 
Сил, интересующихся вопросами работы транспорта 
в военное время.

т „ Генерал армии В. М. Архипов



1 ВОЕННЫЕ СООБЩ ЕНИЯ 
В ДОРЕВОЛЮ ЦИОННОЙ 
РОССИИ

РЕКИ И ДОРОГИ
КАК ВОЕННЫЕ СООБЩЕНИЯ

В течение нескольких столетий основными путями 
сообщения в России были реки. Для передвижения 
по рекам применялись ладьи — крупные озерно-реч­
ные суда, поднимавшие 35—40 человек. Водные пути 
сообщения дополнялись грунтовыми дорогами. 
К XVII в. территория Русского государства была уже 
покрыта сетью дорог, которые связывали Москву с се­
верными, западными и южными районами.

На важнейших дорогах устраивались специаль­
ные станции — ямы, отстоящие один от другого на 
40—100 км. Около этих станций возникали поселки, 
называвшиеся ямскими слободами.

Русские военачальники искусно сочетали движе­
ние по сухопутным и водным путям сообщения и до­
стигали при этом высокой по тому времени подвиж­
ности войска. Средняя скорость походного движения 
войска составляла около 30 км в сутки.

В XVIII в. в русской армии было уже четкое раз­
деление обозов на армейские транспорты, находящи­
еся в распоряжении армейского командования, и вой­
сковые обозы, являющиеся штатной принадлежно­
стью войск. Петру I принадлежит инициатива созда­
ния колесного армейского транспорта, который ста­
новится основным средством маневра и подвоза для 
армии всего необходимого.

Пути сообщения, используемые в интересах войск, 
в сочетании со специальным армейским транспортом 
стали называться военными сообщениями.

В русской армии были решены также вопросы ор­
ганизации руководства военными сообщениями: вве­
дены должности армейского и полкового вагенмей- 
стеров, организована система гужевых транспортов и 
подвоза средств снабжения в войска, созданы почто­



вые коммуникации. Созданием службы военных сооб­
щений в русской армии Петр I намного опередил за­
падноевропейские государства, наемно-вербовочные 
армии которых были отягощены громадными обозами 
и не располагали какой-либо военной организацией 
на своих коммуникациях. Лишь значительно позже 
ряд положений «Устава воинского» Петра I, которы­
ми закладывались основы военных сообщений, были 
заимствованы армиями Западной Европы.

В 1809 г. в России было издано «Учреждение об 
управлении водяными и сухопутными сообщениями». 
Все водные и сухопутные пути сообщения разделя­
лись на 10 округов, во главе которых назначались 
окружные начальники. Сухопутные дороги были раз­
биты на четыре разряда; к первому разряду была 
отнесена дорога между Петербургом и Москвой; ко 
второму — главные, или генеральные, тракты, проло­
женные от Петербурга и Москвы к государственным 
границам и между губернскими городами; к третье­
му — дороги, соединявшие уездные города; к четвер­
тому — проселочные дороги.

Окружным начальникам подчинялись директора—■ 
управляющие дорогами, директора — производители 
работ и инженеры, выполнявшие дорожные работы. 
Окружные начальники подчинялись главному дирек­
тору, при котором был учрежден совет в составе трех 
советников, являвшихся генерал-инспекторами водных 
и сухопутных сообщений, а также экспедиция из трех 
отделов: первый отдел ведал «водяными» сообщени­
ями, второй — сухопутными сообщениями и третий —• 
торговыми портами.

Для пополнения кадров специалистов по дорожно­
му строительству в 1809 г. в Петербурге был открыт 
институт инженеров путей сообщения. Институт был 
организован как высшее военно-учебное заведение и 
выпускал инженеров-офицеров, которые зачислялись 
в корпус инженеров путей сообщения.

Весь руководящий состав ведомства путей сооб­
щения того времени был по своему положению при­
равнен к генералам и офицерам русской армии с при­
своением соответствующих чинов и формы одежды.

Начиная с 1812 г. создается сеть военных дорог 
для бесперебойного сообщения страны с действую­



щими армиями. Военные дороги стали подразделять* 
ся на дороги от армии в центр страны; дороги, свя­
зывающие две действующие армии; дороги от штаба 
главнокомандующего к местам стратегического раз­
вертывания армий; постоянные и временные дороги.

Выбор почтовых трактов или других путей сооб­
щения под военные дороги и приписка к ним соответ­
ствующей полосы земли производились на заседании 
у начальника главного штаба по докладу генерал-ин­
тенданта армии с участием генерал-квартирмейстера 
и дежурного генерала. Принятое решение утвержда­
лось главнокомандующим и поступало на исполнение 
к генерал-вагенмейстеру и директору военных сооб­
щений.

Под военной дорогой понимались старый почто­
вый тракт или вновь проложенная дорога, дающая 
возможность одновременного движения подвод в обе 
стороны. На расстоянии не более 14 км устраивались 
станции для обслуживания военных перевозок. По 
обе стороны военной дороги к ней приписывалась 
полоса земли шириной 29 км. Все население в этой 
полосе обязано было обслуживать дорогу лошадьми, 
подводами, продовольствием и фуражом, освобож­
даясь при этом от всех остальных военных требова­
ний.

По военным дорогам могли перевозиться пехот­
ные войска, артиллерия, продовольствие, боеприпасы, 
а также производиться эвакуация раненых и больных.



Большим отрядам кавалерии запрещалось пользо­
ваться военными дорогами. Они должны были совер­
шать марши по другим дорогам. Запрещалось также 
движение по военным дорогам гражданских лиц, еду­
щих по подорожным. Для них предоставлялись почто­
вые тракты.

На военных дорогах организовывались станции с 
запасом лошадей и повозок. На каждые три станции 
полагалась караульная команда, в обязанности ко­
торой входили ремонт дороги, мостов, переправ с 
привлечением местного населения, выдача продо­
вольствия и фуража следующим по дороге воинским 
частям, командам и отдельным лицам, представление 
сведений директору военных сообщений о состоянии 
дороги и всех чрезвычайных происшествиях на ней. 
Для поддержания военных дорог в исправном со­
стоянии в 1812 г. по указанию М. И. Кутузова бы­
ли созданы пионерские роты и конносаперные 
команды — первые дорожные войска в русской ар­
мии.

Военные дороги .дополнялись «водяными» воен­
ными сообщениями. Ими были судоходные реки, 
протекающие параллельно операционным линиям 
действующей лрмии. Для руководства водными во­
енными сообщениями выделялся смотритель, как 
правило, из морских офицеров.

Таким образом, в начале XIX в. в России сложи­
лась система путей сообщения и система военных со­
общений. Военные сообщения готовились для пропу­
ска войск, перевозки грузов снабжения и эвакуации. 
На них имелись специальные органы, которые осу­
ществляли контроль за перевозками, состоянием воен­
ных сообщений, а также обеспечивали снабжение 
проходящих войск всем необходимым.

ЖЕЛЕЗНЫЕ ДОРОГИ — СОСТАВНАЯ ЧАСТЬ 
ВОЕННЫХ СООБЩЕНИЙ

Вторая четверть XIX в. характеризовалась в Рос­
сии развитием промышленности, ростом внутреннего 
товарооборота и внешних торговых сношений. Разви­



тие капитализма привело к росту городов и фабрич­
но-заводских районов, вызвало необходимость в но­
вых видах транспорта, которые могли бы удовлетво­
рить растущие объемы перевозок. Таким новым ви­
дом транспорта стали железные дороги. Они обеспе­
чивали быстроту перевозок, независимость их от вре­
мени года.

Идея создания сети железных дорог в России бы­
ла высказана в 30-х годах XIX в. В дальнейшем ко­
митетом железных дорог был разработан проект 
строительства единой сети железных дорог в России, 
который предусматривал установление железнодо­
рожного сообщения между центральными районами 
страны, Балтийским и Черным морями.

О военных соображениях, положенных в основу 
этого смелого для своего времени проекта, в прило­
женной к нему записке говорилось:

Выгоды от предложенной сети железных дорог 
собственно в военном отношении будут заключаться 
в следующем:

в возможности перейти из настоящего стесненно­
го и дорогого по продовольствию размещения дей­
ствующих войск в западных губерниях в хлебород­
ные внутренние губернии с распространением общей 
дислокации даже до Волги, особенно когда для до­
полнения сети железных дорог построятся таковые 
дороги до Саратова, Симбирска и Казани, причем 
снабжение армии и корпусов по продовольственной 
части вообще будет дешевле, и избыток хлеба сред­
них и южных губерний может тогда усилить внеш­
нюю торговлю;

в значительном сокращении расходов на перевоз­
ку — всех предметов по снабжению армии и корпу­
сов, по комиссариатской, артиллерийской и инженер­
ной частям, из комиссариатских комиссий, арсеналов 
и вообще пунктов внутреннего дешевейшего заготов­
ления;

в возможности скорейшего укомплектования ар­
мии по военному положению — людьми, находящи­
мися в бессрочном отпуске, и рекрутами, образуемы­
ми при войсках, внутри империи расположенных;

в удобнейшем образовании резервов из бессроч­
но-отпускных, поступающих в состав резервных и



запасных батальонов, эскадронов и батарей, и в ско­
рейшем сосредоточении оных в тылу армии на реках 
Двине и Днепре;

в скорейшем и дешевейшем способе доставки к 
этим резервам всего необходимого для их устройст­
ва из складов и запасов, содержимых в мирное вре­
мя *.

Становилось очевидным, что проект строительства 
железных дорог предусматривает выполнение воин­
ских перевозок в случае возникновения военных дей­
ствий, а значит, может внести серьезные изменения и 
в способы ведения войны. Массовые армии получали 
возможность снабжаться, применять новую боевую 
технику и передвигаться на большие расстояния; же­
лезнодорожный транспорт делал армии более под­
вижными, резко повышал использование материаль­
ных ресурсов, то есть давал возможность более полно 
использовать военный потенциал государства; войска 
сберегались от перенапряжения в походах, в силу чего 
значительно увеличивалась боеспособность армии.

В 1837 г. было открыто пассажирское движение 
по Царскосельской железной дороге между Петер­
бургом и Павловском. В 1843 г. началось строитель­
ство Петербурго-Московской железной дороги. В том 
же году в составе главного управления путей сооб­
щения был учрежден департамент железных дорог.

Строительство железных дорог в России шло бы­
стрыми темпами (табл. 1).

Тип подвижного состава определял комитет по во­
инским перевозкам, а также железнодорожники в 
присутствии военных. Было решено не брать в при­
мер устройство подвижного состава за границей, а 
руководствоваться условиями передвижения войск по 
России с ее большими пространствами и морозами.

Основными типами вагонов стали крытые вагоны 
и платформы для перевозки военнослужащих, пово­
зок, орудий, лошадей, различного рода боеприпасов, 
На участке Петербург — Колпино впервые в практи­
ке военной эксплуатации железных дорог был скон-

1 Цит. по: Караев Г. Н. Возникновение службы военных сооб­
щений на железных дорогах России. М., 1949. С. 23.



Т а б л и ц а  1

Год
открытия
движения

Наименование
железной

дороги
Участки, открытые 

для движения

Про­
тяжен­
ность,

км

1837 Царскосельская Петербург-Павловск 25
1845 Варшавско-Вен­

ская
Варшава-Гродзенск-
Скерневицы-Ловач-
Рогов

ПО

1846 Варшавско-Вен­
ская

Рогов-Ченстохова 126

1847 Петербурго-Мо-
сковская

Петербург-Колпино 24

Варшавско-Вен­
ская

Ченстохова-Замско-
вицы

83

1848 Варшавско-Вен­
ская

Замсковицы-государ- 
ственная граница

13

1850 Петербурго-Мо-
сковская

Тверь-Вышний Волочек 119

1851 Петербурго-Мо-
сковская

Колпино-Вышний Во­
лочек,

507

Тверь-Москва

струирован и испытан специальный подвижной со­
став для перевозки войск.

Первоначально для перевозки пехоты были при­
способлены открытые платформы. Каждая платфор­
ма была оборудована 13 скамейками. На платформе 
помещалось 60 солдат. Для удобства едущих плат­
формы были снабжены высокими бортами, вокруг ко­
торых были устроены поручни.

Для перевозки лошадей были приспособлены кры­
тые вагоны. В каждом вагоне предполагалось разме­
щать двух лошадей, но первые же перевозки пока­
зали, что число лошадей в вагоне может быть увели­
чено до шести. Стойла устраивались вдоль вагона с 
таким расчетом, чтобы лошади стояли по ходу по­
езда. В крыше вагона было окно для освещения. Пол 
вагонов, предназначавшихся для перевозки лошадей, 
усиливался. Потолки вагонов были невысокими, по­
этому при перевозке лошадей тяжелой кавалерии на 
потолки над головами лошадей прикрепляли тюфяки, 
чтобы предотвратить ушибы. В дальнейшем Алексан-



дровскии завод учел этот недостаток и стал выпу­
скать вагоны с более высокими потолками.

С первых дней использования железных дорог для 
военных целей перевозка войск и воинских грузов 
производилась в вагонах русской постройки. Желез­
нодорожные вагоны начал выпускать в 1846 г. Алек­
сандровский механический завод в Петербурге. Кры­
тые товарные вагоны и платформы, строившиеся на 
этом заводе, предназначались для перевозки грузов, 
но могли быть приспособлены и для перевозки войск.



До 1855 г. пехота перевозилась на платформах, С 
марта 1855 г. для перевозки солдат и унтер-офицеров 
стали применяться крытые товарные вагоны с уста­
новленными в них скамейками.

В 1869 г. в России были введены типовые размеры 
кузовов и пола вагонов, в 1870 г. — типовые воин­
ские вагонные приспособления для перевозки в кры­
тых вагонах людей, лошадей и оружия, а к 1892 г. 
были стандартизованы и все остальные детали ваго­
нов. После русско-турецкой войны (1877—1878) это 
оборудование было заменено более совершенным. 
В вагонах были предусмотрены печи для отопления 
в зимнее время и возможность устройства нар. Неко­
торые конструктивные изменения вагонное оборудо­
вание претерпело в 1894 и 1903 гг.

В большом масштабе воинские перевозки прово­
дились с 1848 г. Первой 4 июня была перевезена на­
правлявшаяся из Колпино в Петербург партия ре­
крутов в количестве 250 человек, 24—27 августа из 
Петербурга в Колпино были перевезены три полка
1-й гренадерской дивизии общей численностью 7500 
человек. В 1848 г. был выполнен значительный по тем



временам объем воинских перевозок, проверена при­
годность к этим перевозкам различных видов подвиж­
ного состава, а также методы погрузки и выгрузки 
войск.

24 ноября 1851 г. было издано первое циркуляр­
ное распоряжение военного министерства об исполь­
зовании железной дороги для воинских перевозок. 
Этот день можно считать началом деятельности 
службы военных сообщений на железных дорогах 
России.

Еще в августе 1847 г. была подготовлена «Запи­
ска, заключающая сведения о предполагаемом дви­
жении по Петербурго-Московской железной дороге 
пассажирских и товарных вагонов». После подробно­
го перечисления подвижного состава, который пред­
полагалось иметь на Петербурго-Московской желез­
ной дороге после открытия по ней пассажирского дви­
жения, в Записке говорилось:

В случае надобности в перевозке войск могут быть 
употребляемы для сего товарные вагоны. Каждый 
таковой вагон может вместить 60 человек пехоты 
или 6 человек кавалерии с лошадьми. Каждый поезд 
может заключать в себе: с пехотою 17 вагонов, или 
1020 человек; с кавалерией 19 вагонов, или 114 че­
ловек с лошадьми. Отправляя поезда один за дру­
гим через час и полагая на весь путь не менее 30 ча­
сов, с тем чтобы через каждые 60 часов вагоны мог­
ли приходить обратно, в продолжении этих 60 
часов, или двух с половиной суток, может быть пе­
ревезено: пехоты 61 200 человек или кавалерии с ло­
шадьми 6840 человек.

Это были предположения о размерах использова­
ния железных дорог в роенных целях. Пассажирское 
движение на Петербурго-Московской железной доро­
ге было открыто 1 ноября 1851 г.

Когда было принято решение перевезти из Моск­
вы и Твери в Петербург 16-ю пехотную дивизию, 1-м 
отделением генерального штаба в тесном контакте с 
главным управлением путей сообщения было разра­
ботано «Положение о перевозке в С.-Петербург 16-й 
пехотной дивизии по С.-Петербурго-Московской же­
лезной дороге»;



§  1

16-я дивизия отправляется в С.-Петербург по 
С.-Петербурго-Московской железной дороге из Мо­
сквы. и Твери.

§ 2
Дивизия эта имеет в своем составе дивизионный 

штаб, два бригадных штаба, Владимирский пехот­
ный полк, Суздальский пехотный полк, Углицкий 
егерский полк, Егерский его императорского высоче­
ства великого князя Михаила Николаевича полк с 
принадлежащим им обозом.

§ 3
Дивизионный и бригадные штабы и первые три 

полка доставляются из Москвы особыми пятнад­
цатью поездами, а последний полк — из Твери 
пятью таковыми же поездами *.

На станциях Тверь, Вышний Волочек и Малая Ви- 
шера все поезда делали пятичасовые остановки. На 
этих же станциях едущие получали горячую пищу.

Планирование воинских перевозок по Петербурго- 
Московской железной дороге путем составления и со­
здания каждый раз подобных положений прочно во­
шло в практику и широко применялось в 50-х годах 
прошлого века при перевозке не только пехотных ча­
стей, но и артиллерии, конницы, ополченческих дру­
жин, резервных и запасных частей и т. д. С 1852 по 
1856 г. было издано несколько таких положений, а 
общий объем выполненных воинских перевозок до­
стиг 836 500 человек, 58 200 лошадей и около 11 000 
повозок.

Широко использовалась Петербурго-Московская 
железная дорога для воинских перевозок в годы 
Крымской войны 1853—1856 гг. Большое количество 
пополнений, запасных и резервных частей пехоты, ка­
валерии и артиллерии было перевезено из Петербур­
га в Москву и тем ускорено их передвижение на те­
атр военных действий.

1 Цит. по: Караев Г. Н. Возникновение службы военных сооб­
щений на железных дорогах России, С. 38,



и

В 1854 г. было разработано «Положение о пере­
возке патронов, зарядов и пороху», которое представ­
ляло собой первые постоянно действующие правила 
перевозки боеприпасов. В Положении говорилось:

I. О перевозке патронов при войсках.
Патроны при войсках перевозятся в патронных 

сумах. Патронные сумы должны быть отстегнуты от 
перевязей и сложены по указанию начальства доро­
ги в особые вагоны. Вагоны эти выбиваются внутри 
белым войлоком так, чтобы никакая искра снаружи 
туда попасть не могла.

II. О перевозке патронов и зарядов в патронных 
и зарядных ящиках и в передках орудий.

Патронные и зарядные ящики и передки орудий 
с патронами и зарядами должны быть тщательно 
обвернуты белым войлоком и сверх того, по установ­
ке оных на платформы, укрыты войлочными брезен­
тами с такою предосторожностью, чтобы никакая 
искра не могла проникнуть до патронных и зарядных 
ящиков и до передков орудий.

Нагрузка на платформы патронных и зарядных 
ящиков с патронами и зарядами и орудий с заря­
дами в передках, равно и выгрузка оных произво­
дятся воинскими чинами.

На каждой платформе с патронами и зарядами 
должны находиться по два человека нижних воин­
ских чинов для тушения могущих попасть на брезен­
ты искр.

I I I .  О перевозке пороху.
Перевозимый по железной дороге порох должен 

быть в бочонках. Бочонки с порохом должны быть 
обвернуты войлоком и укупорены в другие бочонки, 
также войлоком обвернутые

Необходимость составления этого Положения воз­
никла потому, что с находившихся под Петербургом 
пороховых и патронных заводов большое количество 
боеприпасов перевозилось по Петербурго-Московской 
железной дороге для дальнейшей отправки на театр 
военных действий в Крым.

2 Зак. 078

1 Цит. по: Караев Г. Н. Возникновение службы mnq.
щений на железных дорогах России. С. 4§^т4^, ''



Порядок организации воинских перевозок был за­
креплен в 1866 г. «Наставлением о порядке перевоз­
ки войск по железным дорогам».

В 1869 г. при главном штабе для организации пе­
ревозок войск и воинских грузов по железным доро­
гам и рекам был создан комитет по передвижению 
войск, которому подчинялись линейные органы воен­
ных сообщений на железных дорогах и водных пу­
тях сообщения — заведующие передвижением войск 
и наблюдающие за отправлением войск. Обязанности 
наблюдающих за отправлением войск были сходны с 
обязанностями комендантов станций и портов. На 
должности заведующих передвижением войск назна­
чались «особые офицеры генерального штаба». В ин­
струкции для них указывалось: «Офицер, заведующий 
передвижениями войск по железным дорогам и водя­
ным путям, получает в свое наблюдение известный 
район рельсовых и водяных коммуникационных пу­
тей». С открытием движения по Петербурго-Москов- 
ской железной дороге все вопросы, связанные с ис­
пользованием железных дорог, вошли в круг обязан­
ностей 1-го отделения генерального штаба.

Для подготовки офицеров линейных органов воен­
ных сообщений с 1868 г. в учебные планы Николаев­
ской академии генерального штаба был включен спе­
циальный курс по изучению задач службы военных 
сообщений на железных дорогах. В том же году для 
этого курса был составлен учебник. Таким образом, 
выпускаемые из академии офицеры генерального шта­
ба, которые должны были замещать должности заве­
дующих передвижением войск на железных дорогах, 
получали специальную подготовку.

ВОИНСКИЕ ПЕРЕВОЗКИ В РУССКО- 
ТУРЕЦКОЙ (1877—1878),
РУССКО-ЯПОНСКОЙ 
И ПЕРВОЙ МИРОВОЙ ВОЙНАХ

В последней четверти XIX в. Россия располагала 
железными дорогами протяженностью около 20 тыс. 
км. Дороги были однопутные, с легкими типами релщ



сов, допускавшими движение не более 30 вагонов в 
поезде. Станции были малоразвитые, паровозы мало­
мощные. Пропускная способность линий не превыша­
ла 10—12 пар поездов в сутки.

Назревала война с Турцией. В 1876 г. была объ­
явлена мобилизация. Она проводилась с широким 
использованием железнодорожного транспорта.

Мобилизационные планы в России составлялись 
начиная с 1871 г. ежегодно. Под мобилизацией пони­
мались мероприятия по укомплектованию войск по 
штатам военного времени, а также мероприятия по 
стратегическому сосредоточению войск действующей 
армии на театре военных действий. Заведующие пе­
редвижением войск были обязаны совместно с желез­
нодорожной администрацией составлять расписание 
движения наибольшего числа поездов, какое может 
быть отправлено по каждой дороге. Это давало воз­
можность использовать полную мощность железных 
дорог.

В специальном распоряжении комитета по пере­
движению войск железными дорогами и водным тран­
спортом, адресованном заведующим передвижением 
войск, указывалось:

Предлагаю вам приступить к составлению под­
робного расписания движения экстренных войсковых



поездов малой скорости с приложением к нему гра­
фической таблицы, имея в виду, что таковое движе­
ние должно продолжаться в течение двух месяцев, и 
приняв за основание:

на каждой линии должно быть отправляемо по 
направлению к западным и юго-западным границам 
на дорогах в два пути по 24 поезда, на дорогах в 
один путь — 12 поездов в сутки;

независимо от этого сохраняется на линии по од­
ному почтовому и пассажирскому поезду, которые и 
должны быть показываемы в означенном расписа­
нии;

при движении обратном должны быть сохранены 
поезда почтовый и пассажирский и назначено столь­
ко войсковых поездов, сколько необходимо для воз­
врата подвижного состава;

расписание должно быть составлено не стесняясь 
количеством подвижного состава, находящегося на 
линии, потому что таковой может быть взят с других 
линий, но необходимо принять в расчет время для 
продовольствия людей горячей пищей, которую они 
должны получать раз в сутки...

поезда должны двигаться со скоростью, опреде­
ленною для войсковых поездов малой скорости, т. е. 
от 15 до 30 верст в час;

расписания по каждой линии должны быть согла­
сованы с таковыми же всех дорог, соприкасающихся 
с ней, не исключая и дорог, находящихся в ведении 
других заведующих;

при составлении поездов можно принимать, что 
каждый заключает 28 вагонов и платформ, но если 
на линии находятся паровозы большей силы, то сле­
дует показать, сколько именно вагонов может взять 
локомотив; при обратном же движении, когда боль­
шинство вагонов будет отправляться без груза, то в 
поезд может быть назначено и большее число ваго­
нов; сколько именно, следует оговорить

Непосредственно перед войной с Турцией было из" 
дано Положение об офицерах, назначенных комен­
дантами железнодорожных станций, в соответствии с

1 Цит. по: Кйраев Г. Н. Возникновение службы военных сооб­
щений на железных дорогах России. С. 91—92.



которым на комендантов возлагалось наблюдение за 
правильностью отправления воинских частей и раз­
грузки воинских поездов на тех станциях железных 
дорог, где предполагались значительная отправка, со­
средоточение войск и воинских грузов или остановка 
команд для обеспечения их горячей пищей.

Военные коменданты были назначены на 107 же­
лезнодорожных станциях преимущественно на направ­
лениях к югу и юго-западу от Москвы. Это значи­
тельно усилило органы военных сообщений. В ходе 
войны на железных дорогах увеличилось количество 
продовольственных пунктов. Их число достигло 155.

Приказом военного министра в ноябре 1876 г. был 
сформирован первый в России железнодорожный ба­
тальон, который первоначально именовался военно­
дорожным, а затем 3-м железнодорожным батальо­
ном 3-й саперной бригады. Батальон состоял из двух 
строительных и двух эксплуатационных рот.

Эти мероприятия способствовали улучшению ор­
ганизации перевозок войск и воинских грузов и раз­
витию железных дорог.

Перевозки по мобилизации в русско-турецкой вой­
не потребовали 995 поездов, перевозки по сосредото­
чению войск — 2094 поезда. Перевозки по сосредото­
чению начали проводиться в ходе отмобилизования 
войск, что дало крупный выигрыш во времени. Все 
перевозки были закончены за 6 недель. В западноев­
ропейских странах перевозки по сосредоточению войск 
начинались после окончания перевозок по мобилиза­
ции.

Перевозки войск по железным дорогам выполня­
лись в осенне-зимний период 1876 г. Поэтому на Кие­
во-Курской железной дороге товарные вагоны нача­
ли отапливать с помощью установленных в них не­
больших печей. Этот опыт был распространен и на 
других дорогах. Кроме того, товарные вагоны, пред­
назначенные для перевозки войск, обивали войлоком 
или рогожами с прослойкой соломы. На станциях бы­
ли изготовлены щиты от снежных заносов, которые 
устанавливались вдоль железнодорожных линий.

В русско-турецкую войну основные военные дей­
ствия велись на сравнительно большом удалении от 
русской границы, а коммуникации, по которым вы­



полнились воинские перевозки, состояли из желез­
ных дорог различной колеи. Вследствие этого на 
русско-румынской границе необходимо было произ­
водить перегрузку войск и грузов. Основной поток 
воинских перевозок шел через станцию Унгены в 
направлении Яссы, Бухарест, Джурджу. Для раз­
грузки станции Унгены потребовалось уложить вто­
рой путь широкой колеи на участке Унгены — Яссы. 
Это был первый в истории перегрузочный район.

Несмотря на принятые меры, доставка для дейст­
вующей армии всего необходимого была затруднена 
из-за недостаточной пропускной способности румын­
ских железных дорог. Поэтому было принято реше­
ние построить линию широкой колеи Бендеры — Га- 
лац протяженностью 303 км.

Строительство линии было начато 10 июля 1877 г., 
а через 100 дней она была открыта. С декабря 1877 г. 
по ноябрь 1878 г. по вновь построенной железной до­
роге было перевезено 131 647 человек и около 8,5 млн. 
пудов различных грузов. Темпы строительства Бен- 
деро-Галацкой железной дороги были для того вре­
мени чрезвычайно высокими. Отчет о строительстве 
демонстрировался на Всемирной выставке в Париже, 
и международное жюри признало Бендеро-Галацкую 
дорогу одним из наиболее выдающихся современных 
сооружений по быстроте постройки.

Вслед за Бендеро-Галацкой железной дорогой бы­
ла построена дорога вдоль левого берега Дуная Фра- 
тешти—Зимнича, которая служила прифронтовой ро­
кадой. Фратешти-Зимничская дорога протяженностью
88,5 км была открыта для движения поездов через 
50 дней со дня начала работ.

После переправы русских войск через Дунай бы­
ла организована доставка материальных средств по 
Черному морю и Дунаю. Крупные водные перевозки 
были осуществлены по окончании русско-турецкой 
войны при возвращении русской армии с Балканско­
го и Закавказского театров военных действий. Пере­
возки осуществлялись из портов Болгарии и Румы­
нии в Одессу, Николаев и Севастополь. В каждый из 
этих портов прибывало ежедневно такое количество 
войск, какое могло быть отправлено в глубь страны 
по железным дорогам. Всего было перевезено 14 ди­



визий с большим количеством артиллерии и вспомо­
гательных частей. Их перевозка по железной дороге 
потребовала около 900 поездов. Каждые сутки из 
Одессы, Николаева и Севастополя отправлялось по 
5 поездов.

В ходе русско-турецкой войны выявились такие 
недостатки в организации воинских перевозок, как 
задержки с расчетами на перевозку (состав действу­
ющей армии сразу не был определен), неподготов­
ленность войск к железнодорожным перевозкам, мед­
ленная выгрузка снабженческих грузов, задержка с 
возвратом порожняка, расчет на перевозки по макси­
мальной пропускной способности без учета резерва, 
отсутствие предварительной информации о перевозках 
и учета движения вагонов по номерам и роду грузов.

Вместе с тем русско-турецкая война дала большой 
практический опыт организации воинских перевозок, 
строительства новых железных дорог на театре воен­
ных действий, использования водйых путей сообще­
ния и т. д. Служба военных сообщений получила свое 
дальнейшее развитие.

По Положению о полевом управлении войск 
1890 г. предусматривалось развертывание на театре 
военных действий нескольких армий, командующие 
которыми подчинялись главнокомандующему. В шта­
бе каждой армии создавалось полевое управление на-



чальника военных сообщений армии, в состав кото­
рого входили отделы: этапный, дорожный, почты и 
телеграфа и транспортов армии. Начальник военных 
сообщений армии был подчинен начальнику штаба 
армии. Для выполнения своих задач служба военных 
сообщений располагала железнодорожными и этап­
ными войсками.

С началом русско-японской войны (1904—1905) 
на базе Маньчжурской армии развертывались три 
армии. В каждой армии создавался аппарат началь­
ника военных сообщений. В штабе главнокомандую­
щего также было сформировано управление началь­
ника военных сообщений. В его ведении находились 
вопросы организации перевозок войск по железным 
дорогам и водным путям сообщения, полевое до­
рожное управление, управление этапами, управление 
транспортами, почтово-телеграфное управление и во­
енный комиссар Мукденской провинции. Управление 
военных сообщений осуществляло контроль за вы­
полнением воинских перевозок и совместно с пред­
ставителями министерства путей сообщения следило 
за работой прифронтовых железных дорог.

Одновременно было создано управление тыла ар­
мий, во главе которого стоял главный начальник ты­
ла, пользующийся правами командующего армией. 
В составе управления тыла был начальник военных 
сообщений тыла, которому подчинялись дорожное уп­
равление, управление этапами, управление транспор­
тов, управление почт и телеграфа.

Начальник военных сообщений тыла в дальней­
шем был выведен из управления тыла и подчинен 
непосредственно главному начальнику тыла. По во­
просам организации воинских перевозок, подготовки 
коммуникаций и другим специальным вопросам он 
получал руководящие указания от начальника воен­
ных сообщений при главнокомандующем. Начальник 
военных сообщений тыла ведал всеми коммуникаци­
онными линиями в тыловом районе и руководил в 
этом районе всеми воинскими перевозками.

В русско-японской войне три армии численностью 
около 1 млн. человек базировались на одну железно­
дорожную магистраль протяженностью более 7500 км 
с весьма ограниченной пропускной способностью,



В эту магистраль йХоДиЛи Самаро-Златоустовская, 
Сибирская, Забайкальская и Китайско-Восточная же­
лезные дороги. Китайско-Восточная железная дорога 
имела отделения: Западное — от станции Маньчжу­
рия до станции Харбин и Южное — от станции Хар­
бин до станции Ляоян.

За период войны, с 27 января 1904 г. по 23 авгу­
ста 1905 г., по плану главного штаба по дороге было 
пропущено 2698 воинских (оперативных) эшелонов и 
2529 грузовых (снабженческих) транспортов. 79 са­
нитарных поездов было использовано для вывоза ра­
неных и больных в тыл страны. И хотя пропускная 
способность Транссибирской магистрали на время 
войны была увеличена, она оставалась недостаточной 
и сдерживала доставку войск и материальных средств.

Поступление эшелонов из европейской части Рос­
сии в первые полтора месяца войны составляло всего 
около батальона в сутки. К Ляоянскому сражению 
10-й армейский и 6-й Сибирский корпуса из-за недо­
статочной пропускной способности железных дорог 
опоздали. Опасение быть оторванными от единствен­
ной железной дороги при отсутствии других тран-



спортных средств заставляло войска держаться бли­
же к магистрали.

Отсутствие четкого планирования перевозок и их 
регулирования, недостаточное использование имею­
щихся транспортных средств, затруднения при выгруз­
ке, отсутствие единства в руководстве дорогами на 
театре военных действий ослабляли роль железных 
дорог в войне.

К тому же магистраль, связывающая театр воен­
ных действий с европейской частью России, разделя­
лась озером Байкал на две части. Только зимой пос­
ле укладки рельсов по льду озера эти две части сое­
динялись. Летом для перевозки войск и грузов ис­
пользовалась железнодорожная паромная переправа.

Участник русско-японской войны А. А. Игнатьев, 
будущий генерал-лейтенант Советской Армии, вспо­
минал:

Спокойно движется на восток сибирский экс­
пресс...

0 военной опасности напоминала, пожалуй, только 
внешняя стальная броня вагонов...

К Иркутску поезд подошел лунной морозной 
ночью...

Кругобайкальская железная дорога еще не была 
закончена. От конечной станции Лиственничное на­
до было переезжать через Байкал на санях... Здесь 
делали большой привал, а иногда и ночлег для ча­
стей, совершавших по льду пеший шестидесятивер­
стный переход после многонедельного пребывания в 
вагонах.

Байкал разрывал нашу единственную коммуника­
ционную линию — одноколейную железную дорогу, 
и японцы, конечно, учитывали этот пробел в нашей 
подготовке к войне.

Эта магистраль сыграла решающую роль во всей 
несчастной войне. Она была единственной артерией, 
которая не только пополняла нашу армию, но и пи­
тала ее К

Для управления железнодорожными перевозками, 
направляемыми на Дальний Восток, был создан ис-

1 Игнатьев А. А. Пятьдесят лет в строю. М., 1986. С. 144—147, 
149.
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полнительный комитет, председателем которого при­
казом по военному министерству был назначен на­
чальник военных сообщений главного штаба. По тре­
бованию органов военных сообщений на магистрали 
были дополнительно открыты разъезды, построены 
новые станционные и служебные здания, произведено 
усиление средств связи, водоснабжения, проведены 
другие технические мероприятия.

Для обеспечения действующей армии внутренние 
водные пути использовались незначительно, хотя та­
кие реки, как Амур, Шилка, Уссури, Сунгари, вполне 
могли быть использованы для выполнения воинских 
перевозок. Трудности были вызваны тем, что речной 
флот Амурского бассейна принадлежал различным 
ведомствам — путей сообщения, военному, почтово­
телеграфному, акционерному обществу Китайско-Во­
сточной железной дороги, русско-китайскому банку. 
Оборона водных путей осуществлялась вооруженны­
ми пароходами. На берегах рек, особенно у устьев, 
были поставлены батареи и устроены укрепления.

После русско-японской войны сеть железных до­
рог России развивалась слабо. К началу первой ми­
ровой войны густота железнодорожной сети России 
по сравнению с другими странами, и в первую оче­
редь с Германией, Австро-Венгрией, Францией, была 
незначительной (табл. 2). Кроме того, железнодорож­
ная сеть России была исключительно неравномерно 
распределена по отдельным районам.

Сравнительно большой густотой отличалась сеть 
железных дорог вокруг Москвы, Петербурга и в До­
нецком районе. Громадные же пространства страны 
к востоку от Волги с их богатейшими внутренними 
ресурсами были чрезвычайно бедны железными доро­
гами. Приграничные районы были искусственно ли­
шены путевого развития из-за опасения, что железны­
ми дорогами может воспользоваться вероятный про­
тивник. По этой же причине ряд железнодорожных 
линий не имели прямого сообщения с железными до­
рогами сопредельных с Россией государств.

Всего со стороны России к германской границе 
подходило 10 колей, к австрийской — 7, к румын­
ской — 2, в то время как Германия имела подходя-



Т а б л и ц а  2

Виды путей 
сообщения и 
транспорта

Показатели Россия Германия
Австро-
Венгрия Франция Великобри­

тания

Соединен­
ные

Штаты
Америки

Железные
дороги

Протяженность, 
тыс. км

71,7 63,7 46,2 51,2 37,7 402,2

Густота, км 
на 100 км 2

0,33 11,8 6,8 9,6 12 5,14

Внутренние 
водные пути

Протяженность, 
тыс. км

64,6 12,8 4,9 12,8 7,5 42,5

Густота, км 
на 100 км 2

0,26 2,37 0,74 2,38 3,8 0,54

Шоссейные 
дороги с твер-

Протяженность, 
тыс. км

24,3 265 141 563 Нет
данных

413

дым покрытием Густота, км 
на 100 км 2

0,11 49 20,8 104,9 Нет
данных

5,3

Нефтепро­
воды

Протяженность, 
тыс. км

1,1 Нет
данных

Нет
данных

Нет
данных

Нет
данных

145*

Густота, км 
на 100 км 2

0,005 Нет
данных

Нет
данных

Нет
данных

Нет
данных

1,85*

Морской
транспорт

Тоннаж морского 
торгового флота, 
тыс. per. т (брутто)

872 5000 2100 18700 4300

* Данные по состоянию на 1929 г.



щих к русской границе 18 колей, Австрия — 14, Ру­
мыния— 4 колеи.

Железнодорожная сеть России была разделена на 
20 районов. В каждом районе было учреждено управ­
ление заведующего передвижением войск. Район, в 
свою очередь, делился на комендантские участки. Не­
которые районы совпадали с границами военных ок­
ругов. В состав большинства районов включались и 
водные пути сообщения.

На случай войны сеть железных дорог России бы­
ла разделена разграничительной линией, проходящей 
через Петербург, Бологое, Великие Луки, Смоленск, 
Гомель, Киев, Черкассы, Кременчуг, Синельниково, 
Александровск (Запорожье). Дороги, идущие к запа­
ду от этой линии, входили в сеть полевого управле­
ния и подчинялись начальнику военных сообщений 
ставки верховного главнокомандующего. Дороги, иду­
щие к востоку от разграничительной линии, остава­
лись в ведении министерства путей сообщения. На 
этих дорогах воинские железнодорожные перевозки 
выполнялись по заданиям отдела военных сообщений 
генерального штаба и заведующих передвижением 
войск.

В ведении начальника отдела военных сообщений 
генерального штаба были управления военных сооб­
щений военных округов, управления заведующих пе­
редвижением войск на железных дорогах и водных 
путях, коменданты участков и станций, морских и 
речных портов. Кроме линейных органов в подчине­
нии начальника отдела военных сообщений генераль­
ного штаба были железнодорожные войска, кадровые 
транспортные батальоны и роты, а также Аму-Дарь­
инская флотилия в составе б колесных пароходов и 
13 барж.

Согласно плану развертывания армий к западной 
границе нужно было подать около 4000 эшелонов. Ма­
гистрали, подводящие к границам, пропускали в сут­
ки около 200 эшелонов. Таким образом, на обеспече­
ние развертывания требовалось бы больше 20 дней.

Большим недостатком была низкая пропускная 
способность выгрузочных районов. Но и имеющиеся 
возможности не использовались из-за недостатка под­
вижного состава. В 1913 г. Россия имела 19 866 паро­



возов, главным образом маломощных, серии «О»; 
30 673 пассажирских вагона; 484 250 товарных крьь 
тых вагонов и платформ. Для полного использования 
пропускной способности основных железнодорожных 
направлений недоставало 2000 паровозов под грузо­
вые поезда и 80 000 товарных вагонов.

Техническая вооруженность железных дорог была 
на низком уровне, отсутствовали автоблокировка и 
средства механизации. Узловые станции вследствие 
слабого путевого развития не обеспечивали перера­
ботку потока поездов. В паровозных депо не хватало 
паровозных стойл, отсутствовало необходимое станоч­
ное оборудование.

Техническая подготовка железнодорожных войск 
была недостаточной. Органами военных сообщений 
дважды, в 1913 и 1916 г., этот вопрос ставился перед 
правительством, но оба раза безрезультатно.

Не было специального учебного заведения для под­
готовки личного состава органов военных сообщений. 
Опыт недавних войн изучался медленно и без доста­
точной глубины и анализа. Это привело к тому, что к 
началу первой мировой войны органы военных сооб­
щений не имели наставления, где были бы отражены 
вопросы организации перевозок новых видов образцов 
боевой техники и военного имущества, появившихся 
в войсках после русско-японской войны.

Вся железнодорожная сеть на театре военных дей­
ствий накануне войны была разделена между фрон­
тами, причем все хозяйство дорог, в том числе и под­
вижной состав, закреплялось за фронтом. Это меша­
ло рациональному использованию подвижного состава.

27 июля 1914 г. после объявления всеобщей моби­
лизации началось выполнение заданных мобилизаци­
онным планом воинских перевозок. Коммерческое дви­
жение пришлось приостановить. 32 тыс. вагонов с 
частными грузами были разгружены в пути следова­
ния, 28 тыс. вагонов оставлены гружеными на коле­
сах. В приграничных военных округах (а также в Мо­
сковском) были развернуты 12 управлений заведую­
щих передвижением войск, 86 управлений комендан­
тов станций, 100 военно-продовольственных пунктов, 
24 полевых санитарных поезда, 33 тыловых санитар­
ных поезда, 5 военно-санитарных железнодорожных
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Дезинфекционных отрядов, 161 почтово-телеграфное 
учреждение и железнодорожные войска.

Для обеспечения подвоза по грунтовым дорогам 
и обслуживания военных грунтовых дорог было сфор­
мировано 100 армейских транспортов, 41 этапный ба­
тальон и 19 этапных рот. Для работы на железнодо­
рожных станциях было сформировано 16 ополченских 
рабочих рот.

Централизованное планирование перевозок войск 
отдельных округов в действующую армию предусмат­
ривалось только до определенных пунктов. Так, пере­
возка 3-го Сибирского корпуса планировалась до Смо­
ленска, 2-й Сибирской дивизии — до Орла, Сводного 
Кавказского корпуса — до Лозовой и т. д. Дальней­
шее назначение эти соединения должны были полу­
чать в пути следования по указанию ставки верховно­
го главнокомандования. При перевозке войск коман­
диры корпусов и дивизий следовали с головными эше­
лонами своих соединений, чтобы при получении соот­
ветствующих указаний ориентироваться и давать рас­
поряжения прибывающим войскам.

Стратегия периода, предшествующего первой ми­
ровой войне, исходила из расчета скоротечности вой­
ны, поэтому начальным операциям придавалось ис­
ключительно важное значение. Железнодорожный 
транспорт был ориентирован на выполнение воинских 
перевозок в первую очередь по стратегическому раз­
вертыванию войск.

Подготовка железных дорог к войне заключалась 
в повышении технической мощности железных дорог 
в соответствии со стратегическими требованиями. Сро­
ки сосредоточения армий определялись количеством 
подходящих к границам железнодорожных магистра­
лей, их провозной и пропускной способностью. Вслед­
ствие этого все государства стремились создать мак­
симальную плотность железнодорожных магистралей, 
идущих к границам.

Мобилизационные перевозки и перевозки по сосре­
доточению прошли в основном во всех государствах 
по заблаговременно разработанному жесткому плану. 
Размеры перевозок по сосредоточению составили: в 
России и Франции — в среднем по 4,6 тыс. эшелонов, 
в Германии — около 11 тыс. эшелонов. Сосредоточе-
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ние войск в России закончилось на 40-й день после 
объявления войны, в Германии — на 18-й, во Фран­
ции — на 19-й день.

Приказом начальника штаба верховного главно­
командующего в октябре 1915 г. было создано глав­
ное управление военных сообщений, которое состояло 
из управления путей сообщения с железнодорожно­
эксплуатационным, железнодорожно-строительным от­
делами, отделами водных, шоссейных и грунтовых до­
рог; отделения воинских перевозок; почтово-телеграф­
ной и этапно-транспортной частей и канцелярии.

Руководство путями сообщения принял главный 
начальник военных сообщений. На него возлагалось 
заведование во всех отношениях железнодорожными, 
водными, шоссейными и грунтовыми путями на те­
атре военных действий. Он пользовался правами ко­
мандующего армией. Для заведывания железными 
дорогами на ТВД были созданы управления передви­
жением войск.

Проведенная реформа службы военных сообщений 
дала возможность централизовать руководство путя­
ми сообщения и лучше руководить работой органов 
военных сообщений фронтов.

С отходом русских войск из Польши и Галиции 
железнодорожные войска привлекались главным об­
разом к разрушению железных дорог. Во время от­
хода стал ощущаться недостаток во взрывчатых ве-
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Щёствйх. Ё железнодорожных войсках было проявле­
но много изобретательности, чтобы выполнить работу 
по разрушению железнодорожного полотна. Так, пра­
порщик русской армии Червяк изобрел путеразруши- 
тель, который был назван его именем. Впервые «чер­
вяк» был применен в январе 1915 г. на участке Чен­
стохова — Кельцы на перегоне Зелиславица — Влов- 
цово протяженностью 12 км. В последующем это изо­
бретение было использовано немцами в 1917—1918 гг. 
во Франции.

В ходе войны в железнодорожных войсках роди­
лась идея создания бронепоездов. На Северном фрон­
те действовал 1 бронепоезд, на Западном — 1, на 
Юго-Западном — 6, на Кавказском — 4 бронепоезда. 
На вооружении они имели две горные пушки и 12 пу­
леметов. Каждый бронепоезд состоял из паровоза и 
двух броневагонов. Определенных штатов бронепоез­
да не имели до конца войны. Начальником броне­
поезда назначался младший офицер железнодорож­
ных войск.

За время войны численность железнодорожных 
войск выросла до 133 тыс. человек, и все же для удов­
летворения нужд фронта их не хватало.

Внутренние водные пути сообщения России на во­
енное время практически не готовились. Большинство
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рек в европейской часгй страны могли быть ИСИоЛЬ* 
зованы для организации воинских перевозок только 
в качестве рокад. Так, железнодорожные линии под­
ходили к Днепру или пересекали его в 13 пунктах — 
Смоленске, Орше, Могилеве, Жлобине, Речице, Кие­
ве, Черкассах, Кременчуге, Екатеринославе, Верхне- 
Днепропетровске, Александровске, Никополе и Херсо­
не. В этих пунктах можно было производить перевал­
ку грузов с железной дороги на воду и обратно. Одна­
ко должного значения внутренним водным путям не 
придавалось, так как считалось, что сеть железных 
дорог сможет полностью обеспечить воинские пере­
возки. По данным 1912 г., в России было 5556 паро­
вых и 24 151 непаровое судно, но они были маломощ­
ные и разнотипные.

С осени 1915 г., когда война стала позиционной, 
понадобилось большое количество строительных ма­
териалов для инженерного усиления боевых позиций. 
Подвоз их железнодорожный транспорт обеспечить 
не мог. Тогда были вынуждены прибегнуть к исполь­
зованию водных путей, эксплуатация которых с весны 
1916 г. приняла значительные размеры. И сразу же 
обнаружился недостаток транспортных средств (мел­
косидящих буксиров, барж и др.). Это ограничивало 
объемы воинских перевозок водным транспортом. Ста­
ли заключаться частные соглашения с судовладельца­
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ми, но это полностью исключало возможность плани­
рования воинских перевозок.

В 1917 г. главное управление военных сообщений 
на театре военных действий было расформировано. 
Вместо него были созданы управление путей сообще­
ния и управление военных сообщений на театре воен­
ных действий. Деятельность этих двух управлений 
объединял и согласовывал товарищ министра путей 
сообщения па театре военных действий.

РАБОТА КОМЕНДАТУРЫ 
ВОЕННЫХ СООБЩЕНИЙ 
В 1915—1917 ГГ.

Рассказывает П. И. Р у м я н ц е в

В мае 1915 года во внеочередной призыв я был призван в 
армию солдатом, а осенью, после строевой подготовки в Воло­
годской местной бригаде, направлен в распоряжение военного 
коменданта станции Новосокольники.

Комендантом станции был ротмистр Величковский—худо­
щавый, с лицом аскета и полуоторванным ухом. Выслушав мой 
доклад, он молча посмотрел на меня, отвернулся и занялся сво­
им делом.

Комендатура в ту пору состояла из комендата, трех штат­
ных и одного прикомандированного от местного военно-продо­
вольственного пункта писарей. Моя работа на первых порах, 
как и других писарей, заключалась в несении дежурства по уп­
равлению. Комендант в управлении часто отсутствовал по не­
скольку суток, да и старший писарь Пастарус тоже пропадал 
сутками. Однако служба шла своим чередом.

Никто не учил меня делу. Пришлось самому присматривать­
ся и учиться. Хотя и не так часто, но к телеграфной морзянке 
коменданта иногда вызывал Псков — этапно-транспортный отдел 
управления начальника снабжения армии Северного фронта, а 
точнее, представитель генерального штаба полковник Кондрать­
ев (честно служил в Красной Армии после Октября).

Однажды (Величковский отсутствовал) у меня произошел 
разговор с полковником Кондратьевым. Пришлось говорить не 
от своего имени, а от имени коменданта. Телеграфист ухмылял­
ся, но меня не выдал. Доклад прошел благополучно. Результат 
разговора был доложен ротмистру. Величковский остался до­
волен.

Приходилось отправлять и текущую почту, подписываясь 
фамилией коменданта (конечно, не в адрес непосредственных и 
прямых начальников). Как-то за эту подпись я чуть было не 
угодил в маршевый батальон. Увидав на возвращенной бумаге
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не свою закорючку, Величковский набросился на меня, пригро­
зив на первый раз посадить на пять суток под арест.

Как-то в отсутствие коменданта и начальника гарнизона — 
командира 10-го рабочего батальона, мне пришлось встречать 
командующего Северным фронтом генерала Куропаткина, сле­
довавшего из Пскова в Могилев, в ставку. При встре­
че он очень мягко спросил меня: «Кто комендант и где он?» 
Пришлось выгораживать своего ротмистра. Удовлетворившись 
ответом, Куропаткин приказал не задерживать его с отправкой.

Добром вспоминаю офицера для поручении у начальника 
передвижения войск Виленского района прапорщика Акулова. 
Он не раз тактично поправлял мои ошибки, давал добрые со­
веты.

К концу 1916 года работа в управлении коменданта станции 
Новосокольники значительно осложнилась. Шли большие пото­
ки оперативных и снабженческих перевозок. Увеличился и воен- 
ный учет железнодорожников в связи с интенсивной постройкой 
железнодорожной рокады Псков — Опочка — Идрица — Полоцк. 
В то время военным учетом железнодорожников занимались во­
енные коменданты железнодорожных участков и станций. Те, кто 
по специальности были необходимы транспорту, освобождались 
от призыва на военную службу. Им военный комендант стан­
ции выдавал литеру «В» — документ, дающий право на осво­
бождение. Этот документ периодически подвергался проверке, 
возобновлялся при предоставлении отсрочки или по истечении 
срока отсрочки отбирался, а его владелец направлялся к воин­
скому начальнику для призыва на военную службу. Помнитсл, у 
коменданта железнодорожного участка и станции Новосоколь­
ники было на учете с литерой «В» около 1700 человек.

Во второй половине 1916 года к нам был назначен замес­
тителем коменданта ротмистр Ильин, а на время интенсивных 
перевозок распоряжением начальника передвижения войск Ви­
ленского или Петроградо-Рижского района прикомандировался 
офицер для поручений. Часть железнодорожного участка Ново­
сокольнической комендатуры входила в Петроградо-Рижский 
район.

В 1916 году воинские перевозки носили более плановый и 
организованный характер, чем в 1915 году. Погрузка и выгруз­
ка оперативных эшелонов на нашем участке была незначитель­
ной, но грузовая работа довольно большой. В Новосокольниках 
дислоцировался фронтовой интендантский склад (вещевой и 
продовольствия), который кроме приема и отправки интендант­
ских грузов снабжал пять-шесть военно-санитарных поездов в 
сутки.

Напряженно работал Норосокольнический военно-продоволь­
ственный пункт, начальником которого был чиновник военного 
ведомства Тиммерман. До восьми тысяч довольствующихся в сут­
ки, по тому времени цифра довольно внушительная, проходили 
через продпункт. Хлеб выпекался частным порядком по догово­
ру, который заключал военный комендант. Среди довольствую­
щихся было три-четыре тысячи человек, следовавших из Сред­
ней Азии на постройку Мурманской железной дороги.

К этому времени я получил производство по службе и был 
назначен старшим писарем управления.



Работа военно-продовольственного пункта контролировалась 
регулярно и тщательно. Как-то для проверки продпункта при­
был из штаба фронта государственный контролер. В результате 
ревизии на территории продпункта была обнаружена выездная 
лошадь, не значащаяся в книгах учета. Лошадь была личной 
собственностью заведующего продпунктом. По тогдашним зако­
нам он не имел права содержать ее на территории продпункта. 
Контролер заприходовал лошадь в книгах учета. Сколько ни 
хлопотал Тиммерман, так ничего и не добился, а за нарушение 
установленного порядка еще и административное взыскание по­
лучил.

Планы воинских перевозок комендант железнодорожного 
участка и станции получал от начальников передвижения войск 
Виленского и Петроградского районов (каждый в пределах сво- 
его района) на 10 дней, а перевозок боеприпасов — на месяц. 
Все транспорты следовали строго по плану и по расписанию во­
инских поездов. Поездов с боеприпасами из Петрограда назна­
чением в основном в Яссы (от 15 до 20 вагонов в каждом) 
проходило через узел четыре-пять в сутки.

Следовали транспорты без указания станции назначения, от 
коменданта до коменданта, строго по расписанию. Отчетность 
по ним производилась два раза в сутки — на 6 и 18 часов. По-* 
мимо номера транспорту присваивался особый индекс по роду 
груза, например: «боб», «кот», «горох» и т. п. Эти странные ин­
дексы послужили причиной трагикомической истории.

Обычно при заступлении на суточное дежурство очередного 
писаря я, как старший писарь, давал выписку подходов. Но од­
нажды по оплошности транспорт с 20 вагонами боеприпасов с 
индексом «боб» пропустил и в выписку не вписал. Транспорт 
на станцию под выгрузку прибыл под утро. Дежурный по стан­
ции спросил дежурного писаря: «Куда двадцать вагонов с «бо­
бом» направить прикажете?» Писарь Шухобов, малоопытный еще 
в перевозках, дал указание: «Подать к интендантскому складу 
под выгрузку». Вагоны подали, вскрыли и... ахнули от изумления.

К моему приходу транспорт выбился из расписания на час 
сорок минут, а пока вагоны пломбировали, оформляли, выводи­
ли и ставили в поезд, опоздание составило уже более двух ча­
сов.

Это могло кончиться крупной неприятностью. Ошибку решил 
исправить сам при помощи железнодорожников, не докладывая 
о происшествии дежурному офицеру передвижения войск Вилен­
ского района. В результате принятых мер поезд был введен в 
расписание и сдан на границу начальника передвижения войск 
Риго-Орловской железной дороги вовремя.

Надо сказать, что железнодорожники всегда с чувством глу­
бокой ответственности относились к выполнению воинских пере­
возок. Органам военных сообщений не нужно было применять 
особый нажим для их выполнения в срок. Железнодорожники 
четко выполняли требования не только офицеров службы воен­
ных сообщений, но и дежурных солдат-писарей.

Однако дело не обходилось без дипломатических трюков и 
ловких маневров. Мне пришлось быть свидетелем и участником 
такого происшествия. Ротмистр Величковский, выезжая по за­
данию начальника передвижения войск Виленского района в ко­
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мандировку в район Двинск—Калкуны, куда прибывали под вы­
грузку эшелоны 5-го стрелкового корпуса, взял меня с собой.

По прибытии на место меня сразу включили в дежурство 
при офицере для поручений штаб-ротмистре фон Гальндбеке, 
уже находившемся в этом районе. Видимо, проштрафился ба­
рон, если был пристроен на такую небольшую по его чину долж­
ность.

Выгрузочная способность станции была ограниченной, а 
темп прибытия в район выгрузки эшелонов был довольно высок. 
Выгрузка проходила вяло, на подходах образовался непредви­
денный отстой эшелонов. К исходу суток прибыл эшелон с ко­
мандованием 5-го корпуса. Начальник эшелона сообщил штаб- 
ротмистру Гальндбеку: «Командир корпуса разрешил к выгрузке 
эшелона приступить завтра утром, поскольку он еще не ознако­
мился с условиями расквартирования штаба корпуса».

Гальндбек приказал мне следовать за ним в управление ко­
менданта станции. Там он мне дал книгу чистых телеграфных 
бланков и приказал писать. Под его диктовку я написал: «Из 
ставки верховного главнокомандующего. Двинск. Командиру 
5 С. К. Копия коменданту станции Двинск. Верховный главно­
командующий приказал усилить выгрузку эшелонов корпуса, не 
допуская простоев. Исполнение донести через коменданта стан­
ции Двинск. Алексеев».

Телеграмма была аккуратно сложена, помещена в папку. 
Я следовал за штаб-ротмистром. Придя в вагон командира кор­
пуса, он по всем правилам представился, взял из папки теле­
грамму и сказал: «Ваше превосходительство, позвольте вручить 
телеграмму из ставки на Ваше имя».

Прочтя телеграмму, генерал буркнул: «Уже нажалова­
лись», — и отдал начальнику штаба приказание приступить к 
выгрузке, увеличить ее темпы и заготовить донесение в ставку.

Через 30 минут офицер штаба корпуса принес в управление 
коменданта ответную телеграмму. Гальндбек прочел телеграмму, 
порвал ее и, глядя на меня, весело сказал: «Вот так надо рабо­
тать, когда власти мало».

Разумеется, это была авантюра, но делу она помогла. Проб­
ка рассосалась, и выгрузка пошла на лад.

И этот случай, не скрою, тоже меня кое-чему научил.
Закончилась моя служба в старой армии. После Февраль­

ской революции усилился поток пространных телеграмм — Рос­
сийского «Викжеля» и дорожного «Викжепора», профсоюзных, 
железнодорожных комитетов, призывавших к поддержке Времен­
ного правительства. И в службе военных сообщений были соз­
даны свои комитеты: на Северном фронте — Комперсев, при уп­
равлении передвижения войск Виленского района — Комперви. 
Эти организации оказались реакционными, но об этом я узнал 
много позже: плохо тогда я разбирался в бурных событиях но­
вого времени.

Помню, как проезжал в ставку и обратно в Петроград Ке­
ренский. Поезд его был разукрашен лозунгами в поддержку 
Временного правительства. Ожидали, что премьер выступит пе­
ред собравшимися на перроне вокзала, но этого не случилось. 
Он вышел из вагона, посмотрел на ожидавшую его группу лю­
дей и... вернулся в свой вагон. Много говорили об ораторском



Искусстве бывшего адвоката, Но мы так й йе услышали его крас­
норечия.

Июльские события 1917 года в Петрограде всколыхнули тру­
дящихся в Новосокольниках. В депо стали чаще проводиться 
рабочие собрания. Железнодорожники осуждали политику пра­
вительства Керенского, Гучкова и Милюкова. Недовольство ра­
бочих нарастало. Тогда и прибыла в Новосокольники сотня 3-го 
Уральского казачьего полка якобы для охраны железной дороги, 
поддержания порядка на узле и борьбы с дезертирством. Но в 
это же время появилась в Новосокольниках подвижная желез­
нодорожная мастерская 3-го Амурского железнодорожного диви­
зиона под командованием старшего унтер-офицера Отса — боль­
шевика, много сделавшего для победы Советской власти в Ново­
сокольниках. , ., ...... ^ .



П СЛУЖБА ВОЕННЫХ 

^ СООБЩ ЕНИЙ 
КРАСНОЙ АРМ ИИ

ПЕРВООЧЕРЕДНЫЕ МЕРОПРИЯТИЯ 
СОВЕТСКОГО ПРАВИТЕЛЬСТВА 
ПО ВОССТАНОВЛЕНИЮ 
ТРАНСПОРТНОЙ СИСТЕМЫ СТРАНЫ

Первая мировая война причинила огромный 
ущерб всему народному хозяйству России. В осо- 
бенно тяжелом положении оказались основные в то 
время виды транспорта — железнодорожный и вод­
ный. В сентябре 1917 г. В. И. Ленин писал: «России 
грозит неминуемая катастрофа. Железнодорожный 
транспорт расстроен неимоверно и расстраивается 
все больше. Железные дороги встанут. Прекратится 
подвоз сырых материалов и угля на фабрики. Пре­
кратится подвоз хлеба» К

К октябрю 1917 г. протяженность сети железных 
дорог страны составляла 70,3 тыс. км, из них
1,5 тыс. км было полностью разрушено. «Больные» 
паровозы составляли более 69 процентов всего паро­
возного парка, неимоверно возросло количество не­
исправных вагонов, создалось катастрофическое по­
ложение с топливом, запасы которого не превышали 
десятисуточной потребности. Суточная погрузка сни­
зилась до 16,7 тыс. вагонов, или на 34 процента по 
сравнению с 1916 г., а к концу 1917 г. сократилась 
до 6,2 тыс. вагонов1 2.

Было разрушено 22,5 тыс. км железнодорожных 
путей, 4332 моста, свыше 185 тыс. проводокиломет- 
ров линий железнодорожной связи, около 2900 стре­
лочных переводов, 406 водонапорных станций, 5 тыс. 
гражданских станционных построек. Грузооборот же­

1 Ленин В. И. Поли. собр. соч. Т. 34. С. 155.
2 См.: Военные сообщения за 50 лет. М., 1967. С. 17.



лезных дорог в 1920 г. составлял менее одной пятой 
грузооборота 1913 г.

Протяженность сети внутренних водных путей со­
ставляла 60 тыс. км. Их грузооборот снизился до 
53 процентов довоенного уровня. Количество морских 
и речных судов — 2188 единиц — составляло 36 про­
центов от довоенного К За время гражданской войны 
и иностранной интервенции из состава речного фло­
та убыло еще 863 парохода, 12 600 барж и других 
несамоходных судов. Потери морского торгового 
флота по отношению к 1913 г. составили 677 само­
ходных и 2014 несамоходных судов.

Дорожная сеть России была развита слабо и в 
основном приспособлена для движения гужевого 
транспорта. В 1913 г. протяженность дорог с твердым 
покрытием чуть превышала 24 тыс. км. Автомобиль­
ной промышленности царская Россия не имела. 
В 1917 г. в стране насчитывалось около 40 тыс. авто­
мобилей иностранных марок, из них 3—4 тыс. нахо­
дились в армии. Автомобильный парк был предельно 
изношен. Доля автомобильного транспорта в общем 
грузообороте страны в 1913 г. составляла 0,1 про­
цента. На 1 октября 1920 г. на ходу осталось только 
7 тыс. автомобилей.

Воздушный транспорт практически отсутствовал. 
От дореволюционной России Советской стране до­
сталось 400 изношенных самолетов устаревшего 
типа.

Трубопроводы имели протяженность 1,1 тыс. км. 
Грузооборот трубопроводного транспорта составлял 
всего 0,3 млрд, т км. Тоннаж морского транспорта по 
сравнению с 1913 г. сократился почти в 5 раз1 2.

Борьба за восстановление транспорта началась 
сразу же после победы Великой Октябрьской социа­
листической революции. От Коммунистической пар­
тии и молодого Советского государства потребова­
лись гигантские усилия, чтобы предотвратить «пара­
лич» транспорта.

31 декабря 1917 г. на Чрезвычайном Всероссий­
ском съезде железнодорожников было утверждено

1 См.: Военные сообщения за 50 лет. С. 17,
г См, тзм >$е. С, 10.



Положение об управлении железными дорогами Со­
ветской Республики и образована Коллегия Народ­
ного комиссариата путей сообщения — НКПС.

Создавшаяся в стране обстановка требовала про­
ведения целого ряда мероприятий, направленных на 
подъем работы всех видов транспорта. В январе 
1918 г. был национализирован морской и речной 
транспорт, в феврале издан декрет Совета Народных 
Комиссаров «О пределах компетенции НКПС в деле



транспорта», 26 марта — декрет «О централизации 
управления, охране дорог и повышении их провозо­
способности». 18 мая 1918 г. было создано Главное 
управление водного транспорта — Главвод. Таким 
образом, Коллегия Народного комиссариата путей 
сообщения осуществляла руководство всеми видами 
транспорта — железнодорожным, водным и автодо­
рожным К

Для налаживания работы транспорта были со­
зданы также Высший технический совет, Научный 
экспериментальный институт путей сообщения 
(1918 г.), Высший совет по железнодорожным пере­
возкам при СНК (1919 г.) и Основная транспортная 
комиссия (1920 г.).

Сложные условия в стране и тяжелая обстановка 
на фронтах гражданской войны потребовали уста­
новления на транспорте военной дисциплины. 30 
ноября 1918 г. Советское правительство ввело на 
железнодорожном транспорте военное положение. 
Это позволило направить все силы и средства на 
выполнение военных заданий. Работники транспорта 
считались призванными на военную службу.

Для разработки мероприятий по планированию 
работы транспорта была организована специальная 
комиссия Совета Обороны Республики. Большую 
роль при этом сыграли постановление Совета Оборо­
ны «Об упорядочении работы железнодорожного 
транспорта» (декабрь 1918 г.), директива ЦК «О 
военном единстве» (май 1919 г.) и решения IX съез­
да партии по транспорту (29 марта — 5 апреля 
1920 г.). Съезд отметил, что состояние железных 
дорог остается угрожающим, и принял постановление 
о мобилизации 5 тыс. коммунистов для работы на 
железнодорожном транспорте.

VIII Всероссийский съезд Советов, состоявшийся 
в декабре 1920 г., в постановлении «О транспорте» 
подчеркнул большое значение выработки единого 
эксплуатационного транспортного плана, охватываю­
щего как железнодорожные, так и водные пути со­
общения, тщательно согласованного со всеми ведом­
ствами, обслуживающими хозяйственные нужды

1 См.: Военные сообщения за 50 лет. С. 18.



страны. Съезд признал правильным объединение 
железнодорожного и водного транспорта и вменил 
НКПС в обязанность дальнейшее сближение этих 
видов транспорта в административном, техническом

Личный состав службы военных сообщений и железнодорожники 
на воскреснике. 1922 г.



и эксплуатационном отношений как в центре, так и 
на местах1.

Выступая 27 марта 1921 г. на Всероссийском 
съезде транспортных рабочих, В. И. Ленин отметил, 
что от железнодорожников и водников непосредст­
венно больше зависит судьба революции, чем от 
остальных отрядов пролетариата России1 2.

Восстановление транспорта началось с укрепле­
ния его руководства. В апреле 1921 г. по предложе­
нию В. И. Ленина Наркомом путей сообщения был 
назначен Ф. Э. Дзержинский. Со всей присущей ему 
большевистской страстностью и энергией Ф. Э. Дзер­
жинский развернул работу по восстановлению и раз­
витию железнодорожного транспорта. Выступая на 
Всероссийском съезде работников железнодорожно­
го и водного транспорта в октябре 1922 г., он отме­
тил: «Транспорт — это кровеносная система страны, 
база государственной власти... Транспорт является

1 См.: Съезды Советов в документах. М., 1959. Т. 1. С. 151 —■ 
152.

2 См.: Ленин В. И. Поли. собр. соч. Т. 43. С. 143.



исходной точкой... для возрождения всей промыш­
ленности и всего сельского хозяйства, он может вы­
полнить ту смычку деревни с городом, без которой 
ни одно государство, в том числе и наше Советское, 
не может существовать» !.

Рядом с Ф. Э. Дзержинским трудился на желез­
ных дорогах опытный инженер путей сообщения 
М. М. Аржанов. В 1920 г. с мандатом Ленина он 
выезжал для выправления положения на железные 
дороги, обслуживающие Кавказский фронт. Коман­
дированию его предшествовало заседание Совета 
Труда и Обороны, на котором было принято поста­
новление: «Командировать тов. Аржанова в район 
железной дороги, обслуживающей Кавказский фронт, 
в качестве полномочного представителя Наркомпути 
и Наркомвоена в деле железнодорожного транспор­
та и военных сообщений... В путейских вопросах под­
чинить тов. Аржанову всецело Наркомпути»1 2.

Отличное знание эксплуатационной работы, осо­
бенностей выполнения воинских перевозок, высокая 
работоспособность, умение найти главное, решающее 
звено, своевременные деловые приказы и предложе­
ния, наличие авторитетного мандата — все это дало 
возможность М. М. Аржанову справиться с постав­
ленной задачей.

Возвратившись в Москву, он представил В. И. Ле­
нину доклад о результатах обследования юго-восточ­
ных дорог и проделанной работе:

Юго-восточные дороги, подвергавшиеся набегу 
казацких банд Мамонтова и Шкура, в южной части 
своей от станции Лиски, будучи театром военных 
действий, в значительной степени разорены, чему 
способствовала двоекратная эвакуация мастерских и 
складов, при каковой впоследствии многое было ут­
рачено.

Далее инженер излагал меры и свои предложе­
ния по улучшению работы железнодорожного транс­
порта: подбор и расстановка руководящего и техни­
ческого персонала, усиление партийной прослойки

1 Вестник путей сообщения. 1922. № 16.
2 Гудок. 1979. 8 окт.



среди железнодорожников, резкое повышение трудо­
вой дисциплины, широкое применение системы 
сдельных, аккордных и премиальных работ, значи­
тельно большее обеспечение железных дорог ремонт­
ными и строительными материалами.

Считаю своим долгом гражданина, человека, 
работающего для Советской власти со дня Октябрь­
ской революции, заявить, — писал в заключение 
М. М. Аржанов, — что невозможно далее медлить с 
решением этих вопросов. Каждая неделя, каждый 
день ухудшают состояние транспорта, и, может быть, 
через месяц будет уже невозможно сделать то, что 
возможно сделать сейчас. Здесь промедление, более 
чем когда-либо, подобно смерти.

Познакомившись с этим документом, В. И. Ленин 
15 марта 1920 г. в речи на III Всероссийском съезде 
рабочих водного транспорта отметил: «Наш желез­
нодорожный транспорт разорен несравненно больше 
водного. Он разорен гражданской войной, которая 
больше всего шла на сухопутных путях; больше всего 
с обеих сторон разоряли мосты, а это сказалось на
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разрушении всего железнодорожного транспорта в 
отчаянных размерах. Мы его восстановим» К

В тяжелые годы гражданской войны и в период 
восстановления народного хозяйства М. М. Аржанов, 
а затем В. Н. Чеботаревский возглавляли Централь­
ное управление военных сообщений.

Значительный потенциал, несмотря на большие 
разрушения и потери, оставался у водного транспор­
та. В. И. Ленин поставил задачу широкого исполь­
зования морских и речных сообщений для перевозок 
в интересах народного хозяйства и обороны страны. 
Первым шагом по пути национализации торгового 
флота был декрет Совнаркома от 24 ноября 1917 г. 
«О воспрещении продажи, заклада и отдачи русских 
торговых судов в руки иностранных подданных или 
учреждений».

По декрету «О национализации торгового фло­
та» общенациональной собственностью объявлялись 
все судоходные предприятия, морские и речные суда

((ецин §. И. Полк. собр. соч. Т. 40- С. 216,
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для перевозки грузов и пассажиров. Несмотря на 
саботаж судовладельцев, на территории страны, где 
уже была установлена Советская власть, экспро­
приация имущества прошла в основном до начала 
навигации 1918 г.

Декретом Совнаркома от 5 марта 1918 г. при 
ВСНХ был учрежден Отдел водных сообщений — 
первый советский общегосударственный орган уп­
равления морским и речным флотом и водными со­
общениями.

Чрезвычайная транспортная комиссия, образо­
ванная 1 ноября 1918 г., поставила задачу объедине­
ния железнодорожного и водного транспорта, а так­
же проведения срочных мероприятий по улучшению 
работы транспорта.

В связи с наступлением германских войск серьез­
ная опасность нависла над транспортным флотом 
Балтийского моря. В результате легендарного Ледо­
вого похода Балтийского флота в апреле 1918 г. 
удалось вывести 236 военных кораблей и транспорт­
ных судов. Летом 1918 г. на Северном, Черномор­
ском, Каспийском и Дальневосточном бассейнах тор­
говый флот, в значительной части уже национализи­
рованный, оказался в руках интервентов и белогвар­
дейцев.

В гражданскую войну водный транспорт наряду 
с выполнением воинских перевозок стал главной ма­
териальной базой для создания красных морских и 
речных флотилий. Эти флотилии наносили серьез­
ный урон флотилиям белых, осуществляли огневую 
поддержку частей Красной Армии, обеспечивали пе­
ревозки и переправы войск и материальных средств. 
Речной транспорт широко использовался для воин­
ских, эвакуационных и важнейших народнохозяй­
ственных перевозок. На речных судах к линии фрон­
та перевозились войска, вооружение, боеприпасы, 
продовольствие, высаживались десанты.

В январе 1920 г. по инициативе военного ведомст­
ва железнодорожный и водный транспорт были 
объединены. Главвод был введен в НКПС с остав­
лением за ним административной и распорядитель­
ной власти по водному транспорту,

4 Зз*. т



Советская страна получила в наследство от цар­
ской России 400 самолетов в основном иностранного 
производства. Все они находились в распоряжении 
военного ведомства, были сведены в авиационные 
отряды, применялись, как правило, для ведения бое­
вых действий и лишь частично использовались для 
перевозки военных грузов.

В декабре 1917 г. была создана Всероссийская 
коллегия по управлению Воздушным Флотом Рес­
публики, преобразованная позднее в Главное управ­
ление Рабоче-Крестьянского Красного Воздушного 
Флота, на которое возлагалось сохранение авиаци­
онного имущества и авиационной техники.

В. И. Ленин много внимания уделял вопросам ук­
репления авиационной промышленности, сохранению 
самолетного парка, организационной перестройке и 
укреплению кадрами специалистов авиационных от­
рядов Советской Республики. Одним из первых де­
кретов был декрет о национализации и конфискации 
всех авиационных предприятий царской России. В 
годы гражданской войны по указанию В. И. Ленина 
самолеты использовались как транспортные средст­
ва для экстренных перевозок грузов.

СОЗДАНИЕ СЛУЖБЫ ВОЕННЫХ 
СООБЩЕНИЙ КРАСНОЙ АРМИИ

Для руководства всеми военными действиями
4 марта 1918 г. был создан Высший военный совет.
5 марта 1918 г. в его состав вошло Управление воен­
ных сообщений, сформированное из управления воен­
ных сообщений при ставке верховного главнокоман­
дующего.

8 мая 1918 г. был образован Всероссийский Глав­
ный штаб. В его составе было создано управление 
военных сообщений, сформированное из бывшего 
отдела военных сообщений генерального штаба. 
Всероссийский Главный штаб подчинялся главно­
командующему всеми вооруженными силами Респуб­
лики,
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Так была создана служба военных сообщений Ра­
боче-Крестьянской Красной Армии.

Позже управления военных сообщений при Выс­
шем военном совете и Всероссийском Главном шта­
бе были слиты, а в сентябре 1918 г. образовано Цент­
ральное управление военных сообщений—ЦУПВОСО. 
Начальника ЦУПВОСО назначал РВСР. Начальник 
ЦУПВОСО подчинялся непосредственно начальнику 
Полевого штаба РВСР. Первым начальником Цент­
рального управления военных сообщений при Выс­
шем военном совете Республики был Н. И. Рат- 
тэль.

В составе ЦУПВОСО были учреждены должно­
сти начальников военных сообщений округов Народ­
ного комиссариата путей сообщения. На железных 
дорогах должности заведующих передвижением 
войск, а на крупных станциях и узлах — комендан­
тов станций сохранялись. В ноябре 1918 г. в армиях 
была введена должность заведующего передвижени­
ем войск. В 1919 г. она была переименована в долж­
ность начальника военных сообщений армии. В фев­
рале 1920 г. приказом РВСР па дорогах была уч-
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реждена должность военного помощника начальника 
железной дороги.

Центральное управление военных сообщений 
занималось вопросами использования рельсовых, вод- 
ных, шоссейных и грунтовых путей в военном отно­
шении, разработкой заданий на постройку новых 
железных дорог, подъездных путей, веток, осущест­
вляло контроль за воинскими перевозками; решало 
вопросы устройства и эксплуатации полевых желез­
ных дорог; инспектировало железнодорожные вой­
ска; планировало использование автомобильного 
транспорта на театре военных действий. В его ком­
петенцию входили общее руководство по содержа­
нию бронепоездов; организация и использование гу­
жевого транспорта в военное время; вопросы почто­
во-телеграфной службы на театре войны, организации 
перевозок раненых, этапной службы; организация и 
распределение рабочих частей; руководство работой 
продовольственных пунктов на железных дорогах; 
охрана железных дорог.

При Советской власти органы военных сообще­
ний фактически были созданы заново, с новой струк­
турой, новым содержанием работы, более широкими 
задачами и новыми кадрами. Тысячи рабочих и 
служащих железнодорожного транспорта, красно­
гвардейцы, солдаты и офицеры, перешедшие на сто­
рону революции, составили кадровую основу новых 
органов военных сообщений.

Особые заслуги перед Родиной имеет военный 
комендант железнодорожного участка и станции 
Всполье Северной железной дороги А. Я. Громов. Он 
участвовал в подавлении контрреволюционного мя­
тежа Савинкова в Ярославле. Несмотря на неимо­
верные трудности, А. Я- Громов возглавил оборону 
моста через Волгу и не дал возможности противнику 
продвинуться. Подвиг военного коменданта высоко 
оценил Ф. Э. Дзержинский.

Однако кадровая проблема оставалась острой. 
Безотлагательно была организована подготовка спе­
циалистов для органов военных сообщений. Прика­
зом РВСР от 12 октября 1918 г. при ЦУПВОСО бы­
ли открыты курсы с четырехмесячным сроком обуче­
ния для подготовки младшего и среднего командного
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состава службы военных сообщений. 4 декабря 
1919 г. эти курсы были переименованы в 1-е совет­
ские военно-комендантские курсы. В Военно-инже­
нерной академии для службы военных сообщений и 
железнодорожных войск началась подготовка инже­
нерных кадров.

Военный помощник начальника железной дороги 
назначался по представлению ЦУПВОСО совмест­
ным приказом РВСР и НКПС. Подчиняясь по служ­
бе на общих основаниях начальнику дороги, в вопро­
сах воинских перевозок он выполнял указания 
ЦУПВОСО и являлся связующим звеном между во­
енным командованием и железнодорожной админи­
страцией. На военном помощнике начальника желез­
ной дороги лежала ответственность за мобилизаци­
онную готовность дороги, ему подчинялся мобилиза­
ционный отдел управления железной дороги.

Для более тесного сотрудничества органов воен­
ных сообщений с железнодорожной администрацией 
в 1920 г. учреждается должность коменданта желез­
нодорожного участка с местопребыванием в пунктах 
расположения отделений службы движения. Комен-
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дант железнодорожного участка подчинялся непо­
средственно военному помощнику начальника желез­
ной дороги, контролировал ход воинских перевозок 
на своем участке, соблюдение правил перевозок во­
еннослужащими и обеспечение их в пути следова­
ния.

Для питания войск в пути следования использо­
вались военно-продовольственные пункты. В началь­
ный период создания Красной Армии продовольст­
венные пункты создавались местными военными 
отделами исполкомов, губвоенкомов, отделами снаб­
жения армий. РВСР установил для них твердые 
штаты. Продовольственные пункты стали подразде­
ляться на постоянные и временные. По пропускной 
способности они делились на разряды. В экстренных 
случаях организовывались подвижные продоволь­
ственные пункты, которые располагались в специ­
ально оборудованных поездах.

С развертыванием фронтов в их штабах стали 
предусматриваться управления военных сообщений. 
Начальник военных сообщений фронта был подчинен 
начальнику штаба фронта, а по специальной служ­
бе — непосредственно ЦУПВОСО при РВСР. В его 
обязанности входило составление заданий на пере­
возки; определение очередности перевозок, руковод­
ство перевозками и контроль за ними; определение 
необходимости развития железнодорожных станций; 
восстановление и заграждение железных дорог, ука­
зания на постройку и эксплуатацию полевых желез­
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ных дорог; руководство этапной службой; обеспече­
ние рабочей силой погрузочно-выгрузочных работ; 
руководство охраной путей сообщения и дорожной 
службой, а также ведение военно-телеграфного дела.

В подчинении управления военных сообщений 
фронта находились управление начальника железно­
дорожных войск фронта, штаб войск обороны желез­
ных дорог, автомобильное управление, бронеотдел и 
санитарно-эвакуационное бюро. В сентябре 1920 г. 
санитарно-эвакуационное бюро перешло в состав са­
нитарного управления фронта.

В 1920 г. при управлениях военных сообщений 
фронтов и армий в местах, прилегающих к водным 
путям, были созданы отделения водных перевозок. 
Одновременно были организованы управления заве­
дующих воинскими перевозками при областных и 
районных управлениях водного транспорта. Заведую­
щий воинскими перевозками при областном управ­
лении водного транспорта подчинялся непосредствен­
но начальнику военных сообщений фронта (округа). 
На главнейшие пристани и участки водного тран­
спорта или системы искусственных водных путей на­
значались заведующие водными участками.

В систему органов военных сообщений в 1919— 
1920 гг. входила автотранспортная служба, и в част-
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НОС'ГИ амотрансйорт Красной Армии. Однако 
ЦУПВОСО ведало автотранспортом только в опера­
тивном и эксплуатационном отношениях. Вопросами 
формирования, снабжения и учета прохождения 
службы личного состава транспортной службы зани­
малось Главное военно-инженерное управление. Уп­
равления автотранспорта фронтов и армий в опера­
тивном отношении подчинялись соответствующим ор­
ганам военных сообщений. Такое руководство при 
малом количестве автотранспорта давало возмож­
ность централизованно планировать использование 
всех транспортных средств и добиваться большего 
успеха в перевозках.

Гужевой транспорт формировался окружными 
военкомами по заданиям ЦУПВОСО. Сформирован­
ные гужевые транспорты распределялись по фронтам 
и поступали в распоряжение начальника военных 
сообщений фронта, который распределял их по ар­
миям в соответствии с указаниями начальника шта­
ба фронта.

Для производства погрузочно-выгрузочных работ, 
помощи железнодорожным войскам, постройки и ре­
монта грунтовых дорог, обслуживания военных 
складов и других работ в ведении ЦУПВОСО нахо­
дились рабочие части. Они формировались окруж­
ными и губернскими военкомами по требованию на­
чальников военных сообщений фронтов (округов) из 
состава тылового ополчения. Распределение рабочих 
частей по фронтам производилось распоряжением 
ЦУПВОСО.

Создание службы военных сообщений Красной 
Армии имело важное значение в выполнении воин­
ских перевозок и улучшении работы транспорта.

и

ПОЛИТИЧЕСКОЕ ОБЕСПЕЧЕНИЕ 
ПЕРЕВОЗИМЫХ ВОЙСК

Организаторами и руководителями политической 
работы в Красной Армии стали военные комиссары. 
В первом Положении о военных комиссарах, опубли­
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кованном б апреля 1§18 г., говорилось: «Военный 
комиссар есть непосредственный политический орган 
Советской власти при армии» К Его стойкость, ге­
роизм, преданность делу революции, умение повести 
за собой красноармейскую массу получили высокую 
оценку советского народа. В. И. Ленин говорил, что 
«без военкома мы не имели бы Красной Армии»1 2.

С введением в Красной Армии института военных 
комиссаров во всех звеньях службы военных сооб­
щений были учреждены должности военных комис­
саров, в подчинении которых находился небольшой 
аппарат политработников.

Военными комиссарами Управления военных сооб­
щений работали коммунисты-ленинцы В. В. Фомин, 
С. Е. Щукин, Н. И. Кудрявцев, Л. В. Лемберг; 
3. Я. Литвин-Седой, Я. А. Ремтер, А. Т. Князев, 
В. М. Ващенко, В. А. Дьяконов и другие.

Функции военкомов ЦУПВОСО были весьма 
многообразны. Они контролировали своевременное

1 Известия. 1918. 6 апр.
2 Ленин В. И. Поли. собр. соч. Т. 41. С. 148.



выполнение заданий Реввоенсовета Республики по 
воинским перевозкам, по восстановлению и строи­
тельству железных дорог, руководили политико-вос­
питательной работой среди личного состава управ­
ления, работой военных комиссаров отделов, решали 
вопросы, возникавшие в практической деятельности 
военкомов частей и учреждений военных сообщений.

В годы военной интервенции и гражданской вой­
ны, в первые послевоенные годы военными комисса­
рами и политработниками в органах военных сооб­
щений работали Ф. К. Дмитриев, А. С. Суханов, 
П. В. Рибе, П. И. Маркушин, А. И. Ржевский, 
Г. Г. Дубровский, П. К. Плющев, П. И. Данилов, 
П. М. Рыжков, Н. С. Чейшвили, И. В. Финогеев, 
И. И. Копии, И. В. Ковалев, А. Ю. Корзун, А. Г. Чер­
няков, С. И. Гордюшин, Н. А. Позмогов, И. А. Фе- 
дорченко, Г. Е. Корнатовский, М. Б. Прудников,
А. Н. Тевченков, Н. А. Ломов, А. X. Груздуп,
А. Ф. Шишов, Н. П. Соколов, В. П. Козлов, С. Н. Ми­
рошниченко и другие. Это были замечательные лю­
ди, преданные делу партии, Советской власти, своему 
народу, хорошие организаторы, требовательные к 
себе и подчиненным и в то же время душевные, чут­
кие. В их числе — представители старой партийной 
гвардии и молодые коммунисты, возмужавшие и за­
калившиеся в огне гражданской войны.

Многие военные комиссары и политработники 
впоследствии занимали руководящие командные 
должности в органах военных сообщений, в железно­
дорожных войсках, других частях и соединениях Со­
ветских Вооруженных Сил, работали на руководя­
щих постах в народном хозяйстве.

Большую политико-воспитательную и агитацион­
но-просветительную работу военные комиссары и 
политработники вели с личным составом управлений 
военных сообщений армий, фронтов, округов, линей­
ных органов, железнодорожных войск, охраны и обо­
роны железных дорог, этапно-транспортных рабочих 
и других частей, действовавших на путях сообщения 
страны. В своей повседневной деятельности они опи­
рались на партийные ячейки частей и учреждений, 
тесно взаимодействовали с местными партийными и 
советскими органами, военными комиссариатами, ко­
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миссарами железных дорог, транспортными чрезвы­
чайными комиссиями.

Военные комиссары военных комендатур прово­
дили партийно-политическую работу не только с 
личным составом своих управлений, но и с перевози­
мыми войсками, командами и одиночно следующими 
военнослужащими. Они часто выступали на митингах 
красноармейцев эшелонов, в агитпунктах и залах 
ожидания вокзалов. К выступлениям военных комис­
саров, политработников, коммунистов-агитаторов ме­
стных парторганизаций о положении в стране и на 
фронтах, о сущности и задачах Советской власти, о 
защите социалистического Отечества относились с 
большим вниманием, задавали много вопросов.

Бывший военный комиссар И. В. Финогеев вспо­
минает:

На станции Табулга и последующих станциях мы 
проводили беседы, на которых присутствовали бой­
цы, железнодорожные рабочие и служащие. Слуша­
тели буквально засыпали нас вопросами: «Кого бу­
дут брать в коммуну?»; «Будут ли отбирать дома, 
животных, птиц?»; «Можно ли крестить детей, хо­
дить в церковь?»; «Будет ли из центра присылаться 
керосин, сахар, одежда?»; «Сколько разрешат иметь 
коров, лошадей?» и т. д.
Колчаковская агитация, полная клеветы, сбивала 
народ с толку, но чувствовалось, что он не очень-то 
верит белогвардейцам.

На станции Славгород в здании вокзала был 
проведен митинг, на котором говорилось о междуна­
родном положении, борьбе с тифом и о задачах под­
готовки железнодорожной линии к вывозу хлеба для 
голодающих рабочих промышленных городов!.

Особенно большую роль играли агитпункты, ор­
ганизованные на крупных узловых станциях и в пор­
тах — местах наибольшего скопления людей. Здесь 
проводились митинги, лекции, доклады, групповые и 
индивидуальные беседы, читки газет, занятия по по­
литической грамоте. С большим интересом красноар­
мейцы и командиры слушали граммофонные пла­
стинки с записью речей В. И. Ленина. 1

1 Уходили на фронт эшелоны. М., 1974. С. 80.
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В 1919 г. ежедневно на фронты и в военные окру­
га отправлялось более 520 тыс. экземпляров цент­
ральных газет, значительная часть которых распре­
делялась через агитпункты1.

Политическая работа с перевозимыми войсками 
велась не только в агитпунктах, но и непосредствен­
но в эшелонах. В каждом эшелоне назначались во­
енком и политработники, которые совместно с ко­
мандирами должны были поддерживать высокое по- 
литико-моральное состояние и дисциплину в подраз­
делениях, разъяснять личному составу необходимость 
сохранения военной тайны.

Цементирующей силой органов военных сообще­
ний являлись коммунисты, объединенные в партий­
ные ячейки. Они подавали личному составу пример 
коммунистической идейности, партийной принципи­
альности, беззаветной храбрости и отваги. Во всякое 
дело они вносили дух партийности, всегда исходили 
из интересов партии и трудового народа, остро реаги-

Отправление команды демобилизованных. 1922 г. 1

1 См.: Уходили на фронт эшелоны. С. 70.



ровали на малейшие отклонения от линии партии, 
настойчиво проводили в жизнь военную политику 
РКП (б).

Принятое 25 октября 1918 г. ЦК РКП (б) Поста­
новление о партийной работе в армии и утвержден­
ная в январе 1919 г. Инструкция партийным ячейкам 
в Красной Армии обязывали армейских коммунистов 
проводить в жизнь постановления руководящих пар­
тийных органов, вести пропагандистскую, агитацион­
ную и культурно-просветительную работу среди крас­
ноармейцев, бороться с нарушениями партийной дис­
циплины, помогать комиссарам и командирам в под­
держании высокого морального духа и крепкой воин­
ской дисциплины среди бойцов.

Одной из форм влияния партийных организаций 
на различные стороны жизни и деятельности органов 
военных сообщений и железнодорожных войск было 
проведение партийных собраний и конференций.

ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫЕ ВОЙСКА 
В СИСТЕМЕ ВОЕННЫХ СООБЩЕНИЙ

В связи с демобилизацией царской армии в де­
кабре 1917 г. в Киеве состоялся Всероссийский съезд 
железнодорожных войск, где было решено железно­
дорожные войска расформировать, а все железнодо­
рожное имущество и личный состав передать Народ­
ному комиссариату путей сообщения. В положении о 
переходе железнодорожных войск в ведение НКПС 
говорилось:

Все железнодорожные войска переходят немед­
ленно в ведение НКПС путем расформирования и 
принимаются Н К П С  как штатный контингент с за­
числением их на учет на общих основаниях, а все 
имущество железнодорооюных войск полностью пере­
дается в Коллегию путей сообщения 1.

Решение съезда было утверждено декретом Сов­
наркома от 27 января 1918 г.

1 ЦГАКА, ф. 38, 1919, оп. 1, д. 82, л. 20—21.



Однако с йайалбМ Военной интервенций й граж­
данской войны вновь возникла потребность иметь 
железнодорожные войска. Немецкие войска, начав­
шие наступление в 1918 г., при своем продвижении 
в глубь страны захватывали неразрушенные желез­
ные дороги. Для выполнения работ по разрушению 
железных дорог при отходе и для их восстановле­
ния при наступлении в ряде действующих армий по 
ходатайству органов военных сообщений стали фор­
мировать железнодорожные подразделения. Форми­
рование осуществлялось по распоряжению фронто­
вого и армейского командования.

Были сформированы одна железнодорожная рота 
при 2-й армии, два коммунистических батальона на 
Восточном фронте, две железнодорожные роты в 
Петрограде, три роты на Южном фронте.

5 октября 1918 г. приказом главнокомандующего 
Вооруженными Силами Республики было объявлено 
о создании железнодорожных войск на всех фронтах, 
а также о формировании штаба железнодорожных 
войск и 16 отдельных железнодорожных рот. Штаб 
железнодорожных войск должен был подчиняться 
начальнику железнодорожных войск Республики, ко­
торый находился в непосредственном подчинении 
Центрального управления военных сообщений. На­
чальником железнодорожных войск Республики был 
назначен И. И. Федоров, военным комиссаром
А. Т. Князев, начальником штаба А. В. Ивашкевич. 
В конце гражданской войны штаб железнодорожных 
войск был включен в состав ЦУПВОСО в качестве 
самостоятельного отдела.

Первоначально формировались отдельные желез­
нодорожные роты с таким расчетом, чтобы они могли 
быть использованы на любом железнодорожном уча­
стке для эксплуатации, разрушения или восстанов­
ления железных дорог как узкой, так и широкой ко­
леи. 15 октября 1918 г. приказом РВСР был утверж­
ден штат отдельной железнодорожной роты в соста­
ве 502 человек. Рота могла обеспечить эксплуатацию 
железнодорожного участка протяженностью 50 км. 
Она была принята в железнодорожных войсках за 
основную единицу.

Для руководства железнодорожными войсками
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во фронтах создавались Штабы ЖелезкоДброкШЫХ 
войск. Начальник железнодорожных войск фронта 
был подчинен начальнику военных сообщений фрон­
та, а но специальным вопросам — начальнику же­
лезнодорожных войск Республики.

Формирование железнодорожных войск проходи­
ло в трудных условиях. Кадры военных железнодо­
рожников после расформирования железнодорожных 
всйск были распределены по другим родам войск, 
многие работали в системе НКПС. В войсковых шта­
бах и военных комиссариатах учета железнодорож­
ных специалистов не велось. Штабу железнодорож­
ных войск пришлось объявить о формировании же­
лезнодорожных войск через газеты и обратиться с 
призывом к бывшим военным железнодорожникам 
вернуться к своей специальности.

Несмотря на трудности формирования, число от­
дельных железнодорожных рот увеличилось на 
8 единиц. Общее их число составило 24. Для снаб­
жения отдельных железнодорожных рот необходи­
мым имуществом декретом Совнаркома в железнодо­
рожные войска из НКПС был возвращен 1-й Тор­
жокский парк.

Вернуть в войска всех бывших военных железно­
дорожников не удалось, поэтому встала задача сроч­
ной подготовки специалистов железнодорожных 
войск в запасных частях. На основании приказа 
РВСР от 8 марта 1919 г. был сформирован запасной 
железнодорожный батальон со штатом 2000 человек 
для подготовки военных железнодорожных специа­
листов. Этот батальон должен был готовить для от­
правки на фронт новые железнодорожные роты, а 
также команды для пополнения действующих желез­
нодорожных войск.

Потребности фронтов в железнодорожных ротах 
непрерывно возрастали. Приказом РВСР от 9 июля 
1919 г. число рот, подлежащих формированию, бы­
ло доведено до 48 из расчета по одной роте на каж­
дый головной участок прифронтовой полосы (36 рот) 
и по одной на армию для постройки и эксплуатации 
военно-полевых железных дорог (12 рот).

Однако опыт войны выявил необходимость созда­
ния более крупных железнодорожных формирований,



Роты были Слабы 6 техническом отношении и недо­
статочно мощны, чтобы выполнять задачи на отдель­
ном железнодорожном направлении.

За тактическую строевую единицу был принят ди­
визион. Дивизионы объединялись в бригады. В каж­
дую бригаду входило не менее двух дивизионов. Же­
лезнодорожный дивизион мог самостоятельно экс­
плуатировать участок железной дороги с пятью стан­
циями, одна из них могла быть распорядительной. 
Кроме того, он мог самостоятельно производить стро­
ительство железных дорог, располагая для этого до­
статочным количеством квалифицированного личного 
состава. На 1 января 1920 г. железнодорожные вой­
ска имели 48 железнодорожных дивизионов, сведен­
ных в 11 отдельных железнодорожных бригад, и 
один запасной железнодорожный батальон.

Для подготовки специалистов железнодорожных 
войск кроме запасного железнодорожного батальо­
на были открыты две фронтовые школы — в Смо­
ленске и Саратове, одна бригадная школа — в Пет­
рограде и одна школа повышенного типа — в 
Москве.

До Советской власти специальных военных учеб­
ных заведений для подготовки командных кадров 
для железнодорожных войск не было. Офицерский 
состав в железнодорожные войска направлялся из 
других родов войск и частично комплектовался за 
счет выпускников инженерного училища.

Приказом Народного комиссара по военным де­
лам от 17 июля 1918 г. в Торжке были открыты пер­
вые советские инструкторские военно-инженерные 
курсы для подготовки красных офицеров железнодо­
рожных войск с десятимесячным сроком обучения. В 
сентябре 1920 г. курсы были переведены на положе­
ние нормальной школы с трехгодичным сроком обу­
чения.

Весной 1921 г. ЦК РКП (б) и Советское прави­
тельство были вынуждены принимать экстренные 
меры для ликвидации кронштадтского мятежа, под­
нятого эсерами, меньшевиками и анархистами. 
2 марта за подписью В. И. Ленина в Петрограде н 
Петроградской губернии было введено осадное по­
ложение с передачей всей полноты власти Комитету

б Зак. 672
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обороны города. В 7-ю армию М. Н. Тухачевского, 
получившую задачу подавить мятеж, было направ­
лено около 300 делегатов X съезда партии.

Торжокская военно-железнодорожная школа вош­
ла во 2-й батальон 3-го полка сводной курсантской 
бригады в составе 247 человек. Командиром штур­
мового батальона был назначен начальник школы 
А. В. Сырнев, комиссаром — курсант Р. П. Белоцер­
ковский. 15 курсантов школы — коммунисты были 
прикомандированы к Петроградской военно-физкуль­
турной школе, входящей в состав 1-го батальона 
3-го полка К Курсантская бригада вошла в состав 
7-й армии.

7-я армия начала наступление 17 марта двумя 
группами — северной и южной. Северная группа, 
состоящая из курсантских частей, наступала на мя­
тежную крепость со стороны Сестрорецка и Лисьего 
Носа, южная — со стороны Ораниенбаума. Главный 
удар наносила южная группа. Объектом штурма се­
верной группы был сильно укрепленный форт № 5. 
В цепи наступающих курсантов шел и В. И. Дмит­
риев — будущий генерал-полковник, начальник 
ЦУПВОСО.

Курсанты заняли форт, захватив более 300 мя­
тежников, и получили приказ атаковать Кронштадт 
с северной стороны. Батальон курсантов-железно- 
дорожников во главе с А. В. Сырневым, совершив 
под огнем мятежников десятикилометровый бросок, 
одним из первых в составе сводной бригады ворвал­
ся в крепость Кронштадт.

24 марта 1921 г. на совещании политработников 
петроградских вузов отмечалось:

Курсанты и слушатели в общем и целом блестя­
ще справились со своей трудной военно-политической 
задачей. Более всего отличились курсанты вузов 
Смоленска, Торжка и Петергофа.

М. Н. Тухачевский в статье «Число и качество» 
(героям Кронштадта) писал:

Атака фортов курсантами северной группы почти 
беспримерна в истории по своей смелости, натиску и 
единству. 1

1 ЦГАСА, ф. 24844, оп. 1, ед. хр. 32, л. 48.
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В этом штурме курсанты показали, как надо вое­
вать, и нашим стрелковым частям приходится учить­
ся их спайке, железной дисциплине, строевой и так­
тической подготовке

Победа досталась дорогой ценой. 64 курсанта и 
командира военно-железнодорожной школы были 
ранены, 9 курсантов — И. Соцкий, А. Дацкевич, 
Б. Дудек, А. Ишвин, В. Курепков, Е. Самусев, 
Д. Сотников, С. Сорокин, Н. Шпекин — пали 
смертью храбрых.

11 командиров и курсантов были отмечены выс­
шей государственной наградой — орденом Красного 
Знамени. За проявленную стойкость и упорство в 
борьбе с врагами Советской власти Всероссийский 
Центральный Исполнительный Комитет в 1921 г. на­
градил школу Почетным революционным Красным 
знаменем. В память об участии батальона первой со­
ветской Торжокской военно-железнодорожной шко­
лы командного состава в героическом штурме мя­
тежного Кронштадта 17 марта было объявлено 
праздником школы (впоследствии училища воен­
ных сообщений).

В. И. ЛЕНИН О РАБОТЕ ТРАНСПОРТА 
В ВОЕННОЕ ВРЕМЯ

Накануне социалистической революции в статье 
«Советы постороннего» В. И. Ленин подчеркнул роль 
транспорта в вооруженном восстании, в революции, 
отмечая необходимость «комбинировать наши три 
главные силы: флот, рабочих и войсковые части так, 
чтобы непременно были заняты и ценой каких угод­
но потерь были удержаны: а) телефон, б) телеграф, 
в) железнодорожные станции, г) мосты в первую 
голову» 1 2.

После победы Великой Октябрьской социалисти­
ческой революции работа транспорта постоянно на­
ходилась в центре внимания Совета Обороны. Транс­

1 Военные знания. 1921. № 8. С. 32.
2 Ленин В. И, Поли. собр. соч. Т. 34. С, 383.
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портными вопросами изо дня в день лично занимал­
ся Владимир Ильич. Его высказывания, указания, 
примеры практической деятельности показывают, 
как внимательно вникал он во все большие и малые 
дела — вплоть до продвижения отдельного воинско­
го эшелона, вплоть до деталей восстановления раз­
рушенной линии или моста. Каждый день заслуши­
вал Владимир Ильич Наркома путей сообщения, вы­
зывал к телефону или к прямому проводу непосред­
ственных исполнителей, приглашал к себе работни­
ков транспорта. Темы разговоров — самые разные: 
об увеличении пропускной способности дорог, о раз­
грузке вагонов, о ремонте паровозов, о принципах 
управления транспортом.

В. И. Ленин обогатил военно-теоретическое на­
следие К- Маркса и Ф. Энгельса новыми положения­
ми и выводами. В статье «Тяжелый, но необходимый 
урок» он писал: «Мы требуем серьезного отношения 
к обороноспособности и боевой подготовке страны», 
к войне «надо готовиться длительно, серьезно, начи­
ная с экономического подъема страны, с налажения 
железных дорог (ибо без них современная война 
есть пустейшая фраза)»1. Выступая за подписание 
Брестского мира, Владимир Ильич подчеркивал: 
«Мы сможем... путем энергичной организованной ра­
боты, путем проведения железных дорог... создать 
крепкую и прочную армию»* 2.

Строжайшую централизацию в военное время в 
распоряжении всеми силами и ресурсами, в част­
ности железнодорожным транспортом, В. И. Ленин 
называл «важнейшим материальным фактором вой­
ны, имеющим первостепенное значение не только 
для выполнения военных операций, но и для снаб­
жения Красной Армии боевым и вещевым имущест­
вом и продовольствием»3. В связи с этим он прида­
вал большое значение организации службы военных 
сообщений.

В целях централизации использования транспор­
та для воинских перевозок 16 мая 1918 г. В. И. Ле­
ниным было подписано Положение о порядке выпол­

.1 Ленин В, И. Поли. собр. соч. Т. 35. С. 395........................... _....
2 Там же. С. 372. , .
3 Там же. 'Г. 38. С. 400.



нения заданий Комиссариата по военным делам, 
предъявляемых к железным дорогам, водным, шос­
сейным и грунтовым путям, в котором говорилось:

1. На товарища народного комиссара путей сооб­
щения возлагается наблюдение, совместно с предста­
вителем Военного комиссариата, за точным выпол­
нением заданий, предъявляемых Военным комисса­
риатом к железным дорогам и всем прочим путям 
сообщения, и руководство ими в этом отношении.

2. У казанным в пункте первом представителем 
Военного комиссариата является начальник военных 
сообщений Главного управления Генерального штаба.

3. Начальник военных сообщений пользуется теми 
же правами, как и народный комиссар путей сообще­
ния, в отношении выполнения заданий, предъявляе­
мых Военным комиссариатом к путям сообщения.

4. Все распоряжения, касающиеся выполнения 
указанных выше заданий, должны исходить за двумя 
подписями: товарища народного комиссара путей со­
общения и названного выше начальника военных со­
общений

Такой же порядок был установлен во всех ос­
тальных транспортных звеньях вплоть до станции. 
Декрет отличался предельной четкостью. На его ос­
нове строилась вся деятельность органов военных 
сообщений.

Выступая на VII съезде партии 7 марта 1918 г.,
В. И. Ленин подчеркнул: «Наш лозунг должен быть 
один — учиться военному делу настоящим образом, 
ввести порядок на железных дорогах. Без железных 
дорог социалистическая революционная война — 
вреднейшее предательство»1 2.

В. И. Ленин видел в железных дорогах средство 
стратегического и оперативного маневра вооружен­
ными силами. В августе 1918 г., когда потребовалось 
усилить Восточный фронт, Владимир Ильич указал 
Д. М. Бонч-Бруевичу — руководителю Высшего во­
енного совета на необходимость «снятия с Западного 
фронта наибольшего числа частей... Железные доро­
ги получат предписание немедленно пропустить уже

1 Декреты Советской власти. М., 1983. Т. 2. С. 269.
2 Ленин В. И. Поли. собр. соч. Т. 36. С. 26,
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идущие части на фронт и будут всемерно готовиться 
к принятию и перевозке новых» *.

Решительно и четко решал В. И. Ленин опера­
тивно-стратегические задачи по осуществлению ма­
невра войсками с использованием транспорта в ши­
роком масштабе. Отданные им распоряжения однов­
ременно предусматривали составление плана пере­
возок, подготовку транспортных средств и установле­
ние строжайшего контроля за ходом выполнения во­
инских перевозок.

13 мая 1919 г. на заседании Совета Рабоче- 
Крестьянской Обороны В. И. Ленин подписал проект 
постановления об организации агитационно-просве­
тительных пунктов на узловых станциях и в местах 
посадки войск1 2.

За ходом воинских перевозок в годы гражданской 
войны В. И. Ленин осуществлял постоянный конт­
роль, требовал от реввоенсоветов фронтов прини­
мать самые срочные меры к выгрузке воинских гру­
зов из вагонов, считая задержку оборота вагонов 
преступлением против интересов всей Республики3. 
28 августа 1920 г. он адресует в НКПС и ЦУПВОСО 
письмо, в котором пишет: «По условиям военной об­
становки в настоящее время особенно необходима 
напряженная, безотказная работа железных дорог по 
военным перевозкам... теперь успех общего дела осо­
бенно зависит от работы железных дорог. В особен­
ности необходима гибкость и точность с маршрутами 
оперативных перевозок, где совершенно недопусти­
мы никакие задержки и засылы»4.

Всякий раз, определяя стратегические планы 
разгрома контрреволюционных сил, Владимир Иль­
ич непременно учитывал и самым серьезным обра­
зом взвешивал транспортный фактор, а в ходе во­
енных действий непрестанно держал в поле зрения 
весь перевозочный процесс, всю организацию восста­
новительных работ. Он не только знал транспорт­
ные ресурсы страны, сопоставлял их с транспортны­
ми потребностями народного хозяйства и оборонны-

1 Ленин В. И. Поли. собр. соч. Т. 50. С. 146.
2 См.: Ленин В. И. Поли. собр. соч. Т. 38. С. 551.
* См. там же. Т. 51. С. 355—356.
4 Там же. С. 350.
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ми нуждами, ио и принимал единственно правильные 
решения, направленные на повышение транспортного 
потенциала.

В 1918—1920 гг. вся жизнь нашей страны была 
подчинена делу защиты завоеваний революции. Мо­
лодой Красной Армии пришлось сражаться против 
объединенных сил интервентов и белогвардейских 
армий Колчака, Деникина, Юденича, Миллера, ко- 
торые яростно стремились в глубь России, к самому 
ее сердцу — Москве. Выделение из многих фронтов 
главного, решающего являлось основной задачей во­
енной стратегии. Эту задачу на протяжении всей 
гражданской войны решал Центральный Комитет 
партии во главе с В. И. Лениным.

В этот период ярко проявилась важнейшая роль 
транспорта в организации обороны социалистиче­
ского государства. По вопросам использования 
транспорта за подписью В. И. Ленина неоднократно 
шли распоряжения начальнику военных сообщений 
Красной Армии, начальникам военных сообщений 
фронтов и армий, военным помощникам начальни­
ков железных дорог.

В годы гражданской войны органы военных сооб­
щений своевременно выполненными перевозками 
обеспечили активные боевые действия, гибкий ма­
невр войск, создание превосходства в силах и сред­
ствах на решающих направлениях, осуществляли 
снабжение фронтовых объединений. Создание орга­
нов военных сообщений в армейском звене позволи­
ло фронтовому и армейскому командованию само­
стоятельно планировать восстановление путей со­
общения, выполнять перевозки войск, боевой техни­
ки и материальных средств, без которых не могла 
проводиться ни одна операция.

Маневренный характер гражданской войны вызы­
вал необходимость выполнения многочисленных пе­
ревозок войск Красной Армии. Причем около 70 про­
центов всех частей Красной Армии перевозились с 
фронта на фронт от двух до пяти раз. Удельный вес 
воинских перевозок в 1920 г. составлял от 28 до 36 
процентов общесетевой погрузки. Объем воинских 
перевозок по железным дорогам за годы граждан­
ской войны и военной интервенции составил 33454
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оперативных и 6679 снабженческих Поездов. Всего 
было перевезено 24,5 млн. человек и 2,5 млн. лоша­
дей. Удельный вес оперативных перевозок в общем 
объеме воинских перевозок составил 83,4 процента *.

Опыт гражданской войны дал богатый материал 
для теоретических обобщений, практических выво­
дов, применения на практике рекомендаций и ука­
заний В. И. Ленина и сыграл большую роль в раз­
витии советской военной стратегии. Важнейшими яви­
лись выводы о маневренном характере будущих опе­
раций и необходимости всесторонней подготовки ар­
мии к их ведению, о роли транспорта и военных со­
общений в обеспечении действующей армии.

РАБОТА ОРГАНОВ 
ВОЕННЫХ СООБЩЕНИЙ 
В ГОДЫ ГРАЖДАНСКОЙ ВОЙНЫ

Рассказывает В. К. К а ш н и к о в

В конце 1917 года после службы в старой армии я при­
ехал на родину — в Иваново-Вознесенск. Здесь начал работать в 
паровозном депо. На первом же собрании рабочие депо избра­
ли меня начальником штаба железнодорожной Красной гвардии 
Ивановского района. В это время на станцию Иваново стали по­
ступать поезда с различными эвакуационными военными груза­
ми, следующими из западных фронтовых районов в тыл. Они 
продвигались крайне медленно, и этим пользовались уголовные 
элементы, безнаказанно разворовывая ценное военное имуще­
ство, которое было необходимо для формирования Красной 
Армии.

Нужно было принимать решительные меры по упорядочению 
движения воинских поездов и организации охраны перевозимых 
в них грузов. Однако занимаемая должность не давала мне 
прав потребовать этого от железнодорожной администрации. 
Военной комендатуры на станции Иваново в то время не было. 
Тогда, посоветовавшись с губернским военным комиссаром Жу- 
гиным, я взял на себя также функции военного коменданта. На 
вагоне, в котором размещался штаб Красной гвардии, появи­
лась вывеска «Управление военного коменданта станции Ива­
ново». Так началась моя служба в линейных органах военных 
сообщений.

Кроме борьбы с хищениями военных грузов в обязанности 
комендатуры входила проверка документов у пассажиров. Мно- 1

1 См.: Военные сообщения за 50 лет. С. 23.



гие из них, особенно едущие с фронта офицеры и солдаты, вез­
ли с собой оружие, которое могли использовать против Совет­
ской власти. С помощью красногвардейцев оружие отбиралось 
и передавалось штабу окружного военного комиссариата Яро­
славского военного округа в Иванове.

Создание военной комендатуры на станции Иваново оказа­
лось особенно своевременным. В июле 1918 г. вспыхнул контр­
революционный мятеж в Ярославле. Окружной военный комис­
сариат Ярославского военного округа был вынужден переехать 
в Иваново. Военный комиссар Аркадьев направил в Москву в 
Центральное управление военных сообщений телеграмму с прось­
бой утвердить меня в качестве военного представителя на стан­
ции Иваново «на основании военного положения ввиду угрозы 
северным железным дорогам». Эта просьба была удовлетворена. 
Наличие военной комендатуры на станции Иваново было таким 
образом узаконено.

Осенью 1918 г. я получил назначение на должность воен­
ного коменданта железнодорожного участка и станции Рузаевка. 
Это управление одновременно выполняло функции управления 
военного представителя на восточных участках Московско-Казан­
ской железной дороги и подчинялось начальнику военных сооб­
щений Восточного фронта. По своему географическому положе­
нию Рузаевка в то время являлась важным узлом железнодо­
рожных коммуникаций фронта.

Вспоминается такой случай. Через Рузаевку с севера в на­
правлении Инза — Сызрань и далее на восток шли эшелоны с 
пополнением для фронта. После того как через Рузаевку бла­
гополучно проследовал головной эшелон этой серии, военный ко­
мендант станции Инза Дагестанов доложил, что к нему первый 
эшелон прибыл без людей, в нем оказались лишь пустые вагоны.

Что же произошло? Когда стали разбираться, оказалось, 
что в эшелоне ехали призывники, которые были уроженцами Ин- 
зенского и соседних уездов. Эшелон проходил по их родным 
местам. На остановках инзенцы покидали вагоны и расходились 
по деревням повидаться с родными.

Нужно было немедленно принимать меры. Ведь следом дви­
галось еще полтора десятка таких эшелонов. Если и дальше 
будут происходить подобные «казусы», то фронт своевременно 
не получит необходимого пополнения. Запрашивать указаний на­
чальника военных сообщений фронта было некогда, очередные 
эшелоны были уже на подходе к Рузаевке. Приняли решение 
направить их в Сызрань не через Инзу, а через Пензу, тем бо­
лее что пропускная способность этого направления позволяла 
осуществить такой маневр без ущерба для других перевозок. 
Расстояние пробега эшелонов в обход Инзы удлинялось на 
88 км, зато можно было надеяться, что они прибудут по назна­
чению «без потерь».

Когда в управлении военных сообщений фронта узнали об 
отклонении эшелонов от заданного маршрута, пришлось давать 
объяснения. Выслушав меня, начальник военных сообщений 
фронта Жигмунт с принятым решением согласился.

В начале 1919 г. управление военного представителя на вос­
точных участках Московско-Казанской железной дороги было 
переведено в Казань. Я получил туда назначение на должность

73



74

военного коменданта. Интересно отметить, что на переезд из 
Рузаевки в Казань (281 км) товарно-пассажирским поездом по­
требовалось более трех суток.

В Казани в то время создалась тревожная обстановка. Вой­
ска 2-й армии Восточного фронта отступали. Город был объяв­
лен на осадном положении. Началась эвакуация.

Для размещения подвижного штаба 2-й армии начальнику 
военных сообщений армии Гонцаревичу было приказано сформи­
ровать в Казани специальный поезд. Гонцаревич отобрал для 
этой цели около сорока пассажирских вагонов, в том числе и 
трехосные. Между тем радиусы кривых на некоторых прилегаю­
щих к Казани участках (Юдино — Дербышки — Казань и др.) не 
допускали движения трехосных вагонов, а полезная длина стан­
ционных путей не вмещала поезда такого состава. На мои за­
мечания Гонцаревич категорически заявил: таков боевой приказ 
командования армии и изменять его никто не имеет права.

Возникла дилемма. Если выполнить приказ и отправить по­
езд в таком составе, может произойти крушение. Если выполнить 
правила безопасности движения и внести в состав поезда изме­
нения вопреки приказу, придется отвечать по суровым законам 
военного времени.

На мое счастье, в Казани в это время оказался особо упол­
номоченный Совета Труда и Обороны по транспорту, член Кол­
легии НКПС Поздеев. Я знал его еще по работе в Иваново-Воз­
несенске, где он был начальником Северной железной дороги. 
Обратился к нему за советом. Выслушав меня, он предложил 
штабной поезд в таком составе не отправлять и пообещал, если 
потребуется, за меня заступиться.

Трехосные вагоны из состава подвижного штаба армии по 
моему указанию были изъяты. Из Казани на восток штаб от­
правился в двух поездах нормальной длины. За невыполнение 
боевого приказа командования я был предан суду революцион­
ного военного трибунала 2-й армии, который приговорил меня к 
высшей мере наказания — расстрелу.

Приведение приговора в исполнение несколько задержалось. 
Поздеев, узнав о приговоре ревтрибунала, выполнил свое обе­
щание. Обо всем случившемся он сообщил приехавшему в Ка­
зань М. И. Калинину. Последовало указание освободить меня 
из-под ареста. Ревтрибунал 2-й армии был вынужден пересмот­
реть приговор. В новой формулировке приговор гласил: «...при­
нимая во внимание его революционную деятельность, революци­
онное самосознание и положительную работу на транспорте, срок 
наказания сократить до трех месяцев». Позднее Ревтрибунал 
Республики отменил приговор ревтрибунала 2-й армии.

Вскоре я получил назначение на должность военного комен­
данта железнодорожного и водного участка, станции и порта 
Самара. В связи с новым назначением я представился началь­
нику военных сообщений Южной группы войск Восточного фрон­
та Горескулло и попросил его указать мне наиболее важные и 
срочные работы, которыми следует заняться в первую очередь. 
Горескулло показал мне приказ командующего войсками фрон­
та, требующий немедленной ликвидации скопления и простоя 
судов с войсками на рейде Самарского речного порта,



Когда я йа месте разобрался в обстановке, оказалось, что 
основной причиной простоя судов с войсками является медлен­
ное снабжение личного состава продовольствием. Выдача его 
производилась только в одном пункте — Самарском речном пор­
ту. Чтобы не допустить в дальнейшем задержек судов с войска­
ми, по моему предложению была установлена строгая очеред­
ность в погрузке и отправлении судов, а снабжение войск про­
довольствием было рассредоточено по разным портам.

Другой важной работой, порученной мне начальником во­
енных сообщений Южной группы войск, была подготовка к сроч­
ной перевозке войск с Восточного фронта под Петроград, кото­
рому угрожал Юденич. Получив задание на перевозку 36 эше­
лонов стрелковой дивизии из района Уфы в Петроград темпом 
12 эшелонов в сутки, мы сразу же столкнулись с серьезным за­
труднением: для обеспечения заданного темпа перевозки на уча­
стке не хватало исправных паровозов. В Самаре стали накапли­
ваться эшелоны, следующие на запад. Дисциплина в них падала. 
Нужно было принимать срочные меры.

Вот тогда и было осуществлено мероприятие, называемое 
теперь методом одностороннего движения. На участке Самара — 
Батраки было запрещено движение на восток всех поездов, кро­
ме поездов с углем. Паровозы разрешалось использовать только 
для вывоза оперативных эшелонов в западном направлении. Это 
мероприятие было введено распоряжением военного коменданта 
железнодорожного участка, но оно было немедленно подтвержде­
но начальником военных сообщений Южной группы войск Вос­
точного фронта. А для того чтобы никто не мог уклониться от 
его выполнения, на данном участке с началом оперативных пере­
возок по указанию командующего Южной группой войск Восточ­
ного фронта было введено осадное положение.

Благодаря принятым мерам перевозка дивизии была выпол­
нена заданным темпом и своевременно, причем в обратном на­
правлении большинство паровозов возвращались в Самару ре­
зервом.

В течение лета и осени 1919 г. армии Восточного фронта 
вели успешные наступательные операции. В связи с этим проис­
ходили частые передислокации органов военных сообщений. Не­
которое время я работал военным комендантом железнодорож­
ного участка и станции Екатеринбург (Свердловск). Здесь мне 
пришлось присутствовать при встрече и отправлении двух поез­
дов с государственным золотым запасом, который, как известно, 
был захвачен контрреволюционерами в Казани, попал к Колча­
ку, а затем возвращен Советской Республике нашими войсками 
и партизанами.

Зимой 1919—1920 гг. меня назначили уполномоченным Рев­
военсовета Восточного фронта на работах по восстановлению 
взорванного железнодорожного моста через Каму у Перми. 
В это время планировалась перевозка на Южный фронт одной 
из дивизий Восточного фронта. Для пропуска эшелонов парал­
лельно с восстановлением моста устраивалась ледовая железно­
дорожная переправа через Каму. По оси переправы лед искус­
ственно наращивался, и на него укладывались шпалы и рельсы. 
Руководил строительством переправы инженер Ощепков. Пере­
права была закончена значительно раньше окончания восстанов­
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ления моста. Эшелоны дивизин благополучно проследовали по 
ней.

После этого я был направлен в распоряжение В. А. Жиг- 
мунта, который был тогда начальником военных сообщений Кав­
казского фронта. Получил назначение на должность военного ко­
менданта железнодорожного участка и станции Ростов-на-Дону.

Весной 1920 г. в Таганроге высадился и повел наступление 
на Новочеркасск и Ростов-на-Дону и частью сил на Иловайское 
белогвардейский десант под командованием полковника Наза­
рова. Десант захватил станцию Иловайское. Белогвардейцам 
удалось выпытать у коменданта этой станции пароль и отзыв, 
установленные для ведения телеграфных переговоров по линии 
военных сообщений.

Командование Кавказского фронта приняло решение повер­
нуть на Иловайское для ликвидации десанта стрелковую диви­
зию, которая перебрасывалась в распоряжение Кавказского 
фронта с севера, ее первые эшелоны находились на подходе к 
Зверево. Мне было приказано предупредить военного коменданта 
станции Иловайское о том, что эшелоны будут выгружаться на 
станциях его участка. О захвате станции Иловайское белогвар­
дейцами нам было еще неизвестно.

Вызываю военного коменданта станции Иловайское к пря­
мому проводу. Называю ему пароль для переговоров, в ответ 
получаю правильный отзыв. После этого передаю распоряжение 
командования о намеченной выгрузке эшелонов. Спрашиваю: 
«Какие вопросы?» А вместо вопросов на телеграфной ленте по­
является: «Спасибо! Полковник Назаров». Бегу в штаб фронта, 
докладываю о случившемся, показываю телеграфную ленту. 
Штаб принимает срочное решение о новой группировке войск и 
отдает соответствующие распоряжения непосредственно коман­
диру дивизии. Вскоре белогвардейский десант был уничтожен

Рассказывает П. В. С п и р и д о н о в

Моя служба в органах военных сообщений началась в годы 
гражданской войны, в период освобождения Забайкалья и Даль­
него Востока от белогвардейцев и интервентов. В конце 1919 го­
да была окончательно разгромлена белая армия Колчака и час­
ти Красной Армии, развивая успех, вступили в пределы Забай­
калья.

В начале 1920 года военное и политическое положение в За­
байкалье и на Дальнем Востоке было чрезвычайно сложным. 
Восточнее станции Могзон и в Чите хозяйничали отряды атама­
на Семенова и японские оккупационные части, в Приморье — 
белогвардейский генерал Молчанов, японцы и американцы. Рай­
он вдоль Амурской железной дороги до Хабаровска был осво­
божден красными партизанами.

Учитывая большую удаленность района и связанные с этим 
трудности снабжения войск всем необходимым, Советское прави­
тельство считало нецелесообразным продолжать военные дей­
ствия с интервентами и белогвардейцами, прекрасно вооруженны­



ми и снабжаемыми из-за рубежа. В результате соглашения в 
1920 году была образована Дальневосточная Республика. Вой­
ска, оказавшиеся на ее территории, стали именоваться Народно­
революционной армией.

В апреле 1920 года с группой добровольцев я прибыл в 
Верхне-Удинск (Улан-Уде) в распоряжение штаба НРА. Как же­
лезнодорожник был направлен в формирующееся управление во­
енных сообщений, начальником которого был Юдин—бывший 
помощник начальника станции. Я умел работать на аппарате 
Морзе, поэтому Юдин назначил меня секретарем и шифроваль­
щиком. В то время морзянка была единственным средством свя­
зи, и начальник военных сообщений на все переговоры брал ме­
ня с собой.

В управлении военных сообщений были отделы перевозок, 
технический, продовольственных пунктов, бронепоездов, этапно­
транспортный, охраны железных дорог ,и канцелярия. Правда, в 
отделах работали по три, по два, а случалось, и по одному чело­
веку. Была у нас своя столовая. Обед изо дня в день состоял из 
супа — несколько вобл да с десяток картофелин на ведро воды — 
и примерно фунта ржаного хлеба.

Управление действовало на участке от реки Селенга до разъ­
езда Тайдут. Это примерно 500 км. Регулярного движения на 
дороге не было. Поезда назначались по требованию. Основную 
нагрузку нес этапно-транспортный отдел.

В наши задачи входило обеспечение стрелковой дивизии, 
действовавшей в 300 км от железной дороги. Подвоз осуще­
ствлялся гужевым транспортом по Старо-Читинскому тракту. 
Этапно-транспортному отделу приходилось доставать повозки, 
сбрую и все необходимое в окрестных селениях. Для этого на 
расстоянии 30—50 км от железной дороги были образованы этап­
ные комендатуры. Но как быть, если в уездном городишке не 
было гужтранспортного хозяйства и даже кустарных мастерских? 
Мы поражались неутомимости и изобретательности начальника 
этапно-транспортного отдела Сидякина. Он все же создал обоз 
и небольшую мастерскую по ремонту повозок и сбруи.

Кончался 1920 год. Развернулась подготовка к ликвидации 
банд атамана Семенова. Отдел перевозок управления военных 
сообщений организовал подвоз частям всего необходимого для 
предстоявших боев. После освобождения всего Забайкалья и ус­
тановления территориальной связи с войсками и штабом Восточ­
ного фронта отдел перевозок спланировал и осуществил пере­
возку правительственных учреждений и штаба НРА из Верхне- 
Удинска в Читу.

В 1921 году штаб Восточного фронта перебазировался в Ха­
баровск. Юдин возглавил управление военных сообщений фрон­
та. Я же был переведен в аппарат воен-ного помощника началь­
ника Амурской железной дороги на должность начальника пер­
вого отдела.

Забайкалье и Амурская область были очищены от белогвар­
дейцев и интервентов. А в Приморье продолжали оставаться 
части генерала Молчанова и японские войска. Нарушив ней­
тралитет, японское командование вместе с белогвардейскими 
частями развернули наступление и в декабре захватили Хаба­
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ровск. Частями НРА враг был остановлен у станции Ин (Сми- 
дович) и в февральских боях под Волочаевкой разбит.

Огромные трудности пришлось преодолевать бойцам и ко­
мандирам НРА в боях с белогвардейцами и интервентами. Ни в 
Сибири, ни на Дальнем Востоке не только военной, но и вообще 
никакой промышленности не был©. Все подвозилось, а транспорт 
был практически разрушен. Армия была плохо одета, плохо обу­
та, скудно питалась. И все же мы добыли победу.

Цементирующим звеном армии являлись ее военные комис­
сары. Военный комиссар Восточного фронта П. П. Постышев не 
только занимался сложными вопросами подготовки войск к бо­
ям, но и находил время поговорить с людьми, расспросить о 
житье-бытье, поднять боевой дух, вселить веру в победу. Павел 
Петрович внимательно относился к нашей работе: интересовался, 
как продвигаются эшелоны, транспорты, как положение с топ­
ливом, как работают военно-продовольственные пункты. Солдат­
ская длиннополая шинель и шапка с первой мировой еще, скром­
ность, простота в общении — таким запомнил я военкома Посты- 
шева, таким его знали и любили бойцы и командиры.

Единственная магистраль снабжения войск Восточного фрон­
та— Амурская железная дорога за время боев на многих уча­
стках была разрушена. Особенно пострадали мосты. Металличе­
ских мостов было только два — через Зею и Амур, остальные де­
ревянные. Мосты белые при отступлении сжигали или подрыва­
ли. Состояние пути позволяло пропускать составы не более чем 
из 20 двухосных вагонов. Основным видом топлива для парово­
зов были дрова. Все это до минимума снижало суточные скоро­
сти движения поездов.

Первостепенной задачей органов военных сообщений явля­
лось обеспечение паровозов топливом. На складах топлива не 
было. Эшелоны с людьми снабжались пилами и топорами, что­
бы добывать топливо в пути. Создавались промежуточные пунк­
ты снабжения дровами.

Значительная часть станционных устройств водоснабжения 
также была разрушена. Паровозы получали воду из временных 
приспособлений у железнодорожных мостов на перегонах, но 
при сильных морозах и эти устройства не работали. Военные 
коменданты инструктировали начальников эшелонов: «Не те­
ряться. Прорубь. Людей стройте цепочкой. Воду ведрами пода­
вать в тендер».

Наступая на Хабаровск, части НРА вышли к железнодорож­
ному мосту через Амур в районе, станции Верино. Две фермы 
моста были разрушены, а ледяную переправу белые в нескольких 
местах подорвали. В. К. Блюхер поставил начальнику военных 
сообщений Юдину задачу в кратчайший срок восстановить ледя­
ную переправу. Работа велась ударными темпами: в местах
взрывов делались перекрытия из бревен, вагоны на правый бе­
рег перегонялись конной тягой. Все пришлось делать вручную, а 
средством подвоза были только лошади. Начальник военных 
сообщений не ограничился отдачей приказа. Он сам руководил 
работами, пока не началась перегонка вагонов. В. К. Блюхер на­
градил его золотыми часами.

Меня Юдин направил на правый берег принимать вагоны и 
приказал ускорить выгрузку составов и возврат порожняка на



станцию Ин. Пожалуй, никогда больше не было у меня такой 
трудной работы. Тыловики не хотели выгружаться, уговоры не 
действовали. Пришлось предупреждать, что через определенное 
время состав будет отправлен на станцию Ин.

С наступлением тепла ледяная переправа прекратила рабо­
ту. По инициативе начальника военных сообщений была органи­
зована баржевая переправа. Две баржи спаривались, и на них 
укладывалось девять путей, вмещающих по три двухосных ва­
гона. При постройке причалов было учтено, что уровень воды в 
Амуре колеблется. Паровоз на баржи заходить не мог и работал 
с прикрытием нескольких платформ. После подхода барж к при­
чалу совмещали пути парома и причала и закрепляли их. Па­
ровоз брал три вагона и отводил в тупик, затем ставил три ва­
гона порожняка. Работа была тяжелая, особенно при высокой 
волне, но даже такая переправа обеспечивала воинские перевоз­
ки. Грузы войскам доставлялись.

В октябре 1922 года части НРА совместно с партизанами 
Приморья разгромили белых у Спасска и быстро продвигались 
к Владивостоку. Белые бежали в Маньчжурию и морем. Опе­
ративная группа штаба НРА, в которую входили работники уп­
равления военных сообщений, прибыла на станцию Владивосток 
одновременно с передовыми частями. Станция была буквально 
забита вагонами, а бухта Золотой Рог<—пуста: ни военных ко­
раблей, ни торгового флота. Это осложнило снабжение населе­
ния на Сахалине и Камчатке.

7 ноября 1922 года. Ясный, солнечный день. Звучит музыка 
на всенародном митинге. Радостное, ликующее настроение. По­
всюду слышно: «Да здравствует Советская власть! Да здравст­
вует Красная Армия'» Владивосток — советский.



3 ВОЕННЫЕ СООБЩ ЕНИЯ 
И СЛУЖБА ВОСО 

В М ИРНЫЙ ПЕРИОД

ТЕХНИЧЕСКАЯ РЕКОНСТРУКЦИЯ 
ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОГО ТРАНСПОРТА

Общая схема долгосрочной программы техниче­
ской реконструкции транспортной сети страны, цент­
ральное место в которой занимали железные доро­
ги, была разработана в плане ГОЭЛРО. В перспек­
тиве предусматривалась электрификация важней­
ших магистралей, связывающих Сибирь с централь­
ными районами страны, промышленные районы Се­
веро-Запада и Центра России с Донбассом, порта­
ми Черного и Балтийского морей. Осуществление 
этой большой программы наряду со строительством 
электростанций рассматривалось как первый шаг в 
реконструкции всего народного хозяйства.

Однако в первой половине 20-х годов первосте­
пенное значение имело восстановление путевых со­
оружений и подвижного состава, рациональная ор­
ганизация эксплуатационной работы. В 1922 — 
1923 гг. был проведен ряд организационно-техниче­
ских мероприятий, в том числе перераспределение 
паровозного парка между дорогами с учетом усло­
вий движения, профиля пути и вагонного парка и в 
соответствии с характером перевозочной работы.

Паровозостроительные заводы увеличили выпуск 
мощных грузовых паровозов серии «Э» и начали под­
готовку к выпуску пассажирских паровозов серии 
«С». Оба паровоза в дальнейшем получили широкое 
распространение на железных дорогах страны.

В 1923 г. началось строительство новых вагонов, 
имеющих улучшенную конструкцию и более высо­
кую грузоподъемность. В наследство от царской 
России нам достались в основном двухосные крытые



вагоны и платформы. Платформы строились подъем­
ной силой 12,5 и 16,5 т, крытые вагоны 10, 12, 15 и
16,5 т. Эти вагоны имели сквозную упряжь, и поэто­
му растягивающих усилий от силы тяги локомотива 
рама вагона не воспринимала. Стяжка была винто­
вая объединенная. Коэффициент тары, то есть отно­
шение веса тары к полезной нагрузке, был очень 
высокий и составлял по платформе 0,45. Таким об­
разом, каждая тонна веса тары вагона несла полез­
ную нагрузку не более 55 процентов собственного 
веса.

Эти вагоны были реконструированы и усилены за 
счет постановки цельнометаллической рамы, метал­
лических стоек кузова и оборудования несквозной 
упряжью. В результате их грузоподъемность увели­
чилась до 20 т. Имея разрезную упряжь, рама тако­
го вагона воспринимала не только вертикальные 
усилия от груза и динамических сил, но и растяги­
вающие усилия от тяги локомотива. Устройство хреб­
товой центральной продольной балки, приспособлен­
ной под постановку автоматической сцепки, обеспе­
чивало лучшую эксплуатацию подвижного состава.

В январе 1922 г. Совет Труда и Обороны объя­
вил конкурс на лучший проект тепловоза. В 1924 г. 
был построен первый отечественный тепловоз, а в 
конце 1925 г. на станции Люблино был организован 
первый опытный тепловозный участок.

В это же время начинается непосредственная 
подготовка к электрификации Сурамской переваль­
ной линии Закавказской железной дороги и подмос­
ковного пригородного участка Москва—Мытищи.

За 1922—1923 гг. железные дороги получили 
53 млн. штук шпал и 213,6 тыс. т рельсов. Это дало 
возможность не только развернуть ремонт железно­
дорожного полотна, но и начать новое строительство. 
В целом за восстановительный период эксплуата­
ционная длина железных дорог увеличилась на 
2,9 тыс. км. Наиболее значительной из новостроек 
была линия Казань — Свердловск, которая давала 
кратчайший выход с Урала и из Сибири на Среднюю 
Волгу и в центральные районы страны. Значитель­
ные работы проводились по реконструкции и ново­
му строительству выходов из Донбасса, а также со

6 Зак. 672
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Среднего и Южного Урала в Центральный и Петро­
градский районы и на Юг.

Протяженность мостовых пролетов, уничтожен­
ных за годы гражданской войны, составила 85 км. 
Кроме того, только на важнейших дорогах мостовые 
пролеты общей протяженностью около 15 км нуж­
дались в реконструкции. К концу 1925 г. 2700 мос­
тов общей протяженностью свыше 68 км были ка­
питально восстановлены. Хуже обстояло дело с ре­
конструкцией старых мостов. Для них промышлен­
ность пролетные строения практически не выпуска­
ла. В результате на ряде линий нельзя было эксплу­
атировать новые паровозы серии «Э».

Восстановление железнодорожного транспорта 
было практически закончено к 1926 г. Однако раз­
витие народного хозяйства стало уже в первые годы 
индустриализации страны опережать технические и 
эксплуатационные возможности железных дорог в 
обеспечении возрастающего объема перевозок. По­
этому айрельский (1926 г.) Пленум ЦК ВКП(б) 
констатировал:

Транспорт в настоящее время уже стал являться 
тем звеном в системе советского хозяйства, без серь­
езного укрепления которого невозможен дальнейший 
рост товарооборота в стране К

Планомерное развитие и реконструкция железно­
дорожного транспорта позволили создать сеть глав­
ных направлений с однородным высоким техниче­
ским оснащением, рассчитанным на унификацию 
длины — 120 условных осей и весовой нормы—900 т 
(в 1913 г. — 550 т) воинских поездов. Совершенст­
вовались методы организации перевозок.

Чтобы более полно и эффективно использовать 
возможности железнодорожного транспорта в удов­
летворении потребностей народного хозяйства в пе­
ревозках, были разработаны общесетевой график 
движения и единый план формирования поездов, а 
также организация вагонопотоков на основе приме­
нения маршрутизации перевозок, введено техническое

1 КПСС в резолюциях и решениях съездов, конференций И
пленумов ЦК. М., 1970. Т. 3. С. 3}5,



НЛаййроваййе и комплексное развитие пропускной 
способности железных дорог.

Совершенствовалась и структура управления же­
лезнодорожным транспортом. В 1924 г. были ликви­
дированы округа путей сообщения. Управления же­
лезных дорог перешли в непосредственное подчине­
ние НК.ПС, что обеспечивало более оперативное ру­
ководство ими.

Второй (1933 — 1937 гг.) и третий (1938 — 
1942 гг.) пятилетние планы развития народного хо­
зяйства СССР определили конкретную программу по 
дальнейшему развитию железнодорожного транспор­
та, его технической реконструкции, новому железно- 
дорожнохму строительству, увеличению пропускной и 
провозной способности железных дорог, особенно на 
наиболее загруженных направлениях.

За годы восстановительного периода и главным 
образом за годы предвоенных пятилеток мероприя­
тия по новохму строительству, развитию и реконст­
рукции железных дорог обеспечили подъем всей ра­
боты железнодорожного транспорта. Было построе­
но и введено в постоянную эксплуатацию 13,5 тыс. 
км новых железных дорог. Протяженность эксплуа­
тируемой сети железных дорог к началу 1941 г. сос­
тавила 106,1 тыс. км.

Железные дороги обеспечили улучшение транс­
портных связей важных экономических районов: 
Донбасс — Москва, Донбасс — Кривой Рог, Дон­
басс — Северо-Западный район, Урал — Централь­
ный район, Урал — Поволжье, Сибирь — Средняя 
Азия, Средняя Азия — Центр и др. Проводились 
большие работы по усилению транспортных связей с 
Дальним Востоком. Построены новые железнодо­
рожные линии Волочаевка — Комсомольск, Манзов- 
ка — Турий Рог, Угольная — Сучан — Находка, Ба­
рановский — Краскино, Схмоляниново — Дунай. В 
Закавказье были построены железнодорожные ли­
нии Алят — Минджевань — Джульфа, Миха Цха- 
кая — Сухуми, велось строительство линии Суху­
ми — Адлер (выход на Сочи).

Новые железнодорожные линии имели не только 
народнохозяйственное, но и военно-стратегическое 
значение, а отдельные линии строились непосредст­



венно в интересах обороны страны. Проекты строи­
тельства железнодорожных линий согласовывались 
со штабом РККА.

В предвоенные годы были выполнены большие 
работы по развитию и реконструкции железнодорож­
ных узлов. Необходимость выполнения этих работ 
вызывалась строительством новых железнодорож­
ных линий и вторых путей, увеличением пропускной 
способности примыкающих к узлам направлений.

Кроме того, многие железнодорожные узлы раз­
вивались и перестраивались по специальным требо­
ваниям. Это делалось в целях обеспечения пропуска 
воинских поездов, поворота потоков воинских пере­
возок в любом направлении без перемены головы 
поезда и без переформирований, исключения прос­
тоев эшелонов в узлах, рассредоточения парков и 
других объектов в узлах, а также в целях создания 
необходимых удобств для перевозимых войск. Ре­
конструкции были подвергнуты железнодорожные 
узлы Ленинград, Бологое, Великие Луки, Вязьма, 
Смоленск, Полоцк, Орша, Минск, Брянск, Рославль, 
Киев, Харьков, Гречаны, Днепропетровск и многие 
Другие.



В железнодорожных узлах сооружались новые 
парки, соединительные пути, устраивались различ­
ные, в том числе путепроводные, развязки, которые 
могли бы обеспечить пропуск воинских поездов с 
одного направления на другое без захода в узлы. 
Крупнейшие железнодорожные станции оборудова­
лись механизированными сортировочными горками.

Техническая реконструкция железнодорожного 
транспорта способствовала укреплению обороноспо­
собности Советского государства. Увеличение густо­
ты сети железных дорог давало возможность вой­
скам осуществлять более широкий по сравнению с 
прошлым маневр. Повышение скорости движения, 
увеличение веса и длины поездов значительно сокра­
щало сроки выполнения воинских перевозок.

•I

РАЗВИТИЕ ВОДНОГО И 
ВОЗДУШНОГО ТРАНСПОРТА 
В ИНТЕРЕСАХ ВОИНСКИХ ПЕРЕВОЗОК

В период мирного строительства развивался и ре­
конструировался водный транспорт. Руководил эти­
ми процессами созданный в 1931 г. Наркомат водно­
го транспорта. Возглавил Наркомат опытный мо­
ряк, старый член партии Н. М. Янсон. В том же го­
ду были созданы 15 пароходств, Государственный 
институт по проектированию на водном транспорте.

Реконструкция водного транспорта проводилась 
на базе внедрения новой техники, рациональных ме­
тодов эксплуатации транспортных средств и меха­
низации трудоемких работ.

Речной транспорт пополнился самоходным фло­
том и несамоходными судами общей грузоподъемно­
стью 2,8 млн. т. На водных путях имелось 5800 при­
станей и остановочных пунктов. Причальный фронт 
составил около 114 км. Грузооборот речного транс­
порта увеличился более чем в 2 раза и составил 7,4 
процента общего грузооборота страны. На речном 
транспорте стали применяться графики движения су­
дов и диспетчерское руководство ими, паспортизация
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флота, новый порядок планирования работы речного 
транспорта.

Началось развитие судоходства па окраинных и 
отдаленных бассейнах, строительство новых реч­
ных портов, проводились мероприятия по механи­
зации портов.

Однако темпы развития водного транспорта не 
отвечали потребностям экономики. Это отмечалось 
на XVII и XVIII съездах партии. В решениях съез­
дов и плане третьей пятилетки были намечены даль­
нейшая модернизация флота, увеличение пропускной 
способности портов, расширение районов плавания, 
строительство и освоение новых глубоководных пу­
тей.

В результате гибели и угона судов за границу в 
годы гражданской войны, разрушения портов, судо­
ремонтных предприятий в тяжелом положении ока­
зался морской транспорт страны. Его восстановление 
началось с упорядочения управления отдельными 
звеньями, создания организационных основ.

В связи с изменением экономической политики, 
прорывом экономической блокады в июле 1921 г. в 
составе НКПС вместо Главвода было образовано 
два самостоятельных органа: Центральное управле­
ние морского транспорта (ЦУмор) во главе с И. А. 
Сергеевым и Центральное управление речного транс­
порта (ЦУрек), которое возглавил В. И. Орлов.

Перевод морского флота на хозрасчет был за­
креплен Постановлением Совета Труда и Обороны 
от 13 июля 1922 г. об учреждении в составе НКПС 
Государственного торгового флота (Госторгфлот). 
Вместо областных управлений морского транспорта 
создавались самостоятельные хозрасчетные пред­
приятия: четыре государственных пароходства —
Северное, Балтийское, Черноморско-Азовское и Кас­
пийское. Председателем Центрального правления 
Госторгфлота стал видный хозяйственный и пар­
тийный работник Д. В. Полуян.

За годы довоенных пятилеток морской транспорт 
СССР коренным образом изменился. Флот пополнил­
ся 290 судами общей грузоподъемностью более 
1 млн. т. Была построена серия ледоколов для Се­
верного морского пути. Увеличилась протяженность
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механизированных причалов. Построены порты в 
Нарьян-Маре, Кандалакше, в бухте Провидения. 
Объем морских перевозок вырос в четыре раза Г

В апреле 1939 г. Указом Президиума Верховно­
го Совета СССР Народный комиссариат водного 
транспорта СССР был разделен на Народный комис­
сариат морского флота (НКМФ) и Народный ко­
миссариат речного флота (НКРФ). Первыми прак­
тическими шагами НКМФ было создание новых па- 
роходств на Дальнем Востоке и на Севере нашей 
страны в связи с возрастающим значением этих 
морских бассейнов. Были созданы Николаевское-на- 
Амуре и Мурманское морские пароходства.

После установления Советской власти в Прибал­
тийских республиках там была осуществлена нацио­
нализация морского флота и организованы Эстон­
ское и Латвийское государственные морские паро­
ходства.

В предвоенные годы Наркомат морского флота го­
товил морской транспорт для обеспечения массовых 
воинских перевозок. Часть морских судов должны бы­
ли быть готовы для переоборудования под боевые ко­
рабли и вспомогательные суда ВМФ. Ряд гаваней, 
причалов в портах, других портовых сооружений и 
объектов предусматривалось передать Военно-Мор­
скому Флоту для базирования боевых кораблей1 2. Эта 
работа усилилась после создания управления военных 
сообщений Главного морского штаба и линейных ор­
ганов военных сообщений Военно-Морского Флота на 
морских бассейнах.

Значительный опыт организации массовых воин­
ских перевозок морским транспортом был получен в 
период советско-финской войны 1939—1940 гг. За вре­
мя боевых действий на Баренцевом и Белом морях 
было перевезено 44 484 человека, 41 979 т воинских 
грузов, 190 танков и танкеток3.

1 См.: Морской транспорт СССР. М., 1984. С. 53.
2 См.: Ковалев И. В. Транспорт в Великой Отечественной вой­

не (1941—1945 гг.). М., 1981. С. 35.
3 См.: Опыт воинских перевозок в бассейнах Баренцева и Бе­

лого морей в советско-финскую войну 1939—1940 гг. М-, 1943, 
С. 24, 01,
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Перевозки войск и воинских грузов в этот период 
вскрыли ряд недостатков в их организации и плани­
ровании. На основе полученного опыта была издана 
специальная директива по организации и выполнению 
воинских морских перевозок, согласно которой руко­
водство ими было возложено на начальников штабов 
флотов (флотилий) и осуществлялось через отделы 
военных сообщений флотов (флотилий). На оператив­
ные отделы штабов возлагались установление поряд­
ка следования транспортов, организация их охраны 
на переходе морем и противовоздушной обороны в 
местах погрузки и выгрузки.

Директивой предусматривалось разработать на 
флотах (флотилиях) конкретные инструкции и настав­
ления по вопросам организации, планирования, опера­
тивного управления воинскими перевозками и пере­
дачи транспортных судов конвою с учетом особенно­
стей театра военных действий. Однако эти рекоменда­
ции были выполнены не в полном объеме.

К началу Великой Отечественной войны транспорт­
ный морской флот состоял из 530 судов общей грузо­
подъемностью 1,47 млн. т, в том числе 89 нефтена­
ливных судов общей грузоподъемностью 356,2 тыс. т1. 
Наиболее многочисленный сухогрузный флот был в 
пароходствах Балтийского бассейна, наливной флот— 
на Каспийском и Черноморском бассейнах. Значи­
тельная часть пассажирского флота работала на Чер­
номорском бассейне.

Тоннаж морского флота не полностью обеспечивал 
потребности страны в морских перевозках. Флот, на­
ходящийся в составе морских пароходств, не был до­
статочно подготовлен к плаванию в условиях военно­
го времени ввиду недостаточной защиты судов, отра­
ботки мер скрытности плавания, слабого взаимодей­
ствия органов морского флота и военно-морского 
командования.

В связи с обострением международной обстановки 
и угрозой войны руководство Наркомата морского 
флота приняло ряд мер, направленных на улучшение 
организации и укрепление противовоздушной обороны 
на морском транспорте, службы ПВО в портах, на су-

1 См.: Эшелрн за эщелрном. М-, 1981. С- 163,
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ДоремойГйЫХ заводах й йа судах. Развернулась про­
паганда военных знаний среди рабочих, служащих, 
инженерно-технических работников. Оборонная рабо­
та сыграла важную роль в решении ответственных за­
дач, поставленных перед морским транспортом и 
службой военных сообщений с началом Великой Оте­
чественной войны.

После окончания гражданской войны Совет Труда 
и Обороны разработал программу развития авиаци­
онной промышленности. Ее предприятия приравнива­
лись по снабжению сырьем и топливом к основным 
оборонным заводам. В ноябре 1920 г. было принято 
решение о мобилизации для работы в авиационной 
промышленности инженеров, техников и квалифици­
рованных рабочих, ранее работавших на авиационных 
заводах и в частях воздушного флота. Из 9500 чело­
век, работавших в 1917 г. на авиационных предприя­
тиях, удалось вернуть не более 3500 человек. Возвра­
щение квалифицированных кадров на заводы явилось 
решающим условием для строительства советской 
авиации.

Историческое значение имело решение Совета 
Труда и Обороны от 9 февраля 1923 г. «О возложе­
нии технического надзора за воздушными линиями 
на Главное управление воздушного флота и об орга­
низации Совета по гражданской авиации». При 
Главном управлении воздушного флота был создан 
руководящий орган — Постоянный совет по граж­
данской авиации. В состав его вошли представители 
заинтересованных организаций и ведомств — Глав- 
воздухофлота, ВСНХ, Наркомата иностранных дел, 
Наркомата торговли, НКПС, Наркомата почт и те­
леграфа.

На заседаниях Главного управления воздушного 
флота рассматривались вопросы о подготовке кадров, 
постройке новых самолетов, о повышении производи­
тельности труда, улучшении жизни рабочих и служа­
щих авиационной промышленности. В 30-е годы воз­
душный флот превратился в самостоятельный вид 
транспорта.

В сентябре 1921 г. Совет Народных Комиссаров 
принял постановление об организации регулярного 
воздушного сообщения по трассе Москва — Кениг­



сберг (Калининград), а сиусгя Год по решению Сове* 
та Труда и Обороны для обслуживания Нижегород­
ской ярмарки были организованы специальные рейсы 
между Москвой и Нижним Новгородом (Горький). 
По железной дороге этот путь занимал 10—12 часов, 
полет продолжался около 3 часов. Регулярные (три 
раза в неделю) рейсы самолетов «Илья Муромец» по 
этой линии начались с августа 1922 г. За два месяца 
было совершено 85 рейсов, перевезено 400 пассажи­
ров и 2500 кг почты и различных грузов. Эти полеты 
имели большое пропагандистское значение.

В мае 1935 г. было заключено соглашение о воз­
душном сообщении с Чехословакией, в 1937 г. — со 
Швецией. В 1939 г. совместно с Китаем организуется 
международная воздушная трасса Алма-Ата — Урум­
чи—Хами. Для руководства международными воздуш­
ными связями в составе Главного управления воздуш­
ного флота было образовано специальное управление 
международных воздушных линий СССР.

В связи с вхождением в состав СССР Литовской, 
Латвийской и Эстонской Советских Социалистических 
Республик приказом по Главному управлению ГВФ 
от 29 октября 1940 г. было объявлено об организации 
Прибалтийского территориального управления.

В связи с нарастающей военной угрозой перед 
гражданской авиацией была поставлена задача сосре­
доточить работу на основных государственных лини­
ях, поднять техническое оборудование воздушных ма­
гистралей, расширив и улучшив наземные сооруже­
ния. Для решения этих неотложных задач Граждан­
ский воздушный флот развернул большую работу по 
строительству аэровокзалов, бензохранилищ, соору­
жению бетонированных взлетно-посадочных полос, 
авиагородков. Продолжала расширяться сеть воздуш­
ных линий. Начались полеты по трассам Москва — 
Киев — Львов, Киев — Тернополь — Станислав, Ки­
ев — Ровно — Луцк.

Общая протяженность воздушных трасс к лету 
1941 г. достигла 146 тыс. км. Пассажирские и почто­
во-грузовые трассы пролегли над песками Каракумов, 
тайгой Забайкалья, тундрой Таймыра, сопками Кам­
чатки. Главными воздушными магистралями в этот 
период были Москва — Владивосток, Москва — Таш­
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кент, Москва — Баку — Тбилиси. По этим самым 
мощным транспортным линиям осуществлялись пере­
возки пассажиров, почты и грузов.

В годы мирного социалистического строительства 
в СССР империалистические государства не раз орга­
низовывали военные провокации против нашей стра­
ны. При разгроме частями РККА японских милита­
ристов у озера Хасан пилоты Гражданского воздуш­
ного флота доставляли в район боевых действий меди­
цинский персонал из Москвы, Казани, Омска, Сверд­
ловска, Новосибирска и других городов для оказания 
помощи раненым. За успешное выполнение заданий 
командования многие пилоты Гражданской авиации 
были удостоены высоких государственных наград.

Летом 1940 г. специальные отряды Гражданского 
воздушного флота обслуживали части Красной Ар­
мии при их перебазировании на территорию Литвы, 
Латвии, Эстонии. Работа отрядов проходила беспере­
бойно. Отряды налетали безаварийно 3904 часов, по­
крыв расстояние около 600 тыс. км.

Пилоты Гражданской авиации принимали участие 
в обеспечении боевых действий Красной Армии в со­
ветско-финской войне. Ими было перевезено 33 845 че­
ловек и 2664 т грузов. За время боевых действий они 
не летали только два дня.

К лету 1941 г. Гражданская авиация стала важ­
ной составной частью единой транспортной системы 
страны, составным звеном ее оборонного потенциала. 
Личный состав Гражданской авиации ни на минуту 
не забывал о том, что на него возложена ответствен­
ная задача — быть надежным резервом Военно-воз­
душных сил Красной Армии.

ПОДГОТОВКА ВОЕННО-ТРАНСПОРТНЫХ 
КАДРОВ

Специального высшего военно-учебного заведения, 
готовящего офицеров военных сообщений, в царской 
армии не было. На должности начальников военных 
сообщений округов и заведующих передвижениями
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войск на железных дорогах, как правило, назначались 
офицеры, окончившие академию генерального штаба. 
Поэтому с созданием Красной Армии возникла насто­
ятельная необходимость в подготовке руководящих 
кадров службы военных сообщений и организации 
для этого специального высшего учебного заведения.

В 1918 г. при Военно-инженерной академии было 
создано военно-дорожное отделение, реорганизован­
ное вскоре в факультет военных сообщений. Занятия 
на этом факультете начались в 1919 г.

В 1925 г. было принято решение готовить инжене­
ров военных сообщений при Ленинградском институ­
те инженеров путей сообщения (ЛИИПС). В этом ин­
ституте было организовано отделение военных сооб­
щений, переименованное в 1931 г. в военно-транспорт­
ный факультет. В административно-организационном 
отношении и отделение и позднее военно-транспорт­
ный факультет сохраняли автономность, их слушате­
ли пользовались правами, одинаковыми с правами 
слушателей военных академий.

Военно-транспортный факультет готовил военных 
инженеров-транспортников широкого профиля без ка­
кой-либо специализации. Занятия со слушателями про­
водили профессора и преподаватели ЛИИПС, а по 
специальным предметам — военные специалисты Ле­
нинградского гарнизона.

Уже первые выпуски показали хорошую подготов­
ку молодых специалистов. Многие дипломные проек­
ты выпускников имели практическое значение для 
транспорта и войск. Хорошо была налажена произ­
водственная практика. Слушатели ежегодно выезжа­
ли на крупнейшие транспортные стройки: Турксиб, 
Троицк—Орск и другие, привлекались для выполнения 
специальных заданий. Так, в конце 1931 г. 18 слуша­
телей военно-транспортного факультета ЛИИПС уча­
ствовали в работах по реконструкции Дебальцевского 
узла.

Потребность в квалифицированных военных ин- 
женерах-транспортниках непрерывно возрастала. И 
естественно, что один военно-транспортный факуль­
тет ЛИИПС не мог ее полностью обеспечить. 8 июня 
1932 г. по решению Совета Труда и Обороны СССР
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в Москве была создана Военно-транспортная ака­
демия.

Академия готовила военных инженеров для орга­
нов военных сообщений и железнодорожных войск, а 
также вела научную разработку проблем использова­
ния транспорта для нужд обороны. В академии были 
сформированы командный, железнодорожный, авто­
дорожный, водный, механический и мостовой факуль­
теты, на которых велась подготовка специалистов 13 
различных транспортных профилей.

Начальником академии был назначен комкор С. А. 
Пугачев. Редкое трудолюбие, организаторские способ­
ности, огромный военный опыт и глубокое знание тре­
бований армии к транспорту позволяли Семену Анд­
реевичу Пугачеву быстро решать все организацион­
ные вопросы, налаживать в академии учебный про­
цесс и добиваться хорошей подготовки слушателей.

Начальниками факультетов стали крупные специа­
листы Ф. К. Дмитриев, Л. В. Новиков, В. И. Рязанов, 
Н. В. Опацкий, В. А. Головко. На должности началь­
ников кафедр были приглашены видные ученые-транс­
портники профессора С. В. Земблинов, В. В. Звонков,



A. М. Бабичков, А. В. Горинов, Н. К. Снитко, Г. К. Ев­
графов, В. Д. Зернов, К. П. Граев, С. П. Бузанов,
B. Г. Фармаковский. В качестве преподавателей по 
военным дисциплинам привлекались командиры из ча­
стей и учреждений Красной Армии, имевшие соответ­
ствующую подготовку и большой практический опыт 
работы. Среди них был, например, начальник воен­
ных сообщений Красной Армии Э. Ф. Аппога.

В 1934 г. в Военно-транспортную академию был 
назначен И. П. Сальников. Два года он был началь­
ником автотракторного факультета, затем возглавил 
факультет военных сообщений. Отличный военный 
специалист, умелый организатор и воспитатель, Иван 
Петрович Сальников сумел образцово организовать 
учебный процесс на руководимых им факультетах. Он 
сочетал большую работу в академии с выполнением 
ряда важных правительственных заданий.

Первый небольшой выпуск военных инженеров Во­
енно-транспортной академии состоялся в 1933 г. В по­
следующие годы количество выпускников академии 
росло.



До 1938 I4. В состав железнодорожного, автодо­
рожного и мостового факультетов входили отделения 
военных инженеров узких специальностей, на кото­
рых в течение двух лет проходили подготовку коман­
диры военных сообщений и транспортных наркоматов, 
имевшие большой практический опыт.

В феврале 1938 г. академия из Москвы была пе­
реведена в Ленинград. Профессорско-преподаватель­
ский состав значительно обновился. Для чтения лек­
ций в академию были приглашены доктор физико-ма­
тематических наук К- Ф. Огородников, профессора 
С. А. Богомолов, И. А. Стажаров, М. М. Протодьяко­
нов, В. К. Качуров, Н. Ф. Лютц. В связи с передисло­
кацией академии личному составу кафедр пришлось 
затр1атить много труда и энергии для организации и 
оборудования лабораторий, кабинетов, мастерских, 
библиотеки на новом месте.

В 1939 г. преподавателями и слушателями акаде­
мии была проведена большая работа по изысканию, 
проектированию и строительству узкоколейных же­
лезных дорог в Монголии. Начальниками экспедиций



и партий работали преподава'ГеЛи кафедры изыска* 
ний и проектирования железных дорог.

Группа преподавателей и слушателей Военно­
транспортной академии участвовала в налаживании 
работы железных дорог после освобождения Запад­
ной Белоруссии и Западной Украины.

Во время советско-финской войны зимой 1939/40 
года из академии на фронт было направлено более 
200 слушателей и преподавателей всех факультетов. 
Многие из них работали на штатных должностях в 
управлениях и штабах частей, армий и фронтов. Осо­
бенно широко привлекались к работе по выполнению 
различных заданий командования преподаватели ка­
федр военных сообщений, восстановления и заграж­
дения железных дорог. Военный инженер 3 ранга 
Д. А. Петровский и воентехник 1 ранга А. Б. Бетаев 
пали смертью храбрых. За самоотверженную работу 
на фронте более 40 преподавателей и слушателей бы­
ли награждены орденами и медалями.

Воспитанники Военно-транспортной академии, об­
ладая глубокими политическими и военно-специаль­
ными знаниями, а также организаторскими навыками, 
обеспечивали успешное решение важных военно-тран­
спортных задач накануне Великой Отечественной вой­
ны. Многие из выпускников академии были выдвину­
ты на руководящие должности не только в органах 
военных сообщений и железнодорожных войсках, но 
и в транспортных наркоматах.

Подготовка командных кадров среднего звена для 
службы военных сообщений проводилась в Торжок­
ской военно-железнодорожной школе, переведенной в- 
1922 г. в Петроград и переименованной в 1926 г. в’ 
Ленинградское училище военных сообщений имени! 
М. В. Фрунзе.

ТРАНСПОРТНОЕ ОБЕСПЕЧЕНИЕ 
БОЕВЫХ ДЕЙСТВИЙ 
КРАСНОЙ АРМИИ

В 30-е годы органам военных сообщений не разна^ 
практике приходилось решать задачи по организации



Перевозок людей и материальных средств в целях 
обеспечения боевых действий войск на восточных и за­
падных рубежах нашей страны.

В ночь на 29 июля 1938 г. японские части, нару­
шив советскую границу в районе озера Хасан, заня­
ли выгодные высоты и начали боевые действия. Чуть 
больше 10 суток потребовалось советским воинам, 
чтобы очистить советскую землю от японских за­
хватчиков.

Войска получали все, что нужно для боя. Достав­
лять в район боевых действий людское пополнение, 
оружие, боеприпасы, продовольствие было сложно — 
сказывались отдаленность района событий от цент­
ральных областей России и очень слабая развитость 
коммуникаций. Но воинские грузы бесперебойно по­
ступали на станцию Раздольная и далее на перева­
лочную базу, а оттуда по морю доставлялись 
в порт Посьет, который находился в зоне боевых дей­
ствий.

2 июля 1939 г. 6-я японская армия напала на дру­
жественную Советскому Союзу Монгольскую Народ­
ную Республику в районе реки Халхин-Гол. В середи­
не июля наши войска, действовавшие в районе Хал- 
хин-Гола, были объединены в 1-ю армейскую группу, 
на усиление которой из глубины страны прибыли 
две стрелковые дивизии, одна танковая бригада и 
другие части.

В первый период боевых действий войска базиро­
вались на станции снабжения Наушки и Соловьевск. 
Станция Соловьевск была расположена на узкоко­
лейной ветке, идущей от разъезда № 79. От этих стан­
ций к войскам шли грунтовые дороги.

В течение четырех месяцев боев действующие вой­
ска Красной Армии бесперебойно получали вооруже­
ние, боевую технику, продовольствие, боеприпасы. До­
ставка усложнялась тем, что ближайшая советская 
железнодорожная станция Борзя находилась в 750 км 
от района боевых действий. Поэтому было принято 
решение форсированными темпами построить желез­
ную дорогу от станции Борзя до монгольского горо­
да Баин-Тумен (Чойбалсан) протяженностью 324 км К

7 Зак. 672
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1 См.: Косович С. С., Филимонов А. М. Советские железнодо­
рожные. М„ 1984. С. 80.



В августе началась подготовка наших войск к ре* 
шительной операции. Потребовалось доставить 1450 т 
сухогрузов и 500 т наливных грузов Г

31 августа 1939 г. боевые действия на Халхин-Голе 
завершились полным разгромом японских войск.

5 сентября 1939 г. начальника отдела военных со­
общений Генерального штаба Красной Армии ком­
брига А. Е. Крюкова и начальника отдела оператив­
ных перевозок полковника Г. М. Вдовиченко вызвал 
начальник Генерального штаба Б. М. Шапошников 
и дал указание в срочном порядке разработать графи­
ческий план перевозок соединений и частей назначе­
нием в различные районы Западного и Юго-Западно­
го направлений. Это было связано с вступлением 
Красной Армии с освободительной миссией в Запад­
ную Белоруссию и Западную Украину.

1 См.: Высотский Г. Н. Дорожная служба Советской Армии.
Л., 1944. С. 69.
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В целях ускорения сосредоточения войск было так­
же приказано спланировать на западные направления 
воинские перевозки на 85 процентов пропускной спо­
собности железных дорог по воинскому графику. Пред­
варительное уточнение в НКПС возможности исполь­
зования в таких больших размерах пропускной спо­
собности воинского графика для выполнения воин­
ских перевозок показало, что воинские перевозки мо­
гут быть обеспечены подвижным составом только на 
72 процента. Исходя из этого и был разработан план 
перевозок.

7 сентября была объявлена мобилизация в пяти 
военных округах с одновременным отмобилизованием 
железных дорог. Были разработаны предложения по 
управлению перевозками. На бланк схемы сети же­
лезных дорог (от Урала до западных границ) на ра­
диальных железнодорожных направлениях наноси­
лись так называемые суточные линии от государст­
венной границы в тыл страны. Расстояние между эти­
ми линиями соответствовало суточному пробегу по­
ездов по данным железнодорожным направлениям. 
Таких линий до Урала оказалось шесть. Все они бы­
ли пронумерованы. Положение воинских эшелонов 
централизованного планирования со сводок наноси­
лось на схему железных дорог установленным цветом.

Такой документ в качестве докладного оказался 
весьма удачным, а наличие суточных линий позволя­
ло делать прогноз перевозок на одни-двое суток впе­
ред с точностью, достаточной для принятия решений 
командованием.

Не сбошлось и без недостатков в организации пе­
ревозок, в первую очередь оперативных. Так, Киев­
ский особый военный округ (начальник военных со­
общений В. И. Вершинин) отгрузил и те войска, ко­
торые по плану Генерального штаба из мест посто­
янной дислокации на исходные рубежи должны были 
следовать маршем. Это задержало в пути выдвигаю­
щиеся войска из центральных и восточных областей 
страны.

Для выполнения воинских перевозок потребова­
лось большое количество открытого подвижного со­
става, в первую очередь платформ. Недостача их на 
железных дорогах Запада и Юго-Запада страны по­
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крывалась за счет общесетевой регулировки, осуще­
ствляемой по распоряжению НК.ПС.

Воинская погрузка в то время составляла 20,8 про­
цента от общесетевой при средней дальности перево­
зок 625 км, а на Западной, Белорусской, Юго-Запад­
ной, Приднепровской, Южной дорогах воинская по­
грузка достигала 47 процентов от общей погрузки на 
этих дорогах.

Выгрузочные районы были подготовлены восточ­
нее Полоцка, Минска, Слуцка, Коростеня, Шепетов- 
ки, Гречан. Пропускная способность участков, под­
водящих к государственной границе, была значитель­
но ниже пропускной способности железных Дорог, рас­
положенных восточнее. Суммарный разрыв в пропуск­
ной способности составлял по Белорусскому фронту 
свыше 200 поездов, по Украинскому — более 100 по­
ездов.

Основная выгрузка (до 58 процентов) сосредото­
чивалась на Западной, Белорусской и Юго-Западной 
железных дорогах. В среднем в сутки выгружалось 
12 тыс. вагонов. В целом же объем воинских перево­
зок в период освобождения Западной Белоруссии и 
Западной Украины составил более 6 тыс. эшелонов и 
транспортов (свыше 300 тыс. вагонов).

После воссоединения Западной Белоруссии с Со­
ветской Белоруссией и Западной Украины с Совет­
ской Украиной ограниченная пропускная способность 
железных дорог к западу от старой государственной 
границы стала значительно снижать темп перевозок 
войск по сосредоточению. Приходилось осуществлять 
выгрузку выдвигающихся по железной дороге войск 
в ранее подготовленных выгрузочных районах, затем 
войска совершали марш на расстояние 200—250 км.

В ноябре 1939 г. правящие круги Финляндии раз­
вязали вооруженный конфликт с СССР. Боевые дей­
ствия потребовали напряженной работы транспорта.

Густота сети путей сообщения на Карельском пе­
решейке и в Карелии, где в ноябре развернулись бое­
вые действия войск, была неравномерной. Два основ­
ных железнодорожных направления на перешеек сое­
динялись одним железнодорожным мостом через Не­
ву, и то в черте Ленинграда.
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По территории Карелии, на север от Волховстроя, 
вдоль государственной границы на расстоянии 200— 
300 км от нее проходило лишь одно однопутное желез­
нодорожное направление Кировской дороги с низкой 
пропускной способностью. На 1200-километровом уча­
стке имелась одна ветка в направлении к границе —- 
Лоухи—Кестеньга протяженностью 42 км.

На Карельском перешейке была достаточно раз­
вита сеть грунтовых путей сообщения с твердым по­
крытием и шириной проезжей части, допускающей 
двустороннее движение. Эта сеть соединялась не­
сколькими мостовыми переходами через Неву и име­
ла грунтовые маршруты, подводящие к Ленинграду.

На территории Карелии и Мурманской области 
сеть грунтовых путей сообщения была развита слабо. 
Дороги не имели твердого покрытия, а ширина про­
езжей части с трудом, и то не везде, допускала дву­
стороннее движение. Условия суровой и снежной зи­
мы в Карелии затрудняли регулярное движение и 
требовали больших сил и средств для поддержания 
дорог в проезжем состоянии.

Наступившие морозы не позволили использовать 
для подвоза Беломорско-Балтийский канал и Мари­
инскую водную систему. Использовались лишь сред-



102

ства морского транспорта для доставки войск и гру­
зов из порта Архангельск в порт Сорокская.

Железнодорожное направление Вологда — Архан­
гельск, параллельное Кировской дороге, находилось 
значительно восточнее (в 400—450 км), а поскольку 
в полосе между этими направлениями грунтовых путей 
сообщения, способных обеспечить передвижение 
войск и грузов, не было, оно не могло быть исполь­
зовано.

Боевые действия войск приняли затяжной харак­
тер. Чтобы обеспечить их успех, потребовалось в ко­
роткие сроки сформировать и развернуть крупные 
силы. В этих целях на Карельском перешейке значи­
тельно пополнялись и усиливались две армии, на тер­
ритории Карелии развертывались еще четыре армии, 
но несколько меньшего, чем на Карельском перешей­
ке, состава.

По положению тех лет объем перевозок для ар­
мии, действующей на главном направлении, опреде­
лялся 30 поездами в сутки. Такое количество поездов 
для армий, действующих на Карельском перешейке, 
могло быть подведено из центральных районов стра­
ны только к Ленинграду. Мост в черте города обес­
печивал пропуск не более 21 поезда в сутки. Войска 
от Ленинграда следовали в район сосредоточения 
маршем. Только тяжелая материальная часть, сани­
тарные поезда, специальные формирования и снаб­
женческие грузы подвозились по железной дороге до 
районов выгрузки.

Для передачи снабженческих грузов с левого на 
правый берег Невы использовались трамвайные пути 
и Литейный мост, по которому пропускалось одновре­
менно до 20 вагонов с паровозом легкого типа. Это 
была инициатива органов военных сообщений Ленин­
града, возглавляемых комбригом Е. В. Тулуповым.

Для подвоза грузов снабжения армиям на Карель­
ском перешейке широко использовался автомобиль­
ный транспорт.

Иначе дело обстояло с организацией перевозки 
войск и грузов для четырех армий в Карелию. Про­
пускная способность наиболее загруженного участка 
Волховстрой — Петрозаводск не превышала 24 пар 
поездов. До марта 1940 г. наибольший объем подвоза
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Приходился на 8-ю армию, базировавшуюся на этот 
участок. До 50 процентов грузопотока погашалось до 
Петрозаводска. Размеры доставки войск и грузов 
9-й и 14-й армиям, развернутым севернее Петроза­
водска, были незначительными и не отвечали их по­
требностям.

В целях увеличения объемов перевозок войск и во­
инских грузов 9-й и 14-й армиям необходимо было 
использовать другие виды транспорта. Было принято 
решение доставлять войска и грузы морским транс­
портом по Белому морю из порта Архангельск в порт 
Сорокская, а оттуда по железной дороге в районы 
назначения. Это давало возможность использовать 
незагруженные участки Кировской железной дороги.

По мере развертывания боевых действий поток 
воинских грузов для 8, 9 и 14-й армий возрастал, в то 
время как возможности транспорта снижались. Строи­
тельство по решению правительства вторых путей на 
очень напряженном участке Волховстрой — Петроза­
водск и ветки Петрозаводск — Суоярви протяженно­
стью около 140 км потребовало использования части 
пропускной способности для подачи поездов со строи­
тельными материалами и разгрузки их на перегонах. 
Пропускная способность стала снижаться и из-за 
сильных и продолжительных морозов.

Одновременно со строительством вторых путей и 
постройкой ветки вводилась в действие военно-авто­
мобильная дорога центрального подчинения. Она на­
чиналась в Горьком. Новые автомобили Горьковского 
автозавода с грузами направлялись непосредственно 
в армейские склады и после выгрузки продолжали 
работать на участке Волховстрой — Петрозаводск. 
На этом участке по военно-автомобильной дороге 
маршем следовали войска с легкой материальной 
частью, перевозилось людское пополнение и наибо­
лее срочные грузы.

Работу по организации воинских перевозок 
на участке Волховстрой — Петрозаводск возглавлял 
А. В. Добряков. Благодаря его энергии, инициативе 
и глубокому пониманию задач по обеспечению пере­
возок размеры подачи грузов намного возросли.

Изменилось планирование перевозок соединений 
и частей. Эшелоны комплектовались в местах отправ­
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ления и следовали прямым железнодорожным сооб­
щением с тяжелой материальной частью, а с легкой 
материальной частью — перегружались.

И все же сроки формирования и развертывания 
армий в Карелии отставали от расчетных. По мере 
поступления войск в армиях возросли потребности 
в материальных средствах, в первую очередь в про­
довольствии и фураже, размер поступления которых 
в силу первоочередности выполнения оперативных 
перевозок оставался неудовлетворительным. Необхо­
димо было максимально увеличить объем перевозок 
материальных средств. Передача на военно-автомо­
бильную дорогу трех-четырех поездов в сутки облег­
чала положение, но в полной мере не снимала проб­
лемы снабжения армий.

В этих условиях был предложен план соединения 
новой военно-автомобильной дорогой участков Север­
ной и Кировской железных дорог, с тем чтобы по ней 
перевозить войска с легкой материальной частью и 
людское пополнение.

Протяженность новой военно-автомобильной доро­
ги между станцией Обозерская Северной железной 
дороги и станцией Сорокская Кировской железной 
дороги составляла около 350 км. Ее начальником был 
назначен А. В. Добряков, который отвечал как за со­
стояние дороги, так и за материальное обеспечение 
перевозимых войск. Для обеспечения работы стыка 
автомобильной и железной дорог в районе станции 
Сорокская начальником оперативной группы был на­
значен И. Г. Кащеев-Семин.

Совместное использование двух видов транспорта 
усложнило планирование перевозок и управление 
ими. План перевозок соединений разрабатывался та­
ким образом, чтобы эшелоны с легкой материальной 
частью, следовавшие по маршруту Вологда — Обо­
зерская— Сорокская, прибывали под выгрузку рань­
ше эшелонов с тяжелой материальной частью, следо­
вавших по маршруту Вологда — Волховстрой — 
Сорокская. Это вызывалось тем, что эшелоны с 
тяжелой материальной частью не имели возможности 
самостоятельно выгружаться и следовать в район со­
средоточения.

При планировании перевозок войск учитывались
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также местные условия. Так, от района выгрузки ди­
визий в Кандалакше до района сосредоточения не 
было населенных пунктов, вследствие чего в пути сле­
дования нельзя было выпекать хлеб. Поэтому при 
перевозке дивизии первыми эшелонами отправлялись 
полевой хлебозавод и запасы муки.

На Карельском перешейке армиям были выде­
лены армейские участки. Для армий, базирующихся 
на Кировскую железную дорогу, армейских участков 
не выделялось ввиду ее рокадного положения, но для 
каждой армии назначались станции снабжения.

Станция Волховстрой была назначена распоряди­
тельной станцией Центра с непосредственным подчи­
нением комендатуры военных сообщений, занимаю­
щейся разадресовкой, начальнику управления воен­
ных сообщений Генерального штаба (УПВОСО ГШ). 
В задачи группы планирования УПВОСО ГШ вхо­
дило составление плана работы распорядительной 
станции на каждые сутки. План подписывал на­
чальник управления. В качестве уполномоченного 
УПВОСО ГШ на станцию Волховстрой был назначен 
Г1. И. Румянцев.

Для обеспечения перевозок войск и материальных 
средств в период формирования и развертывания ар­
мий и подготовки операций выделялось 3 тыс. ваго­
нов в сутки. НКПС настаивал на разработке суточ­
ного плана воинских перевозок, который соответство­
вал бы выделенной суточной норме вагонов. УПВОСО 
ГШ не могло согласиться с переносом системы пла­
нирования народнохозяйственных перевозок на воин­
ские и доказывало НКПС, что только из-за разности 
расстояний пунктов погрузки и назначения при со­
блюдении нормы погрузки в 3 тыс. вагонов в сутки 
под выгрузку будет ежесуточно прибывать от 600 до 
5 тыс. вагонов. Чтобы добиться равномерности при­
бытия 3 тыс. вагонов в районы Ленинграда и Вол­
ховстроя, УПВОСО ГШ разработало план воинских 
перевозок и предъявило НКПС для выполнения.

Планирование воинских перевозок носило прин­
ципиальный характер. Спорные вопросы между 
УПВОСО ГШ и нкпс не могли быть разрешены 
в рабочем порядке. По просьбе начальника УПВОСО 
ГШ комдива Н. И. Трубецкого они были рассмотре­
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ны Наркомом путей сообщения на совместном сове­
щании. УПВОСО гш было высказано мнение о не­
возможности применения системы планирования 
народнохозяйственных перевозок к воинским пере­
возкам. С этим мнением Нарком путей сообщения 
согласился. План перевозок по предложенному 
УПВОСО ГШ варианту был утвержден.

На этом совещании был решен вопрос о созда­
нии в системе НКПС контрольного органа, который 
следил бы за своевременным обеспечением плана мас­
совых воинских перевозок. По просьбе Наркома пу­
тей сообщения управление военных сообщений Гене­
рального штаба оказало помощь НКПС в формиро­
вании отдела воинских перевозок и разработке доку­
ментации по учету и отчетности по воинским перевоз­
кам, установлении порядка взаимодействия нового 
органа с дорогами и УПВОСО ГШ.

К недостаткам в организации воинских перевозок 
следует отнести и то, что заявки в УПВОСО ГШ на 
доставку действующим армиям материальных средств 
поступали на каждый месяц независимо от характера 
проводимых операций и расхода материальных 
средств. Выгрузка своевременно не производилась. 
Это приводило к накоплению на колесах большого 
количества грузов снабжения. В то время как на Ка­
лининской железной дороге, например, находились 
продолжительное время на отстое сотни вагонов с 
боеприпасами, УПВОСО получало заявки на погруз­
ку такого же количества вагонов тех же калибров 
боеприпасов. В пределах Ленинградского узла нахо­
дилось на отстое 700 цистерн горючего, а к перевозке 
планировались аналогичные его сорта.

В целях улучшения положения на железных доро­
гах проводились мероприятия регулировочного и орга­
низационного порядка. Одним из крупных регулиро­
вочных мероприятий явилось применение непарного 
графика движения поездов на участке Волховстрой — 
Петрозаводск за счет значительного сокращения дви­
жения порожняка в обратном направлении. Это по­
зволило в январе и феврале 1940 г. значительно уве­
личить пропуск поездов в грузовом направлении, 
однако привело и к накоплению порожняка. К окон­
чанию военных действии на станциях севернее Пет­
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розаводска скопилось около 30 тыс. порожних ваго­
нов. Правда, это позволило ускорить вывоз войск и 
грузов снабжения к пунктам их постоянной дисло­
кации.

В ряде случаев особо срочные перевозки, в част­
ности подразделений лыжников, осуществлялись пас­
сажирскими поездами. В некоторых случаях подача 
боеприпасов на станцию Петрозаводск происходила 
на правах восстановительных поездов.

Общий объем воинских перевозок с 1 октября 
1939 г. по 13 марта 1940 г. составил около 347 тыс. 
вагонов. Средняя дальность оперативных перевозок 
превысила 1650 км, снабженческих — 980 км. По­
грузка производилась на 16 железных дорогах, вы­
грузка — на Кировской и Октябрьской.

В сентябре 1940 г. Народный комиссариат обо­
роны разработал и представил в правительство план 
оборонного железнодорожного строительства на 
1941 г. Основной упор был сделан на первоочеред­
ную подготовку железнодорожной сети на Западе и 
Юго-Западе страны. Планом предусматривалось уве­
личение пропускной и провозной способности желез­
ных дорог в целях обеспечения перевозок по сосре­
доточению и развертыванию войск и возможного их 
маневра.

В принятом ЦК ВКП(б) и СНК СССР решении 
указывалось, что важнейшей задачей железнодорож­
ного строительства па 1941 г. является увеличение 
пропускной способности железных дорог Северо-За­
пада, Запада и Юго-Запада. НКПС обязывался со­
средоточить основное внимание и усилия на обеспе­
чении и выполнении утвержденного плана работ.

Планом предусматривалось строительство в при­
граничных военных округах 1739 км новых линий, 
2232 км вторых путей, а также усиление пропускной 
способности существующих железных дорог за счет 
развития железнодорожных узлов и проведения дру­
гих работ. Выполнение этих мероприятий давало воз­
можность повысить пропускную способность желез­
ных дорог, подходящих к нашим западным границам, 
в два раза.

Однако в связи с тем, что работы на территории, 
отошедшей к Советскому Союзу в 1939—1940 гг.,
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были начаты с опозданием, а выполнение плана стро­
ительства, утвержденного ЦКВКП(б) и СНК.СССР, 
осуществлялось медленно, к началу Великой Отече­
ственной войны на большинстве железнодорожных 
направлений повысить пропускную способность же­
лезных дорог практически не удалось.

СЛУЖБА ВОЕННЫХ СООБЩЕНИЙ 
НАКАНУНЕ ВОЙНЫ

Перед войной при разработке штабами стратеги­
ческих планов вопросам подготовки путей сообщения, 
их охраны и обороны придавалось первостепенное 
значение. Усиленными темпами строились стратеги­
ческие железные дороги, развивалась транспортная 
авиация, пополнялся транспортными судами флот.

С учетом опыта советско-финской войны совершен­
ствовалось управление воинскими перевозками во 
фронтовом звене. На военное время во фронте преду­
сматривалось развертывание управления военного 
коменданта распорядительной станции и управлений 
военного коменданта армейских станций снабжения. 
При организации морских перевозок для оператив­
ного руководства, контроля и учета предполагалось 
иметь в органах военных сообщений группу военных 
диспетчеров.

Большое внимание накануне войны уделялось во­
просам боевой и специальной подготовки органов во­
енных сообщений. Ежегодно на центральном научно- 
исследовательском полигоне военных сообщений сов­
местно с частями авиации, а в ряде случаев и при уча­
стии воздушно-десантных частей проводились боль­
шие военно-транспортные учения, на которых реаль­
но развертывались станции снабжения, головные 
склады, выгрузочные станции, санитарные учрежде­
ния, железнодорожные, дорожные и автомобильные 
части. Авиация проводила учебные бомбардировки 
транспортных объектов, после чего железнодорожные 
и дорожные войска учились их восстанавливать.



Проводилась подготовка к работе в военных усло­
виях военно-санитарных поездов, военно-продоволь­
ственных пунктов, изоляционных и дезинфекционных 
пунктов. Готовность этих учреждений проверялась в 
период обеспечения перевозок по призыву и увольне­
нию в запас личного состава срочной службы.

В 30-е годы управление военных сообщений вы­
полнило большой объем работ по планированию и 
осуществлению воинских перевозок. Планированием 
занимались офицеры В. В. Столяров, И. О. Козей,
С. М. Дюков, В. А. Мнев, А. М. Шмаров, А. В. Ве­
дерников, М. Е. Тамбовский, Г. Е. Корнатовский и 
другие. Планирование многочисленных отдельных от­
правок в весьма короткие сроки (2—3 недели) требо­
вало колоссальной усидчивости, внимания и, главное, 
знания сети железных дорог, размещения складов и 
баз, а также отправителей и получателей. Особой 
работоспособностью выделялся А. А. Воднов. Схему 
сети железных дорог он знал так, что мог не пользо­
ваться ею для разработки маршрутов следования.

В начале 30-х годов управление военных сообще­
ний приступило к разработке плана перевозок войск 
на случай войны на Дальний Восток из районов 
Урала, Сибири и Казахстана. Планировалась достав­
ка соединений и частей, а также пополнений и моби­
лизационных ресурсов для формирования и развер­
тывания на местах новых соединений и частей.

В управлении военных сообщений была создана 
группа общего планирования воинских перевозок. 
Старшим группы был назначен А. В. Ведерников. 
Под руководством начальника отдела Р. М. Белиц­
кого разрабатывалась Таблица маршрутов — основ­
ной документ для планирования воинских перевозок 
по жесткому плану.

До 1931 г. все виды воинских перевозок «накла­
дывались» на рабочие графики. С графиков движе­
ния поездов на военное время изготавливались со­
кращенные рабочие графики с указанием прохожде­
ния поездов только по наиболее крупным станциям. 
Разработка плана перевозок занимала несколько ме­
сяцев. К окончанию его разработки ситуация зача­
стую менялась, требовалось внесение значительных 
изменений. В 1931 — 1932 гг. начальник Управления

10*
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военных сообщений Э. Ф. Аппога ввел новую систему 
планирования воинских перевозок — графический 
план, которая действует и поныне. Однако, чтобы 
соблюсти основной принцип жесткого планирования, 
графический план должен быть точным документом. 
В этих целях разрабатывалась Таблица маршрутов. 
В своем построении она имела ряд особенностей.

Поскольку время нахождения в пути войск, сле­
дующих по основным направлениям, кроме дальне­
восточного, не превышало семи суток, стоянка эше­
лонов на санобработку не предусматривалась. При 
следовании войск и людского пополнения на Даль­
ний Восток время нахождения в пути превышало 
установленные нормы. Поэтому Таблица маршрутов 
на дальневосточном направлении строилась с учетом 
времени стоянок на тех станциях, которые имели сан­
пропускники или бани. Разработка Таблицы маршру­
тов для планирования перевозок войск на Дальний 
Восток была делом чрезвычайно сложным.

Япония в начале 30-х годов, оккупировав Корею, 
Маньчжурию, часть Северного Китая, приступила к 
подготовке плацдарма в войне против Советского
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Союза. Быстрыми темпами шло строительство желез­
ных дорог к нашим границам. К 1936 г. пропускная 
способность всех подводящих направлений достигала 
более 120 пар поездов в сутки.

Советское правительство вынуждено было при­
нять ответные меры. Высокими темпами велась 
укладка вторых путей от Читы до Владивостока, уве­
личивались длина станционных путей и пропускная 
способность существующих участков на всем дальне­
восточном направлении.

События в районе озера Хасан ускорили прове­
дение в жизнь плана мероприятий по укреплению 
дальневосточных границ. В частности, определялись 
наиболее рациональные способы отмобилизования 
войск. В этих целях проводились опытные перевозки 
автомобилей — были разработаны требования по по­
ставке машин из народного хозяйства,— а также 
опытные перевозки конского состава па большие рас­
стояния. По результатам опытных перевозок опреде­
лялся порядок движения поездов.

Одновременно изыскивались способы увеличения 
темпа перевозок людского пополнения. Все основные 
продовольственные пункты на дальневосточном на­
правлении, которые были построены для обеспече­
ния вывоза войск из Маньчжурии в 1905—1906 гг., 
находились на нечетной стороне движения поездов. 
При интенсивном движении поездов переход личного 
состава через пути к продовольственным пунктам был 
небезопасен. Расчетами было установлено, что пита­
ние личного состава эшелонов целесообразнее осуще­
ствлять непосредственно на путях стоянки. Пищу в 
термосах подвозили из продовольственных пунктов 
заранее и раздавали прямо в вагоны. Было опреде­
лено необходимое количество термосов, выявлена до­
полнительная потребность в автомобилях и личном 
составе для каждого продовольственного пункта.

Проведение опытных перевозок показало, что та­
кая система гарантирует обеспечение питанием на 
направлении Новосибирск — Чита до 36 тыс. человек 
в сутки. Дальнейшее увеличение темпа перевозок 
людского пополнения намечалось осуществить за счет 
размещения в эшелонах походных кухонь, посуды й
запаса продовольствия.
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После советско-финской войны была проделана 
большая и кропотливая работа по составлению плана 
развития и реконструкции сети железных дорог в за­
падных районах страны. Затем последовало задание 
на разработку графического плана перевозок по 
стратегическому развертыванию войск. Работали 
планировщики под непосредственным руководством 
Н. Ф. Ватутина и А. М. Василевского. Расчеты в 
крупных измерителях стоимости строительства новых 
железнодорожных линий, необходимость в которых 
возникала при разработке этого плана, делал воен- 
инженер 1 ранга И. П. Юшин из технического отдела 
управления военных сообщений.

В 1939 г. начальником Управления военных сооб­
щений Генерального штаба Красной Армии былназна- 
чен Н. И. Трубецкой. С первых дней вступления в долж­
ность начальника Управления военных сообщений 
Н. И. Трубецкому в довольно напряженной обста­
новке пришлось решать вопросы транспортного обес­
печения операций Красной Армии, а также занимать­
ся разработкой теории транспортного обеспечения
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боевых действий войск с учетом опыта работы орга­
нов военных сообщений в 30-е годы. Н. И. Трубецкой 
немало сделал для развития и совершенствования 
службы военных сообщений.

РАБОТА ОФИЦЕРА 
ЦЕНТРАЛЬНОГО УПРАВЛЕНИЯ 
ВОЕННЫХ СООБЩЕНИИ

Рассказывает Я. И. Щ е п е н н и к о в

По окончании Военно-транспортной академии в 1933 г. ме­
ня назначили в Центральное управление военных сообщений на 
должность помощника начальника сектора по планированию пе­
ревозок. Там я научился понимать государственное и военное 
значение путей сообщения. Отдел оперативных перевозок зани­
мался разработкой планов всех видов воинских перевозок. 
Именно в этот период разрабатывалась новая методика плани­
рования перевозок.

Вскоре была создана группа дальневосточного направления. 
Меня назначили вначале помощником, а затем ее начальником. 
Особенность дальневосточного направления заключалась в том, 
что на одну Транссибирскую магистраль базировались Сибир­
ский, Забайкальский военные округа, Отдельная Краснознамен­
ная Дальневосточная армия и Приморская армия. Чтобы пра­
вильно и в заданные сроки составить планы перевозок (с уче­
том требований указанных округов и армий), ответственных 
представителей этих округов вызывали в Москву, что отвлека­
ло на длительный срок большую группу оперативных работни­
ков. Поэтому начальник Генерального штаба этот порядок из­
менил. Теперь представители ЦУПВОСО выезжали в Хаба­
ровск, где вместе с работниками дальневосточных штабов сос­
тавляли необходимую документацию. Это намного сокращало 
сроки планирования, да и на месте было легче и удобнее согла­
совывать сложные вопросы.

Начало 30-х годов характеризовалось выполнением большо­
го объема работ на железных дорогах Советского Союза, в 
том числе на дорогах Сибири и Дальнего Востока. Велось стро­
ительство новых линий, укладка вторых путей на многих на­
правлениях, переустройство и развитие железнодорожных узлов 
и станций. Проводились значительные работы по увеличению 
пропускной и провозной способности железных дорог, увеличи­
вался паровозный и вагонный парк, расширялась ремонтная ба­
за, значительно улучшалась железнодорожная связь.

Военно-транспортное обеспечение Дальневосточного театра 
военных действий постоянно находилось в поле зрения Гене­
рального штаба. Транссибирская магистраль не давала гаран­
тии бесперебойной работы в роенное время. Она бчла уязвим?
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С воздуха и для наземных диверсий. На протяжении двух ты­
сяч километров она проходила вдоль государственной границы, 
по слабозаселенной и малообжитой местности. Ее положение 
/создавало некоторые трудности в организации тыла. Все это 
требовало принятия необходимых мер, в том числе и таких до­
рогих и сложных, как строительство новых железнодорожных 
линий и некоторых железнодорожных ответвлений.

Изучались также всевозможные варианты сосредоточения 
войск, оценивались военно-транспортные возможности сторон. В 
этой работе принимала участие и наша группа. Так, в 1938 г. 
начальник Генерального штаба Б. М. Шапошников предложил 
составить план перевозок по всем операционным направлениям 
за штаб Квантунской армии. По тем данным, которыми мы рас­
полагали, такой план был разработан. Он оказался весьма по­
лезным, ибо давал представление о возможностях, которыми 
располагала японская армия для сосредоточения войск на на­
шей границе в Маньчжурии, и позволял сделать соответствую­
щие выводы.

До Великой Отечественной войны служба военных сообще­
ний и железнодорожный транспорт получили большой опыт в 
организации, планировании и выполнении массовых воинских 
перевозок во время событий у озера Хасан, на реке Халхин- 
Гол, при освобождении Западной Белоруссии и Западной Ук­
раины, в советско-финской войне, на учениях, а также при 
проведении больших учебных сборов.

Все перевозки, как правило, выполнялись успешно, свое­
временно, что свидетельствовало о неплохой подготовке тран­
спорта, войск и службы военных сообщений.

Большой объем воинских перевозок был выполнен в 1939 г. 
во время боевых действий в районе реки Халхин-Гол. Однако 
здесь возникли трудности. Дело в том, что весовая норма гру­
зового поезда на Транссибирской магистрали в то время была 
установлена 2500 т при паровозе серии ФД, вес же воинского 
поезда не превышал, как правило, 1000 т. Разность весовых 
норм, практика вождения тяжеловесных поездов, хорошее сос­
тояние пути позволяли машинистам водить воинские поезда со 
скоростями выше предусмотренных в графике движения и де­
лать нагон почти на каждом тяговом участке. Кроме того, ско­
рость движения воинских поездов повышалась за счет сокра­
щения стоянок на железнодорожных узлах. Все эти факторы 
должны были дать значительный эффект при переброске войск 
по Транссибирской магистрали.

Однако в связи с тем, что пропускная и выгрузочная спо­
собность однопутного железнодорожного участка Карымская — 
Борзя, куда направлялся поток перевозок, не позволяла при­
нять и пропустить воинские поезда сверх установленной нормы, 
создались серьезные затруднения не только на этом участке, 
но и на Забайкальской железной дороге в целом. Поездам, 
прибывшим ранее расписания, приходилось стоять в ожидании 
пропуска их под выгрузку. Выгрузить войска на дальних под­
ходах к районам сосредоточения и развертывания тоже было 
нельзя, так как в то время недостаточной была их моторизация.

Создавшееся положение заставило строго придерживаться 
расписания. Следовательно, при тогдашних условиях Трансси­
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бирская магистраль не позволила опережать график перево­
зок.

В связи с увеличением объема перевозок в сентябре 1939 г. 
в ЦУПВОСО был создан отдел управления воинскими перевоз­
ками. Я был назначен начальником отдела. Моими помощника­
ми стали опытные офицеры военных сообщений И. И. Горбунов, 
И. О. Козей, Н. Д. Капустин. У нас были книги учета эшелонов, 
в которых указывались дни погрузки, выгрузки, маршруты сле­
дования, номера поездов, но положение эшелонов на сети не 
фиксировалось. Разработанная документация по управлению 
перевозками для данных условий оказалась недостаточной.

Тогда возникла идея нанести на схему сети железных до­
рог, примерно от Волги и Ростова-на-Дону до государственной 
границы на западе, все эшелоны централизованных перевозок. 
Чтобы быть в курсе их положения на ближайшие дни, провели 
так называемые суточные линии (от государственной границы 
в тыл страны) из расчета 500 км среднесуточного пробега во­
инского поезда. До Волги было намечено шесть-семь таких су­
точных линий.

Такая система учета эшелонов в пути позволяла не только 
знать их положение на отчетные часы, но и предвидеть воз­
можную загрузку дорог на последующие дни.

Опыт, накопленный в предвоенные годы, был широко ис­
пользован при разработке новых документов по организации, 
планированию и выполнению воинских перевозок во время Ве­
ликой Отечественной войны.



4 ОРГАНИЗАЦИЯ 
И ВЫПОЛНЕНИЕ 
ВОИНСКИХ ПЕРЕВОЗОК 

В УСЛОВИЯХ войны

ВОЕННАЯ ЭКСПЛУАТАЦИЯ 
ЖЕЛЕЗНЫХ ДОРОГ

Внезапность нападения немецко-фашистской ар­
мии поставила работу транспорта в трудные условия 
и осложнила перевозки по мобилизации и сосредото­
чению Красной Армии. Заблаговременно подготов­
ленный мобилизационный план воинских перевозок в 
связи с изменившейся обстановкой был переработан. 
На первый месяц войны был составлен новый опе­
ративный план воинских перевозок.

22 июня Генеральный штаб Красной Армии предъ­
явил НКПС развернутый постанционный план моби­
лизационных централизованных перевозок по доро­
гам погрузки и дням мобилизации. Одновременно 
с этим был предъявлен план внутриокружных моби­
лизационных перевозок на первую декаду мобилиза­
ционного периода. Срочность и массовость перевозок 
по мобилизации и сосредоточению требовали макси­
мального использования пропускной способности же­
лезных дорог и приведения в действие всех резервов 
железнодорожного транспорта.

Важной особенностью эксплуатационной работы 
железных дорог в первый период войны было введе­
ние 24 июля 1941 г. воинского графика движения 
поездов.

В отличие от коммерческого графика мирного вре­
мени воинский график был параллельным. Весовые 
нормы поездов были унифицированы. Размеры пас­
сажирского движения сокращались до минимума, 
причем пассажирские поезда были лишены права 
преимущественного следования.
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С введением воинского графика движения поездов 
начала осуществляться вся система мероприятий, 
предусмотренных мобилизационным планом по вы­
полнению массовых воинских перевозок: открывались 
запасные раздельные пункты, основные и запасные 
погрузочно-выгрузочные места, пункты водоснабже­
ния, тяговые и вагонные устройства; находившиеся 
в резерве паровозы готовились к заправке и вводи­
лись в действие по мере увеличения объема перево­
зок. Для обеспечения маневренности в работе дорог 
железнодорожные узлы, сортировочные и участковые 
станции освобождались от излишнего подвижного со­
става.

Оперативная обстановка и задачи, выполняемые 
войсками, оказывали решающее влияние на органи­
зацию эксплуатационной работы фронтовых желез­
ных дорог. Особенности намечаемых операций и вы­
текающие из них задачи фронтов определяли объем 
и содержание воинских перевозок. Значительные ко­
лебания размеров перевозок происходили не только 
по периодам, но и по дням подготовки и проведения 
операций.

Каждый вид перевозок имел свои особенности, ко­
торые влияли на эксплуатационную работу дорог. 
Оперативные перевозки отличались большим объе­
мом, высокими темпами, необходимостью соблюде­
ния особой секретности при их выполнении. Они тре­
бовали расчистки железнодорожных участков и на­
правлений для пропуска поездов и подготовки вы­
грузочных районов.

Снабженческие перевозки вызывали необходи­
мость разадресовки грузов, поступающих на распо­
рядительные станции, в соответствии с базированием 
войск, размещением станций снабжения и дислока­
цией фронтовых складов. Особого внимания и спе­
циальных мер требовали перевозки опасных грузов, 
составлявших более половины общего объема снаб­
женческих перевозок.

Угроза воздушного нападения и маневренный ха­
рактер боевых действий вынуждали органы транспор­
та принимать специальные меры по обеспечению экс­
плуатационной работы железных дорог. Многие из 
железных дорог, которые оказались в полосе фронта,
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по пропускной и провозной способности не были за­
ранее подготовлены к выполнению сложных задач, 
так как трудно было предположить, что они могут 
оказаться фронтовыми коммуникациями.

27 июня Генеральный штаб предъявил НКПС раз­
вернутый план оперативных перевозок. Общий их 
объем составил 262 869 вагонов, из них 251 394 ва­
гона — в первой декаде мобилизационного периода.

За первые десять дней войны на железнодорож­
ной сети было погружено свыше 5 тыс. эшелонов, из 
них 3079 эшелонов межокружных и внутриокружных 
мобилизационных перевозок и около 2 тыс. эшелонов 
перевозок по стратегическому развертыванию на уста­
новленных рубежах. Наиболее напряженно погруз­
ка эшелонов проходила 25 июня, когда было погру­
жено 567 эшелонов, главным образом по плану меж­
окружных мобилизационных перевозок. Среднесуточ­
ная погрузка по всем воинским перевозкам в этот 
период составила около 26 тыс. вагонов, или более 
23 процентов общесетевой погрузки, а на железных 
дорогах западнее меридиана Москвы погрузка по 
планам воинских перевозок была основным видом по­
грузки. Из 26 тыс. погруженных вагонов около 20 тыс. 
вагонов составляли оперативные перевозки.

По состоянию на 2 июля на железных дорогах 
СССР находились в движении 1589 воинских эше­
лонов, из которых 1469 эшелонов составляли пере­
возки по сосредоточению и 120 — мобилизационные.

По составу воинской погрузки в период мобили­
зации и сосредоточения из общего объема погрузки 
76,2 процента составляли оперативные и 23,8 процен­
та снабженческие перевозки.

Большая сложность возникла и в организации вы­
грузки выдвигаемых войск. Так как агрессор, поль­
зуясь внезапностью нападения, захватил районы вы­
грузки войск, предусмотренные мобилизационным 
планом, эшелоны, находящиеся в пути, пришлось по 
указанию Генерального штаба переадресовывать и 
разгружать в неподготовленных местах. Основной 
удельный вес воинской выгрузки падал на Западную, 
Октябрьскую, Юго-Западную и Белорусскую дороги.

Неподготовленность вновь назначенных станций 
массовой выгрузки, частые переадресовки эшелонов
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и транспортов снижали пропускную способность уча- 
стков. Поэтому с первых дней войны было разрешено 
осуществлять выгрузку в тех местах, где этого тре­
бовала обстановка. Выгрузка стала производиться 
даже на перегонах. Однако выгрузка в местах, не 
приспособленных для этой цели, превышала установ­
ленную норму времени в два-три раза. Для обеспе­
чения скрытного сосредоточения выгрузка войск в 
большинстве случаев производилась в темное время 
суток.

За июнь — декабрь 1941 г. на 28 фронтовых до­
рог было совершено 5939 воздушных налетов, из ко­
торых 1504 нарушили движение поездов. Средний пе­
рерыв движения после бомбардировки составлял 5 ча­
сов 12 минут.

Ввиду разрушений ограничивалась маневренность 
перевозок, росло количество невыгруженных вагонов, 
которые превращались в склады на колесах. Прифрон­
товые дороги сокращали до 30 процентов прием гру­
зов, идущих с железных дорог Востока и Центра. 
Из-за скопления на станциях и в узлах составов с 
воинскими грузами на направлениях перевозок созда­
вались пробки.

Для повышения скорости движения особо важных 
транспортов были введены литерные поезда, которые 
имели преимущество в продвижении перед другими. 
К категории этих поездов были отнесены в первую 
очередь эшелоны с людьми и боевой техникой.

Росли темпы погрузки войск. Так, стрелковая ди­
визия грузилась на двух-трех станциях с темпом 
8—10 эшелонов в сутки. Для такой погрузки ежесу­
точно требовалось не менее 500 вагонов.

Война коренным образом изменила структуру го­
сударственного плана перевозок вследствие возник­
новения новых видов перевозок — воинских, эвакуа­
ционных, оборонных и специальных.

Изменились также содержание месячных планов 
перевозок и система контроля за их выполнением 
Появление новых видов перевозок сказалось на 
объеме погрузки народнохозяйственных грузов и вы­
звало необходимость не только изменять план, но и 
вводить такую оперативную систему регулирования 
погрузки народнохозяйственных грузов, которая бы
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обеспечивала бесперебойное снабжение важнейших 
промышленных предприятий страны материалами и 
сырьем. Выполнение плана погрузки находилось 
в прямой зависимости от очередности перевозок, а 
также от условий их выполнения. По мере прибли­
жения фронта на ряде направлений перевозки на­
роднохозяйственных грузов стали ограничиваться.

Из-за отхода войск протяженность железных до­
рог сокращалась. К концу 1941 г. она составила 
58 процентов довоенного уровня. Значительно мень­
ше стало локомотивов и вагонов, материалы для их 
ремонта практически не поступали. Происходило еже­
месячное сокращение общей погрузки в пределах 
10—15 процентов. К концу 1941 г. вся погрузка на 
оставшейся части сети железных дорог составляла 
34,1 процента предвоенного мая, когда в среднем 
грузилось 117 097 вагонов в сутки. Основной причи­
ной падения погрузки являлся захват противником 
ряда экономических районов в западной и южной 
части Советского Союза, занимавших до войны боль­
шой удельный вес в грузовой работе.

Проценты сокращения протяженности сети и по­
грузки в первые три месяца войны были примерно 
одинаковы. Так, протяженность сети в сентябре 
1941 г. по сравнению с июлем сократилась на 30, по­
грузка на 35 процентов. Начиная с октября процент 
падения погрузки стал выше, чем процент сокраще­
ния сети.

Вследствие полной или частичной оккупации 
26 дорог и питающих их грузами районов в декабре 
1941 г. была потеряна погрузка в количестве 
57 900 вагонов, или 71 процент общесетевой погрузки, 
а по остальным 28 дорогам, непосредственно не охва­
ченным военными действиями, погрузка за этот пе­
риод соответственно снизилась на 23 400 вагонов.

В первые месяцы войны было выделено 6 тыс. пас­
сажирских вагонов на формирование военно-санитар­
ных поездов, а также большое количество вагонов 
для оборудования банно-прачечных поездов и броне­
поездов, передвижных телефонно-телеграфных стан­
ций, агитпунктов и непосредственно в распоряжение 
фронтов. Число курсирующих пассажирских поездов
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по сравнению с довоенйым временем сократилось Ий 
50 процентов.

В связи с оккупацией части железных дорог про­
исходило увеличение роста вагонных парков на оста­
ющейся сети. Количество вагонов рабочего парка, 
приходящееся на километр эксплуатационной длины, 
увеличилось на 61,2 процента, в то время как коли­
чество раздельных пунктов на дорогах на 46,3 про­
цента сократилось. Таким образом, маневровая спо­
собность станций, их емкость уменьшились почти в 
два раза и практически не изменившийся рабочий 
парк вагонов должен был размещаться на станциях 
вдвое меньшей емкости. Вследствие этого станции, 
прежде всего сортировочные, испытывали затрудне­
ния от избытка подвижного состава.

Затрудняли эксплуатационную работу и причины, 
не связанные прямо с общей обстановкой, созданной 
на сети ходом войны. Отсутствовал в первое время 
план эвакуации и маршрутов следования для эвако- 
потока; не выполнялся план формирования поездов 
отдельными дорогами, проводились частые переадре­
совки как на дорогах тыла, так и на прилегающих 
к фронту дорогах; мешали многочисленные преду­
преждения об ограничениях скорости по главному 
пути, недостаточными были темпы выгрузки. Все это 
создавало сложную обстановку на железных дорогах.

В то же время в целях усиления пропускной и 
провозной способности были проведены организаци­
онно-технические мероприятия, стали применяться 
методы, направленные на улучшение эксплуатацион­
ной работы железных дорог. Работники железнодо­
рожного транспорта и службы военных сообщений 
проявляли высокую организованность, мужество, 
обеспечивали перевозки войск и материальных 
средств на фронт, эвакуацию в тыл страны населе­
ния, раненых, оборудования фабрик и заводов, де­
лали все для восстановления путей сообщения и 
средств транспорта.
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ПЕРЕСТРОЙКА РАБОТЫ СЛУЖБЫ 
ВОЕННЫХ СООБЩЕНИЙ

В начальный период войны перед службой воен­
ных сообщений встали задачи по использованию 
транспорта в интересах Красной Армии. Выполнение 
их зависело от четкости и организованности в работе 
всех звеньев службы военных сообщений. В июле 
1941 г. службу возглавил военный инженер 1 ранга 
И. В. Ковалев.

С первых дней войны воинские перевозки при­
шлось выполнять в исключительно сложных условиях 
оперативной и транспортной обстановки. На учете 
управления военных сообщений одновременно нахо­
дилось до 1,7 тыс. оперативных эшелонов и до 12 тыс. 
транспортов. Наряду с воинскими перевозками шел 
большой встречный поток эвакуационных перевозок, 
которые также находились на контроле органов во­
енных сообщений. Объем эвакуационных перевозок
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только в первые месяцы войны составил около
1,5 млн. вагонов К Это вызывало затруднения в уп­
равлении воинскими перевозками.

Пользуясь превосходством в воздухе, вражеская 
авиация непрерывно наносила бомбовые удары по 
железнодорожным коммуникациям, нарушая их ра­
боту. Фашистские самолеты бомбили и обстреливали 
с воздуха не только железнодорожные узлы, станции, 
перегоны и мосты, но и отдельные поезда. В летние 
месяцы 1941 г. под воздействием вражеской авиации 
оказывалось одновременно до 22 железных дорог, 
в том числе и дороги в глубоком тылу — Горьковская, 
Пензенская, Куйбышевская. В плане противовоздуш­
ной обороны транспорта, разработанном НКПС на­
кануне войны, главное внимание уделялось прикры­
тию приграничных магистралей. На более удаленные 
железные дороги он не распространялся. Этот про­
бел пришлось устранять уже в ходе войны.

В связи с трудностями, возникавшими при выпол­
нении массовых воинских перевозок, Государствен­
ный Комитет Обороны поручил члену Политбюро 
ЦК ВКП(б) А. А. Андрееву совместно с Управлением 
военных сообщений Генерального штаба наметить 
пути улучшения работы железнодорожного транспор­
та и установить жесткий контроль за доставкой войск 
и снабженческих грузов.

Комиссия во главе с А. А. Андреевым проверила 
в конце июня — начале июля 1941 г. запросы фрон­
тов и заявки управлений — поставщиков вооружения, 
техники, боеприпасов и других снабженческих гру­
зов в войска. Было установлено, что вагоны с воору­
жением, боеприпасами и другими воинскими грузами 
направлялись поставщиками на фронт небольшими 
группами (по три — пять вагонов) без ведома управ­
ления военных сообщений и без присвоения им номе­
ров воинских транспортов. Точными данными о мес­
тонахождении этих грузов не располагал и НКПС. 
Обеспечение фронтов оказалось под угрозой срыва. 
Аппарату УПВОСО и НКПС пришлось срочно вы­
правлять положение, сложившееся с доставкой воин­
ских грузов. 1

1 См.: Военные сообщения за 50 лет. М., 1967. С. 46.



13 июля 1941 г. на 30 дорогах запада, юго-запада, 
центра, северо-запада и Урала была проведена пере­
пись транспортов с боеприпасами, вооружением и дру­
гими снабженческими грузами Наркомата обороны. 
В результате выяснилось, что только на этих дорогах 
находилось в движении около 47 тыс. вагонов с во­
инскими грузами, крайне необходимыми фронтам, в 
том числе с боеприпасами—13 197, с оружием — 692, 
материальной частью — 8551, продовольствием — 2355 
вагонов, с горючим — 8950 цистерн. Было также 
установлено, что более чем у 3 тыс. вагонов в доку­
ментах отсутствовали указания о конечных пунктах 
назначения, а 1629 вагонов имели назначения на 
станции, уже оккупированные противникомГ

После переписи все транспорты получили соответ­
ствующие номера и были взяты под контроль орга­
нов военных сообщений. Устанавливалась новая ну­
мерация транспортов, а для быстрейшей доставки 
особо важных грузов органы военных сообщений вве­
ли специальные серии нумерации транспортов и ли­
терные поезда.

Новая система нумерации позволяла органам во­
енных сообщений в любой момент знать место на­
хождения каждого транспорта на сети дорог, а также 
какой груз в адрес какого фронта перевозится, ка­
кие следует принять меры для ускорения следова­
ния поездов с воинскими грузами и т. д. Сводки о 
продвижении воинских эшелонов сообщались дежур­
ными офицерами начальников передвижения войск на 
железных дорогах в Управление военных сообщений 
Генерального штаба через каждые 6 часов.

Был установлен также порядок сопровождения 
воинских грузов. Выделялись караулы охраны и со­
провождения, ответственность за обеспечение кото­
рых в пути следования возлагалась на органы воен­
ных сообщений.

Принимались меры по наведению порядка в пла­
нировании и осуществлении воинских перевозок. Все 
воинские перевозки были переданы в ведение исклю­
чительно управления военных сообщений. В управле-

12$

1 См.: Куманев Г. А. На службе фронта и тыла. М., 1976.
С. 86.
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нии были заведены карты-схемы, на которые офице­
ры-операторы наносили данные отдельно по опера­
тивным и снабженческим перевозкам. На таких схе­
мах можно было видеть ежесуточное продвижение 
войск и грузов, а при необходимости по указаниям 
командования и изменять их направление. Получен­
ные данные ежедневно докладывались по оператив­
ным перевозкам в Генеральный штаб, по снабжен­
ческим— начальнику Тыла Красной Армии. Такой 
порядок учета и управления перевозками сохранялся 
до конца войны и полностью себя оправдал.

Секретарь ЦК ВКП(б) А. А. Андреев помог управ­
лению военных сообщений организовать тесное взаи­
модействие с транспортными ведомствами и прави­
тельственными органами. В результате снабжение 
фронтов материальными средствами заметно улуч­
шилось.

Одновременно с перестройкой работы транспорта 
на военный лад Государственный Комитет Обороны 
принял решение о выводе управления военных сооб­
щений из подчинения Генерального штаба и подчи­
нении его с 1 августа 1941 г. начальнику Тыла Крас­
ной Армии. Меры по улучшению работы транспорта 
и совершенствованию службы военных сообщений 
должны были помочь железнодорожникам и органам 
военных сообщений справиться с возросшим потоком 
воинских грузов.

Несмотря на ожесточенные налеты вражеской 
авиации, работа железнодорожных узлов и станций 
благодаря самоотверженному труду железнодорож­
ников, личного состава железнодорожных войск и 
органов военных сообщений не прекращалась. В ок­
тябре— декабре 1941 г. в районы, прилегающие 
к Москве, железнодорожный транспорт перевез огром­
ное количество войск и боевой техники с Дальнего 
Востока, Урала, из Сибири и Средней Азии, причем 
оперативные эшелоны продвигались по железным до­
рогам Дальнего Востока и Сибири со скоростью до 
800 км в сутки.

Массовые воинские перевозки в период решаю­
щей битвы под Москвой, выполненные в исключи­
тельно сложной обстановке, явились для органов во­
енных сообщений, железных дорог и железнодорож-
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НЫх войск не Только йроверкой их возможностей, но 
и источником накопления боевого опыта и приобре­
тения практических навыков.

Велик был объем работы. Для развертывания и 
сосредоточения Вооруженных Сил на театры военных 
действий летом и осенью 1941 г. из внутренних воен­
ных округов были доставлены главным образом же­
лезнодорожным транспортом 291 стрелковая дивизия, 
94 стрелковые бригады и свыше 2 млн. человек мар­
шевых пополнений Г

Выполнение воинских перевозок в зимнюю кам­
панию 1941/42 года вскрыло ряд серьезных недостат­
ков в работе транспорта, которые обусловливались 
не только низкой пропускной, провозной и выгрузоч­
ной способностью фронтовых железнодорожных уча­
стков, но и не вполне согласованной работой желез­
нодорожников с работниками других видов транс­
порта.

Организационная структура органов военных со­
общений в ходе войны постоянно совершенствова­
лась. 19 августа 1941 г. в управлении военных сооб­
щений были созданы специализированные отделы 
для планирования и руководства оперативными и 
снабженческими перевозками по видам материаль­
ных средств, а в сентябре — отдел санитарной эва­
куации. В штаты линейных органов военных сообще­
ний были введены отделения по управлению снабжен­
ческими грузами 1 2.

14 февраля 1942 г. на совместном заседании Го­
сударственного Комитета Обороны и Политбюро ЦК 
ВКП(б) было решено создать при ГКО Транспорт­
ный комитет, который бы координировал работу всех 
видов транспорта.

Фронт требовал выполнения все возрастающего 
объема перевозок. По заданию Советского правитель­
ства и командования фронтов железнодорожные вой­
ска и строительные организации НКПС в 1941— 
1942 гг. во фронтовых районах построили новые 
железнодорожные линии и соединительные ветки 
(участки) дорог, а также обходы железнодорожных

1 См.: Военные сообщения за 50 лет. С. 46.
2 ЦАМО, ф. №, он. 132061, д. 146, л. 77.



Условные обозначения.
---- пряное подчинение:
----  подчинение по специальной

службе.
Структура Управления военных сообщений в начале Вели­
кой Отечественной войны (структура органов военных 
сообщений ВМФ на схеме не указана)



узлов. Это увеличило пропускную способность дорог, 
а также способствовало развитию и реконструкции 
железнодорожных узлов и станций, лимитирующих 
пропускную способность направлений.

Скоростным способом были построены важные в 
оборонном отношении железнодорожные линии Ка- 
божа — Чагода и Неболчи — Любытино (Зарубино), 
развивавшие железнодорожную сеть на ленинград­
ском направлении, Кизляр — Астрахань, Саратов — 
Петров Вал и Сызрань — Саратов, расширившие же­
лезнодорожную сеть под Сталинградом. Большое 
железнодорожное строительство велось и в других 
районах страны. Принятые меры позволили значи­
тельно ускорить сосредоточение войск в назначенных 
районах и доставку материальных средств.

Директивой Ставки ВГК от 31 января 1943 г. 
управление военных сообщений преобразуется в 
Центральное управление военных сообщений 
(ЦУПВОСО), выводится из состава Главного управ­
ления Тыла и вновь подчиняется Генеральному шта­
бу. Однако в новых условиях это оказалось нецеле­
сообразным, и приказом Народного комиссара обо­
роны от 7 марта 1943 г. органы военных сообщений 
передаются: ЦУПВОСО — начальнику Тыла Красной 
Армии, отделы военных сообщений объединений —- 
начальникам тыла фронтов (округов) и армий1.

Штаты ЦУПВОСО при этом несколько расшири­
лись. В его составе имелись: отдел общего планиро­
вания, отдел оперативных перевозок, отделы мате­
риальных перевозок (перевозок боеприпасов, воору­
жения и техники; горючего и смазочных материалов; 
интендантского имущества и продовольствия), отдел 
санитарной эвакуации и др.1 2.

В соответствии с планами Генерального штаба и 
Тыла Красной Армии ЦУПВОСО разрабатывало и 
предъявляло НКПС планы на все виды воинских пе­
ревозок, организовывало своевременное их выполне­
ние. При задержках воинских перевозок на рассмот-
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1 См.: Тыл Советских Вооруженных Сил в Великой Отечест­
венной войне 1941 —1945 гг. М., 1977. С. 115—116.

2 См.: Ковалев И. В. Транспорт в Великой Отечественной войне 
(1941—1945 гг.). С. 242.

9 Зак. 672
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рение Транспортного комитета при ГКО выносились 
предложения по их упорядочению. Установившийся 
порядок планирования воинских перевозок выдержал 
испытания войной и полностью себя оправдал.

Государственный Комитет Обороны, Народный 
комиссар обороны, возложив на органы военных со­
общений важную задачу по планированию и регули­
рованию воинских перевозок, постоянно контролиро­
вали их работу и оказывали практическую помощь. 
ГКО обязал руководящих работников транспорта 
немедленно и безоговорочно выполнять все требова­
ния органов военных сообщений по воинским пере­
возкам. Начальникам прифронтовых железных дорог 
запрещалось вмешиваться в регулирование очеред­
ности отправления воинских поездов. ЦУПВОСО 
Красной Армии обязывалось установить контроль за 
точным и беспрекословным выполнением железными 
дорогами планов и заданий по оперативным и снаб­
женческим перевозкам.

Органы военных сообщений вносили много нового 
в организацию воинских перевозок. По их инициа­
тиве широкое применение получили маршрутизация 
перевозок — отправка основных видов материальных 
средств полносоставными поездами со станций от­
правления до распорядительных станций фронтов, 
распорядительный метод планирования и выполне­
ния оперативных перевозок, различные способы уси­
ления пропускной способности за счет применения 
непарного графика движения поездов, «живой» бло­
кировки, «караванного» движения и другие.

Успешное выполнение невиданного в мировой 
практике объема воинских перевозок стало возмож­
ным благодаря тесному взаимодействию железнодо­
рожников и органов военных сообщений.

ПАРТИЙНО-ПОЛИТИЧЕСКАЯ РАБОТА 
В ОРГАНАХ ВОЕННЫХ СООБЩЕНИЙ

Вероломное нападение фашистской Германии на 
Советский Союз поставило перед партией и Совет­
ским правительством задачу превращения страны в
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единый военный лагерь, организованного проведения 
стратегического развертывания Вооруженных Сил и 
нанесения агрессору сокрушительного поражения.

Война предъявила повышенные требования к мо- 
ральным и боевым качествам советских воинов, 
в корне изменила характер и условия партийно-поли­
тической работы, вызвала перестройку ее форм и ме­
тодов.

В директиве Главного политического управления 
Красной Армии от 15 июля 1941 г. говорилось:

Каждый красноармеец, командир и политработ­
ник должны осознать, что на полях сражений с гит­
леровскими ордами решается судьба Советской вла­
сти Г

Разъяснение справедливых целей Великой Отече­
ственной войны, разоблачение захватнических устрем­
лений гитлеровской Германии и человеконенавистни­
ческой идеологии фашизма, воспитание у советских 
воинов любви к Родине, верности воинскому долгу, 
мужества, храбрости, стойкости, уверенности в силе 
своего оружия и в победе над врагом стали главным 
содержанием политической работы в Красной Армии, 
в том числе в частях и учреждениях военных сооб­
щений.

Транспортная система СССР в условиях начав­
шейся войны работала под руководством Транспорт­
ного комитета Государственного Комитета Обороны, 
в который входили члены Политбюро ЦК ВКП(б), 
наркомы видов транспорта, военачальники. Непосред­
ственно в ЦУПВОСО большую работу, связанную с 
организацией воинских перевозок, проводил член 
Политбюро ЦК ВКП(б) А. А. Андреев. Руководите­
ли партии и Советского государства совместно с на­
чальниками военных сообщений фронтов постоянно 
решали вопросы организации массовых воинских пе­
ревозок, заграждения и восстановления железных 
дорог.

Первые же партийные собрания в органах воен­
ных сообщений начального периода войны в своих 
решениях потребовали от членов партии, не жалея 1

1 Политорганы Советских Вооруженных Сил. М., 1984, С. 225. 
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ни сил, ни крови, ни жизни, отстаивать нашу социа­
листическую Родину.

Одним из основных направлений партийно-поли­
тической работы в органах военных сообщений стала 
борьба за их высокую боеспособность, боевую и спе­
циальную выучку личного состава, обеспечение вы­
полнения планов воинских перевозок, достижение 
высоких темпов восстановления железных дорог и 
водных путей, их надежное боевое и техническое при­
крытие, распространение опыта работы передовых 
воинов и тружеников железнодорожного и водного 
транспорта, внедрение в практику прогрессивных ме­
тодов труда.

Воспитание личного состава органов военных со­
общений и железнодорожных войск, воинов, перево­
зимых по железным дорогам и водным путям, осу­
ществлялось с помощью массово-политической агита­
ции— на митингах, политинформациях, беседах, 
читках газет, сводок Совинформбюро, приказов Вер­
ховного Главнокомандующего, обращений и воззва­
ний военных советов, листовок. Большое место в по­
литическом воспитании занимала популяризация 
героических подвигов как отдельных воинов, так и 
целых подразделений, частей и соединений.

Партийные организации не только помогали 
командованию решать стоящие перед органами воен­
ных сообщений задачи, но и стремились довести до 
сознания каждого воина их особую важность. Вни­
мание офицеров органов военных сообщений обра­
щалось на сроки выполнения поставленных задач, 
формы взаимодействия с работниками транспорта, 
порядок расстановки коммунистов на рабочих мес­
тах. Все это было направлено на обеспечение полной 
готовности к выполнению заданий командования.

По инициативе партийных организаций как в 
ЦУПВОСО, так и на линии проводились совместные 
совещания офицеров службы военных сообщений с 
работниками железнодорожного транспорта, которые 
непосредственно были связаны с воинскими перевоз­
ками. Эти совещания носили оперативный характер, 
на них устранялись возникавшие в процессе выпол­
нения перевозок срывы, такие, как несвоевременная 
подача вагонов под погрузку и выгрузку, недостаточ­
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ность, а порой и неудовлетворительное состояние 
съемного воинского оборудования, неудовлетвори­
тельная подготовка погрузочно-выгрузочных мест, 
необеспеченность локомотивами, низкие скорости дви­
жения эшелонов и транспортов.

Партийные организации разрабатывали мероприя­
тия по обеспечению выполнения задач, стоявших пе­
ред органами военных сообщений. Причем в реше­
ниях партийных собраний всегда отражалась специ­
фика задач коммунистов каждого учреждения. Такая 
направленность решений заостряла внимание испол­
нителей на конкретных делах, за которые они несли 
прямую ответственность, нацеливала на самостоятель­
ный поиск решения задач. Это развивало инициати­
ву, смекалку, чувство ответственности, готовность к 
самопожертвованию.

Большая партийно-политическая работа давала 
свои результаты. Каждый день войны являл множе­
ство примеров самоотверженного труда и героизма 
личного состава органов военных сообщений при вы­
полнении воинских перевозок. В сложных условиях 
офицеры органов военных сообщений с честью вы­
полняли свой долг на станциях Брест и Вязьма, Су- 
хиничи и Сталинград, Смоленск, Киев, Орша, Минск 
и на многих других. Подавляющее большинство — до 
80 процентов личного состава органов военных сооб­
щений были членами и кандидатами в члены Ком­
мунистической партии.

ТРАНСПОРТНОЕ ОБЕСПЕЧЕНИЕ 
БОЕВЫХ ДЕЙСТВИЙ 16-й АРМИИ 
В БИТВЕ ПОД МОСКВОЙ

В системе Вооруженных Сил армия рассматри­
вается как оперативное объединение, состоящее из 
нескольких соединений и отдельных частей различ­
ных родов войск и предназначенное для выполнения 
оперативных задач. Армия начала Великой Отече­
ственной войны имела отдел военных сообщений, ко­
торый планировал и организовывал воинские пере­
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возки, планировал эксплуатацию, заграждение и вое* 
становление выделяемых армии железнодорожных 
участков, осуществлял финансово-экономическую ра­
боту. Кроме железнодорожных участков армии вы­
делялись два-три управления военных комендантов 
станций снабжения и управление военного комендан­
та распорядительной станции. Эти комендатуры ру­
ководили погрузкой, выгрузкой и разадресовкой эше­
лонов и транспортов, которые отправлялись армией 
или следовали в ее адрес. В целом отдел военных 
сообщений осуществлял комплекс мероприятий по 
транспортному обеспечению армии.

В мае 1941 г. в связи с надвигающейся угрозой 
войны Генеральный штаб принял решение передис­
лоцировать пять общевойсковых армий из внутрен­
них военных округов ближе к западным границам 
страны. 16-я армия должна была перевозиться в Ки­
евский особый военный округ.

Командующий 16-й армией генерал-лейтенант 
М. Ф. Лукин и член Военного совета дивизионный 
комиссар А. А. Лобачев с небольшой группой офице­
ров убыли к месту назначения самолетами в сере­
дине июня. Головной эшелон штаба армии во главе 
с начальником штаба полковником Шилиным был 
отправлен по железной дороге. Личному составу были 
предоставлены пассажирские вагоны. Кроме того, 
в состав эшелона были включены платформы и кры­
тые вагоны для машин и имущества. Маршрут эше­
лона проходил через Читу, Новосибирск, Арысь, 
Уральск, Саратов.

Проследовав Саратов, эшелон 22 июня 1941 г. при­
был на станцию Поворино. Офицеры штаба армии 
узнали, что немецко-фашистские войска вторглись на 
советскую территорию, началась война. И больше ни­
каких подробностей.

Приближение войны ощущалось все отчетливее, 
и все же она оказалась для советских людей неожи­
данностью.

Короткий митинг. Эшелон направляется через До­
нецк, Днепропетровск, Пятихатки. Все ближе к фрон­
ту. После Жмеринки эшелон пошел на север через 
Винницу, Житомир, Могилев. 24 июня штаб армии 
выгрузился на станции Орша и расположился в не­
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скольких километрах восточнее станций, в лесу на 
крутом берегу Днепра. 16-я армия вошла в состав 
Западного фронта.

Сразу же по прибытии начальник отдела военных 
сообщений 16-й армии полковник П. Д. Палкин уста­
новил связь с начальником управления военных со­
общений Западного фронта. Начальник управления 
военных сообщений фронта генерал А. В. Добряков 
поставил задачи, разъяснил, что необходимо сделать 
в первую очередь, сообщил, где находятся железно­
дорожные войска, кто ими командует. С этого момен­
та отдел военных сообщений армии поддерживал по­
стоянную связь с управлением военных сообщений 
фронта. -!

16-й армии был выделен железнодорожный учас­
ток Дорогобуж — Молохово, но полевых комендатур 
придано не было. На станции Дорогобуж находилась 
комендатура железнодорожного участка Витебск, ко­
торая и обслуживала выделенный армии участок.

Участок был небольшой. Армейская база развер­
нула свои склады на станциях Дорогобуж, Вышегор 
и Свищево. На станции Вышегор силами 5-го желез­
нодорожного батальона был построен тупик для ар­
тиллерийского склада. Все остальные склады про­
изводили выгрузку на путях станций Дорогобуж и 
Свищево. Выгружаемые грузы, как правило, немед­
ленно вывозились.

В отделе военных сообщений армии были две лег­
ковые и одна грузовая машины. Кроме того, отделу 
был придан взвод связи, с помощью которого была 
проложена линия связи от места расположения от­
дела военных сообщений до станции Дорогобуж. 
Было установлено взаимодействие с 5-м железнодо­
рожным батальоном, обслуживавшим участок Доро­
гобуж— Молохово, и со штабом 26-й железнодорож­
ной бригады, находившимся на станции Издешково.

Срочно был разработан план заграждения желез­
нодорожного участка Молохово — (иск.) Вязьма. От 
традиционной формы этого плана в виде сброшюро­
ванной книги или толстой тетради пришлось отка­
заться, так как она была неудобной, а главное — не 
наглядной. Все схемы и расчеты наносились на один 
большой лист. Он разбивался на горизонтальные по­
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лосы разной ширины в зависимости 01 объема запи­
сей и расчетов по видам железнодорожных объектов. 
Такой план был понятен непосредственным исполни­
телям заградительных работ.

В верхней полосе листа давалась в масштабе схе­
ма железнодорожного участка с указанием всех стан­
ций, средних и больших мостов и других сооруже­
ний. Ниже последовательно рассматривались спосо­
бы устройства заграждений с расчетом сил и средств 
для верхнего строения пути, земляного полотна, ис­
кусственных сооружений, станций со всеми объекта­
ми на них, связи. Для средних и больших мостов 
были сделаны отдельные расчеты. Затем шли планы 
и графики минирования с указанием сроков замед­
ления мин и приводился расчет потребности сил и 
средств для минирования. Внизу листа приводились 
сводные таблицы общей потребности сил и средств 
для всего участка.

План заграждения подписал начальник тыла ар­
мии, начальник военных сообщений армии, а затем 
его утвердил Военный совет армии и командующий 
армией генерал-лейтенант К- К- Рокоссовский.

С боями 16-я армия отступала к Москве. 20 ок­
тября на станцию Волоколамск еще продолжали хо­
дить пассажирские поезда из Москвы, но буквально 
на следующий день генерал-лейтенант К. К. Рокос­
совский приказал начальнику военных сообщений 
армии полковнику А. П. Зиновьеву немедленно про­
извести разрушения железной дороги от Волоколам­
ска до станции Дубосеково и заграждение на участ­
ках Дубосеково — Покровское-Стрешнево и Клин-— 
Химки.

На участке Волоколамск — Москва действовал 
78-й железнодорожный батальон 4-й железнодорож­
ной бригады. Через офицера связи этого батальона, 
находящегося при штабе армии, была отдана коман­
да к разрушению участка Волоколамск — Дубосеко­
во. Подрыв рельсов, сооружений, объектов на стан­
ции Волоколамск, линии связи был немедленно 
выполнен. В районе станции Решетниково была сде­
лана попытка применить для разрушения пути путе- 
разрушитель типа «червяк», но он сразу же вышел
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рельсы. И здесь путь пришлось подрывать.

В ноябре противник продолжал наступление. От­
делу военных сообщений 16-й армии было приказано 
составить планы заграждения участков Москва — Са­
велово и Москва — Александров. Планы были раз­
работаны в кратчайший срок.

В районе Яхрома, Дмитров сосредоточивались 
20-я и 1-я ударная армии, которые базировались на 
станции участков Москва — Дмитров и Москва — 
Александров. Организация заграждений на этих уча­
стках, так же как и на участке Дмитров — Савелово, 
находившемся в полосе действий 30-й армии, воз­
лагалась на отдел военных сообщений 16-й армии. 
Трудно было правильно оценивать обстановку в по­
лосах действий соседних армий и брать ответствен­
ность за разрушение у них в тылу железнодорожных 
объектов.

Участок Завидово — Клин был рокадным. Заграж­
дения на нем производились почти одновременно в 
очень короткие сроки. Обстановка на этом участке 
контролировалась по селектору со станции Подсол­
нечная.

78-й железнодорожный батальон начал последо­
вательно производить заграждения на участке Дубо­
секово— Нахабино. Разрешения на устройство за­
граждений должны были давать командиры боевых 
участков, то есть командиры дивизий, но они часто 
уклонялись от этого, ставя железнодорожные войска 
в затруднительное положение. Бланки па производ­
ство заграждений оставались неподписанными, а объ­
екты были уже разрушены. С пониманием к пробле­
мам органов военных сообщений и железнодорожных 
войск относился командующий 16-й армией К- К- Ро­
коссовский.

Армейские железнодорожные участки 16-й армии 
имели расходящиеся направления от Москвы, поэто­
му следить за воинскими перевозками и устройством 
заграждений со станции Подсолнечная было трудно. 
Отдел военных сообщений перебазировался в Мос­
кву и разместился на Октябрьском вокзале, имея па 
станции Москва-Ржевская своих представителей. Та­
ким образом, была установлена связь со всеми же­
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лезнодорожными участками армии и отдел военных 
сообщений был всегда в курсе обстановки как по во­
инским перевозкам, так и по устройству заграждений.

На участках 16-й армии осуществлялись крупные 
оперативные перевозки, особенно на участке Моск­
ва— Подсолнечная — Клин. После того как нашими 
войсками был оставлен Солнечногорск, головной стан­
цией стала станция Поварово, вблизи которой про­
ходил передний край, а за ней шли Крюково и Сход­
ня. Выгружать эшелоны на станции Поварово стало 
опасно. Противнику удалось выйти в район Яхромы. 
Был подорван мост через канал Москва — Волга. На 
Савеловском железнодорожном участке было разру­
шено более десяти мостов.

В первых числах декабря 1941 г. 16-я армия во 
взаимодействии с 20-й армией нанесла контрудары 
под Яхромой, Красной Поляной и Крюковом и на­
чала теснить врага на запад. Создались условия для 
перехода в общее контрнаступление под Москвой. 
Отдел военных сообщений армии в этот период воз­
главил полковник П. И. Пирогов.

Заграждения были выполнены по Октябрьской 
железной дороге до станции Крюково и по Калинин­
ской железной дороге до станции Тучково. В эффек­
тивности примененного способа подрыва рельсов при­
шлось убедиться, когда началось восстановление же­
лезных дорог под Москвой.

При устройстве заграждений каждый рельс, как 
правило, подрывался в двух местах. Получались ко­
роткие части, неудобные для восстановления. При вос­
становлении пути, подорванного таким способом, 
сначала надо было расшить путь, обрубить или об­
резать подорванные концы отрезков рельсов, сделать 
отверстия для болтов, снова уложить и пришить руб­
ки рельсов. Длина рубок при этом получалась около 
трех метров, а иногда и меньше. Кроме того, в не­
сколько раз возрастала потребность в накладках и 
болтах. Процесс обрезки рельсов и сверления отвер­
стий для болтов был очень трудоемким, требовал 
большого количества соответствующего инструмента 
и агрегатов.

При подрывании рельсов портилась также часть 
шпал, но это особого влияния на восстановительные



работы не оказывало. У стрелочных переводов под­
рывались крестовины, остряки и рельсы. Земляное 
полотно специально не подрывалось. Оно разруша­
лось попутно при подрыве искусственных сооруже­
ний. Все без исключения искусственные сооружения 
разрушались: подрывались опоры и пролетные строе­
ния. При этом даже у малых мостов образовывались 
бреши в земляном полотне до 15—20 м. Чем выше 
была насыпь, тем длиннее получалась брешь. Разру­
шение средних и больших мостов производилось по 
специальным расчетам и схемам, при этом подрыва­
лись все опоры и пролетные строения.

Заградительные работы большей частью осуще­
ствлялись уже под непосредственным воздействием 
противника, поэтому железнодорожная связь разру­
шалась в основном подрывом, так как времени на 
ее механическое разрушение не оставалось.

Подрывались или сжигались здания вокзалов, во­
докачки, водонапорные башни, стрелочные будки, 
воинские платформы, пакгаузы, а иногда и граждан­
ские производственные объекты, располагавшиеся у 
подъездных путей.

Противнику ничего не оставлялось. Полностью 
эвакуировался подвижной состав — паровозы, ваго­
ны, платформы, вывозились склады с имуществом. 
Под Москвой не было случая, чтобы врагу был остав­
лен хотя бы один вагон или склад, расположенный 
на станции. Часто вывод вагонов с имуществом скла­
дов происходил прямо на виду у противника. Напри­
мер, со станции Подсолнечная последний состав с 
грузом, который выводил помощник военного комен­
данта военный техник Л. К. Вдовиченко, уходил, 
когда фашистские танки заняли северную горловину 
станции.

Полностью эвакуировались аппаратура связи и 
оборудование водоснабжения. Вывозились со станций 
запасы рельсов, шпал, скреплений и других материа­
лов. А вот эвакуацию путей осуществить не уда­
лось. Она ограничилась разборкой некоторых стан­
ционных путей и частично вторых путей на участке 
Завидово — Клин. Некоторые железнодорожные уча­
стки были заминированы минами замедленного дей­
ствия.

13Ф
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Под Москвой армейские органы военных сообще­
ний и железнодорожные войска в совершенстве на­
учились производить заграждения железных дорог. 
ЦК ВКП(б) и ГКО требовали производить массо­
вые разрушения на железных дорогах, чтобы враг не 
мог использовать их в своих целях. Вопрос заграж­
дения железных дорог стоял очень остро. Только выс­
шее командование могло ориентировать руководство 
военных сообщений о целесообразном объеме загра­
ждений на железных дорогах, а также о перспекти­
вах на восстановление.

6 декабря 1941 г. началось наступление под Мос­
квой. Перед органами военных сообщений и желез­
нодорожными войсками встала, как оказалось, еще 
более трудная задача — восстановление железных до­
рог вслед за наступающими войсками. Основная 
трудность заключалась в том, что никакой заблаго­
временной подготовки к восстановлению железных 
дорог практически не проводилось. Это явилось глав­
ной причиной низких темпов восстановления желез­
ных дорог в ходе наступления.

Переход в наступление был осуществлен без опе­
ративной паузы. Служба военных сообщений и же­
лезнодорожные войска должны были немедленно, 
также без паузы, перейти от устройства заграждений 
к восстановлению железных дорог, то есть в корот­
кий срок осуществить коренную перестройку всей 
работы. Подготовиться к восстановлению железных 
дорог, даже если на это предоставляется значитель­
ный срок, дело непростое.

Наступление под Москвой осуществлялось на 
широком фронте и на значительную глубину. Поэто­
му объем работ по восстановлению предстоял огром­
ный, тогда как железнодорожные батальоны в тот 
период кроме личного состава, по существу, для вос­
становления ничего не имели. Недоставало даже пу­
тевого инструмента.

В полосе наступления 16-й армии оказался же­
лезнодорожный участок Тучково — Холщевики, на 
котором восстановлению подлежали все железнодо­
рожные устройства. На этом участке противник не 
производил никаких заграждений. Только у некото­
рых искусственных сооружений, например у разру-



шейного моста через реку Песочная у станции Мани- 
хино, и на станциях были установлены противопехот­
ные и противотанковые мины.

Начальник военных сообщений армии полковник 
П. И. Пирогов предложил командиру 78-го желез­
нодорожного батальона и начальнику военно-эксплу­
атационного отделения, располагавшегося на Ржев­
ском вокзале Москвы, приступить к восстановлению 
железнодорожного участка Тучково — Новоиеруса­
лимская темпом 8 км в сутки. Однако такой темп 
восстановления железных дорог был достигнут толь­
ко к 1944 г., да к тому же накопившими опыт и осна­
щенными техникой железнодорожными войсками.

Как известно, восстановительные работы вслед за 
наступающими войсками организует фронт, в распо­
ряжении которого имеются железнодорожные войска 
и специальные формирования НКПС. Но в декабре 
1941 г. восстановительная служба еще не была со­
здана. Только в начале января 1942 г. были сформи­
рованы Главное управление военно-восстановитель­
ных работ и военно-восстановительные управления 
фронтов.

Восстановительные работы пришлось организовы­
вать начальнику управления военных сообщений 
фронта, хотя необходимых сил и средств во фронте 
не было. Управление военных сообщений фронта раз­
работало план восстановления фронтовых железно­
дорожных участков с указанием сроков открытия 
движения поездов. Это делалось впервые, поэтому 
были допущены погрешности и просчеты.

Для железнодорожного участка 16-й армии Туч­
ково— Новоиерусалимская срок открытия движения 
поездов был установлен 23 декабря 1941 г. Однако 
он оказался нереальным не только из-за больших 
разрушений, отсутствия достаточных сил и средств, 
опыта работы, тяжелых зимних условий, по и по при­
чине того, что противником при отступлении была 
взорвана плотина на Истринском водохранилище. 
Хлынувший по Истре поток воды задержал наступ­
ление наших войск. Восстановительные работы на 
участке 16-й армии начались только 13 декабря, 
то есть через семь дней после начала наступления, 
и велись малыми силами и средствами. Отдел воен-
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ных сообщений армии Во время восстановительных 
работ располагался на станции Тучково.

Для руководства восстановлением железнодорож­
ного участка Тучково — Волоколамск был создан 
аппарат начальника восстановительных работ, уком­
плектованный работниками Калининской железной 
дороги. Однако формирование этого органа шло мед­
ленно. Опыта работы ни у кого не было. Начальники 
служб только набирались опыта.

Западный фронт дополнительно на участок работ 
направил 30-й железнодорожный батальон, 3-й мос­
товой батальон, плотничный батальон и автотранс­
порт. Начальник тыла 16-й армии генерал Н. П. Ани­
симов выделил тракторную роту. Из специальных 
формирований НКПС на участок были направлены: 
Головной ремонтный поезд (Горем), Связьрем, Вод- 
рем, а также Льговский восстановительный поезд 
с 18,5-тонпым краном, который был единственным на 
участке. Моссовет прислал на участок Мытищинский 
и Щелковский рабочие батальоны, правда, без ин­
струмента и техники.

Восстановление верхнего строения пути началось 
сравнительно быстро, а выработка решений, проек­
тов и сосредоточение сил для восстановления круп­
ных мостов на реках Песочная и Маглуша затяну­
лись.

Верхнее строение пути восстанавливалось рубка­
ми из подорванных рельсов. На участке Тучково— 
Манихино через бреши в земляном полотне недо­
стающие рельсы подносили на руках команды Мыти­
щинского и Щелковского рабочих батальонов. Это 
была очень трудная и малопроизводительная работа. 
Первое время рабочие не имели даже рукавиц. Ре­
шили для подвоза рельсов использовать тракторную 
роту и автомобили, но из этого ничего не получилось, 
так как не было прицепов. Мастерили примитивные 
прицепы на полозьях.

Восстановление малых мостов и труб велось на 
шпальных клетках. Этот способ перед войной в де­
талях был разработан кафедрой восстановления и 
заграждения железных дорог Военно-транспортной 
академии. Не было металлических балок. Пролетные 
строения малых мостов собирались из деревянных и
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рельсовых пакетов. Но даже в укладке шпальных 
клеток, в сборке и постановке пакетов не было опыта.

Чрезвычайно трудно было в суровую зиму 1941/42 
года засыпать бреши в земляном полотне у искус­
ственных сооружений. Грунт был как камень. Лопата 
его не брала. Нужны были лом и кирка. А поначалу 
даже лопат не хватало. Разводили костры, оттаивали 
грунт. В некоторых местах, чтобы ускорить восста­
новительные работы, бреши частично заполнялись 
шпальными клетками. Но и шпалы надо было под­
носить и подвозить издалека.

Некоторые бригады пытались засыпать бреши сне­
гом, утрамбовывали его, а сверху засыпали землей. 
При наступлении оттепели это могло привести к кру­
шению поездов. Такие грубые нарушения техниче­
ских условий работники службы военных сообщений 
решительно пресекали, внимательно следя за ходом 
работ.

Краткосрочно восстановленные мосты, трубы и 
земляное полотно существенно ограничивали скоро­
сти движения поездов, снижали пропускную способ­
ность участка и, кроме того, подлежали переустрой­
ству перед весенним паводком.

Самый рациональный способ восстановления мос­
тов на свайно-рамных опорах не применялся, так как 
не было дизельных молотков для забивки свай. Даже 
громоздких и малопроизводительных паровых копров 
типа «треугольник» и тех не хватало.

Средний мост через реку Песочная восстанавли­
вал 3-й мостовой батальон. Для опор применялись 
рамы, пролеты перекрывались металлическими бал­
ками с помощью 18,5-тонного крана Льговского вос­
становительного поезда. 3-й мостовой батальон по­
лучил трудный, но полезный опыт. Это позволило ему 
вскоре, той же зимой, успешно восстановить большой 
мост через реку Угра у станции Воротынск на уча­
стке Тихонова Пустынь — Сухиничи.

Высоководный мост через реку Маглуша у стан­
ции Новоиерусалимская возводился на ряжево-рам­
ных опорах. Нужно было много леса, камня, поковок. 
Все это надо было найти, подвезти, срубить. Работы 
на мосту были начаты приблизительно через неделю 
после начала восстановления участка, но ввиду боль­
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шой трудоемкости восстановление велось медленно. 
Мост через реку Маглуша задержал открытие дви­
жения поездов на станцию Новоиерусалимская и да­
лее на Волоколамск.

По результатам восстановления железных дорог 
под Москвой были сделаны следующие выводы.

Темпы восстановления оказались ниже предусмот­
ренных планом в первую очередь потому, что такие 
восстановительные работы выполнялись впервые и 
нельзя было рассчитывать на высокие нормы выра­
ботки. Железнодорожные войска и специальные фор­
мирования навыков восстановительной работы не 
имели и не могли давать требуемую производитель­
ность. Кроме того, при составлении плана восстанов­
ления применялись обобщенные нормы, в ряде слу­
чаев без учета условий работ, фактической числен­
ности и технического оснащения каждой части и каж­
дого специального формирования, сложности техни­
ческого устройства объектов и степени их разруше­
ния, времени года, географии местности и т. д. Это 
приводило к просчетам в определении потребности 
сил и средств и сроков восстановления.

Некоторые технические особенности оказали 
существенное влияние на темпы и сроки восстанов­
ления: восстановление пути, разрушенного путераз- 
рушителем типа «крюк», особенно в зимнее время; 
перешивка пути на металлических шпалах с привар­
ными подкладками и др. Обобщенные нормы в таких 
случаях уже не годились. Необходимо было также 
хорошо знать участки, которые предстояло восста­
навливать, какими средствами разрушения распола­
гает противник, какие заграждения он может про­
извести и т. д. Иначе можно было допустить серьез­
ные просчеты.

Низкие темпы восстановления железных дорог под 
Москвой объяснялись также недостатком железнодо­
рожных частей и специальных формирований НКПС 
и совершенно неудовлетворительным их оснащением 
техническими средствами. Наконец, затрудняло ра­
боты, снижало их темпы слабое обеспечение лесома­
териалами, металлическими балками и поковками для 
Мостов, рельсами, стрелочными переводами, скрепле­
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ниями для верхнего строения пути и другими мате­
риалами.

И все же, несмотря на огромные трудности, вос­
становители работали самоотверженно, с полной от­
дачей сил, используя все возможности. Фронтовые 
участки были восстановлены. Ценнейший опыт, без 
которого невозможно было впоследствии добиться 
высоких результатов, получили органы военных со­
общений, железнодорожные войска и специальные 
формирования НКПС.

Большую роль в организации восстановления же­
лезных дорог под Москвой сыграл начальник управ­
ления военных сообщений Западного фронта генерал 
А. В. Добряков. Его исключительная энергия, напо­
ристость проявились и в быстрой разработке плана 
восстановления, и в сосредоточении сил и средств 
на восстанавливаемых участках, и в решении вопро­
сов с НКПС о выделении дополнительных сил, 
средств и материалов, и в согласовании с Моссове­
том вопросов о привлечении местного населения к 
восстановлению, и в выделении фронтом автотранс­
порта, горючего и т. д. Генерал А. В. Добряков часто 
бывал на восстанавливаемых участках железных до­
рог. Его энергией заражались и другие работники 
органов военных сообщений.

В середине января 1942 г. 16-ю армию было ре­
шено перебросить на левое крыло Западного фронта, 
в район Сухиничи, Козельск. Важный железнодорож­
ный узел Сухиничи находился еще в руках против­
ника. Справа действовала 10-я, слева — 61-я армии. 
Войска 16-й армии, действовавшие на истринско-во­
локоламском направлении, передавались соседним 
армиям, а остальные войска и тылы перевозились по 
железной дороге через Москву, Тулу, Горбачево. 
Штаб армии, армейские части связи убыли к новому 
месту своим ходом.

Мост через Оку у Белева был разрушен, поэтому 
эшелоны армии выгружались на станциях восточнее 
моста и далее следовали своим ходом в район Ко­
зельска.

Не дожидаясь подхода всех войск, 16-я армия во 
взаимодействии с 10-й и 61-й армиями в январе — 
феврале 1942 г. провела наступательную операцию

Ю Зав, §7?



и овладела городом и железнодорожным узлом Сухи­
ничи, потеснив немецко-фашистские войска на юго- 
запад. В результате проведенной операции были 
полностью освобождены железнодорожные участки 
Белев — Козельск — Сухиничи — (иск.) Занозная, 
Сухиничи — Фаянсовая, Воротынск — Сухиничи — 
Живодовка. Но все эти участки были отрезаны от 
железнодорожной сети тыла страны, так как боль­
шие мосты через Угру у станции Воротынск и через 
Оку у станции Белев были разрушены.

Железнодорожное полотно немецко-фашистские 
захватчики на западноевропейскую колею не пере­
шивали, а эксплуатировали железнодорожные участ­
ки, используя наш подвижной состав. При наступле­
нии войск армии на станциях были обнаружены ис­
правные паровозы и вагоны. Верхнее строение пути, 
столбовая линия связи и искусственные сооружения 
практически не были разрушены. Серьезным разру­
шениям подверглись большой мост через реку 
Жиздра на перегоне Козельск — Слаговищи и сред­
ний мост через реку Брынь между станциями Сухи- 
ничи-Узловые и Сухиничи-Главные.



Мост через реку Жиздра у Козельска во время 
войны не восстанавливался. В этом не было необхо­
димости, так как в 500 м оставался неразрушенным 
мост через реку Жиздра на участке Козельск — Тула. 
До этого моста была построена ветка, соединившая 
участок Козельск — Белев с участком Козельск — 
Тула.

Как только был освобожден железнодорожный 
узел Сухиничи, начались работы по восстановлению 
моста через реку Брынь. После его восстановления 
все отрезанные от тыла страны железнодорожные 
участки оказались связанными между собой. Силами 
эксплуатационной роты 1-й железнодорожной брига­
ды и железнодорожников в депо на станции Сухи­
ничи растопили паровозы, собрали вагоны и плат­
формы и подготовились к эксплуатации железнодо­
рожных участков.

76, 86 и 64-й железнодорожные батальоны устра­
нили повреждения пути на перегонах и станциях. 
Была налажена связь. Сначала на важнейших, а по­
том и на всех станциях появились начальники, дежур­
ные, стрелочники из состава эксплуатационной роты 
железнодорожников и вновь прибывающих работни­
ков Московско-Киевской железной дороги.

Оставалось решить, как организовать доставку 
грузов по железной дороге для 16-й армии. Станция 
снабжения Манаенки находилась за разрушенным 
мостом через Оку у станции Белев и располагалась 
в полосе 61-й армии. Дальность подвоза от станции 
снабжения до войск 16-й армии достигала 150—200 км.

Для перегрузки грузов была выбрана станция Бе­
лев. Хотя она и подвергалась ежедневным артилле­
рийским обстрелам противника, к ней вели хорошие 
грунтовые дороги. Подобрали пути, укрытые от на­
блюдения противника, начали подвозить автотранс­
портом грузы со станции Манаенки и грузить их в 
составы, подаваемые со станции Сухиничи, то есть 
для перевозок использовались изолированные желез­
нодорожные участки. В полосе 16-й армии находились 
участки Слаговищи — Сухиничи, Домашевка — Сухи­
ничи— Думиничи и Сухиничи — Пробуждение.

Для снабжения паровозов в районе Сухиничей 
использовались трофейные запасы топлива, а впо-
ю*
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следствии личный состав 76-го и 86-го железнодорож­
ных батальонов начал заготовку дров на месте.

В связи с общим переходом войск Западного фрон­
та в марте 1942 г. к обороне отдел военных сообще­
ний 16-й армии разработал и командование армии 
утвердило планы устройства заграждений на желез­
нодорожных участках Сухиничи — Думиничи, Сухи- 
ничи — Пробуждение, Домашевка — Сухиничи и Ко­
зельск— Сухиничи. Утвержденные планы загражде­
ний были вручены командирам железнодорожных 
батальонов. Началась энергичная подготовка к уст­
ройству заграждений, особенно после восстановления 
моста через реку Угра и открытия сквозного движе­
ния поездов из тыла страны.

На только что восстановленном мосту через реку 
Угра произошла авария. Под нагрузкой поезда одна 
из ферм переломилась. Анализ состава металла по­
казал его недоброкачественность — ломкость при мо­
розах. После замены фермы через мост стали про­
талкивать груженые вагоны без паровозов. Такой 
способ перевозок применялся до тех пор, пока не 
были заменены все поврежденные фермы.

С наступлением весны противник активизировал 
удары своей авиации по нашим железным дорогам.

Внимание противника к узлу Сухиничи вызыва­
лось прежде всего тем, что он обеспечивал фрон­
тальную и рокадную транспортную связь в направ­
лениях Тула — Смоленск, Москва — Брянск, Горба­
чеве— Рославль. Станция Сухиничи выполняла функ­
ции распорядительной станции Западного фронта и 
выгрузочной станции 16-й армии.

Из-за массированных налетов восстановительные 
работы в узле Сухиничи велись практически кругло­
суточно, а движение поездов шло с большими пере­
боями. Почти на всех станциях узла были полностью 
разрушены пассажирские и другие здания, стрелоч­
ные будки. Работники станций отрывали щели, устра­
ивали убежища.

Возникла необходимость усиления противовоздуш­
ной обороны станций. Вокруг Сухиничей были со­
средоточены несколько зенитных артиллерийских пол­
ков орудий среднего и малого калибра. На станции 
Сухиничи-Узловые находился зенитный бронепоезд.



Все средства противовоздушной обороны были свя­
заны проводной связью и имели единое командова­
ние. Созданная мощная ПВО готовилась для нане­
сения поражения авиации противника.

В солнечный июльский день с юга появились не­
мецкие бомбардировщики. Шли в плотном строю 
тридцать машин. Шли спокойно, как на параде, угро­
жающе поблескивая на солнце. Начали плавно раз­
ворачиваться на Сухиничи-Узловые. Все зенитные 
средства ударили по самолетам. Сразу же было сби­
то несколько самолетов. Остальные уходили врассып­
ную, беспорядочно сбрасывая бомбы. Зенитчики не 
прекращали огня, а наши истребители завершили 
разгром большой группы самолетов противника.

Противник понес большие потери и отказался от 
налетов на Сухиничи большими группами самолетов 
в дневное время. Он изменил тактику и стал совер­
шать налеты малыми группами или одиночными са­
молетами, выбирая слабо прикрытые объекты, в ос­
новном промежуточные станции.

Большое внимание уделялось маскировке станций 
и армейских складов. Территории складов тщательно 
маскировались под окружающую местность. В перио­
ды массового вывоза со складов различных матери­
альных средств осуществлялась строгая регулировка 
движения автотранспорта.

Работы от мест примыкания веток к станции до 
складов производил 76-й железнодорожный батальон, 
имея наготове маскировочные сети для укрытия мест 
работы при появлении вражеских самолетов. За со­
стоянием маскировки велось наблюдение с воздуха 
самолетом У-2. По окончании строительства подходы 
от мест примыкания веток к главному пути до скла­
дов были всегда закрыты маскировочными сетями, 
уложенными прямо на рельсы. Сети снимались толь­
ко при подаче и уборке вагонов.

Прибытие транспортов с боеприпасами и горючим 
и подача их на ветки происходили только в ночное 
время при строгом соблюдении светомаскировки. По­
этому за все время работы противник так и не обна­
ружил армейские склады и не бомбил их. Сама стан­
ция Воймирово длительное время находилась в зоне 
обстрела дальнобойной артиллерии противника, но

14*
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по веткам к армейским складам не было выпущено 
ни одного снаряда.

Транспорты, поступающие в адрес 16-й армии, 
сразу же выгружались. Офицеры отдела военных со­
общений провели большую работу по обеспечению 
скоростной выгрузки транспортов. Было организова­
но что-то вроде соревнования между дежурными сме­
нами, в комендатурах и армейских складах.

В состав 16-й армии входил 1-й гвардейский ка­
валерийский корпус. Ему поступало сено в тюках, 
как правило, целыми составами. Для выгрузки сена 
выбрали станцию Избавля. О подходе состава зара­
нее извещались работники склада. На станцию к при­
ходу поезда прибывала для выгрузки большая 
команда.

Поезд с сеном ставился на крайний путь, нахо­
дящийся на насыпи. Выгрузка начиналась со всех 
платформ поезда одновременно и заканчивалась за 
25—30 минут. Без отцепки паровоза порожняк от­
правлялся со станции. Все хорошо понимали: чем 
быстрее выгрузить груз и отвезти его от станции, 
тем целее он будет.

Самоотверженная работа отдела военных сообще­
ний 16-й армии позволяла бесперебойно снабжать 
войска армии всем необходимым. 16-я армия сыграла 
важную роль в обороне Москвы и проведении насту­
пательной операции зимой 1941/42 года.

КОМЕНДАТУРЫ 
ВОЕННЫХ СООБЩЕНИЙ 
НА ПЕРЕДОВЫХ РУБЕЖАХ

Вечером 21 июня 1941 года комендант железнодорожного 
участка и станции Лиепая военный инженер 3 ранга И. Т. Рож­
ков получил сообщение: «Примите специальный состав с бое­
припасами. Отправить по назначению в первую очередь. Ночью 
может произойти неожиданное. Будьте начеку». Состав прибыл 
на рассвете. А через несколько минут над городом послышался 
гул самолетов. Раздались глухие раскаты взрывов.

Рожкову позвонил военный комендант города:
— Иван Трофимович, война!.. Немецкие самолеты бомбят 

аэродром, порт, военный городок. Для поддержания порядка на 
станции высылаю дополнительный наряд.
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Комендант приказал усилить охрану грузов, вызвал дежур­
ную паровозную бригаду, выбежал на перрон. Вот-вот враже­
ские бомбардировщики появятся над станцией. Одно попадание 
в состав с боеприпасами... Нельзя терять ни минуты. Вместе с 
подоспевшим заместителем — старшим лейтенантом Антоновым 
Рожков бросился к формируемому составу. Они успели. Бомбы 
посыпались на станционные пути, когда поезд с боеприпасами 
уже миновал выходные стрелки.

Никто не знал в те первые часы войны, что из Восточной 
Пруссии на Прибалтику гитлеровцы нанесли удар группой ар­
мий «Север». В направлении Лиепаи наступали части 18-й ар­
мии вермахта с задачей 23 июня овладеть городом и открыть 
путь на Вентспилс. Однако 23 июня Лиепая оставалась совет­
ской

В штабе 291-й немецкой пехотной дивизии, которой коман­
довал генерал Герцог, видя, что с ходу взять город не удается, 
пустились на хитрость. Операция получила название «Троян­
ский конь». На станции Приекуле, в сорока километрах от Лие­
паи, гитлеровцы захватили готовый к отправлению пассажир­
ский поезд. Они поняли, что его ждут в Лиепае для эвакуации 
населения. Разместив в поезде десантный отряд, гитлеровцы от­
правили поезд по обычному расписанию, рассчитывая проско­
чить Лиепаю, занять мосты восточнее города и удерживать их 
до подхода основных сил дивизии.

Подготовкой операции руководил генерал Герцог. Приекуль- 
ские железнодорожники были арестованы. Поскольку телефон­
ная связь с Лиепаей действовала, немцы посадили за аппараты
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латышей из числа своих прислужников, знающих русский язык. 
Создалось впечатление, что в Приекуле захватчики еще не вор­
вались. В Лиепаю было передано сообщение: «Поезд отправлен 
по расписанию. Все в порядке».

Казалось, коварный план удается. Однако гитлеровцы и их 
приспешники просчитались. Случайно увидел, что в пассажир­
ский поезд набились немецкие солдаты, дежурный по станции 
Гавиезе (14 километров от Лиепаи) Илья Николаевич Огонь­
ков. Он сумел с риском для жизни сообщить об этом Рож­
кову.

Рожкову раздумывать было некогда. Меньше чем через час 
поезд подойдет к станции. Комендант не растерялся. Вооружив 
рабочих железнодорожных' мастерских, он приказал им и бой­
цам охраны станции укрыться за штабелями шпал, изготовиться 
к бою,, а сам поспешил к поезду, который ждал сигнала к от­
правлению. Поднялся в кабину паровоза и обратился к маши­
нисту:,' '•*’ ;;
^ -4- Я военный комендант станции. Отцепляйте паровоз. 

Едем в другую сторону. -. '
— Я не имею права, — заколебался машинист, — изменить 

маршрут без письменного прйказа.
— Я поеду сам, — оборё'а’л его Рожков.
Машинист спустился на" перрон. Паровоз отцепили от сос­

тава. Рожков подбросил в топку угля и взялся за реверс. Ло­
комотив плавно тронулся и, набирая скорость, устремился к 
выходу со станции. Убедившись, что стрелочная горловина стан­
ции осталась позади, Рожков спрыгнул, поставив регулятор на 
полный ход.



СловйЬ снаряд, выпущенный из гигантской пушки, пасса­
жирский паровоз серии «К» со сцепным весом почти 500 т на 
предельной скорости мчался навстречу врагу. Через 12 минут 
он достиг цели. Удар был сокрушительным. Паровозы вздыби­
лись, вагоны с ужасающим треском и скрежетом пошли под от­
кос. Взорвались котлы. Десант был почти полностью уничтожен. 
Операция «Троянский конь» потерпела провал.

Город Лиепая продержался еще три дня. Вечером 26 ию­
ня был отдан приказ об отходе частей гарнизона. При выходе 
из окружения военный инженер 3 ранга И. Т. Рожков погиб.

Было около двух часов ночи 22 июня. Началась бомбарди­
ровка Даугавпилса. Немецко-фашистские самолеты бомбили 
военный аэродром. В городе открыли беспорядочную стрельбу 
десантные части гитлеровцев.

В управлении военного коменданта железнодорожного уча­
стка и станции Даугавпилс собрались все офицеры комендату­
ры. Из управления начальника передвижения войск на Латвий­
ской железной дороге, которое находилось в Риге, под утро со­
общили, что началась война. В полдень был получен приказ на 
эвакуацию семей и уничтожение ряда документов.

На следующий день личный состав управления военного 
коменданта вместе с отступающими войсками отошел к стан­
ции Резекне, где получил приказ открыть фронтовую коменда­
туру на станции Зелупе. Офицерам комендатуры нередко при­
ходилось из-под бомбежек выставлять поезда с материальными 
средствами со станции на перегоны. По инициативе помощника 
военного коменданта Пригодина в комендатуре все офицеры 
были обучены вождению паровоза. Каждый офицер коменда­
туры был закреплен за определенным парком станции и при 
объявлении воздушной тревоги принимал участие в рассредото­
чении эшелонов и воинских транспортов.

Сохранились записи первых дней войны в журнале де­
журств командного состава управления военного коменданта 
железнодорожного участка и станции Шяуляй, которые харак­
теризуют условия работы приграничных железнодорожных стан­
ций:

22 июня 1941 г. 16.25. В 18.00 предоставьте два эшелона
для перевозки людей.

19.45. Подайте восстановительный поезд на 13-й путь. Два 
вагона сброшены, связь прервана, путь неисправен.

23 июня 1941 г. 4.50. Воздушный налет на Шяуляй четы­
рех бомбардировщиков.

5.25. Воздушный налет на Шяуляй трех бомбардировщиков. 
Сброшены авиабомбы, выведена из строя связь.

8.30. Прервана связь на участке Шяуляй — Радвилишкис.
8,33. Авиабомбой противника разбиты паровоз и одна плат­

форма. Путь сильно поврежден. Убито три человека.

т

Центром Брестского железнодорожного узла является вок­
зал железнодорожной станции Брест-Центральный. До Великой 
Отечественной войны в здании вокзала размещались отделение



железной дороги и управление военного Комендан-га желеЗйОДО* 
рожного участка и станции Брест.

Комендатура железнодорожного участка и станции Брест 
была создана в октябре — ноябре 1939 г. Накануне войны в 
комендатуре проходили службу старший лейтенант Ханмурзин, 
лейтенант Казбеков, младшие лейтенанты Саушев, Цвыр — по- 
мощники военного коменданта, лейтенант Теслюк и младший 
лейтенант Пастухов — военные диспетчеры.

Вокзал станции Брест-Литовск в предрассветный час 22 ию­
ня жил обычной жизнью. На скамьях дремали пассажиры. 
Наиболее беспокойные стояли у билетных касс, хотя до отхода 
утренних поездов было еще много времени. В углу размести­
лась команда военнослужащих. Хлопали двери, на мгновение 
впуская в душный зал предутреннюю свежесть.

Когда над Бугом внезапно загрохотало, вокзал загудел, как 
пчелиный улей. Здесь сразу поняли, что это не летняя гроза, а 
артиллерийская канонада. Многие брестчане, которые намерева­
лись ехать по своим делам, побежали домой.

В районе вокзала не было войск. В ночь на 22 июня здесь 
проездом оказалась лишь группа военнослужащих—бойцы роты 
связи 45-й авиабазы 72-го штурмового авиационного полка, 
которую возглавлял старшина Баснев, и небольшой отряд бой­
цов железнодорожной милиции под командованием начальника 
линейного отделения милиции станции Брест Воробьева. Они-то 
и составили костяк обороны вокзала.

После налета фашистских самолетов были разрушены стан­
ционные железнодорожные пути. В комендатуре начали разда­
вать винтовки и патроны для обороны вокзала. С первыми ар­
тиллерийскими залпами фашистских батарей группа Баснева 
была направлена комендантом станции на охрану вокзала. К ней 
присоединились пограничники, которые вели бои с прорвавшим­
ся противником. Помощник военного коменданта приказал во­
инской команде занять оборону на дальних подступах к вокза­
лу. Туда же были посланы бойцы железнодорожной милиции и 
группа пограничников.

Работа железнодорожного узла с первых часов войны бы­
ла парализована массированным артиллерийским огнем и дей­
ствиями гитлеровских диверсантов, которые еще до вторжения 
фашистских войск перерезали телефонный кабель. Невозможно 
было связаться ни с командованием гарнизона, ни со штабом 
армии. Решения приходилось принимать самостоятельно.

Все подвалы и подъезды вокзала были забиты людьми, ко­
торые пытались эвакуироваться из города. Попытка отправить 
эшелон с пассажирами успеха не имела. Из депо не вышел ни 
один паровоз. Гитлеровцы блокировали станцию и вели по вок­
залу сильный пулеметный огонь. В ходе боя был убит старший 
диспетчер отделения Иванов. Начальник Брестского отделения 
железной дороги Елин получил тяжелое ранение и вскоре скон­
чался. Переодетые фашистские лазутчики, сея панику, бросили 
внутрь здания вокзала несколько гранат и пытались скрыться, 
«о были пойманы и расстреляны.

В 11 часов утра гитлеровские автоматчики были в центре 
города. Учитывая обстановку, заместитель коменданта стар­
ший лейтенант Ханмурзин принял решение прорываться к стан­
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ции Брест-Восточный и двигаться в направлении Жабинки, ку­
да под давлением численно превосходящих сил врага с тяжелы­
ми боями отходили части Брестского гарнизона. Группы погра­
ничников и бойцы железнодорожной милиции, остававшиеся в 
подвалах вокзала, продолжали сопротивление еще более неде­
ли. За линию фронта в июньские дни 1941 г. прорвались не­
многим больше десяти защитников Брестского вокзала.

В таких условиях работали в первые часы и дни войны все 
приграничные комендатуры военных сообщений. Самоотвержен­
ность, героизм, стремление любой ценой, даже ценой собствен­
ной жизни, выполнить поставленные задачи отличали личный 
состав органов военных сообщений.
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Рассказывает Н. Н. М а л о в

Нарастающий гул самолетов. Это очередной налет враже­
ской авиации. На этот раз массированный. Цель налета — же­
лезнодорожный узел Сухиничи. К фронту через узел шли не­
прерывным потоком эшелоны с войсками и поезда с воинскими 
грузами. Перерабатывающих мощностей самого узла и пред- 
узловых станций не хватало. Силы противовоздушной обороны 
были явно недостаточны.

Военный комендант станции Сухиничи майор Кузьмин 
днем и ночью на службе. Отдает необходимые распоряжения, 
касающиеся в первую очередь рассредоточения поездов с вой­
сками и воинскими грузами, а также укрытия личного состава.



Комендатура размещается в бетонном погребе. Вдоль же­
лезнодорожных путей по указанию военного коменданта отры­
то много щелей. Это и места для укрытия от бомбежек, и сво­
его рода служебные помещения. Пассажирские здания, стре­
лочные будки — все разрушено.

Объем работы в узле очень большой. Железнодорожников 
не хватает. Офицерам комендатуры самим приходится в ряде 
случаев руководить маневровой работой, формировать поезда, 
расцеплять и выводить за пределы станции горящие вагоны. 
Главное для них — не допустить прекращения работы станции.

Дежурство в управлении военного коменданта несли, как 
правило, два человека — помощник военного коменданта и во­
енный диспетчер. Кроме дежурства каждый офицер комендату­
ры отвечал за определенный участок работы — эксплуатацион­
ную работу, восстановление разрушенных после налетов враже­
ской авиации путей и другие.

Тридцать «юнкерсов» начали бомбардировку. Раздались ог­
лушительные взрывы. Прием поездов прекращен. Загорелись 
вагоны с боеприпасами, стали взрываться артиллерийские сна­
ряды, во все стороны полетели осколки.

Но вот налет кончился. Военный комендант и оказавшиеся 
на станции во время налета офицеры отдела военных сообщений 
армии побежали к горящим составам.

Майор Кузьмин, почти оглохший от взрывов, бежит по пу­
тям, сплошь засыпанным землей. Везде торчат головки и ста­
билизаторы мин, но на них не обращают внимания. Горят ва­
гоны, некоторые разбиты и сброшены с путей. Каждую минуту 
могут взорваться вагоны с минами и снарядами.

Быстро отцепили группу вагонов в головной части состава 
с боеприпасами. Остановили паровоз, следовавший по крайнему 
пути. Дали команду машинисту двигаться к составу с боепри­
пасами. Перевели стрелки, подошли к составу, прицепили ваго­
ны и быстро выставили их на безопасный путь. Возвратились. 
Стали растаскивать другие составы.

Потом опять бегом в соседний парк. Там загорелся поезд с 
сеном, а рядом с ним наливной состав. Медлить нельзя. Ока­
завшийся здесь паровоз быстро загнали под состав, состав вы­
ставили на крайний путь.

Станция в огне. Горит все, что может гореть. Но надолго 
прекращать движение нельзя. Фронт требует все необходимое 
для боя. Военный комендант с офицером комендатуры осмат­
ривают станцию и намечают станционные пути, которые необ­
ходимо восстановить в первую очередь.

В «южном» парке станции для растаскивания разбитых и 
сброшенных с путей вагонов нужны тракторы. Пока светло, 
бойцы 64-го железнодорожного батальона собирают с путей 
выброшенные из вагонов мины и снаряды, чтобы обеспечить 
тракторам фронт работ.

Уже через 6—8 часов после налета вражеской авиации 
сквозное движение через узел открыто, а к утру восстановитель­
ные работы полностью закончены. Узнав о четких действиях 
офицеров военных сообщений и машинистов паровозов на стан­
ции Сухиничи, командующий 16-й армией генерал-лейтенант 
К. К. Рокоссовский вручил им боевые награды,
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В налетах на узел Сухиничи участвовало от 7 до 30 бом­
бардировщиков. Часто налеты совершались 2—3 раза в день. 
Особое внимание после налетов офицеры комендатуры обраща­
ли на неразорвавшиеся бомбы, среди которых были и бомбы 
замедленного действия. Их обнаруживали по отверстиям в 
грунте, осторожно выкапывали, отвозили в безопасное место и 
подрывали.

Героически работал в комендатуре станции Сухиничи по­
мощник военного коменданта старший лейтенант Плутанов. Он 
раздобыл зенитный пулемет и при заступлении на дежурство 
устанавливал его. При воздушной тревоге он спешил к пуле­
мету. Самолет ему, правда, сбить не удалось, а осветительных 
бомб он уничтожил немало, расстреливая их парашюты.

После окончания восстановительных работ опять слышался 
гул немецких самолетов и ад кромешный повторялся. Личный 
состав комендатуры станции привык к оглушительным взрывам 
и всегда был на месте.

...Неожиданно в комендатуре раздается звук зуммера. Ко­
менданта вызывает начальник передвижения войск на Москов­
ско-Киевской железной дороге. Майор Кузьмин четко доклады­
вает об объемах восстановительных работ, продвижении ли­
терных поездов, обеспечении воинских эшелонов, выгрузке 
транспортов.

Начальник передвижения войск интересуется, как на стан­
ции проводятся маскировочные работы, строятся ли защищен­
ные командные пункты и укрытия для железнодорожников и 
личного состава комендатуры, не пострадали ли железнодорож­
ные ветки, ведущие к армейским складам. Военный комендант 
продолжает доклад: на большинстве станций участка строятся 
командные пункты с перекрытием в два-три бревна и земляной 
засыпкой в полтора-два метра, для стрелочников построены 
щели с перекрытием из бревен и засыпкой их поверху землей, 
склады горючего и боеприпасов располагаются на значитель­
ном удалении от станций Домашевка и Воймирово, емкости 
складов горючего зарыты в землю и замаскированы под окру­
жающую местность, также тщательно замаскирована террито­
рия склада боеприпасов.

Среди органов военных сообщений Западного фронта ко­
мендатура военных сообщений станции Сухиничи была одной 
из лучших. Командование фронта не раз отмечало ее работу.



5 СЛ УЖ БА  ВО ЕН Н Ы Х 
СО О БЩ ЕН И Й  

Н А  Ф РО Н ТО ВЫ Х 

М АГИ С ТРА Л ЯХ

ВОИНСКИЕ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНЫЕ 
ПЕРЕВОЗКИ

Служба военных сообщений в годы войны обес­
печивала воинские железнодорожные перевозки в 
сложнейших условиях работы фронтовых железных 
дорог. Неудовлетворительным было техническое со­
стояние железнодорожных участков в связи с их раз­
рушением и неполным восстановлением. Пропускная 
и провозная способность таких участков значительно 
снижалась. Неоднократно менялись направления гру­
зопотоков. Выгрузка, как правило, превышала по­
грузку.

Резкие изменения направления, объема и очеред­
ности пропуска транспортов и эшелонов вызывали 
неравномерность в загрузке линий и неритмичность 
в работе фронтовых дорог. Органы военных сообще­
ний работали в условиях постоянной угрозы нападе­
ния противника с воздуха, были вынуждены часто 
применять форсированные методы эксплуатационной 
работы. Серьезным затруднением в эксплуатационной 
работе фронтовых станций являлся недостаток при­
емоотправочных, сортировочных и погрузочно-выгру­
зочных путей.

Были случаи, когда после восстановления желез­
ных дорог график движения поездов составлялся не­
своевременно, вследствие чего работа проходила бес- 
планово, с низкими эксплуатационными показателями.

Воинский график, действовавший с июля 1941 г. 
по июнь 1942 г., был заменен коммерческим графи­
ком военного времени. Начиная с 1942 г. ежегодно 
составлялись графики, которые обеспечивали прио-



рите4 ё Продвижении Воинским поездам. По коммер­
ческим графикам были выполнены перевозки по со­
средоточению войск на Волге, при подготовке и в 
ходе Курской битвы, в ходе Белорусской и других 
крупнейших операций.

С июля по ноябрь 1941 г. на всех дорогах дей­
ствовали единые нормы оборота вагонов. Начиная 
с декабря 1941 г. измерители работы дорог стали кор­
ректироваться ежемесячно в зависимости от обста­
новки. В четвертом квартале 1941 г. технический 
план был составлен только для дорог Урала, Сиби­
ри, Средней Азии и Дальнего Востока, остальные до­
роги работали по особым оперативным заданиям.

В период войны резко изменились направления 
грузопотоков и размещение порожних вагонов на до­
рогах. Значительно сократился поток грузов из юж­
ных районов страны на восток, резко увеличился по­
ток перевозок в западном направлении, увеличилась 
потребность в связях восточных районов с централь­
ными районами, Урала с Западной Сибирью. Изме­
нился характер транспортных связей между Средней 
Азией и Дальним Востоком, Восточной Сибирью и 
Дальним Востоком.

Положение на железнодорожном транспорте в 
1942 г. осложнилось в связи с острым недостатком 
вагонов на дорогах Дальнего Востока, Средней Азии, 
Сибири. Дороги северо-запада, центра и частично 
юга страны были перенасыщены подвижным соста­
вом, мешавшим нормальному продвижению поездов 
и затруднявшим работу узлов. Усиленное поступле­
ние груженых вагонов в эти районы не компенсиро­
валось возвращением порожняка после выгрузки. Из­
менения в эксплуатационной работе потребовали из­
менений в системе планирования работы дорог.

С 1942 г. размеры движения устанавливались не 
только в поездах, но и в вагонах. Для определения 
загрузки вагонопотоками основных железнодорожных 
направлений стало учитываться число груженых ва­
гонов, следующих через важнейшие стыковые пункты. 
Работа по составлению технического плана тесней­
шим образом увязывалась с разработкой регулировоч­
ных заданий.

При перевозке армейских объединений общий темп



погрузки достигал 20—24 эшелопой в сутки. При круп* 
ных перебросках соединений из тыла страны на 
фронт, а также при значительных перегруппировках 
между фронтами НКПС по требованию Центрально­
го управления военных сообщений разрабатывал осо­
бые регулировочные задания железным дорогам на 
формирование порожних составов специального на­
значения, а в районы погрузки направлял мощные по­
токи порожняка с соседних участков и с других же­
лезных дорог.

При планировании перегруппировок войск и дру­
гих срочных оперативных перевозок начальники во­
енных сообщений фронтов и Центральное управление 
военных сообщений практиковали создание резерва 
подвижного состава, особенно дефицитных четырех­
осных платформ, чтобы обеспечить готовность к на­
чалу погрузки немедленно после получения задания 
командования. Воинские перевозки централизованно­
го планирования пользовались, как правило, преиму­
ществом перед внутрифронтовыми перевозками и при 
недостатке подвижного состава обеспечивались им в 
первую очередь.

Нехватка порожняка приводила к повышению сро­
ков погрузки. В ряде случаев составы под эшелоны 
подавались несформированными, зачастую по частям 
по мере подхода порожняка или высвобождения ва­
гонов из-под выгрузки. Массовым явлением была за­
мена платформ полувагонами. Это создало дополни­
тельные трудности при погрузке боевой техники. По­
требность в платформах достигала 70 процентов об­
щей потребности в вагонах. Были случаи повышения 
нормы населенности людских вагонов при выполнении 
воинских перевозок.

При крупных оперативных перевозках выполнение 
заданного темпа погрузки зависело не только от обес­
печенности подвижным составом и подготовленности 
частей к перевозкам. Офицерам службы военных со­
общений необходимо было правильно определить гра­
ницы района погрузки, организовать техническую под­
готовку и согласованную работу входящих в него 
станций.

Районы погрузки иногда достигали огромных раз­
меров и включали десятки станций. Так, для погруз-
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Ки войск Донского фронта при его переброске из рай­
она Сталинграда под Курск весной 1943 г. были ис­
пользованы 43 железнодорожные станции и разъезда, 
а общая протяженность погрузочного района состави­
ла около 700 км.

Техническая подготовка станций погрузки и вы­
грузки включала в первую очередь сооружение боль­
шого количества временных погрузочно-выгрузочных 
устройств в виде боковых и торцовых аппарелей из 
рельсов, шпал, других подручных материалов.

Много усилий при организации воинских перево­
зок прилагали работники Управления воинских пере­
возок НКПС, возглавляемого генерал-майором С. Н. 
Кресиком. Работники центральных управлений НКПС 
и особенно Управления воинских перевозок находи­
лись на службе практически круглые сутки, отдыхая 
непосредственно на своих рабочих местах. В их числе 
следует назвать А. Н. Жаркова, И. И. Соколовского, 
Е. П. Нестерова, Ф. Я. Талдаева.

Маневренный характер Великой Отечественной 
войны обусловил частые повороты потоков эшелонов



на новые направления. Так, при перевозках, связан­
ных с битвой под Курском, в июле 1943 г. было пере­
адресовано 232 эшелона, или около 10 процентов всех 
перевезенных эшелонов, причем 27 эшелонов пере­
адресовывались дважды, а 9 эшелонов с танками — 
по 3—4 раза.

Для обеспечения скрытности перевозок при по­
грузке и выгрузке войск использовалось темное вре­
мя суток, соблюдались требования светомаскировки, 
выполнялись ложные перевозки.

Когда требовала оперативно-стратегическая об­
становка, по железным дорогам перебрасывались це­
лые фронты с их тылами. Это было новым явлением 
в практике организации воинских перевозок.

Перевозки оперативных объединений требовали от 
работников железнодорожного транспорта макси­
мального напряжения, полного использования про­
пускной способности железнодорожных направлений, 
точного планирования и неослабного оперативного 
руководства со стороны органов военных сообщений. 
Из оперативных объединений были перевезены: 43-я 
армия (75 эшелонов) в период подготовки Великолук­
ской операции осенью 1942 г. из резерва Ставки в рай­
он Волоколамск, Голицыно, Можайск, Нара; войска 
Донского фронта (394 эшелона) в феврале — мае 
1943 г. с берегов Волги в район Елец, Валуйки, Ку- 
пянск; войска 4-го Украинского фронта (860 эшело­
нов) в мае — августе 1944 г. из Крыма в район Зале- 
щики, Чертков, Березовица; 61-я армия (123 эшело­
на) в декабре 1944 г. из Прибалтики в Польшу.

К перевозкам оперативных объединений фронтово­
го масштаба можно отнести также перевозки, выпол­
ненные при формировании новых фронтов за счет сое­
динений и частей, перебрасываемых с других направ­
лений.

С 1943 г. кроме месячных технических планов ста­
ли разрабатываться специальные планы продвижения 
поездов по отдельным направлениям на пятидневку 
и на более короткие сроки.

Нарушение устойчивости грузопотоков потребова­
ло изменений и в планах формирования поездов. Се­
тевой план формирования поездов до войны вклю- 
нал: план формирования, по важнейшим узлам и
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станциям каждого железнодорожного направления; 
план отправительской и ступенчатой маршрутизации 
перевозок с указанием станций погрузки, станций вы­
грузки, направления следования, весовых норм поез­
дов и рода грузов.

Изменения в планах формирования поездов преду­
сматривали преимущественное формирование и про­
движение грузов для фронтов и военной промышлен­
ности; уменьшение веса поездов на восстанавливае­
мых дорогах; активное регулирование вагонопотоков 
в зависимости от военно-транспортной обстановки; 
максимальную разгрузку прифронтовых железных до­
рог от сортировочной работы.

План формирования поездов во время войны со­
ставлялся отдельно для народнохозяйственных грузов, 
воинских грузов, грузов военной промышленности и 
изменялся в процессе выполнения в соответствии с хо­
дом перевозок.

В июне 1944 г. был составлен и введен в действие 
новый план формирования поездов, предусматривав­
ший дальнейшее облегчение работы узлов прифронто­
вых дорог, а также узлов и станций дорог, испыты­
вавших затруднения в формировании поездов. По это­
му плану предусматривалось охватить отправитель­
ской и ступенчатой маршрутизацией до 51,4 процента 
всей общесетевой погрузки.

Техническое состояние подвижного состава за пе­
риод войны значительно ухудшилось. Количество не­
исправных паровозов в 1945 г. составило 23 процента 
против 17,1 процента в довоенный период, количество 
неисправных вагонов — 5,7 процента против 4 про­
центов. Оборот вагонов в среднем за годы войны по 
сравнению с 1940 г. увеличился на 57,9 процента, ком­
мерческая скорость уменьшилась на 16,6 процента, 
среднесуточный пробег — на 18,2 процента, произво­
дительность вагона — на 20 процентов.

В ходе войны было признано целесообразным вы­
делять для фронтов парк вагонов и организовывать 
фронтовые вертушки для обеспечения устойчивых по­
токов внутрифронтовых перевозок. Фронт получал 
возможность рационально планировать использование 
выделенного парка вагонов, особенно в период выпол^ 
нения внутрифронтовых перевозок по перебазирова-
и*
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нию тылов, был заинтересован в быстром обороте ва­
гонов и сокращении их простоев под выгрузкой.

Высокую оценку работе советского железнодорож­
ного транспорта дали наши союзники по антигитле­
ровской коалиции:

Следует отметить отличное использование русски­
ми железных дорог. С помощью железных дорог рус­
ские осуществляли стратегическое сосредоточение и 
переброску одной или нескольких армий в невероят­
но короткие сроки. Несовершенная железнодорож­
ная сеть Европейской части России не часто давала 
возможность для подобных операций, но как только 
появлялась возможность, она полностью использова­
лась. Использовались все средства, даже те, которые 
носили явный признак импровизации: непрерывный 
поток эшелонов, эшелоны, следующие на расстоянии 
зрительной связи друг от друга, движение в одном 
направлении по обеим колеям... Используя железно- 
дорожный транспорт, русским удалось ошеломить не­
мецкое командование, так как подобная быстрота 
таких крупных перевозок по железным дорогам шла 
вразрез с имеющимся опытом К

ВСЕСТОРОННЕЕ ОБЕСПЕЧЕНИЕ 
ВОИНСКИХ ПЕРЕВОЗОК

Воинские перевозки, как известно, нужно не толь­
ко планировать и организовывать, но и обеспечивать. 
Основными видами обеспечения воинских перевозок 
в годы войны являлись боевое, политическое, матери­
альное и медико-санитарное.

Боевое обеспечение включало организацию про­
тивовоздушной обороны поездов с грузами снабже­
ния и санитарных поездов, охрану и оборону желез­
ных дорог. С началом войны для противовоздушной 
обороны поездов использовались зенитно-пулеметные 
взводы, имевшие на вооружении зенитные пулеметы 
калибра 7,62 мм. Позже на вооружение зенитно-пу­
леметных взводов стали поступать автоматические

’ Сборник военно-исторических материалов. 1955. № 16. С. 144.
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пушки и зенитно-пулеметные взводы были преобра­
зованы в зенитно-пулеметно-пушечные взводы. За 
годы войны ими было сопровождено на фронт 120 257 
воинских поездов, отражено 5852 атаки вражеской 
авиации, сбито 132 самолета противника. Руковод­
ство зенитно-пулеметно-пушечными взводами осуще­
ствляли органы военных сообщений.

Для прикрытия наиболее важных объектов желез­
ных дорог от нападения авиации противника командо­
ванием фронтов выделялась зенитная артиллерия, ис­
пользовались зенитные бронепоезда, привлекалась 
истребительная авиация.

Наземная охрана и оборона тыловых железных 
дорог в основном осуществлялись войсками НКВД, 
которые охраняли более 4100 объектов железнодорож­
ного транспорта1. Для охраны железных дорог при­
влекались также милиция и воинские части, дислоци­

1 См.: Военные сообщения за 50 лет. С. 51.
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ровавшиеся в районах крупных железнодорожных 
станций.

Решающее значение для успешного выполнения 
задач, стоящих перед органами военных сообщений, 
имело обеспечение авангардной роли коммунистов. 
Партийная прослойка в частях и учреждениях воен­
ных сообщений значительно выросла. К концу войны 
около 80 процентов личного состава были членами и 
кандидатами в члены партии1. Росли ряды партий­
ных и комсомольских организаций железнодорожных 
войск.

Укрепление партийных и комсомольских организа­
ций позволило командирам и политработникам охва­
тить партийно-политической работой весь личный со­
став службы, рассредоточенный на участках и объек­
тах по выполнению воинских перевозок, восстановле­
нию, эксплуатации, техническому прикрытию комму­
никаций. Партийные и комсомольские организации 
были главной силой в развитии активности и иници­
ативы, распространении патриотических начинаний и 
полезных предложений по решению многочисленных 
и чрезвычайно трудных задач транспортного обеспе­
чения боевых действий.

Зимой 1941 г. скорости движения поездов со снаб­
женческими грузами на фронтовых железных дорогах, 
особенно на восстановленных участках, были относи­
тельно низкими. На одном из собраний партийной ор­
ганизации управления военных сообщений Западного 
фронта коммунисты обсудили ход выполнения снаб­
женческих перевозок. Неудовлетворительным был 
признан учет и контроль за продвижением снабженче­
ских транспортов, неоправданно длительными простой 
их на распорядительных и участковых станциях, осо^- 
бенно на железных дорогах левого крыла фронта.

Коммунисты отмечали низкую пропускную способ­
ность на восстановленных участках, приводили фак­
ты задержки транспортов при разадресовке по вине 
довольствующих управлений фронта. Были высказа­
ны конкретные предложения по усилению контроля за 
перевозками, оказанию помощи в работе органам во-

1 См.: Эшелон за эшелоном. С. 245.
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енных сообщений на фронтовых железных дорогах, 
совершенствованию перевозочного процесса.

В Тульский железнодорожный узел была направ­
лена оперативная группа во главе с заместителем на­
чальника военных сообщений фронта полковником 
Г. Г. Молдавановым, которая на месте помогла улуч­
шить организацию перевозок Ч

Большую работу выполняла партийная организа­
ция управления военных сообщений 3-го Белорусско­
го фронта. Это была сплоченная, авторитетная, бое­
вая организация. Коммунисты обсуждали наиболее 
важные вопросы, связанные с выполнением конкрет­
ных задач командования и политического управле­
ния, заслушивали доклады начальника управления, 
начальников отделов и других офицеров, выявляли сла­
бые места, недостатки, трудности в работе и прини­
мали конкретные меры по их устранению. Партийная 
организация вела большую политическую работу сре­
ди личного состава, оказывала помощь руководству 
управления.

Большое внимание партийно-политической работе 
в полевых органах военных сообщений Центрального 
и 1-го Белорусского фронтов уделял начальник управ­
ления военных сообщений 1-го Белорусского фронта 
генерал-майор А. Г. Черняков. Он всегда находил вре­
мя побывать на линии, в трудное время дать нужный 
совет, побеседовать с людьми, воодушевить личный 
состав на выполнение боевого задания. Как бывший 
политработник, даже в сложных условиях работы ор­
ганов военных сообщений он в ряде случаев требовал 
пересмотреть стиль и методы партийно-политической 
работы, сделать ее более эффективной, оперативной 
и конкретной. Однако главной его задачей оставалась 
мобилизация коммунистов и всего личного состава 
службы на качественное выполнение воинских пере­
возок.

Партийные собрания в учреждениях военных сооб­
щений проходили недолго, выступления были кратки­
ми, конкретными и предметными. Иногда вместо вы­
ступлений коммунисты вносили только предложения, 
направленные на лучшее решение стоявших задач.

1 См.: Эшелон за эшелоном. С. 245.



Успешное ведение боевых действий возможно лишь 
при бесперебойном обеспечении войск резервами, тех­
никой, боеприпасами, продовольствием. Когда наши 
войска ворвались в Берлин, прибыл и первый поезд 
на станцию Берлин-Лихтенберг с тяжелой артилле­
рией. Это свидетельствовало о высокой эффективно­
сти работы железнодорожного транспорта и органов 
военных сообщений.

Командиры, политорганы, партийные и комсомоль­
ские организации проводили большую работу по ор­
ганизации социалистического соревнования, которое 
развернулось на фронте с мая 1942 г. Основные уси­
лия личного состава службы военных сообщений и 
железнодорожных войск в соревновании были сосре­
доточены на обеспечении выполнения плана воинских 
перевозок, высоких темпов восстановительных работ 
на разрушенных противником участках железных до­
рог. Широко пропагандировался опыт передовых вои­
нов, подразделений и частей, в практику повсеместно 
внедрялись эффективные методы работы.

Политическое обеспечение перевозимых войск вы­
полняли агитационные пункты, организованные на 
крупных железнодорожных узлах, станциях и в пор­
тах. В своей работе начальники агитпунктов руковод­
ствовались решениями ЦК ВКП(б), указаниями по­
литорганов РККА, а также Положением об агитаци­
онных пунктах, утвержденным приказом НКО № 199 
от 13 мая 1941 г.

В агитпунктах проводились митинги, лекции, бе­
седы с воинами, работниками железнодорожного 
транспорта, местным населением о положении в тылу 
и на фронтах, передавались сводки Совинформбюро, 
пропагандировались боевые и трудовые подвиги со­
ветского народа, разоблачалась человеконенавистни­
ческая идеология фашизма. В агитпунктах демонстри­
ровались кинофильмы, организовывались концерты 
профессиональных и самодеятельных коллективов. Ра­
ботники агитпунктов обеспечивали воинские эшелоны 
газетами и журналами, доставляя их при необходимо­
сти на предузловые станции, когда эшелоны пропу­
скались через узел с ходу. Большое внимание уделя­
лось политическому обеспечению перевозок раненых 
и больных в военно-санитарных поездах.
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Агитпункты поддерживали связь с местными пар­
тийными и советскими органами и воинскими частями, 
дислоцированными в близлежащих районах. Местные 
партийные, профсоюзные и культурно-просветитель­
ные организации оказывали всемерную помощь в ра­
боте агитпунктов, выделяя для этой цели докладчиков 
и лекторов.

На отдельных узловых станциях скапливалось по
2—3 тыс. военнослужащих. На Юго-Восточной же­
лезной дороге, например, только за декабрь 1942 г. 
четыре агитпункта обслужили 223 тыс. бойцов и ко­
мандиров. Было прочитано 74 лекции и доклада, про­
ведены 72 политические беседы, 46 политических ин­
формаций, 165 громких читок газет, больше 200 ки­
носеансов. Проезжающим войскам было выдано око­
ло 100 тыс. экземпляров газет, брошюр и журналов.

Для повышения у личного состава службы воен­
ных сообщений политических знаний со второй поло­
вины 1944 г. в учреждениях военных сообщений ста­
ли регулярно проводиться плановые занятия по мар­
ксистско-ленинской подготовке, практиковалось про­
ведение учебных сборов командиров и политработни­
ков, теоретических докладов, лекций и собеседований. 
На них изучались партийно-правительственные доку­
менты и военно-политические события, опыт тран­
спортного обеспечения войск.

При ведении военных действий за пределами Со­
ветского Союза в соответствии с указаниями ЦК 
ВКП(б) и ГлавПУРККА принимались меры по пере­
стройке партийно-политической работы применитель­
но к изменившейся военно-политической обстановке. 
Начальники военных сообщений, командиры подраз­
делений противовоздушной обороны воинских поез­
дов, железнодорожных частей, политорганы и партий­
ные организации, не ослабляя внимания к воспитанию 
у личного состава высокого наступательного порыва, 
усилили работу по интернациональному воспитанию, 
повышению политической бдительности, дисциплини­
рованности и организованности. Воинам разъяснялись 
сущность освободительной миссии Советской Армии, 
нормы поведения за пределами Советского Союза, 
требования гуманного отношения к населению побеж­
денных стран.



В 1944—1945 гг. часть призывного контингента Со­
ветской Армии составляли граждане, мобилизованные 
из освобожденных от оккупации районов, главным об­
разом из западных областей Белоруссии и Украины. 
В железнодорожных частях такое пополнение состав­
ляло до 80 процентов личного состава К

Это также обусловило особенности партийно-поли­
тической работы. Она направлялась на то, чтобы бы­
стрее ввести в строй новых бойцов, разъяснить лю­
дям, длительное время оторванным от правдивой ин­
формации, характер и цели войны, развить у воинов 
этого пополнения стремление отомстить фашистам за 
их злодеяния. Учитывалось, что многие из призывни­
ков были религиозными, малограмотными, слабо вла­
дели русским языком.

Выполняя задачи по восстановлению и эксплуата­
ции фронтовых коммуникаций на территории стран 
Западной Европы, командование, политорганы и пар­
тийные организации опирались на поддержку местных 
органов власти, использовали с их помощью местные 
трудовые и материальные ресурсы. Населению осво­
божденных государств они стремились разъяснить 
справедливые, освободительные цели СССР в войне, 
разоблачить агрессивные замыслы фашистской Гер­
мании и ее союзников.

Выполняя большую работу по эвакуации сотен ты­
сяч репатриированных советских и иностранных граж­
дан и военнопленных, политработники и партийные 
организации органов военных сообщений проводили 
с ними беседы, организовывали снабжение газетами 
и сводками Совинформбюро, кинообслуживание. 
В этом деле важную роль играли агитпункты.

Для питания личного состава воинских эшелонов, 
военно-санитарных поездов, команд и одиночно следу­
ющих военнослужащих на железных дорогах были 
развернуты военно-продовольственные пункты. Воен­
но-продовольственные пункты производили также вы­
дачу фуража при перевозках в составе эшелонов жи­
вотных.
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По состоянию на 1 мая 1945 г. было развернуто 
288 военно-продовольственных пунктов. Всего за вре­
мя войны военно-продовольственные пункты обслужи­
ли свыше 300 тыс. эшелонов и военно-санитарных 
поездов.

Медико-санитарное обеспечение военнослужащих, 
следующих по железным дорогам, осуществлялось с 
помощью изоляционно-пропускных пунктов, санпро­
пускников, дезинфекционных отрядов и санитарно­
контрольных пунктов. Помывка людей, перевозимых 
по железным дорогам, стирка белья и дезинфекция 
обмундирования проводились банно-прачечными и 
банно-дезинфекционными поездами..

ВОЕННЫЕ СООБЩЕНИЯ ФРОНТА 
В ОПЕРАЦИИ «БАГРАТИОН»

Ранним утром 23 июня 1944 г. после мощной ар­
тиллерийской и авиационной подготовки советские 
войска перешли в наступление. Началась Белорус­
ская операция, известная под условным названием 
«Багратион». Она охватила огромную территорию — 
более 1000 км по фронту и до 600 км в глубину. В опе­
рации участвовали войска 1-го Прибалтийского, 3, 2 
и 1-го Белорусских фронтов, авиация дальнего дей­
ствия, Днепровская военная флотилия и бело­
русские партизаны. Основная роль в этой стратегиче­
ской операции отводилась 3-му Белорусскому фронту.

Подготовка железных дорог и органов военных со­
общений к операции включала целый комплекс задач, 
важнейшими из которых были увеличение пропускной 
способности железнодорожных путей, усиление техни­
ческого прикрытия, наращивание сил и средств для их 
восстановления и эксплуатации в ходе наступления.

Служба военных сообщений отличалась четкой ор­
ганизацией. На всех важнейших узлах и станциях 
имелись военные комендатуры. Функционировали 
подвижные военно-продовольственные пункты и агит­
пункты. В распоряжении начальника управления во­
енных сообщений фронта было несколько резервных
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комендатур для обеспечения перевозок в ходе наступ­
ления.

Фронты усиливались средствами противовоздуш­
ной обороны для прикрытия железнодорожных узлов, 
мостов, распорядительных станций и станций снабже­
ния, выгрузочных районов. На глубину 150—200 км 
от линии переднего края почти все важнейшие желез­
нодорожные объекты были прикрыты подразделени­
ями зенитной артиллерии, зенитных пулеметов и зе­
нитными бронепоездами. Начальники военных сооб­
щений фронтов получили в свое распоряжение 
отдельные дивизионы противовоздушной обороны во­
инских поездов для прикрытия эшелонов с маршевым 
пополнением, транспортов с боеприпасами, горючим, 
военно-санитарных поездов и летучек.

Для усиления фронтов, участвующих в операции 
«Багратион», по решению Ставки Верховного Главно­
командования с мая 1944 г. началась переброска пяти 
общевойсковых, двух танковых и одной воздушной 
армий, нескольких танковых, механизированных и ка­
валерийских корпусов, десяти дивизий, отдельных 
бригад, полков различных родов войск; перебазиро­
валось одиннадцать авиационных корпусов. 1-й Бело­
русский фронт был усилен 1-й армией Войска Поль­
ского.

Одновременно выполнялись в большом объеме пе­
ревозки с целью доукомплектования войск людьми, 
танками, артиллерийским вооружением, автотранспор­
том и другой техникой. Нарастал поток перевозок ма­
териальных средств. Фронтам требовалось подать око­
ло 400 тыс. т боеприпасов, 300 тыс. т горючего, 
500 тыс. т продовольствия и фуража. Достаточно 
сказать, что доставка только одного боекомплекта 
снарядов и мин требовала около 135 тыс. вагонов. 
А в войсках надо было иметь к середине июня 5 бое­
комплектов, 10—20 заправок авиационного и автомо­
бильного бензина, дизельного топлива, продовольст­
вия на 30 суток.

Каждый фронт имел одно—три самостоятельных 
железнодорожных направления, работавшие с боль­
шим напряжением. Для выполнения заданного темпа 
перевозок их пропускной способности не хватало. 
План оперативных перевозок иногда нарушался. Так,
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переброску 3-го гвардейского механизированного кор­
пуса планировалось закончить 5 июня, но к 8 июня 
прибыла только половина эшелонов. Задерживалась 
отправка частей и соединений 5-й гвардейской танко­
вой армии.

Командование фронтов в донесениях в Ставку 
Верховного Главнокомандования выражало беспокой­
ство по поводу несвоевременного прибытия войск и 
указывало, что от работы железных дорог зависит 
срок начала операции. Маршал Советского Союза 
А. М. Василевский за 12 дней до начала операции 
поставил перед Наркомом путей сообщения вопрос о 
необходимости ускорить выполнение оперативных пе­
ревозок и закончить их не позднее 18 июня.

Чтобы не раскрыть подготовку фронтов к наступ­
лению, при перевозках строго соблюдались требова­
ния оперативной маскировки. Это было крайне необ­
ходимо, ведь гитлеровское командование предполага­
ло, что летом 1944 г. первый удар советские войска 
нанесут на Украине.

Планированием перевозок занимался строго огра­
ниченный круг лиц, запрещались переговоры о пере­
возках с использованием любых средств связи, пере­
дача распоряжений и инструктаж осуществлялись 
только в личном общении. Через крупные железнодо­
рожные узлы эшелоны следовали без остановок. Вы­
гружали их, как правило, в темное время суток. К ме­
стам погрузки и выгрузки посторонние не допуска­
лись.

Несмотря на строгий режим, отдельные нарушения 
маскировочной дисциплины все же были. Так, из Кры­
ма на 3-й Белорусский фронт прибыла артиллерий­
ская дивизия. Некоторые офицеры привезли с собой 
букеты южных цветов. Цветы и крымские газеты, ко­
торые находили офицеры военных сообщений в ваго­
нах после выгрузки эшелонов, могли помочь враже­
ской разведке узнать то, что так тщательно скрыва­
лось от противника.

Эшелоны с войсками подавались по железным до­
рогам по возможности ближе к районам назначения. 
Во время сосредоточения сил на 3-м Белорусском 
фронте более 70 процентов эшелонов выгрузились за­
паднее Смоленска на двух небольших участках. Это
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позволило сохранить боеспособность частей, сэконо­
мить моторесурсы и горючее.

Для авиации, танков, самоходной артиллерии, дру­
гой боевой и транспортной техники был необходим 
непрерывный подвоз горючего. Его осуществляли вер­
тушки, включавшие обычно 20 цистерн. Каждый 
фронт имел несколько таких составов. Курсиро­
вали они от распорядительных станций фронта до 
пункта налива и обратно в сопровождении начальни­
ка вертушки и караула.

Работать на всех железнодорожных линиях часто 
приходилось в условиях воздействия фашистской 
авиации. Днем наша противовоздушная оборона пре­
пятствовала налетам вражеских самолетов, поэтому 
противник стремился бомбить узлы и станции ночью.

Железнодорожники, личный состав органов воен­
ных сообщений 3-го Белорусского фронта самоотвер­
женно и умело действовали при ночных налетах, бы­
стро ликвидировали их последствия, принимали все 
меры к скорейшему открытию движения. Так, во вре­
мя массированного налета авиации противника на 
узел Орша 22 июля 1944 г. заместитель военного ко­
менданта В. Кашуба вывел в безопасное место более 
100 вагонов с воинскими грузами, помощник военного 
коменданта В. Карташев оперативно вывел на пере­
гон два снабженческих поезда, военный диспетчер 
И. Тупицын — два железнодорожных состава.

Органы военных сообщений строго следили за тем, 
чтобы к ночи поезда не скапливались, особенно на 
распорядительных станциях и в узлах. Это себя оп­
равдало. Когда в ночь на 28 июня 143 вражеских са­
молета совершили налет на Смоленский узел и сбро­
сили 420 фугасных и более тысячи зажигательных 
бомб, потери оказались незначительными — было по­
вреждено 17 вагонов.

Высокий темп развернувшегося наступления тре­
бовал быстрого восстановления железных дорог, от 
работы которых прямо зависело бесперебойное обес­
печение операции, своевременная доставка запасов 
материальных средств, приближение станций снабже­
ния к войскам. Существенную помощь в этом оказы­
вали военные советы фронтов: для технической раз­
ведки железнодорожным войскам предоставлялись са­
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молеты, дополнительно выделялись автомобили, го­
рючее.

В распоряжении фронтов было 13 железнодорож­
ных бригад. Вместе со специальными формирования­
ми НКПС к началу операции они сумели восстано­
вить важнейшие железнодорожные направления и на­
ращивали их в ходе наступления. В ремонте желез­
ных дорог участвовали эксплуатационные железнодо­
рожные полки и военно-эксплуатационные отделения. 
В ряде случаев до подхода частей железнодорожных 
войск поврежденные объекты восстанавливали желез­
нодорожники и местное население под руководством 
офицеров военных сообщений.

Важную роль для организации восстановительных 
работ сыграло Постановление ГКО от 3 января 1942 г. 
об организации в системе НКПС Главного управле­
ния военно-восстановительных работ. В его составе 
было создано Управление железнодорожных войск 
под руководством генерал-майора Н-. А. Просвирова.

С учетом объема и характера разрушений темп 
восстановительных работ планировался из расчета 
7—12 км в сутки. Как и предполагалось, особо по­
страдали железные дороги в тактической зоне оборо­
ны противника на глубине 40—50 км. От них, по су­
ществу, ничего не осталось. Рельсы и шпалы против­
ник использовал для постройки оборонительных со­
оружений и землянок. Полотно железной дороги было 
изрезано траншеями, ходами сообщения, изрыто во­
ронками от бомб и снарядов. Понятно, темп восста­
новления таких участков был низким — 3—7 км в 
сутки. Поэтому наступающие войска, продвинувшись 
на 150 км вперед, значительно оторвались от станций 
снабжения.

В ходе наступления пришлось восстанавливать 
много мостов. От своевременной сдачи их в эксплуа­
тацию зачастую зависело открытие движения поездов 
на том или ином железнодорожном направлении. 
Мост через Днепр у Могилева, например, восстана­
вливали месяц. Железнодорожный участок Жлобин —• 
Бобруйск протяженностью 65 км — 20 суток, так как 
здесь надо было построить два больших моста — че­
рез Днепр у Жлобина и через Березину у Бобруйска. 
За это время наступавшие войска продвинулись ИЗ
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350 км. Естественно, снабжение их на указанных на­
правлениях вызывало серьезные затруднения.

Противник при отступлении разрушал железные 
дороги, но там, где удавалось обнаружить и уничто­
жить его путеразрушители, железные дороги остава­
лись в исправном состоянии, а значит, и отставание 
фронтовых тылов было значительно меньше. В част­
ности, на 3-м Белорусском фронте к моменту выхода 
войск к Неману отрыв тыловых баз составлял всего 
80 км. По приказу командования фронта наша авиа­
ция уничтожила путеразрушитель у станции Славное, 
не позволив противнику угнать на запад вагоны и 
паровозы.

Путеразрушитель у станции Хлюстино уничтожи­
ли наши танкисты. Здесь гитлеровцам удалось выве­
сти из строя только 6 км пути. Еще два путеразруши- 
теля подорвали до начала наступления партизаны. 
Таким образом, все четыре вражеских путеразруши- 
теля, находившиеся в полосе наступления 3-го Бело­
русского фронта, были выведены из строя. Позднее 
противник применил еще один путеразрушитель, ко­
торым повредил 28 км пути на участке Лентварис—• 
Палемонас. В итоге в полосе фронта на железнодо­
рожных направлениях протяженностью 550 км фаши­
сты вывели из строя только 34 км пути.

Войска 3-го Белорусского фронта захватили мало- 
поврежденной двухпутную магистраль Орша — 
Минск — Молодечно — Вильнюс — Каунас и далее 
к государственной границе. Благодаря этому пере­
шивка пути велась высокими темпами. Так, на участ­
ке Орша — Минск в сутки восстанавливали в среднем 
21,2 км пути при норме 11 км.

По инициативе офицеров службы военных сооб­
щений были проведены оперативные мероприятия по 
захвату у противника железных дорог неразрушенны­
ми. Это позволило отказаться от поставок из центра 
400 км рельсов, 640 тыс. шпал, 150 комплектов стре­
лочных переводов, перевозка которых потребовала 
бы значительного количества подвижного состава и 
времени.

С 1 июля началось регулярное движение поездов 
от Москвы до железнодорожного узла Орша. В пер-
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вые дни узел мог принимать 12—13 поездов в сутки, 
затем его возможности значительно возросли.

В Минск первые поезда прибыли 10 июля. На сле­
дующий день открылось движение на участке 
Минск — Молодечно. Вильнюс наши войска освобо­
дили 13 июля. И уже на четвертые сутки в столицу 
Литвы прибыл первый поезд.

Высокие темпы восстановления железных дорог 
дали возможность максимально сократить отрыв 
войск от головных станций, создать благоприятные ус­
ловия для перемещения и размещения складов, тыло­
вых частей и учреждений фронта, надежного и бес­
перебойного обеспечения наступающих армий.

Большое значение придавалось организации чет­
кой эксплуатации железных дорог на освобожденной 
территории. Для этих целей привлекались эксплуата­
ционные полки железнодорожных войск, военно-эк­
сплуатационные отделения, колонны паровозов особо­
го резерва НКПС.

Личный состав органов военных сообщений внес 
заметный вклад в успешное осуществление операции 
«Багратион». Вместе со специальными формировани­
ями НКПС и железнодорожниками воины службы 
военных сообщений самоотверженно трудились, вы­
полняя свой долг перед Родиной, делали все возмож­
ное для быстрейшего разгрома врага, для окончатель­
ной победы.

Особую активность и творчество в налаживании 
работы железных дорог, организации и выполнении 
воинских перевозок проявили офицеры управлений 
военных сообщений фронтов А. Черняков, В. Щербик,
С. Петров, Б. Афанасьев, Г. Бочище, К. Павлович, 
П. Микулин, Т. Семенидо, А. Александров, начальни­
ки дорог В. Егоров, А. Краснобаев, заместитель на­
чальника дороги Г. Котяш, начальники передвижения 
войск на железных дорогах В. Козлов, А. Дубинский, 
военные коменданты В. Рязанцев, И. Слободич, 
Е. Власов, М. Сидаков, Н. Соколов, Н. Мельник и дру­
гие. За образцовое выполнение заданий командования 
многие солдаты, сержанты, офицеры, генералы и ра­
ботники транспорта были награждены орденами и 
медалями.

12 Зак. 672
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РАТНЫЙ ТРУД ЛИЧНОГО 
СОСТАВА ВОЕННЫХ СООБЩЕНИЙ

Известно немало примеров боевых и трудовых под­
вигов советских железнодорожников, личного состава 
службы военных сообщений. Они, писал Маршал Со­
ветского Союза Г. К. Жуков, «работая под постоян­
ным воздействием авиации, а иногда и артиллерии, 
проявляли массовый героизм и законно заслужили 
признательность Красной Армии и всего советского 
народа».

Станция Суземка. Начальник военных сообщений
3-й армии бригадный комиссар И. П. Баринов 4 сен­
тября 1941 г. возглавил неравный бой с прорвавши­
мися танками противника и погиб в этом бою 
смертью храбрых.

Станция Гребенка. Интендант 3 ранга Н. В. Ван- 
цов при воздушном налете руководил рассредоточе­
нием составов, сам расцеплял горящие вагоны и по­
гиб смертью героя.

Станция Будогощь. Летом 1943 г. во время нале­
та вражеской авиации помощник военного комендан­
та капитан Лысанов сделал все возможное, чтобы 
рассредоточить вагоны с опасными грузами, сумел 
вывести в укрытие дежурную смену железнодорож­
ников, а сам погиб на боевом посту.

Станция Великие Луки. Заместитель военного 
коменданта станции Иваново капитан Л. К. Фокин, 
находясь в оперативной группе на станции Великие 
Луки, 20 июля 1944 г. во время налета вражеской 
авиации принимал участие в рассредоточении воин­
ских поездов и был смертельно ранен.

Станция Харьков-Сортировочная. В ходе эвакуа­
ции предприятий и населения Харькова на одной из 
станций узла остались два состава с материальными 
средствами. Все железнодорожники эвакуировались. 
Выходы со станции простреливались артиллерией 
противника. Уходившему из города офицеру управ­
ления начальника передвижения войск на Южной 
железной дороге лейтенанту И. Г. Соловьеву стало 
известно об этих составах, "Он убедился, что они го-
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товЫ к отправлению. Лейтенант Соловьев вывел оба 
поезда из опасной зоны, хотя пришлось следовать 
под обстрелом вражеской артиллерии. Затем он 
вернулся на станцию Харьков-Сортировочная за 
оставшимися там 14 вагонами с грузом. Всего 
И. Г. Соловьев вывел из станции 113 вагонов с ма­
териальными средствами, четыре поездных локомо­
тива и один маневровый. За проявленное мужество 
лейтенант И. Г. Соловьев был награжден медалью 
«За отвагу».

Станция Елец Московско-Донбасской железной 
дороги. Шла погрузка боеприпасов. Часть вагонов 
уже была загружена, когда начался авиационный 
налет. Недалеко от места погрузки упало несколько 
бомб, загорелись вагоны. Присутствовавший на по­
грузке военный комендант станции подполковник 
Ф. М. Рыбко принял решение вывести состав за 
пределы станции.

Вместе с паровозным диспетчером Н. В. Евсеевым, 
готовившим стрелки на маршруте, Рыбко вывел со­
став на перегон. Здесь горящие вагоны, находившие­
ся в хвосте поезда, были отцеплены, а остальной сос­
тав отведен на безопасное расстояние. За проявленную 
самоотверженность при спасении государственного 
имущества подполковник Ф. М. Рыбко и паровозный 
диспетчер Н. В. Евсеев были награждены орденом 
Красной Звезды.

Станция Розовка Южно-Донецкой железной доро­
ги. Во время нахождения на станции поезда с авто­
бензином и военно-сапитарной летучки с ранеными 
началась бомбежка. Осколки бомб пробили несколь­
ко цистерн. Из пробоин хлынул горящий бензин. 
Опасность угрожала поезду с ранеными и другим со­
ставам. Офицеры военной комендатуры немедленно 
организовали спасение раненых и тушение начавше­
гося пожара. Военный комендант капитан М. К. Ива­
нов, пренебрегая опасностью, затыкал огнедышащие 
пробоины в цистернах. Он получил ожоги, но дело 
свое завершил. Взрыв был предотвращен. М. К. Ива­
нов был награжден орденом Красного Знамени.

Станция Сталинград. 22 августа 1942 г. военный 
комендант железнодорожного участка и станции под­
полковник В. П. Лапин выехал на разъезд Конный

12*
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для подготовки мест выгрузки прибывающих танков 
и вооружения. Обратно он не вернулся. В этот день 
вражеские танки прорвались к разъезду и окружили 
его. Отстреливаясь до последнего патрона, подпол­
ковник В. П. Лапин погиб.

Станция Старая Торопа. 22 марта 1944 г. при ис­
полнении служебных обязанностей погибли военный 
комендант распорядительной станции № 51 инженер- 
майор Суликин, военный комендант станции снабже­
ния № 92 подполковник Бабакин, начальник военных 
сообщений 37-й армии подполковник Бердоносов, 
начальник военно-продовольственного пункта стан­
ции Прохладная интендант 3 ранга Плучек, помощ­
ники военного коменданта распорядительной стан­
ции № 51 старший техник-лейтенант Стыров, лейте­
нант Ящугин 1.

Сравнительно немногочисленный отдел военных со­
общений 16-й армии потерял пять человек. Погибли 
полковники Палкин и Попов, батальонный комиссар

1 См.: Военные сообщения за 50 лет. С. 77.
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Боровский, военный инженер 2 ранга Челухов и ка­
питан Черничин. Военный инженер 2 ранга Бабанин 
был тяжело ранен.

Самоотверженно выполнял свой долг личный со­
став комендатур военных сообщений станций Орша 
(военный комендант подполковник Рязанцев), Ка- 
сторная (военный комендант капитан Баранович), 
Смоленск (военный комендант подполковник Слобо- 
дич), Грязи (военный комендант подполковник Ново­
жилов), Брянск (военный комендант подполковник 
Ефимов), Великие Луки (военный комендант подпол­
ковник Романов), Валуйки (военный комендант под­
полковник Харченко), Бологое (военный комендант 
подполковник Ларионов), Дарница (военный комен­
дант подполковник Бессонов); портов Новороссийск 
(военный комендант капитан-лейтенант Кулик), Сева­
стополь (военный комендант старший лейтенант Лин- 
чик), а также многих других линейных и полевых ор­
ганов военных сообщений.

Станция Купянск. Под разрывами вражеских сна­
рядов проходила эвакуация предприятий и учрежде­
ний города Купянска. Руководил перевозками воен­
ный комендант железнодорожного участка и станции 
капитан В. В. Тевдорадзе. Он очень удивился, когда 
к нему в комендатуру робко вошли несколько ребя­
тишек и вручили письмо. «Мы просим эвакуировать 
нас, ибо не хотим быть повешенными или раздавлен­
ными танками гитлеровцев. Мы хотим расти под со­
ветским солнцем, чтоб стать защитниками дела ком­
мунизма», — писали 115 воспитанников детского 
дома.

Несмотря на крайне трудное положение с крыты­
ми вагонами, капитан Тевдорадзе ставит на письме 
резолюцию: «Срочно. Предоставить три четырехосных 
вагона. 26.9.41». Дети были спасены.

Станция Кунья. Забитую сгоревшим подвижным 
составом с подорванными стрелочными переводами 
станцию командование 4-й ударной армии решило 
подготовить для работы в качестве станции снабже­
ния. Подвижной состав было приказано со станции 
вывести, не прерывая движения поездов. Задача бы­
ла нелегкая. Выполнить ее поручили дежурному по 
станции В. С. Тележникову.
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Имея опыт работы поездного диспетчера, ТелеЖ* 
ников принял решение открыть станцию для движе­
ния поездов. Захватив полевой телефон для подклю­
чения к линии связи, он разместился под телеграфным 
столбом, связался с соседними дежурными по стан­
циям и передал сообщение, что станция Кунья откры­
та для движения поездов, а также указал порядок 
поддержания связи на случай выхода из строя линии 
связи при воздушном налете. У недействующих вход­
ных семафоров Тележников выставил солдат с фона­
рями, организовал ремонт стрелок. Задание комму­
нистом В. С. Тележниковым было выполнено в срок.

Примеров самоотверженности и исключительной 
стойкости, проявленных офицерами военных сообще­
ний и работниками железнодорожного транспорта, 
множество. Газета «Красная звезда» писала:

Личный состав железнодорожных войск и службы 
военных сообщений Вооруженных Сил прославил се­
бя на полях сражений самоотверженным, умелым и 
плодотворным ратным трудом, многими героически­
ми подвигами. .. V
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Родина высоко оценила боевые подвиги и трудо­
вую доблесть. Около девяти тысяч человек были на­
граждены орденами и медалями Советского Союза.

БУДНИ ВОЕННОГО КОМЕНДАНТА 
ФРОНТОВОЙ МАГИСТРАЛИ

Рассказывает Н. Н. Н о в о ж и л о в

Октябрь 1941 года. Я опять в Москве. Три месяца, а ка­
жется, прошла вечность — так много трагических событий, иско­
верканных судеб, ушедших жизней, огненных ураганов, пожа­
рищ и разрушений.

Москва казалась мирным городом. Четко работал город­
ской транспорт, по-деловому спешили люди. Мирный городской 
шум действовал успокаивающе. Но это было первое впечатле­
ние. Оставив свой армейский вещевой мешок на квартире, я 
направился в Наркомат обороны. Впечатление о Москве меня­
лось. Заметно меньше людей на улицах, разговоры лаконичные 
и строгие. В глазах настороженность, тревога. Бумажные сетки 
на стеклах окон, замурованные витрины, фанера вместо стекла. 
Люди в серых солдатских, нескладно сидящих шинелях. Ма­
шины с неумело и наспех наложенным камуфляжем.

По коротким сводкам Информбюро было ясно: фашисты
'рвутся к Москве. Они уже критически близко, узнал я в Нар­
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комате обороны, когда прибыл в управление кадров за назна­
чением. Обстановка в Наркомате была напряженной, тревож­
ной. Всюду следы частичной эвакуации. За два часа мой воп­
рос был решен. Меня направили за назначением в отдел кад­
ров управления военных сообщений.

Принял меня подполковник Лобахин, просмотрел личное 
дело, поинтересовался, как я воевал в стрелковой дивизии. Ви­
димо, учитывая, что службу ранее я проходил в железнодо­
рожном эксплуатационном полку на должностях командира 
взвода, роты, помощника начальника полковой школы, под­
полковник Лобахин предложил мне на выбор четыре линейные 
комендатуры: три — в глубоком тылу и одну — во фронтовом 
районе.

Я выбрал фронтовую комендатуру в управлении военного 
коменданта железнодорожного участка и станции Воронеж. 
Получив предписание и другие документы, забрал свой веще­
вой мешок и отправился на Казанский вокзал, чтобы с первым 
поездом уехать к месту назначения. Утром я был уже в Воро­
неже.

Управление военного коменданта железнодорожного участ­
ка и станции Воронеж размещалось на втором этаже вокзала. 
По всем правилам Строевого устава вошел в кабинет комен­
данта подполковника Иванова и представился, коротко рас­
сказал о себе. Пожилой человек, видно немало повоевавший, 
он устало выдохнул: «Таких-то мне и недостает, а что не во- 
совец — не боги горшки обжигают». Комендант посоветовал 
мне прежде всего представиться начальнику передвижения 
войск на Юго-Восточной железной дороге, познакомиться со 
станциями, осмотреть город, устроил на жилье в комнате от­
дыха при вокзале.

Я включился в работу. О службе военных сообщений имел 
очень туманное представление, знал только, что на станциях 
есть военные коменданты, с работой которых познакомился при 
перевозках. Цели и задачи службы я, конечно, в общих чертах 
представлял, но вот структуру... Считал, что основой всей служ­
бы является комендант. После посещения начальника передви­
жения войск представления мои изменились.

В тот день я прошелся по городу. Это была первая и по­
следняя прогулка по Воронежу вплоть до 1943 года. Город еще 
не подвергся массированным налетам авиации противника, был 
многолюден, оживлен. Если бы не обилие военных и транспор­
та, можно было бы подумать, что это глубокий тыл.

Станции железнодорожного узла представляли иную кар­
тину: пути забиты воинскими поездами, составами с наспех по­
груженными эвакуируемыми грузами и заводским оборудова­
нием. Шла поспешная погрузка отправляемых на восток грузов 
и выгрузка воинских эшелонов. Скопление людей, составов, 
разнородного имущества, стоящие в тупиках и на ветках спе­
циальные поезда — все свидетельствовало о близости фронта.

Однако в воздухе самолетов противника не было. Мне до­
велось видеть железнодорожные станции и узлы при система­
тических массированных налетах авиации противника. Там не 
было подвижного состава, всюду воронки, разцушенные здания 
И удивительное безлюдье,



В октябре «воздушное благополучие» было даже на на­
правлении Москва — Воронеж, хотя линия фронта проходила 
местами в 150—200 км. Видимо, немецкая авиация была вы­
нуждена ограничиваться налетами на тактические объекты. Та­
кое положение сохранялось до лета 1942 года, то есть до вто­
рого наступления немецко-фашистских войск на Воронеж и Ста­
линград.

В Воронеже дислоцировались штаб Юго-Западного направ­
ления, штаб Воронежского фронта и другие военные учрежде­
ния. Это накладывало на перевозки особый отпечаток. На вок­
зале всегда было много офицеров. Частые личные контакты с 
работниками штабов и военных учреждений не столько помо­
гали, сколько отвлекали от дела работников комендатуры.

Первый вечер и ночь дежурства в управлении коменданта 
были для меня в психологическом отношении самыми трудны­
ми. Как помощник коменданта я должен был через два-три дня 
самостоятельно заступить на дежурство. Для этого надо было 
конкретно знать положение с перевозками, где получать сведе­
ния, кому предъявлять задания, с кого требовать. Пугали те­
леграммы, сводки с кодированными буквенными обозначениями, 
которые требовали разгадки. Дежурили двое — помощник ко­
менданта и диспетчер. Оба делали, вроде бы, одно дело. Чем 
отличались их функции — это мне предстояло разгадать.

Я не расспрашивал, не отвлекал людей. Мучился в догад­
ках, пытался расшифровать и найти то, что было давно всем 
известно. Мне казалось, что все эти «Аннушки», «Харитоны», 
«Ольги» и прочие — святая святых восовской науки, а кто это­
го не знает—примитив и неуч. Я же знал только «Аннушку». 
Кто из военных не знает обозначение эшелона?

К утру кое-что прояснилось. Кое-что я разгадал, но дале­
ко не все. Утомленный не столько физически, сколько от нерв­
ного напряжения, под утро ушел отдохнуть.

Утром комендант поручил мне заниматься погрузкой и вы­
грузкой, снабжением, формированием и отправлением поездов 
непосредственно на станции Воронеж. Оперативная работа не­
посредственно на станции была для меня, железнодорожника, 
понятной и близкой. Дня через четыре я уже был знаком со 
всеми, от кого зависел успех работы, до составителя поездов и 
стрелочника включительно. Так началась моя служба в органах 
военных сообщений.

Сознание, что я нахожусь в условиях личной безопасности, 
не слышу визга пуль и свиста снарядов, не давало покоя. Хо­
телось компенсировать это самоотверженным трудом. Но мне 
все время казалось, что компенсация слишком мала. Я с неис­
товством метался по станции, стараясь ускорить ход тех про­
цессов, которые решали успех перевозок. Физическая закалка 
помогала выдерживать 17—18-часовую рабочую нагрузку.

Прошло дней десять. Положение под Москвой становилось 
все более напряженным. На станции Воронеж появились изну­
ренные, обросшие, полувоенные-полугражданские люди. Выходя 
из окружения, они пробирались через линию фронта и вновь 
вливались в действующую армию. Обычно вышедшие из окру­
жения обращались в пересыльный пункт, а офицеры старались
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добраться до штабов своих соединений, армий, фройТой. Тогда 
они и обращались к комендантам станций.

В напряженных, нервных, полных тревог и событий трудо­
вых буднях проходила работа комендатуры военных сообще­
ний железнодорожного участка и станции Воронеж. Личного 
времени, кроме нескольких часов на сон, не оставалось.

15 ноября мне был передан приказ выехать на станцию 
Грязи и вступить в должность заместителя военного комендан­
та. Это было вызвано сменой руководства комендатуры. В Гря­
зи я прибыл одновременно с новым комендантом майором Фе- 
дорченко.

Железнодорожный узел включал три станции: Грязи-Воро- 
нежские, Грязи-Сталинградские, Грязи-Орловские, расположен­
ные в плане как бы по углам треугольника. Грязи-Сталинград­
ские и Грязи-Орловские находились на направлении Сталин­
град — Орел. Сортировочными станциями были Грязи-Воронеж- 
ские и Грязи-Сталинградские. На станции Грязи-Воронежские 
размещались руководство отделения движения и комендатура 
военных сообщений железнодорожного участка и станции. 
Здесь же располагался военно-продовольственный пункт. Со 
станции Грязи-Воронежские поезда могли отправляться в лю­
бом направлении без переформирования.

Характер работы на участке комендатуры станции Грязи 
значительно отличался от характера работы на участке комен­
датуры станции Воронеж. Здесь меньше было погрузочно-вы­
грузочных работ, меньше тыловых учреждений, не было круп­
ных воинских гарнизонов и штабов, зато были неизмеримо боль­
шая сортировочная работа и транзит. Воздушная обстановка 
оставалась относительно спокойной. Однако с началом наступ­
ления фашистских войск на Воронеж и Сталинград обстановка 
и характер работы на участке комендатуры станции Грязи рез­
ко изменились.

Прежде чем приступить к работе, нам с комендантом пред­
стояло выяснить положение с перевозками, разобраться в при­
чинах неудач прежнего руководства. Казалось бы, по характе­
ру работы основные силы и внимание должны были быть на­
правлены на ускорение переработки грузопотоков в узле, и 
прежде всего в интересах и во исполнение требований командо­
вания Юго-Западного фронта. Остальные вопросы решались лег­
че. На деле все обстояло наоборот.

Десятки телеграмм, телефонограмм, требующих «срочного», 
«первоочередного», «внеочередного», «впереди всех поездов» про­
пуска транспортов фронта, оставались без исполнения сутками. 
И дело было не в том, что кто-то не хотел их исполнять. Аппа­
рат комендатуры, получив очередное требование от полевых 
или линейных органов военных сообщений, передавал его в ап­
парат начальника отделения движения или станции на испол­
нение. Железнодорожники вставали перед неразрешимой про­
блемой: все станции, пути и парки были забиты составами и в 
каждом составе был транспорт, который требовалось пропус­
тить «срочно», «в первую очередь», «впереди всех поездов». А 
массовый пропуск оперативных эшелонов, санитарных поездов 
и составов с углем для транспорта? Все это было также сроч­
но. Естественно, железнодорожники гнали готовый транзит. .
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В этой обстановке от офицеров комендатуры требовались 
инициатива, находчивость, высокое чувство ответственности, во­
левое напряжение, требовательность и еще раз требователь­
ность при исполнении заданий командования. Этого проявлено 
не было. Личный состав комендатуры в сложной оперативной 
обстановке оказался выбитым из колеи. Надо было начинать с 
укрепления комендатуры.

Решили присмотреться к людям — кто на что способен. На­
чальник военных сообщений фронта для усиления комендатуры 
прикомандировал к ней трех солдат Воронежского пересыльно­
го пункта. Все трое служили в строевых частях на западной 
границе и знали уже, что такое война. С первого дня по работе 
было видно, что эти трое будут хорошими работниками. То, что 
они не восовцы, а двое даже не железнодорожники, не имело 
большого значения, ибо чувство ответственности за работу, за 
результат труда у них было.

В начале декабря был получен приказ из штаба фронта 
откомандировать всех солдат, годных к строевой, в запасной 
полк для использования в боевых частях. И только решением 
начальника военных сообщений фронта солдаты, исполнявшие 
должности офицеров-диспетчеров, были оставлены в коменда­
туре. Военный комендант майор Федорченко представил на них 
аттестации на присвоение офицерских званий. Абаткин, Стари­
ков, Дубровский стали офицерами военных сообщений. Они бы­
ли не только отличными информаторами, умевшими своевремен­
но собрать необходимые сведения, но и, обладая отличными ин­
дивидуальными способностями и требовательностью, оператив­
но влияли на ход перевозок.

Военная обстановка не давала передышки. Бои шли уже на 
участке комендатуры станции Грязи. Захватив город Елец — 
узловой железнодорожный пункт на границе нашего участка, 
немецко-фашистские части рвались вперед. Участок Грязи- 
Елец стал основной коммуникацией для доставки всего необхо­
димого войскам правого крыла Юго-Западного фронта, а точ­
нее, 13-й армии. Здесь дислоцировались тылы армии.

Начальник военных сообщений 13-й армии полковник Г. В'. 
Смирнов располагался со своим аппаратом на участке Грязи — 
Елец, здесь же размещались коменданты станций снабжения и 
армейская распорядительная станция. Будучи человеком очень 
энергичным, полковник Смирнов был готов сделать все возмож­
ное и невозможное, чтобы грузы, идущие в адрес 13-й армии, 
шли впереди всех.

Чтобы не допустить снижения объема перевозок в адрес 
других армий, комендатура станции Грязи должна была рабо­
тать с максимальным напряжением. Требовалось сплотить кол­
лектив, придать работе больше организованности, целеустрем­
ленности при выполнении перевозок. Влиять на ход выполнения 
перевозок можно было только через органы железнодорожного 
транспорта — отделение движения и аппарат начальника стан­
ции, ибо они являлись непосредственными исполнителями. Де­
лать это было нелегко.

Задания отделению движения на перевозки по объему и 
срокам исполнения значительно превосходили его возможности. 
Эю приводило к закупорке узлов и станций, к торможению
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перевозочного процесса. Задания, в большинстве самые катего­
ричные, отделение железной дороги получало по линии Нарко­
мата путей сообщения и управления дороги, линейных и поле­
вых органов военных сообщений и от местных советских и пар­
тийных органов (по эвакуационным грузам). Самое невероят­
ное, что часто предъявляющие задания не знали истинной об­
становки и конкретного положения или под тяжестью острой 
необходимости не хотели знать, а значит, заведомо шли на не­
реальное планирование и невыполнение распоряжений.

Отсутствие реального планирования, опирающегося на твер­
дую систему, вынуждало и нас переходить на распорядитель­
ный метод руководства. Поскольку все «впереди всего» пропус­
тить было невозможно, требовалось решать, что же все-таки 
отправлять в первую очередь. Не было никакого другого кри­
терия для определения важности и срочности, кроме количества 
напоминаний из вышестоящих органов.

Если в Воронеже приходилось больше заниматься погруз­
кой и выгрузкой, то на станции Грязи мы в основном занима­
лись пропуском транзита и переработкой его в узле. Железно­
дорожный узел был забит составами и готовыми поездами, свободы 
маневра практически не было, поэтому возникало естест­
венное стремление поскорее отправить то, что готово к отправ­
лению. А случалось, что чрезвычайно срочный груз шел в мел­
ких группах вагонов и поступал в поездах, требующих перера­
ботки. Мы прилагали огромные усилия, чтобы в отделении дви­
жения и на станциях выполняли требования комендатуры воен­
ных сообщений.

Положение с перевозками на участке стало улучшаться со 
стабилизацией обстановки на фронте. Разгром немцев под Моск­
вой, освобождение войсками 13-й армии Ельца и железнодо- 
рож юго направления Москва — Елец — Валуйки позволили в 
декабре разгрузить направление Москва — Рязань—Грязи — 
Воронеж, переправив часть грузопотоков на освобожденное на­
правление.

18 декабря 1941 г. в ходе наступательной операции был 
создан Брянский фронт. В его состав вошла 13-я армия Юго- 
Западного фронта. Территориально Грязи вошли в тыловой 
район Брянского фронта.

Несмотря на трудности военного времени и повышенный 
объем перевозок, я не помню ни одного сколько-нибудь значи­
тельного крушения или аварии на участке но вине железнодо­
рожников.

Наши взаимоотношения с железнодорожными руководите­
лями среднего и старшего звена были довольно сложными. Ру­
ководители отделения и станции могли выполнить наши кон­
кретные требования, а могли и не выполнить, не неся за это ни­
какой ответственности. В то же время нам никто никогда не 
отказывал, ибо не имел морального права отказать коменданту.

С января 1942 года положение с перевозками нормализова­
лось, их объем несколько уменьшился за счет переключения 
части перевозок на параллельное железнодорожное направление. 
В январе—феврале мы даже могли нормально отдыхать но­
чью. Жили офицеры комендантуры недалеко от вокзала. И это 
позволяло при необходимости быстро включаться в оперативную
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работу. Работать приходилось много — по 17—18 часов в сут­
ки, но работа была менее нервозная, чем с октября по декабрь 
1941 года.

В один из апрельских дней 1942 года мы получили теле­
грамму, в которой приказывалось военному коменданту под­
полковнику Федорченко убыть к новому месту службы, а май­
ору Новожилову принять комендатуру. К счастью, к этому вре­
мени я уже практически освоился с работой управления военно­
го коменданта железнодорожного участка и станции Грязи, при­
обрел достаточный опыт.

В июне участились полеты авиации противника, правда, по­
ка с разведывательными целями. Поселок Грязи жил обычной 
трудовой жизнью. На вокзале и на перронах было много лю­
дей. На станциях узла, как всегда заполненных грузовыми сос­
тавами, воинскими эшелонами, санитарными поездами, воински­
ми транспортами, шла обычная напряженная работа по форми­
рованию, снабжению и отправлению поездов. И вдруг все из­
менилось.

28 июня 1942 года немецко-фашистские войска, сосредото­
чив превосходящие силы против войск фронтов Юго-Запад­
ного направления, перешли в наступление. Удар встык между 
Юго-Западным и Брянским фронтами был массированным и 
стремительным. Через шесть-семь дней наши войска оставили 
Воронеж.

Первую неделю наступления немецкая авиация не наносила 
бомбовых ударов по Грязинскому участку, усиленно бомбя уча­
стки Отрожка (Воронеж) — Лиски и Воронеж — Касторная. 
Сообщения о прорыве противником нашей обороны и его быст­
ром продвижении к Воронежу были получены 30 июня из сосед­
них комендатур. Был нарушен прием от нас поездов, изменились 
грузопотоки, участились переадресовки, массовыми стали са­
мые категоричные распоряжения.

Прибывающие из района Воронежа поезда, сформированные 
с нарушением всех правил, являли собой картину поспешной эва­
куации. Люди ехали на платформах и в полувагонах вместе с 
грузом, который зачастую был не упакован и без документов. 
Многие крытые вагоны с грузом были не только не опечатаны, 
но даже следовали с открытыми дверями.

В любой момент можно было ожидать налета фашистских 
самолетов. Поэтому отделению движения было предъявлено 
официальное и категоричное требование разгрузить узел от под­
вижного состава, и в первую очередь от транспортов с опас­
ными грузами. Узел был разгружен. Стоило это больших уси­
лий, огромного напряжения. И после этого действительно на­
чались систематические массированные налеты авиации против­
ника.

События развивались стремительно. В первых числах ию­
ля через коменданта станции Поворино мы узнали, что работ­
ники управления Юго-Восточной дороги и управления началь­
ника передвижения войск отдельными группами по железной 
дороге через Лиски и на машинах грунтовыми дорогами вые­
хали в Сталинград. Дней через десять Грязинское отделение 
движения стало автономным, а затем по приказу Наркома пу­
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тей сообщения было передано в подчинение Ленинской (ныне 
Московской) железной дороге.

В период вынужденной автономии мы держали связь непо­
средственно с НКПС и ЦУПВОСО, отчитывались перед 
ними и от них получали задания на перевозки. Из полевых ор­
ганов военных сообщений у нас сохранилась сравнительно ус­
тойчивая связь с начальниками военных сообщений Брянского 
фронта и 13-й армии.

В один из критических для Воронежа дней была прервана 
связь с 13-й армией и промежуточными станциями участка 
Грязи — Воронеж. Участок усиленно бомбила авиация против­
ника. Телефоны комендатуры были заняты на прямой связи с 
начальником ЦУПВОСО, который требовал доклада о создав­
шейся обстановке и положении эшелонов. Тут же следовали 
указания об изменении маршрутов оперативных эшелонов и пе­
реадресовке транспортов.

Беспокойство у начальника ЦУПВОСО вызывало положе­
ние семи эшелонов танкового соединения, следующих в адрес 
Юго-Западного фронта по указанию Ставки Верховного Глав­
нокомандования. По времени прохождения эшелонов через Гря­
зи можно было предположить, что первые четыре-пять из них 
успели проследовать Воронеж (Отрожку), а остальные нахо­
дятся на участке Грязи — Отрожка Начальник ЦУПВОСО под­
черкнул, что эти эшелоны находятся под контролем Ставки, и 
приказал любыми средствами выяснить, где они и что с ними.

При отсутствии телефонной связи оставался один способ — 
визуальная рекогносцировка участка. Часов через восемь вер­
нулся на машине посланный в разведку офицер. Картина не­
сколько прояснилась: весь участок был под воздействием фа­
шистской авиации. Самолеты противника бомбили и расстрели­
вали из пулеметов станции и поезда на перегонах.

«Повреждены линии связи, местами взорваны рельсы, во­
ронки на полотне, пожары в нескольких составах, брошенных 
на перегонах», — докладывал офицер. Он обнаружил три по­
рожних платформенных состава с искореженными полом и бор­
тами. Следы гусениц на бровках и откосах насыпи вели в лес. 
Танковые эшелоны, не имея возможности продвигаться дальше, 
выгрузились и ушли в укрытие. По следам гусениц офицер ко­
мендатуры обнаружил танковые части. Результаты разведки 
были доложены начальнику ЦУПВОСО.

Ночью одиночные самолеты противника сбросили несколько 
бомб на Грязи. Нарушилась связь на участке Грязи—Мичу­
ринск. На следующий день не было связи с Москвой, Вороне­
жем и фронтами, но поезда в трех направлениях, кроме Воро­
нежского, продвигались. О положении на ближайших участках 
фронта и направлении продвижения противника было неиз­
вестно.

В этот день на У-2 прилетел в Грязи начальник бронетан­
ковых войск Брянского фронта, чтобы получить от военного ко­
менданта письменное указание начальникам танковых эшелонов, 
совершивших вынужденную выгрузку, о передаче их в распо­
ряжение Брянского фронта. Оказалось, танковые батальоны вы­
грузились в 20—40 км от района ожесточенных боев. Исполь-
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йбйанйе этих танков в боях, но Словам Генерала, могло спасти 
Воронеж.

Начальники эшелонов без приказа своего прямого началь­
ства ни в чье распоряжение поступить не могли. И хотя эшело­
ны выгрузились на участке Воронежской комендатуры, я по­
считал, что в условиях, когда оперативная обстановка меняется 
с каждым часом и складывается не в нашу пользу, оставить 
без дела танковую часть на неопределенно долгий срок, а мо­
жет, даже поставить ее под удар врага было бы преступлением. 
Я написал указание начальникам эшелонов поступить в распо­
ряжение командования Брянского фронта.

Через несколько часов над Грязями показался другой У-2. 
На нем прилетел офицер штаба Юго-Западного фронта, разыс­
кивающий пропавшие эшелоны. Придя в комендатуру, офицер 
попросил помочь ему в розыске. Пришлось объясняться. Реак­
ция была бурной. Через сутки прибыл офицер из прокуратуры 
фронта для проведения дознания. Положение было не из при­
ятных.

Как только появилась связь, я доложил о происшедшем 
начальнику ЦУПВОСО и начальнику военных сообщений Брян­
ского фронта. Видимо, начальство разобралось в обстановке, 
потому что представитель прокуратуры Юго-Западного фронта 
был немедленно отозван, а командование Брянского фронта 
представило меня к награде.

Медаль «За боевые заслуги» — самая дорогая для меня на­
града. Мне вручили ее в тяжелое время — летом 1942 года. 
Тогда награды были редки, а для офицеров военных сообщений 
в особенности.

Летом 1942 года немецко-фашистские войска, прорвав на­
шу оборону на стыке Юго-Западного и Брянского фронтов, за­
хватили Воронеж, но, встретив сильное сопротивление и под­
вергшись мощным контратакам во фланг со стороны Брянского 
фронта, были вынуждены остановиться на рубеже реки Дон. 
На левом крыле Юго-Западного фронта ослабленные неудачей 
весенного наступления на Харьков войска этого фронта под уда­
рами превосходящих сил противника отходили к Волге, к Ста­
линграду.

При таких чрезвычайных обстоятельствах в начале июля 
был создан Воронежский фронт. В его состав вошли армии ле­
вого крыла Брянского фронта и переданные из резерва Ставки 
Верховного Главнокомандования 6-я и 60-я армии. К сере­
дине июля Юго-Западный фронт был расформирован и создан 
Сталинградский фронт. В соответствии с конфигурацией линии 
фронта во второй половине 1942 года железнодорожное направ­
ление Елец — Грязи — Поворино — Сталинград стало основной 
рокадой для подвоза войск и грузов пяти фронтам и основным 
направлением для стратегического и оперативного маневра.

Участок комендатуры станции Грязи стал участком бази­
рования армий Брянского и Воронежского фронтов и транзит­
ным для трех других фронтов Юго-Западного направления. За­
нимая узловое положение на путях доставки и эвакуации, стан­
ция Грязи превратилась фактически в межфронтовую распоря­
дительную станцию, находившуюся под постоянным и неослаб­
ным контролем НКПС а ПУПВОСО. Часто у нас по не­
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скольку дней находились заместители Наркома путей сообщения 
и начальник ЦУПВОСО. Заместители начальника ЦУПВОСО 
были еще чаще.

С образованием Воронежского фронта количество учреж­
дений военных сообщений, дислоцированных в Грязях, возросло. 
Здесь размещались две комендатуры распорядительной станции 
Брянского и Воронежского фронтов и аппарат начальника во­
енных сообщений Воронежского фронта. Первое время это соз­
давало трудности для отделения железной дороги и управления 
военного коменданта, ведь мы несли ответственность за выпол­
нение перевозок для всех фронтов, а не только в интересах од­
ного фронта. Самые неблагоприятные последствия для воинских 
перевозок можно было ожидать в том случае, если бы возобла­
дали местнические тенденции. Но все быстро уладилось.

Комендатура военных сообщений, несмотря на свою мало­
численность, была тесно связана с железнодорожным аппара­
том, ее распоряжения принимались к неукоснительному испол­
нению, в то время как требования комендатур распорядитель­
ных станций принимались лишь с санкции нашей комендатуры 
и через ее аппарат. Ни один полевой орган военных сообщений 
не был заинтересован полностью подменить нашу комендатуру, 
имевшую огромный объем работы и ответственности.

Комендатуры распорядительных станций помогали нашей ко­
мендатуре, принимая на себя часть работы по переадресовке 
грузов для своего фронта. Кроме того, они осуществляли конт­
роль за погрузкой и выгрузкой своих грузов. Когда комендатуры 
распорядительных станций фронта или армии перемещались, их 
работа ложилась целиком на нашу комендатуру.

Из офицеров полевых органов военных сообщений мне 
больше всех запомнился начальник военных сообщений Воро­
нежского фронта полковник Г. В. Смирнов. В его порывистых 
движениях, жестах, манере было что-то чапаевское. Энергичный, 
очень беспокойный, требовательный, даже резковатый в обще­
нии, он был честным, прямым и добрым человеком, самоотвер­
женным воином.

Противник хорошо понимал значение для наших войск та­
ких узлов, как Елец, Грязи, Сталинград, и непрерывно бомбил 
их. В начале августа стояла прекрасная солнечная погода. Уда­
ры противника с воздуха по станции Грязи следовали один за 
другим. В какой-то мере мы к этому приспособились. Большого 
ущерба воинским перевозкам эти бомбежки не причиняли, так 
как воинские поезда пропускались через станцию, как правило, 
с ходу, а парки мы держали почти пустыми.

Но в тот день случилось непредвиденное. Из-за опоздания 
с сигналом воздушной тревоги железнодорожники не успели 
закрыть входной сигнал, и состав с горючим вошел на станцию 
в тот момент, когда началась бомбежка. Бомбы рвались как 
раз по ходу поезда на соседних путях. Был поврежден путь, по 
которому следовал состав. Машинист резко затормозил. Состав 
остановился. Паровозная бригада бросилась в укрытие. Не­
сколько цистерн от попадания раскаленных осколков загорелось.

Происходило это в 50—60 метрах от комендатуры и вокза­
ла. Налет скоро кончился. Все стихло, но пожар бушевал. Стан­
ционные парки, вокзал, ближайшие улицы поселка были без-

т



людны. Мое внимание привлек бдиноко мечущийся вдоль го­
рящего состава человек в военной форме.

Я бросился к паровозу, крича машинисту, чтобы он осадил 
состав назад. Потом можно было отделить горящие цистерны. 
На паровозе бригады не оказалось. Я влез в кабину машиниста, 
дал паровозным гудком сигнал пожарной тревоги, перевел ре­
верс на задний ход и хотел было открыть регулятор для оса­
живания поезда, но, выглянув в окно, увидел, что человек в во­
енном машет рукой и что-то кричит. Спрыгнул с паровоза, по­
бежал. Оказалось, что это полковник Смирнов.

На двух цистернах сорвало люки. Пламя бушевало. Вот-вот 
раздастся взрыв. Полковник Смирнов, рассчитывая спасти цис­
терну, сцепленную с горящей, упорно хотел подобраться к сцеп­
лению между вагонами. А сверху поливал бензин. Когда я под­
бежал, жар обжигал лицо и руки. Полковник Смирнов мог пре­
вратиться в живой факел. Я подбежал, схватил его за рукав, 
стал оттаскивать. Он обернулся. Лицо выражало неистовую ре­
шимость, глаза были злы.

— Нельзя этого делать, — закричал я. — Отцеплять надо 
следующую, а этой пожертвовать!

— Нажертвуешься еще! — с ожесточением вырывался Смир­
нов.

Подбежали железнодорожники, появился машинист. Дело 
пошло довольно быстро. С хвоста зашел другой паровоз. Сос­
тав был расцеплен, а горящие цистерны отведены на ветки. В 
результате мы потеряли только шесть цистерн. Как потом выяс­
нилось, бомбежка застала полковника Смирнова на станцион­
ных путях, когда он направлялся в другую часть поселка.

После захвата противником Воронежа положение на стан­
ции Грязи резко изменилось. Во-первых, изменилось направле­
ние грузопотоков. Если раньше основным направлением было 
южное, двухпутное на Ростов-на-Дону, то теперь основной гру­
зопоток был повернут на однопутное направление Грязи — По- 
ворино — Сталинград, так как в районе Воронежа линия фрон­
та проходила в нескольких стах метрах от железной дороги, ко­
торая обстреливалась противником. Во-вторых, узел Грязи стал 
постоянным объектом налетов авиации противника.

Эти два обстоятельства затруднили условия работы. Сра­
зу же обезлюдел поселок и вокзал. Здание вокзала после бом­
бежек стояло с разбитыми окнами, отвалившейся штукатуркой. 
В нем находились лишь оперативные работники — дежурные по 
станции и их технические помощники, укрывавшиеся во время 
бомбежек в подвале.

Вокзал станции Грязи-Воронежские находился почти рядом 
с горловиной станции между двумя парками. Напротив, через 
несколько станционных путей, было двухэтажное здание отде­
ления движения, а рядом с ним здание, где размещалось наше 
управление. У горловины станции расположился и военно-про­
довольственный пункт. Стояла теплая сухая погода, поэтому 
отсутствие стекол в окнах не служило помехой. Хуже обстояло 
дело с укрытием людей во время бомбежек. Бомбоубежищ не 
было.

Когда в Грязях находился заместитель начальника
ЦУПВОСО генерал В. В. Столяров, во время налета нам прищ-
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лось спуститься й сырой темный погреб в однбм из жилых до* 
мов железнодорожников недалеко от комендатуры. Упрек был 
справедливый:

— Какой же ты комендант, если не имеешь хорошего бом­
боубежища? Это же легкомыслие не думать заблаговременно 
об укрытиях, узлах связи и командных пунктах.

В условиях высокой активности противника в воздухе опас­
но было накапливать воинские команды на военно-продоволь­
ственном пункте, где они получали горячую пищу и сухой па­
ек. Был организован продовольственный пункт на открытом 
воздухе. Пища подавалась в термосах, подвозились сухие пай­
ки. Часть эшелонов по распоряжению военного коменданта 
снабжалась продуктами и горячей пищей на предузловых стан­
циях, куда военно-продовольственный пункт доставлял продук­
ты своим транспортом. Это не всегда удавалось, так как на во­
енно-продовольственном пункте не хватало транспорта и людей.

Этапно-заградительная комендатура и агитпункт перемести­
лись с вокзала в более безопасное место, приспособленное для 
отдыха проезжающих военнослужащих. Кроме того, для боль­
шей мобильности и безопасности пришлось собрать всех офице­
ров комендатуры в одном общежитии, выбрав место для него 
на окраине поселка. В нашем общежитии ночевал как-то гене­
рал И. Д. Черняховский.

После очередного налета на станцию Грязи-Воронежские 
были разрушены отдельные объекты, начался пожар в оборот­
ном депо. Все были заняты восстановлением движения и туше­
нием огня. Уже темнело, когда ко мне подошел старший лей­
тенант и сказал, что меня просит подойти командующий арми­
ей генерал Черняховский. Машина стояла около здания комен­
датуры. Я подошел, представился. Генерал поздоровался и 
объяснил, что ночь их застает в пути, нужен ночлег, а найти 
его в этом безлюдном поселке без коменданта, видимо, будет 
тяжело, поэтому он просит содействия. Я предложил переноче­
вать в общежитии офицеров комендатуры. Место безопасное, и 
никто ночью беспокоить не будет — все офицеры до утра будут 
заняты на станции. Генерал Черняховский охотно согласился и 
попросил проводить.

Наша хозяйка встретила гостей дружелюбно, захлопотала 
у самовара. Я предложил генералу свою комнату. Только те­
перь я рассмотрел Черняховского — молодой, лет 35, стройный, 
красивый, пышные волосы, очень энергичное лицо, волевой 
взгляд. Утром, когда я пришел домой, гостей уже не было. 
Они с рассветом уехали, передав через хозяйку благодарность.

Через месяц после начала летнего наступления фашистских 
войск комендатуре вместе с отделением движения пришлось 
менять адрес. Фашистская авиация, пользуясь тем, что узел не 
был достаточно прикрыт средствами ПВО, наносила по нему 
удары днем и с небольших высот,

Как-то августовским утром, пройдясь по диспетчерским кру­
гам и ознакомившись с положением на участке, я направился в 
комендатуру. Вдруг раздался сигнал воздушной тревоги. Вско­
ре показались первые две тройки вражеских самолетов, сопро­
вождаемые разрывами зенитных снарядов. Зловеще завыли 
сбрасываемые бомбы. Взрывы следовали один за другим. Ис­
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кать укрытия было поздно — я бросился на землю у здания 
комендатуры.

Взрывы совсем рядом. Сверху сыплются земля, песок, кам­
ни. В ушах свистит. Здание отделения дороги — в клубах пыли 
и дыма. Наконец тишина. Слышны только гул самолетов и хлоп­
ки зениток. Заглядываю в окно комендатуры. Книги и бумаги 
разбросаны, на полу и на столах куски штукатурки, битое 
стекло.

Здание отделения дороги разрушено: крышу снесло, угол 
и часть стены обвалились, зияют пустые глазницы окон и две­
рей. На площадке между зданиями отделения дороги и комен­
датуры свежие воронки.

Заняли на окраине поселка несколько частных домов. Раз­
вернули в них узел связи, диспетчерские круги. В одном из до­
мов разместилась комендатура. Линии связи провели в обход 
станций, поэтому при последующих бомбежках связь оставалась 
устойчивой.

В условиях постоянной угрозы воздушного нападения, а 
также возможных крупных диверсионных действий противника 
первостепенное значение для устойчивой работы железнодорож­
ного участка имели вопросы боевого и технического прикрытия. 
В Грязях не было ни штабов, ни боевых воинских подразделе­
ний, которые могли бы организовать боевое прикрытие узла. 
Не было в достаточном количестве и средств ПВО. Близость 
линии фронта и угроза высадки десанта противника заставляли 
принимать неотложные меры.

Весной 1942 года я попытался составить боевое расписание 
по прикрытию железнодорожного узла и поселка Грязи, исполь­
зуя все наличные силы гарнизона, состоявшего в основном из 
тыловых учреждений. Подсчитали ресурсы. По личному соста­
ву они были значительными, а по вооружению и боеприпасам — 
явно недостаточными. Боевое расписание было составлено в 
двух вариантах: на случай заблаговременного занятия личным 
составом по сигналу боевой тревоги заранее закрепленных для 
обороны секторов и на случай общего сбора с последующей 
постановкой боевой задачи в зависимости от обстановки. В 
обоих вариантах предусматривалось использование по решению 
коменданта подразделений войск, перевозимых в эшелонах.

Позднее, когда на узле и участке дислоцировались подраз­
деления железнодорожных войск и части ПВО, организация 
боевого прикрытия была передана им. Комендант решал лишь 
вопросы боевого использования при необходимости перевози­
мых по участку войск.

Основным элементом боевого прикрытия являлась противо­
воздушная оборона. Летом 1942 года на станцию Грязи при­
были два зенитных артиллерийских дивизиона и подразделение 
зенитных пулеметов. Кроме того, в непосредственной близости 
от узла между станциями Грязи-Сталинградские и Грязи-Ор- 
ловские был развернут полевой аэродром, на котором базиро­
вался авиационный полк, имевший в своем составе два звена 
истребителей.

Хотя эти средства ПВО были недостаточными для того, 
чтобы воспрепятствовать налетам вражеской авиации, они все 
же вынуждали противника летать на больших высотах, и тогда
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результативность бомбометания значительно снижалась. А с 
1943 года фашистская авиация осуществляла налеты преимуще­
ственно ночью. Конечно, ни один налет не обходился без раз­
рушений, по перерывы в движении были небольшими, ибо вос­
становительные службы работали четко и самоотверженно.

Вначале восстановлением занимались линейные команды 
железнодорожников-путейцев, затем на техническое прикрытие 
узла^были выделены подразделения железнодорожных войск, 
которые эвакуировали излишнее железнодорожное оборудова­
ние и материалы, восстанавливали разрушения после налетов 
авиации противника, подготавливали участок к заграждению.

Часто офицеры комендатуры нс могли заблаговременно по­
лучить информацию о приближении самолетов противника, так 
как линия фронта проходила не многим более чем в ста кило­
метрах от станции. Сигнал воздушной тревоги или совпадал с 
налетом, или запаздывал. Однажды на станцию Грязи-Воро- 
нежские был принят полносоставный эшелон с людским по­
полнением. По заявке начальника эшелона необходимо было обес­
печить людей продовольствием. Поскольку вся операция должна 
была занять несколько минут, из вагонов было приказано не 
выходить. Я следил за погрузкой продовольствия.

Совершенно неожиданно над станцией появились вражеские 
самолеты. Бомбы разрывались совсем рядом с эшелоном. Сол­
даты — необстрелянная молодежь — выпрыгивали из вагонов, 
разбегались. Бывалые воины никуда не бежали, они ложились 
под вагоны или на пол вагонов. Давать сигнал на отправление 
эшелона в этот момент было нельзя. Бомбежка продолжалась 
всего несколько минут. В налете участвовало не более девяти 
самолетов. Они сбросили мелкие осколочные бомбы. Потери были 
большие, хотя прямого попадания в эшелон не было. Вагоны 
были буквально изрешечены осколками. Пострадали в основном 
те, кто покинул вагоны.

Случай с этим эшелоном вынудил нас сократить снабжение 
эшелонов на военно-продовольственном пункте узла Грязи и 
перенести его на соседние продовольственные пункты, находя­
щиеся за границей фронтового района, а также организовать 
снабжение части эшелонов на предузловых станциях. Это тре­
бовало увеличения штата военно-продовольственного пункта и 
количества автотранспорта. Офицеры комендатуры осуществля­
ли эти мероприятия за счет использования проезжающих воин­
ских команд и привлечения различных автомобилей.

Обеспечению устойчивости работы железнодорожного уча­
стка и узла Грязи способствовали не только меры боевого и 
технического прикрытия, но и система эксплуатации дороги. Во 
время войны на железнодорожных участках не было единого 
руководства всеми линейными хозяйственными службами. На­
чальник отделения движения, начальник паровозного отделения 
и начальники других хозяйственных служб были подчинены не­
посредственно управлению дороги, а на участке единым руко­
водством не объединялись. Это обстоятельство создавало экс­
плуатационные трудности на прифронтовых железных дорогах, 
особенно в условиях нарушения связи. Летом 1942 года на на­
шем участке было создано военно-эксплуатационное отделение.

Большую помощь в повышении живучести и работоспособ-
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ности железнодорожного участка оказали специальные форми­
рования НКПС, особенно паровозные колонны особого резерва. 
Эти колонны, не будучи жестко приписанными к определенно­
му стационарному депо и даже участку, обладали значитель­
ной автономностью. Паровозные бригады жили в закрепленной 
за ними, прицепленной к паровозу теплушке. Проводить ма­
невры такими паровозами было куда более удобно, чем припи­
санными к определенному депо, где бригады менялись только 
по месту приписки.

Мелкий ремонт паровозов проводился зачастую в пути без 
захода в депо. Менять такие паровозы на предузловых станци­
ях или пропускать их через узел с ходу на следующий участок 
не представляло большой трудности. Значительно больше хло­
пот вызывала экипировка паровозов вне узла, ибо приходилось 
создавать временные угольные склады.

На фронтовых участках авиация противника не только на­
носила удары по узлам и крупным железнодорожным станци­
ям, но и бомбила поезда, находящиеся на перегонах. Особенно 
ощутимыми были потери при налетах на поезда с горючим и 
боеприпасами, на эшелоны с маршевым пополнением. Оператив­
ные эшелоны с боевыми подразделениями обеспечивали противо­
воздушную оборону в пути следования своими огневыми сред­
ствами.

С лета 1942 года на Грязинском участке для прикрытия от 
вражеской авиации широко использовались зенитно-пулеметные 
взводы. Они размещались в крытых вагонах. В одной половине 
вагона жил боевой расчет, в другой — устанавливалась боевая 
площадка. Через вырез в крыше вагона велись наблюдение за 
воздухом и стрельба по воздушным целям. В зависимости от 
воздушной обстановки и состава воинского поезда по распоря­
жению военного коменданта участка и станции к нему прицеп­
лялся один или два вагона с зенитно-пулеметными взводами, 
что увеличивало безопасность движения воинских поездов по 
участку. Самолеты противника уже не решались обстреливать 
и бомбить поезда с бреющего полета. А нападение с больших 
высот было менее эффективным.

В интересах безопасности движения воинских поездов с 
опасными грузами кроме создания подвижных средств ПВО 
было запрещено отправление с прифронтовых железнодоржных 
узлов в направлении к фронту поездов, имеющих больше 20 ва­
гонов с опасными грузами. Однако это обеспечивало безопас­
ность и сохранность груза только в тех случаях, когда таких 
грузов поступало на участок мало и участок не был загружен 
другими перевозками.

Иное дело, когда опасных грузов подвозилось к узлу мно­
го, а пропускная способность участка была использована пол­
ностью. Выбрасывающие участки ограничивали возможность 
переработать подходящий поток опасных грузов при таких 
жестких требованиях. Опасные грузы должны были или осесть 
в узле, или задерживаться на подходе. Мы строго контролиро­
вали, когда и как грузится и отправляется опасный груз, как 
он прикрыт средствами ПВО.

Шли дни, недели, месяцы. По объему и направлению опе­
ративных и снабженческих перевозок, по продолжительности

197



пребывания в Грязях начальника военных сообщений Красной 
Армии и его заместителей, а также руководителей Наркомата 
путей сообщения, по участившимся проездам через узел в сто­
рону Сталинграда представителей Ставки Верховного Главно­
командования можно было судить, что под Сталинградом на­
зревают решающие события. Темп продвижения немецко-фа­
шистских войск осенью 1942 года снижался с каждым днем. 
Фронт сужался, образуя огромный клин, упирающийся в Ста­
линград.

Наше сопротивление врагу возрастало. Ресурсы, выделенные 
фашистским руководством на летнюю кампанию 1942 года, ви­
димо, были на исходе. Это чувствовалось и по снижению актив­
ности противника в воздухе и в нашем районе. К октябрю воз­
душные налеты на узел Грязи значительно сократились, а зи­
мой они почти совсем прекратились.

К зиме отделение дороги и комендатура перебрались в 
удобное двухэтажное кирпичное здание бывшего детского са­
да. В нем компактно разместились все оперативные службы и 
узел связи. Эта часть поселка была удалена от станционных 
парков, что обеспечивало нашу безопасность при бомбежках.

Стратегическая роль железнодорожного узла Грязи, как од­
ного из важнейших в обеспечении оперативного маневра и вы­
полнении перевозок фронтам, действовавшим на сталинградском 
направлении, а в первой половине 1943 года участвующим в 
битве на Курской дуге, сохранялась до лета 1943 года. После 
разгрома фашистских войск на Курской дуге и продвижения на­
ших войск на запад ушли вперед подразделения железнодорож­
ных войск, специальные формирования НКПС, узел Грязи ос­
тался далеко за пределами фронтового района. Мы теперь толь­
ко вспоминали недавние горячие дни.

В периоды массового пропуска по участку сверхсрочных 
оперативных эшелонов все остальные перевозки из-за недоста­
точной пропускной способности прекращались. На участке скап­
ливалось много безадресных транспортов. Те из них, в которых 
была самоходная техника, выгружались, чтобы освободить пу­
ти и подвижной состав.

Сначала массовые оперативные перевозки преобладали от 
Грязей в направлении на Сталинград, затем, с февраля 1943 го­
да, — в направлении на Воронеж и Елец. В этот район из-под 
Сталинграда перевозились войска и тылы Донского фронта. 
Позже на его базе был создан Центральный фронт.

После победы Красной Армии под Сталинградом пришлось 
столкнуться с организацией перевозок многотысячных масс во­
еннопленных. Об ожесточенности боев под Сталинградом мы 
имели возможность судить по перевозкам войск Донского фрон­
та в район юго-западнее Ельца. Войска фронта получали люд­
ское и материальное пополнение уже на новом месте, а через 
станцию Грязи следовали в таком составе, в каком вышли из 
боев. Иной батальон размещался всего в одном четырехосном 
вагоне, а дивизия перевозилась не двадцатью, а двумя-тремя 
эшелонами.

Получив телеграмму с заданием: «Обеспечить прием, встре­
чу, продвижение, сдачу по Ельцу литерного поезда», я отпра­
вился на станцию Грязи-Сталинградские встречать поезд ко-
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№

мандуютцего Донскйм фронтом. На станции скопилось довольно 
много поездов, поэтому на перроне и в парке было многолюд­
но. Пришлось принять меры предосторожности: освободить пер­
рон от людей, а начальников эшелонов, стоящих на станции, 
проинструктировать.

Составленный из разнотипных старых пассажирских ваго­
нов, в окнах вместо стекол — некрашеная фанера, литерный был 
принят на первый путь. Поднимаюсь в вагон, а навстречу 
К. К. Рокоссовский. Представляюсь, докладываю, что придет­
ся постоять минут двадцать, необходимо выполнить некоторые 
технические операции. Сошли на перрон.

— Скажите, как там наши передвигаются? — спрашивает 
Рокоссовский, имея в виду ход перегруппировки войск своего 
фронта.

— Плохо, — отвечаю. — Мала пропускная способность.
— Бомбят?
— После Сталинграда почти перестали.
Внезапно К. К. Рокоссовский остановился — увидел кого-то 

в толпе. Вижу, по перрону торопливо шагает знакомый мне на­
чальник центральной артиллерийской базы полковник Смирнов.
И вот уже Рокоссовский и Смирнов заключают друг друга в 
объятия. Пока поезд готовят к отправлению, Рокоссовский и 
Смирнов беседуют, прохаживаясь по перрону.

Когда поезд ушел, я спросил полковника Смирнова, не 
родственник ли он Константину Константиновичу?

— Родственник, — ответил Смирнов. — В тридцать восьмом 
вместе пострадали. — Он долго рассказывал мне о Рокоссов­
ском.

После разгрома фашистов под Сталинградом наши войска 
быстро продвигались вперед. 60-я армия Воронежского фронта 
под командованием Черняховского 25 января освободила Воро­
неж. 2 февраля был освобожден Курск.

Победы на фронте радовали и воодушевляли советских лю­
дей. Наши железнодорожники работали с энтузиазмом. Желез­
нодорожное направление Грязи — Воронеж — Ростов-¡на-Дону 
было освобождено и стало вновь работать с полной нагрузкой. 
Доминирующие грузопотоки опять пошли на юг и на запад. 
С каждым месяцем все увеличивался на железной дороге удель­
ный вес перевозок танков, артиллерии, боеприпасов. Хотя объем 
воинских перевозок и возрос, работать стало легче: значительно 
ослабла активность авиации противника, чувствовался мораль­
ный и трудовой подъем у людей.

Весной 1943 года по объему, характеру и направлению пе­
ревозок чувствовалось, что советское командование усиленно 
готовится к наступательным действиям на Центральном, Воро­
нежском и Юго-Западном фронтах. Это мнение особенно укре­
пилось с созданием в районе Воронежа нового Резервного 
фронта.

Естественно, что создание такого крупного оперативно-стра­
тегического объединения в составе нескольких армий с много­
численными фронтовыми тыловыми частями и учреждениями 
потребовало массовых перемещений по железной дороге. В ад­
рес Резервного фронта пришлось пропустить по участку не­
сколько сотен поездов. С перевозкой войск особых помех не
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произошло, но вот с перевозкой тыловых учреждений случилось 
недоразумение.

Задания на пропуск больших серий эшелонов поступали по 
двум линиям: по линии Генерального штаба — органам воен­
ных сообщений, по линии НКПС — дороге и отделению движе­
ния. Задания, естественно, были идентичными, ибо исходили из 
одного источника — Ставки. На все перевозки для Резервного 
фронта комендатура военных сообщений и отделение дороги 
имели задание: «Принять по такому-то пункту, пропустить и 
сдать на Воронеж». Выгрузка на нашем участке не предусмат­
ривалась.

Однажды в комендатуре появился заместитель командую­
щего Резервным фронтом по тылу. Приступили к работе. Ге­
нерал достал необходимые документы и топографическую кар­
ту и начал перечислять мне несколько десятков поступающих 
под выгрузку эшелонов. В эшелонах — различные склады, гос­
питали и прочие тыловые учреждения. Генерал делал отметки 
на карте и попутно указывал мне: вот здесь будет размещен
такой-то склад, здесь — такой-то, склады идут в таких-то эше­
лонах, разгрузить их на таких-то станциях. Я записывал. Когда 
заместитель командующего фронтом сказал, что на станции Гря­
зи необходимо разместить два склада с опасными грузами, я 
категорически заявил:

— Этого делать нельзя. Нельзя превращать железнодорож­
ный узел в пороховой погреб.

Я предложил более удобные и безопасные для баз и скла­
дов пункты. Генерал согласился с моими доводами и предложе­
ниями.

После нескольких корректировок план размещения тыло­
вых учреждений был готов. Я попросил заместителя командую­
щего оставить официальную заявку на изменение имеющегося 
у нас плана пропуска эшелонов. Получив официальную заявку, 
мы приступили к ее выполнению. За 12—15 часов было раз­
гружено около десяти эшелонов.

В четвертом часу ночи позвонил начальник ЦУПВОСО. 
Тон повышенный, раздраженный. Вопрос один: почему выгру­
жаются эшелоны не там, где положено? Начинаю докладывать, 
что у меня был заместитель командующего Резервным фронтом, 
в распоряжение которого поступают эти эшелоны, оставил пись­
менное распоряжение, к исполнению которого мы и приступили. 
Об изменениях доложил в вечерней телеграфной сводке.

Не прошло и десяти минут, как позвонил Нарком путей 
сообщения. Докладываю теперь Наркому путей сообщения все, 
что произошло с эшелонами. Без удивления и возмущения ге­
нерал Л. В. Хрулев сказал:

— Свяжитесь с командованием фронта и передайте указа­
ние Ставки, что тыловая граница для Резервного фронта опре­
делена проходящей через станцию Графская, поэтому ни одного 
тылового учреждения за пределами фронтового района не раз­
мещать. Указание им пошло.

Разговор окончен. Все просто и ясно. Но сколько еще было 
потрачено усилий, чтобы все встало на свои места! Бегу в ко­
мендатуру. Даю команду: все, что выгружено, погрузить, от­
править и сдать в Воронежское отделение. С Воронежского уча­



стка начали обратно поступать эшелоны, ранее, до заявки на­
чальника тыла фронта, нами пропущенные.

Несколько часов продолжается неразбериха: мы отправля­
ем поезда на Воронежский участок — нам их возвращают об­
ратно. Не зная ни места нахождения, ни телефонов штаба 
фронта, не имея связи с только еще организуемым аппаратом на­
чальника военных сообщений фронта, передать решение Ставки 
командованию фронта оказалось нелегко.

Утром все улеглось. Обратно эшелонов мы уже не полу­
чали, но то, что успели выгрузить, грузили еще около двух су­
ток. Думаю, решение Ставки было передано командованию че­
рез комендатуру Воронежского участка.

В периоды массовых оперативных перевозок, когда суммар­
ный объем всех видов перевозок значительно превосходил про­
пускную способность участка, в Грязи приезжало руководство 
Н1\ПС и ЦУПВОСО, на месте решались вопросы, которые 
могли быть решены только распоряжением центра. Начальник 
ЦУПВОСО не инспектировал, а выполнял совершенно опреде­
ленное, конкретное задание Ставки, обусловленное жесткими 
сроками перевозок при значительном их объеме.

Для меня как военного коменданта пребывание в Грязях 
начальника ЦУПВОСО не создавало лишних хлопот или не­
приятностей. Он не придирался к мелочам, не высказывал не­
удовлетворенности нашей работой, а наоборот, к нашим труд­
ностям относился с пониманием и готовностью помочь в их раз­
решении. Мне нравилась сама атмосфера общения, по-фронто- 
вому простая, четкая и деловая. Бывая с докладами в салоне 
служебного вагона, я не чувствовал официальной скованности, 
казенной натянутости. Эти посещения были интересными и по­
лезными, потому что приходилось участвовать в решении воп­
росов более высокого уровня. Это расширяло кругозор, повы­
шало осведомленность.

Летом 1943 года я сдал комендатуру назначенному на 
должность военного коменданта подполковнику Курдову. Закон­
чился мой начальный период прохождения службы в органах 
военных сообщений.
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6 РАБОТА ВОДНОГО 

И ВОЗДУШ НОГО 
ТРАНСПОРТА 
В ГОДЫ ВОЙНЫ

ПЕРЕВОЗКИ ВОЙСК И 
ВОИНСКИХ ГРУЗОВ 
ВОДНЫМ ТРАНСПОРТОМ

С первых дней Великой Отечественной войны мор­
ской транспорт на Балтийском, Черноморском, Се­
верном и Каспийском бассейнах, а также внутренний 
водный транспорт широко использовались для выпол­
нения массовых воинских оперативных и снабжен­
ческих перевозок, а также перевозок эвакогрузов по 
заданиям Государственного Комитета Обороны. 
Война потребовала от наркоматов морского и реч­
ного флотов и их подведомственных организаций на 
бассейнах, от органов военных сообщений в центре 
и на местах максимального напряжения сил для вы­
полнения огромного объема воинских и эвакуацион­
ных перевозок.

Роль водного транспорта в транспортной системе 
страны значительно возросла, поскольку железные 
дороги оказались чрезвычайно перегруженными. 
В ряде случаев водные коммуникации становились 
основными и даже единственными путями снабжения 
группировок советских войск. Морской торговый 
флот должен был, кроме того, обеспечивать военно­
экономические связи СССР со странами антигитле­
ровской коалиции.

Руководство морским флотом было перестроено 
в соответствии с требованиями военного времени. 
Всей военно-хозяйственной деятельностью НКМФ 
руководил Государственный Комитет Обороны. Был 
создан институт уполномоченных НКМФ. Вместе с 
тем в решении задач планирования, организации и
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выполнения воинских морских перевозок возросли 
роль и ответственность органов военных сообщений, 
деятельность которых в начальный период войны во 
многом определялась обстановкой на морских бассей­
нах.

Организующим и связующим звеном в выполне­
нии воинских морских перевозок и в использовании 
транспортных средств и портов были органы воен­
ных сообщений Военно-Морского Флота. Начальником 
отдела военно-морских сообщений Главного штаба 
Военно-Морского Флота был контр-адмирал Н. К. Ке- 
чеджи.

На Балтийском бассейне с началом военных дей­
ствий для выполнения воинских и эвакуационных 
перевозок использовалось до 35 судов. Основной 
морской коммуникацией была линия Ленинград —• 
Таллин. Войска и воинские грузы, направлявшиеся 
из Ленинграда, доставлялись в воинские части и во-
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енно-морские базы на побережье, на островах Эзель, 
Даго и полуострове Ханко.

Перевозки осуществлялись в условиях активных 
действий подводного и надводного флота, авиации 
противника, а с выходом немецко-фашистских войск 
на южное побережье Финского залива и под воздей­
ствием его береговой артиллерии. Огромную опас­
ность для судов представляли минные заграждения. 
Суда Балтийского, Эстонского и Латвийского паро- 
ходств в начальный период войны понесли значитель­
ные потери. Только в период эвакуации Таллина, 
28—29 августа 1941 г., от ударов вражеской авиа­
ции и подрыва на минах погибло 22 транспортных 
судна

Экипажи судов Балтийского бассейна и моряки 
Краснознаменного Балтийского флота самоотвержен­
но решали возложенные на них задачи. В октябре — 
ноябре 1941 г. боевыми кораблями и транспортными 
судами с полуострова Ханко было вывезено около 
15 тыс. человек с личным оружием, артиллерия, 
1500 т продовольствия и 1265 т боеприпасов и топ­
лива 1 2.

После оставления нашими войсками Таллина ра­
бота Балтийского пароходства еще более осложни­
лась. Лучшие суда, в том числе имеющие ледовые 
подкрепления и тяжеловесные стрелы, были затоп­
лены. В связи с приближением фронта к Ленингра­
ду, особенно после прорыва врага между Петерго­
фом и Стрельней, флот Балтийского пароходства, в 
основном малотоннажные суда, осуществлял достав­
ку боеприпасов и вооружения на ораниенбаумский 
участок фронта, выполнял перевозки по эвакуации 
раненых.

В целях усиления обороны Ленинграда со 2 октя­
бря по 12 ноября 1941 г. в условиях активного про­
тиводействия противника с ораниенбаумского плац­
дарма в Ленинград судами Северо-Западного речного 
пароходства и Балтийского морского пароходства бы­
ло перевезено 38 тыс. человек, 309 орудий, 1700 ав­

1 См.: Морской транспорт СССР. М., 1984. С. 60.
2 См.: Козлов И. А., Шломин В. С. Краснознаменный Балтий­

ский флот в героической обороне Ленинграда. Л., 1976. С. 86, 87.
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томашин и тракторов, около 660 лошадей и 3 тыс, по­
возок 1.

На Северном бассейне воинские морские перевоз­
ки начались с первых дней войны. Морские комму­
никации являлись основными путями подвоза для 
14-й армии Карельского фронта, Северного оборони- 

• тельного района Северного флота, воинских частей 
и подразделений противовоздушной обороны, распо­
ложенных на островах и побережье Белого и Барен­
цева морей, а также для ряда военно-морских баз.

С 26 июня 1941 г. выполнялись оперативные пе­
ревозки из Мурманска. За четверо суток на Карель­
ский фронт была переброшена стрелковая дивизия. 
В январе 1942 г. через Кольский залив была пере­
правлена еще одна дивизия. Несмотря на удары 
авиации противника по Мурманскому порту, малый 
причальный фронт, неблагоприятные метеорологиче­
ские условия, перевозка осуществлялась без потерь. 
В июле 1942 г. из Мурманска на губу Сайда была 
перевезена бригада хморской пехоты. Непрерывно вы­
полнялись снабженческие перевозки.

До конца 1942 г. транспортными судами Северно­
го бассейна в различные пункты было перевезено бо­
лее 450 тыс. человек, около 28 тыс. единиц боевой 
техники, 23,5 тыс. т боеприпасов, 14 тыс. т горюче­
го, около 470 тыс. т продовольствия и других гру­
зов 1 2.

Много трудных боевых походов в суровых усло­
виях Севера, командуя отрядами торпедных катеров, 
совершил В. М. Лозовский—Герой Советского Сою­
за, контр-адмирал, в послевоенные годы помощник 
начальника Центрального управления военных сооб­
щений Министерства обороны СССР.

Транспортный флот на Черноморско-Азовском 
бассейне с началом войны был полностью переключен 
на работу по заданиям командования Черноморского 
флота, а также на выполнение указаний ГКО по вы­
возу эвакогрузов. Черноморские коммуникации игра­

1 См.: Эшелон за эшелоном. С. 167.
2 См.: Эдлинский С. Ф. Северный транспортный флот в Вели­

кой Отечественной войне Советского Союза 1941—1945 гг. М., 
1963. С. 78.



ли большую роль в транспортном обеспечении бое­
вых действий войск. В отдельные периоды они явля­
лись единственным путем подвоза и эвакуации.

В выполнении воинских перевозок кроме судов 
транспортного флота участвовали рыболовецкие су­
да, а также боевые корабли и суда Черноморского 
флота и Азовской военной флотилии. Объемы и на­
правления воинских морских перевозок зависели глав­
ным образом от обстановки на сухопутных фронтах.

В период героической обороны Одессы значитель­
ная часть сухогрузного флота Черноморского бассей­
на выполняла перевозки войск, людского пополне­
ния, грузов снабжения Одесскому оборонительному 
району, а также эвакуационные перевозки раненых, 
промышленного оборудования и гражданского насе­
ления. С июля по октябрь 1941 г. защитникам Одес­
сы было доставлено 64 тыс. человек подкреплений 
и свыше 50 тыс. т воинских грузов ’.

После оставления Одессы главными задачами, ре­
шаемыми органами военных сообщений и морского

' См .-.Ковалев И. В. Транспорт в Великой Отечественной вой­
не (1941—1945 гг.). С. 68.



транспорта, являлись снабжение частей Крымского 
фронта, Севастопольского оборонительного района, 
эвакуация материальных ценностей, скопившихся в 
портах Крыма, подготовка и транспортное обеспече­
ние Керченско-Феодосийской десантной операции. 
В первой половине октября в помощь защитникам 
Крыма были переброшены из Одессы морским путем 
80 тыс. человек, 560 орудий, свыше 1 тыс. автомоби­
лей, другая техника и воинские грузы Г

Воинские перевозки в период героической обороны 
Севастополя осуществлялись в условиях ожесточен­
ного противодействия противника. Наши транспорты 
и корабли буквально прорывались в Севастополь че­
рез многочисленные вражеские заслоны торпедных 
катеров и подводных лодок. Суда и корабли, находя­
щиеся в Севастополе, подвергались налетам фашист­
ской авиации и артиллерийскому обстрелу. Однако, 
несмотря на это, подкрепления доставлялись, снаб­
жение оставалось регулярным. Город жил и сра­
жался.

При выполнении воинских перевозок Севастополь­
скому оборонительному району вследствие отсутствия 
в Севастополе администрации торгового порта вся 
организация переработки воинских грузов была воз­
ложена на военно-морскую комендатуру порта, непо­
средственно подчинявшуюся начальнику штаба Сева­
стопольского оборонительного района.

За период обороны Севастополя транспортными 
судами и боевыми кораблями в город было достав­
лено 205 тыс. бойцов и командиров, 1,7 тыс. автомо­
билей, 305 тракторов, 42 танка, 776 орудий, 
192 тыс. т других воинских грузов; вывезено 73 тыс. 
человек, около 65 тыс. т грузов и промышленного 
оборудования 2.

Ответственные задачи решались морским транс­
портом и службой военных сообщений в период под­
готовки и проведения Керченско-Феодосийской де­
сантной операции. Офицеры органов военных сооб­
щений участвовали в отборе и подготовке судов и 
высадочных средств для перевозки сил десанта, в
—------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------------ -------------------------------------------------------------------------------------- ■'* ."Т

1 См.: Морской транспорт СССР. С. 6/.
9 См, там же. С, 70,
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подготовке пунктов посадки войск десанта на транс­
порты в Туапсе и Новороссийске, планировали пере­
возки войск десанта, руководили посадкой войск на 
транспорты и выгрузкой техники и грузов в пунктах 
высадки в районе Керчи и в порту Феодосии. Суда 
Черноморско-Азовского бассейна, принимавшие уча­
стие в Керченско-Феодосийской десантной операции, 
вслед за штурмовыми отрядами и передовыми частя­
ми доставляли на плацдармы средства усиления де­
санта.

С 28 декабря 1941 г. по 2 января 1942 г. из пор­
тов Туапсе и Новороссийск на Керченский полуостров 
было перевезено более двух дивизий с танками, ору­
диями и другой боевой техникой и грузами снабже­
ния. На этих перевозках были заняты 20 транспорт­
ных судов, около 100 малотоннажных судов, а также 
корабли Черноморского флота С

До середины мая 1942 г. с большим напряжением 
работали порты Керчь и Камышбурун, обеспечивая 
разгрузку транспортов, прибывавших главным обра­
зом из Новороссийска, с войсками и грузами снаб­
жения для Крымского фронта. Самоотверженно ре­
шали свои задачи военно-морские комендатуры пор­
тов. В марте 1942 г. они были объединены в военно- 
морскую комендатуру водного участка и портов 
Керчь и Камышбурун. Личный состав комендатуры 
участвовал затем в обеспечении переправы войск 
Крымского фронта через Керченский пролив.

Органы военных сообщений и морского транс­
порта на Черноморско-Азовском бассейне решали за­
дачи обеспечения боевых операций, связанных с обо­
роной Черноморского побережья Кавказа. В ходе 
оборонительных боев с июля 1941 г. по сентябрь 
1942 г. на Черноморское побережье Кавказа по морю 
было перевезено 213 тыс. человек и около 260 тыс. т 
грузов2.

Коммуникации Каспийского бассейна в 1941 — 
1942 гг. использовались главным образом для пере­
возок горючего из Баку и Махачкалы на Волгу с 
перевалкой в Астрахани, а также для воинских пере- 1

1 См.: Эшелон за эшелоном. С. 169,
г См. там же.
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возок в интересах фронтов. Основными направления­
ми были Красноводск — Баку, Красноводск — Аст­
рахань, Астрахань — Махачкала. Осуществлялись 
эвакуационные перевозки из Баку в Красноводск.

До июля 1942 г. перевозки осуществлялись без 
противодействия противника. С началом наступле­
ния немецко-фашистских войск на Сталинград и Се­
верный Кавказ авиация противника перешла к ак­
тивным действиям, нанося бомбовые удары по на­
шим водным коммуникациям на Каспии.

Одной из первых на Каспийском бассейне была 
выполнена перевозка танковой дивизии из Красно- 
водска в Баку в конце июня — начале июля 1941 г. 
Перевозка танков осуществлялась на палубах судов. 
Грузились танки своим ходом по специально постро­
енным переходным мосткам. Такое решение было 
принято ввиду отсутствия судов с тяжеловесными 
стрелами, а также кранов большой грузоподъемности 
в порту Красноводск.

В августе 1941 г. была осуществлена перевозка 
войск из Баку в Иран. В последующем снабженче­
ские перевозки нашим войскам из портов Баку и 
Красноводск в порты Ирана осуществлялись регу­
лярно.

Наиболее крупной оперативной перевозкой на Ка­
спийском бассейне была переброска для усиления За­
кавказского фронта двух гвардейских стрелковых 
корпусов и войск НКВД из Астрахани в Махачкалу 
в августе —сентябре 1942 г. Эшелоны в Астрахань 
прибывали по железной дороге и на речных судах по 
Волге, затем перегружались на морские суда у при­
чалов порта и на Астраханском рейде. Из-за нехват­
ки грузовых и пассажирских морских судов для пе­
ревозки личного состава и техники использовались 
наливные баржи, рыболовецкие суда, а также кораб­
ли Каспийской флотилии.

Сжатые сроки перевозки, организационно-техни­
ческие трудности, сильное воздействие авиации про­
тивника потребовали от моряков, военных комендан­
тов транспортов и офицеров военных сообщений боль­
ших усилий, находчивости и инициативы. Всего с 
7 августа по 15 сентября 1942 г. на направлении 
Астрахань—Махачкала и обратно было перевезено

И Зак, 072
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около 107 тыс. человек, 651 орудие, около 4 тыс. 
лошадей, 661 автомашина, 1,5 тыс. повозок, более
10,5 тыс. других .воинских грузов Г

С 23 сентября по 10 октября 1942 г. из Красно- 
водска в Астрахань была выполнена перевозка кава­
лерийского соединения. Во второй половине 1942 г. 
значительные оперативные и снабженческие перевоз­
ки выполнялись из Красноводска в Баку.

В условиях быстро и резко меняющейся обста­
новки требовалось гибкое и оперативное планирова­
ние воинских морских перевозок. Система централи­
зованного планирования воинских перевозок на мор­
ских бассейнах, за исключением Дальневосточного 
бассейна, была заменена системой децентрализован­
ного планирования.

Массовые оперативные перевозки войск и воин­
ских грузов выполнялись на основе оперативных пла­
нов, разрабатываемых фронтами и флотами (флоти­
лиями). Тоннаж Наркомморфлота и других транс­
портных организаций привлекался для воинских пе­
ревозок в распорядительном порядке решением воен­
ных советов флотов (флотилий). Планы воинских 
морских перевозок составлялись отделами военных 
сообщений штабов флотов (флотилий) на основании 
заявок воинских частей и учреждений фронтов, фло­
тов, флотилий на месяц и уточнялись подекадно. На 
некоторых бассейнах составлялись уточненные пла­
ны-графики перевозок на каждую пятидневку.

Планы воинских перевозок утверждались коман­
дованием флотов (флотилий), а на Черноморском 
бассейне, где основная масса перевозок осуществля­
лась по заявкам соединений и частей, действовавших 
на приморских направлениях, — командованием 
фронтов. Перевозки топлива, лесоматериалов, кото­
рые поставлялись гражданскими наркоматами, пла­
нировались централизованно и утверждались Госу­
дарственным Комитетом Обороны.

Транспортный комитет ГКО ежемесячно утверж­
дал объем перевозок воинских грузов на Каспийском 
бассейне. В утвержденном объеме отдел военных со­
общений штаба флотилии предъявлял Каспийскому *

* См,; Военно-исторический журнал, 1978. N° 4, С. ^7



пароходству задания на перевозки по мере поступле­
ния в порты отправления войск и воинских грузов.

Планы погрузки и грузовые планы судов разраба­
тывались военно-морскими комендатурами портов и 
офицерами военных сообщений совместно с админи­
страцией портов, а во многих случаях и самостоя­
тельно, а затем согласовывались с капитанами су­
дов и командованием перевозимых воинских частей 
и подразделений.

Большое внимание уделялось вопросам взаимо­
действия при выполнении морских перевозок, обес­
печивающих высадку морских десантов.

Морской транспорт сыграл большую роль в вы­
полнении эвакуационных перевозок, особенно из при­
морских районов Прибалтики, с Кольского полуост­
рова и из Северного Причерноморья. Нередко море 
оставалось единственным путем для выполнения эва­
куационных перевозок.

Оперативные перевозки внутренним водным тран­
спортом осуществлялись как по плану центра, так и 
по планам фронтов. Они значительно снижали напря­
женность в работе железнодорожного транспорта. 
Так, при выполнении перевозок для войск Донского



и Сталинградского фронтов использовался флот 
Волжского бассейна.

С 25 по 29 августа 1942 г. была выполнена пере­
возка 231-й стрелковой дивизии из Пристанное в Ка­
мышин (14,5 тыс. человек, 1,8 тыс. лошадей, 120 ору­
дий, 120 автомашин, 25 тракторов, 800 повозок, 
90 кухонь, 600 т боеприпасов и 850 т других воин­
ских грузов). Для обеспечения перевозки потребо­
валось 6 грузопассажирских пароходов и 14 барж. 
Погрузка дивизии была осуществлена за 48 часов. 
Срок перевозки дивизии с момента погрузки до кон­
ца выгрузки составил 98 часов 1.

К оперативным перевозкам следует отнести также 
перевод боевых кораблей и вспомогательных судов 
с одного театра военных действий на другой по внут­
ренним водным путям. Перевод морских кораблей и 
судов по рекам применялся и до войны, но в незна­
чительных размерах. В Великую Отечественную вой­
ну такие переводы кораблей и судов осуществлялись 
систематически.

На судоходных реках в отдельные периоды войны 
действовало свыше 200 паромных и мостовых пере­
прав из речных судов. Требование на выделение для 
переправ большого количества однотипных судов не 
могло быть удовлетворено, поэтому выделялись раз­
личные типы судов — от плашкоутов грузоподъемно­
стью 30 т до барж грузоподъемностью 1 тыс. т и бо­
лее.

За годы войны личный состав органов военных со­
общений, работники морского и речного транспорта 
получили большой опыт планирования, организации 
и выполнения массовых воинских и народнохозяйст­
венных перевозок в сложных условиях оперативно­
транспортной обстановки. Это позволило им успеш­
но выполнять ответственные задания Государствен­
ного Комитета Обороны и командования фронтов, 
флотов и флотилий по обеспечению войск всем не­
обходимым для ведения боевых действий по разгрому 
немецко-фашистских захватчиков.

1 См.: Военные сообщения в Великой Отечественной войне
1941—1945 гг. С. 113.
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ТРАНСПОРТНОЕ ОБЕСПЕЧЕНИЕ 
ДЕСАНТНЫХ ОПЕРАЦИЙ

В апреле 1940 г. в составе органов военных сооб­
щений Черноморского флота была создана военно- 
морская комендатура водного района и порта Ново­
российск. В годы войны она прошла славный боевой 
путь. Перемещаясь вместе с фронтом от порта Гелен­
джик до Керченского пролива, комендатура обеспе­
чивала выполнение воинских перевозок морским тран­
спортом, а также десантирование войск Северо-Кав­
казского фронта и морской пехоты Черноморского 
флота на юго-западное побережье Новороссийской 
бухты, в район поселка Станичка, в Новороссийский 
морской порт и дважды на Керченский полуостров. 
Входя в состав военно-транспортной службы Черно­
морского бассейна, военно-морская комендатура вод­
ного района и порта Новороссийск была оперативно 
подчинена Новороссийской военно-морской базе.

С июня 1941 г. по август 1942 г. Новороссийский 
морской порт обеспечивал боевые действия советских 
войск на Крымском полуострове. Сплоченный, боевой 
коллектив комендатуры четко организовал службу, 
поддерживал тесную связь с органами тыла Новорос­
сийской военно-морской базы и частями Закавказско­
го и Северо-Кавказского фронтов.

В боевых действиях отличились и были награжде­
ны боевыми наградами офицеры комендатуры Дер- 
ман, Кулик, Лошкарев, Черепнин, Беляев, Косыркин, 
Павленко, Гольперин, Школьников, Бурченко, Верба- 
ховский, Соколенко и другие, а также матросы Фе- 
дунец, Павлов. Офицеры Антонов и Барский были на­
граждены посмертно.

Начиная со второй половины июля 1941 г. в пор­
ту одновременно под грузопереработкой находилось 
10—12 транспортных судов, постоянно занятых пере­
возками пополнений фронту и раненых .в тыл. ,В порт 
ежедневно поступали сотни вагонов с воинскими гру­
зами, которые срочно отгружались на суда, идущие 
в прифронтовые приморские порты. Личный состав
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военно-морской комендатуры занимался распределе­
нием грузов на суда, на местах руководил их погруз­
кой.

В первый год войны наряду с обеспечением вы­
полнения снабженческих перевозок для армий, дей­
ствовавших на приморских направлениях, и эвако- 
перевозок военно-морская комендатура водного рай­
она и порта Новороссийск под руководством капита­
на Дермана в декабре 1941 г. — январе 1942 г. уча­
ствовала в подготовке первой крупной морской де­
сантной операции Советских Вооруженных Сил — 
Керченско-Феодосийской.

Командование Северо-Кавказского фронта и Ново­
российской военно-морской базы поставило перед ко­
мендатурой порта задачи: погрузить на морские суда 
тяжелые танки, которые не могли быть погружены 
спаренными портальными кранами вследствие малой 
их грузоподъемности, учесть при этом возможность 
выгрузки техники в разрушенных портах, обеспечить 
выгрузку в местах десантирования, подготовить при­
чальный фронт в местах высадки для приема и обес­
печения десанта.

Тяжелые танки КВ было решено перевозить на 
низкобортных судах типа «Тракторист», для чего 
были сделаны расчеты по их дооборудованию: 
подкреплению палубы деревянными пиллерсами и ус­
тройству вымосток из шпальных клеток. Оборудован­
ные таким образом суда балластировались песком 
или рудой. Для перевозки личного состава, боепри­
пасов и других грузов снабжения в порты Керчь и 
Феодосия военно-морская комендатура подготовила 
несколько десятков рыболовецких судов.

Всего для десантирования на Керченский полуост­
ров было погружено более 40 тыс. человек, 650 еди­
ниц техники и 350 тыс. т воинских грузов.

Немецко-фашистские войска подходили к Ново­
российску. В порту на разбитых причалах под непре­
рывными бомбежками, а с 23 августа 1942 г. и под 
артиллерийским огнем грузились войска, население, 
раненые. 10 сентября войска Красной Армии остави­
ли город и закрепились на позициях в районе цемент­
ного завода «Октябрь» на окраине.
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После оставления нашими войсками Новороссий­
ска ближайшим прифронтовым городом и портом 
стал Геленджик. К этому времени он имел три не­
большие пристани, на его причалах осуществлялась 
погрузка и выгрузка небольших транспортных судов, 
барж, катеров. С железной дорогой порт связи не 
имел. Перегрузочных механизмов в порту также не 
было.

Работа порта Геленджик в качестве прифронто­
вого потребовала проведения срочных обустройств 
для погрузки и выгрузки среднетоннажных судов с 
тяжеловесными грузами. Для этого была удлинена 
Северная пристань за счет установки в торце пирса 
на грунт поврежденного судна «Советский Крым» и 
усиления его палубы настилом для прохода по ней 
танков. Часть судов с большой осадкой обрабатыва­
лась на рейде баржами и малотоннажным фло­
том.

В начале февраля 1943 г. военно-морская комен­
датура порта получила ответственное задание: в
ночь на 3 февраля погрузить на 20 малотоннажных 
судов, в основном парусно-моторные, войска и воин­
ские грузы. Задание было выполнено.

3 февраля 20 судов с отрядом майора Ц. Л. Куни- 
кова в сопровождении сторожевых кораблей подошли 
к юго-западному берегу Новороссийской бухты и вы­
садили десант в районе рыбзавода.

4 февраля вторым рейсом в районе поселка Ста­
ничка была высажена оперативная группа военно-мор­
ской комендатуры порта в составе старшего техника- 
лейтенанта Павленко, техника-лейтенанта Кушнаре­
ва и старшего морского начальника майора Быст­
рова.

Десантный отряд на Малой земле продержался до 
освобождения Новороссийска. Снабжение десанта осу­
ществлялось в основном парусно-моторными судами 
и сейнерами. К месту выгрузки суда подходили в тем­
ное время суток. Чтобы не было слышно шума мото­
ров, выхлопные трубы выводили под воду. Для пере­
возки танков по предложению рабочего судоремонт­
ных мастерских порта Безанжи были использованы 
спаренные мотоботы,
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За время существования плацдарма на направле­
нии Геленджик — Мысхако было перевезено около 
60 тыс. т воинских грузов.

Стремясь сорвать снабжение десанта, противник 
наносил ожесточенные удары по побережью в районе 
высадки, вел с суши и с кораблей артиллерийский и 
минометный огонь, бомбил район высадки с воздуха 
и даже торпедировал берег с моря. В этих условиях 
личный состав военно-морской комендатуры на Мыс­
хако делал все возможное и, казалось, невозможное 
для обеспечения приема и разгрузки судов, прибы­
вающих с войсками и грузами из Геленджика и Ка­
бардинки, и обратной отправки раненых.

С 5 по 8 сентября 1943 г., в ходе Новороссийской 
операции, военно-морская комендатура порта Геленд­
жик совместно с руководством порта готовила суда 
для высадки десанта в порт Новороссийск. Военным 
комендантом высадки был назначен старший лейте­
нант Антонов.

9 сентября началась посадка войск первого эше­
лона десанта на парусно-моторные суда, катера-охот­
ники, мотоботы и сейнеры. В ночь на 10 сентября из 
порта Геленджик курсом на Новороссийск вышло 
около 150 боевых кораблей, десантных судов и плав­
средств. Перед высадкой было уничтожено боносете- 
вое заграждение, торпедированы огневые точки на 
молах, доты и дзоты в порту Новороссийск.

Высадка первого эшелона десанта в Новороссий­
ске проходила на 1-й и 2-й Нефтеналивных и Старо­
пассажирской пристанях. Одновременно был выса­
жен десантный отряд у мыса Пеиай, в район элек­
тростанции и на Импортный пирс в тылу против­
ника.

В ночь на 11 сентября в центральную и восточную 
части порта были успешно высажены основные силы 
второго эшелона. 16 сентября 1943 г. город и порт 
Новороссийск были очищены от фашистских войск. 
Во время высадки геройски погиб помощник военно­
го коменданта порта Новороссийск старший лейте­
нант К. И. Антонов.

Боевая деятельность военно-морской комендатуры 
в порту Новороссийск началась с организации сила­
ми портовиков и воинских частей Новороссийской



военно-морской базы работ по расчистке портовой 
территории и восстановлению причалов. Эта работа 
была проведена своевременно. В первой половине 
октября 1943 г. командование Северо-Кавказского 
фронта приняло решение о высадке десанта на Кер­
ченский полуостров. К Ю октября 1943 г. войска Се­
веро-Кавказского фронта во взаимодействии с моря­
ками Азовской военной флотилии и Черноморского 
флота полностью очистили от врага Таманский полу­
остров. Предстояло сражение за Крым. Для создания 
плацдарма в целях дальнейшего наступления совет­
ских войск и освобождения Крыма была проведена 
Керченско-Эльтигенская десантная операция.

Личный состав военно-морской комендатуры уча­
ствовал в подготовке к высадке десанта. Было про­
ведено несколько учебных тренировок по посадке на 
суда и плавсредства и высадке на необорудованный 
берег выделенных в десант армейских частей.

Командир Новороссийской военно-морской базы, 
учитывая большой опыт подготовки и проведения де­
сантирования личного состава комендатуры, напра­
вил офицеров — капитан-лейтенанта Кулика, инжене- 
ра-капитана Лошкарева и старшего техника-лейте­
нанта Черепнина соответственно в Тамань, в район 
озера Соленое и в Кротково (Комсомольск) для ор­
ганизации подготовки этих пунктов к посадке де­
санта.

В ночь на 1 ноября 1943 г. с кораблей и транспор­
тов Черноморского флота в районе Эльтигена (юж­
нее Керчи) высадились войска 18-й армии. Одновре­
менно из Темрюка вышел десант кораблей Азовской 
военной флотилии с войсками 56-й армии. Этот де­
сант захватил плацдарм восточнее Керчи у Еникале 
и Маячной. Войска этих армий, преодолевая упорное 
сопротивление противника, при поддержке нашей бе­
реговой артиллерии и авиации 4-й воздушной армии 
прорвали боевые порядки немецко-фашистских войск 
и 11 декабря соединились южнее и северо-восточнее 
Керчи.

Невелик был сначала керченский плацдарм. 
С трех сторон море, впереди хорошо укрепленные 
позиции врага. Берега и причалы плацдарма были 
открыты всем ветрам.

т
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По приказанию командира военко-Морской базы 
капитан-лейтенант Кулик и старшина 1-й статьи Во­
робьев 31 октября с первым эшелоном десанта были 
направлены в порт Эльтиген, где организовали вы­
садку подразделений десанта с плавсредств. В по­
мощь им прибыли инженер-капитан Барский и лей­
тенант Пожаров. К 1 ноября 1943 г. в районе Эльти- 
гена высадилось около 3 тыс. человек с 18 противо­
танковыми орудиями и 15 минометами.

Поскольку боевые и транспортные корабли Чер­
номорского флота и Азовской военной флотилии по­
мимо ведения боевых действий обеспечивали десант 
и последующие оперативные перевозки войск на кер­
ченский плацдарм, с самого начала Керченской опе­
рации возникла острая необходимость использовать 
речной флот Кубанского бассейна на море для вы­
полнения снабженческих перевозок.

В связи с этим начальник военных сообщений Се­
веро-Кавказского фронта предложил начальнику уп­
равления передвижения войск на Азово-Доно-Кубан­
ском бассейне организовать нештатную комендатуру 
в Темрюке. Водный район комендатуры простирался 
от станции Варенниковская, куда срочно железнодо­
рожными войсками была подведена железнодорож­
ная ветка от магистрали на Новороссийск, через ус­
тье реки Кубань, по побережью Азовского моря до 
косы Чушка и затем до причалов керченского плац­
дарма.

Военным комендантом водного района и порта 
Темрюк был назначен старший лейтенант Якунин. 
Всего в составе комендатуры в разные периоды ра­
ботало 6—8 офицеров. Они не имели транспортного 
образования, но быстро вошли в курс дела и работа­
ли с полной отдачей и пониманием ответственности.

Темрюкский порт был также портом снабжения 
и пунктом скоростного ремонта речных судов. Для 
прикрытия восстановительных и погрузочных работ 
на территории порта был размещен отдельный зенит­
ный дивизион, оперативно подчиненный военному ко­
менданту. Для погрузочных работ в Темрюке и Ва- 
ренниковской имелись погрузочные подразделения. 
Для несения комендантской и патрульной службы в
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распоряжение коменданта было выделено 10 человек 
солдат и сержантов.

В районе Темрюка размещался штаб Азовской во­
енной флотилии, кроме того, в порту постоянно нахо­
дился представитель начальника военных сообще­
ний Отдельной Приморской армии. С начальником 
передвижения войск на Азово-Доно-Кубанском бас­
сейне связь поддерживалась через военного комен­
данта водного участка и порта Краснодар. На при­
чалах косы Чушка при использовании речных судов 
для снабженческих, а иногда и для оперативных пе­
ревозок погрузку судов обеспечивали офицеры реч­
ной комендатуры. Переправа войск на морских тран­
спортах и кораблях организовывалась офицерами во­
енных сообщений Азовской военной флотилии.

Грузы снабжения для керченской группировки по­
ступали по железной дороге с перегрузкой на суда 
на пристани Варенниковская или автоколоннами из 
Краснодара и других пунктов с погрузкой в порту 
Темрюк. Небольшая часть грузов доставлялась авто­
транспортом прямо на косу Чушка и грузилась на 
суда на ее причалах. Непосредственно из Краснодара 
по реке Кубань до Темрюка отправлялись лишь еди­
ничные мелкосидящие суда.

От Краснодара до Темрюка и далее до косы Чуш­
ка действовала военно-автомобильная дорога, кото­
рая обеспечивалась армейским дорожным батальо­
ном. Дорога была в основном спрофилированная, 
грунтовая, частично с твердым покрытием. Интен­
сивность движения по ней временами превышала ее 
пропускную способность.

Таким образом, организация воинских перевозок 
на керченский плацдарм предполагала комплексное 
использование различных видов транспорта. Пере­
возки выполнялись по планам и заданию командова­
ния Северо-Кавказского фронта, а затем Отдельной 
Приморской армии.

Первоначально действующий речной флот в ни­
зовьях реки Кубань состоял из 20—30 малотоннаж­
ных несамоходных барж грузоподъемностью 100 —■ 
300 т, 5 самоходных барж и 10 небольших буксиров, 
Затем состав флота пополнился. Этот флот был пол­
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костью подготовлен к морским перевозкам к концу 
октября 1943 г.

Снабженческие перевозки на керченский плац­
дарм начались сразу же после высадки первых эше­
лонов десанта. Плавсостав речных судов, береговые 
.работники, личный состав военной комендатуры, как 
и команды транспортов и кораблей Азовской воен­
ной флотилии, работали в исключительно сложных 
условиях. Порт Темрюк подвергался периодическим 
бомбежкам. Были разрушены главное портовое зда­
ние, здание рыбзавода и его причалы. Только чет­
кие, слаженные действия зенитчиков, прикрывавших 
порт, обеспечивали относительно бесперебойную его 
работу. Коса Чушка с ее причалами методически 
простреливалась артиллерией противника, а значи­
тельная часть керченского плацдарма и его прича­
лы находились под действительным минометным и 
пулеметным огнем противника. При переходе морем 
судам угрожала минная опасность, они подвергались 
также воздействию авиации и кораблей против­
ника.

Сложность работы в районе Темрюка и Варенни- 
ковской была связана также с наличием не полно­
стью обезвреженных минных полей, недавно входя­
щих в Голубую линию — мощный оборонительный 
рубеж, созданный противником для защиты Таман­
ского полуострова.

Однажды из-за разыгравшегося шторма оборва­
лись буксирные тросы и на заминированное побере­
жье между Голубицкой и Пересыпью выбросило две 
баржи с сотнями комплектов окопных печей. Задание 
на немедленную отгрузку и отправку на керченский 
плацдарм печей было дано заместителем командую­
щего фронтом по тылу. Неожиданно начались ночные 
заморозки, и войска на плацдарме замерзали в блин­
дажах и землянках.

Выслав два буксира к баржам, военный комен­
дант порта с группой специалистов и отделением са­
перов прибыл в район минного поля. От дороги до 
ГЗарж было около километра. Шторм утих. Саперы 
проделали и обозначили проход в минном поле. Бар­
жи оказались неповрежденными, но полузатоплен­
ными. За несколько часов, откачав воду, баржи ста-
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гцили буксирами на глубину и отправили по назна­
чению. К исходу дня печи на автомобилях уже раз­
возили по землянкам. Ночью в землянках было тепло.

Изо дня в день увеличивалось число войск на 
плацдарме. Это требовало и увеличения подвоза всего 
небходимого для боя. Однако состав флота, обеспе­
чивавшего доставку грузов, несмотря на подход но­
вых судов с Кубани, уменьшался из-за гибели и по­
вреждений судов.

В связи с этим командование фронта потребовало 
срочного восстановления полузатопленных и повреж­
денных судов. Командующий фронтом генерал армии 
И. Е. Петров прибыл в порт, ознакомился с восстано­
вительными работами и составом флота. Военный ко­
мендант порта доложил ему о возможности восста­
новления 15 барж и буксиров в двухнедельный срок 
при условии поступления дополнительных сил и 
средств от армии. Командующий фронтом приказал 
выполнить все работы за десять суток.

Сосредоточение сил и средств для судоремонта 
начали немедленно. Уже к вечеру в распоряжение ко­
менданта порта прибыл инженерный батальон со 
средствами судоподъема, сварки металла и автомас­
терскими. Подразделения батальона вскоре уже ра­
ботали на судах. Начальник штаба Азовской военной 
флотилии прислал два водолазных мотобота и другие 
средства судоремонта и лично ежедневно контроли­
ровал их работу. В военно-морской комендатуре был 
составлен точный график производства работ, испол­
нение которого строго контролировалось в ходе ут­
ренних и ночных планерок.

Работы шли круглосуточно и прекращались лишь 
во время воздушных налетов. Полузатопленные суда 
поднимали на понтонах, затем из них откачивали во­
ду, наконец, производили сварочные и другие рабо­
ты. На десятые сутки было восстановлено и выстрое­
но вдоль причалов порта не 15, а 18 судов, в том чис­
ле четыре буксира.

Принимал отремонтированные суда, так нужные 
войскам на Керченском плацдарме, командующий 
фронтом генерал армии И. Е. Петров. За образцовое 
выполнение боевого задания 20 человек были награ­
ждены орденами и медалями.
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С пополнением флота значительно возрос и объ­
ем грузов, поставляемых войскам под Керчью. Кер­
ченский плацдарм, несмотря на ожесточенные контр­
атаки противника, все более расширялся. С начала 
операции до апреля 1944 г. было высажено на плац­
дарм около 115 тыс. человек и боевая техника. В до­
ставке боеприпасов, техники, горючего, продовольст­
вия и других грузов снабжения, продолжавшейся бо­
лее пяти месяцев, перебоев не было.

К концу марта сосредоточение войск на плацдар­
ме в основном было завершено. Нештатная коменда­
тура в Темрюке выполнила свои функции. 10 апреля 
1944 г. началось наступление наших войск на Керчь. 
11 апреля город был полностью освобожден. Страте­
гическая операция по освобождению Крыма, осуще­
ствленная войсками 4-го Украинского фронта, От­
дельной Приморской армии, Черноморским флотом 
и Азовской военной флотилией, завершилась разгро­
мом 200-тысячной группировки немецко-фашистских 
войск.

ВЫПОЛНЕНИЕ ВОИНСКИХ ПЕРЕВОЗОК 
ВОЗДУШНЫМ ТРАНСПОРТОМ

23 июня 1941 г. СНК СССР принял постановле­
ние о подчинении в оперативном отношении Граж­
данского воздушного флота Народному комиссариа­
ту обороны СССР и формировании из личного соста­
ва и самолетов ГВФ особых авиационных групп. 
Особые авиационные группы передавались в опера­
тивное подчинение командующим воздушными ар­
миями фронтов и военно-воздушными силами фло­
тов. На формирование особых авиационных групп 
выделялось до половины самолетного парка Граж­
данского воздушного флота с необходимым личным 
составом К

Осенью 1941 г. враг рвался к Москве. Верховное 
Главнокомандование принимало все меры к отраже-

1 См.: Тыл Советских Вооруженных Сил в Великой Отечест­
венной войне 1941—1945 гг. С. 252.



мию ударой НеМецко-фаШистскйх войск. В короткий 
срок в районе Орел, Мценск были сосредоточены ре­
зервные части и соединения для формирования 
1-го гвардейского стрелкового корпуса. Задачу попе- 
реброске войск и вооружения из района Тейково, 
Ярославль успешно выполнили Московская авиаци­
онная группа особого назначения ГВФ и части даль­
ней бомбардировочной авиации.

В течение 12 часов 3 октября 60 самолетами 
ПС-84 и ТБ-3 было переброшено 6 тыс. человек с 
двумя боекомплектами боеприпасов и вооружением. 
Кроме того, были доставлены 40 автомобилей, 
10 орудий, минометы и крупнокалиберные пулеметы. 
Высадка производилась под огнем противника. Не­
смотря на это, каждый экипаж сделал по 3—4 выле­
та. Дальность полета составляла 480—500 км К Это 
был один из первых примеров переброски войск и 
грузов по воздуху в критический момент развития 
боевых действий.

В тяжелых оборонительных боях войска остро ну­
ждались в вооружении, других материальных сред­
ствах, которые часто имелись лишь в глубоком тылу 
и своевременно могли быть доставлены только по 
воздуху. Так, в ноябрьских сражениях 1941 г. нема­
ловажную роль для выполнения боевых задач вой­
сками Западного фронта сыграла быстрая переброс­
ка самолетами Московской авиационной группы осо­
бого назначения ГВФ из Ленинграда 866 тяжелых и 
средних минометов и 144 противотанковых орудия1 2.

Большое значение в начальный период войны име­
ло использование авиации в целях десантирования 
войск. С лета 1941 г. с самолетов различных типов 
для ведения разведки в тылу противника и проведе­
ния диверсионных действий выбрасывались мелкие 
десантные группы. За первый год войны авиация За­
падного фронта выбросила в тыл противника более 
300 групп специального назначения3. Дальняя авиа­
ция в 1941 г. с этой же целью совершила 1478 само­
лето-вылетов.

1 Архив ГУ ГВФ, ф. 4, оп. 17, д. 392, л. 8.
2 См.: Гражданская авиация СССР. 1917—1967. М., 1967. 

С. 133.
3 ЦАМО, ф. 290, оп. 142208, д. 2, л. 447.
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22 сентября 1941 г. воздушный десант численно­
стью до роты был выброшен авиацией Черноморско­
го флота в район Григорьевки под Одессой за не­
сколько минут до высадки морского десанта против­
ника. В результате действий воздушного десанта бы­
ло нарушено управление высадкой войск противни­
ка, захвачена его артиллерия.

В ночь под новый, 1942 г. в Крыму в район Ара- 
бата, под Керчью, самолетами ТБ-3 был переброшен 
десант в составе батальона, сковавший значительные 
вражеские силы. Глубина десантирования составила 
30 км.

Во время контрнаступления наших войск под Мо­
сквой командование Западного фронта решило отре­
зать пути отхода немцам из Клина. Для этого в ночь 
на 15 декабря 1941 г. в район Теряевой Слободы был 
выброшен десант в составе 415 человек. Обеспечива­
ла высадку десанта и поддерживала его действия 
авиационная группа под командованием генерал-лей­
тенанта И. Ф. Петрова. Десант успешно выполнил 
свою задачу и соединился с войсками 30-й армии.

Большой размах получили переброски по воздуху 
войск и грузов в партизанские отряды. За первые 
полтора года войны с этой целью было совершено 
58 тыс. самолето-вылетов, в том числе 4645 с посад­
кой в тылу врага. С января по ноябрь 1942 г. отря­
дами ГВФ и частями дальней авиации для партизан 
было перевезено более 38 тыс. человек и 6400 т 
груза Г

Исключительное значение переброски по воздуху 
имели для соединений и частей, отрезанных против­
ником от основных группировок войск. Например, 
стойкости защитников осажденного Севастополя в 
значительной мере способствовала доставка для них 
по воздуху 348 т боеприпасов, продовольствия и ме­
дикаментов. В январе — феврале 1942 г. была орга­
низована доставка боеприпасов и горючего действо­
вавшим в тылу врага войскам 29-й и 39-й армий. Это 
значительно повысило их боеспособность.

1 См.: Советские Военно-воздушные силы в Великой Отечест­
венной войне 1941—1945 гг. М., 1968. С. 123.
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В июне 1942 г. под Ленинградом вели упорные 
бои в окружении части 2-й ударной армии. Для 
снабжения этих частей боеприпасами и продовольст­
вием командование выделило оперативную группу 
транспортных самолетов Ли-2. За короткое время ок­
руженным частям были доставлены десятки тонн 
боеприпасов и продовольствия. В результате врагу 
не удалось уничтожить окруженные войска.

Вследствие прорыва вражеских войск на Шлис­
сельбург в конце лета 1941 г. Ленинград оказался 
блокированным с суши. Сообщение с городом стало 
поддерживаться только по Ладожскому озеру и по 
воздуху. С 1 октября по 30 ноября в Ленинград по 
воздуху было доставлено 5170 т продовольствия, что 
составило около 8 процентов всех грузов, доставлен­
ных в город за это время. Всего за время блокады 
авиация перевезла в осажденный город 15 864 т про­
довольствия и других грузов снабжения, в том числе 
1271 т боеприпасов, и более 200 тыс. человек.

Осенью 1942 г. началась подготовка к решитель­
ному наступлению советских войск под Сталингра­
дом. С 12 по 16 ноября транспортные самолеты пере­
бросили из-под Москвы на Сталинградский фронт 
369 т боеприпасов.

Таким образом, в первый год войны по воздуху 
осуществлялись маневр войсками, высадка тактиче­
ских и оперативных десантов, доставка вооружения, 
боеприпасов, продовольствия и других грузов вой­
скам, действовавшим в окружении, партизанским от­
рядам, а также решались другие задачи.

Особые авиационные группы ГВФ являлись глав­
ным средством срочной доставки войскам материаль­
ных средств, а также эвакуации раненых. Они пере­
везли более 500 тыс. человек, сбросили в тыл против­
ника 26 тыс. парашютистов, доставили более 
46 тыс. т грузов, в том числе 5800 т сбросили на па­
рашютах. Ими было эвакуировано более 150 тыс. ра­
неных, перевезено 2108 т медикаментов и консерви­
рованной крови. Кроме особых авиационных групп в 
ряде случаев для высадки воздушных десантов, до­
ставки войскам материальных средств и эвакуации 
раненых использовались самолеты бомбардировоч*

15 Зак. 672
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ной авиации, главным образом авиации дальнего дей­
ствия

Во второй половине 1942 г. все особые авиацион­
ные группы ГВФ были переформированы в отдель­
ные авиационные полки ГВФ, а Московская авиаци­
онная группа особого назначения — в 1-ю транспорт­
ную авиационную дивизию. К осени 1942 г. на фрон­
те действовало уже 15 отдельных частей ГВФ1 2.

В это время были сформированы специальные ча­
сти санитарной авиации, укомплектованные самоле­
тами С-2. Одновременно для перевозки раненых ис­
пользовались транспортные самолеты Щ-2, Ли-2 и 
По-2.

Проведенная реорганизация устранила недостат­
ки в штатно-организационной структуре и разнобой 
в составе и оснащении частей и завершила превра­
щение разнотипных особых авиагрупп ГВФ в регу­
лярные воздушно-транспортные части. В результате 
значительно повысилась эффективность доставки ма­
териальных средств по воздуху войскам фронтов, что 
позволяло гораздо быстрее преодолевать критические 
ситуации в снабжении войск и медицинской эвакуа­
ции.

Заметную роль перевозки по воздуху сыграли в 
развернувшейся битве на Волге. Во время ледостава 
доставка материальных средств войскам, обороняв­
шим Сталинград, почти прекратилась. Только самое 
необходимое — боеприпасы и продовольствие — сбра­
сывалось ночью с самолетов По-2. Это была сущест­
венная помощь войскам. Иногда за ночь летало до 
25 самолетов, делая по 3—4 рейса. Ежесуточно са­
молеты сбрасывали на парашютах до 200 мешков с 
боеприпасами по 100 кг в каждом3. С сентября по 
декабрь 1942 г. для материального обеспечения пра­
вофланговой группировки войск 62-й армии было со­
вершено 1008 самолето-вылетов и доставлено около 
200 т разных грузов4.

1 См.: Тыл Советских Вооруженных Сил в Великой Отечествен* 
ной воине 1941—1945 гг. С. 253—255.

2 См.: Гражданская авиация СССР. 1917—1967. С. 146.
3 См.: Сталинградская эпопея. М., 1968. С. 676.
4 См.: Советские Военно-воздушные силы в Великой Отечест­

венной войне 1941—1945 гг. С. 112.
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В ходе развернувшегося под Сталинградом на­
ступления темпы продвижения наших танковых войск 
и успех выполнения ими боевых задач часто зависе­
ли от возможности срочной доставки им горючего и 
боеприпасов по воздуху, ибо в условиях бездорожья 
и сильных метелей наземный транспорт оказался не­
достаточно эффективным. Уже в первый день на­
ступления танковым соединениям по воздуху было 
доставлено более 400 т горючего и боеприпасов. Это 
явилось важнейшей предпосылкой успешного отра­
жения контрудара фашистских войск на котельни- 
ковском направлении. 26 декабря танковому корпу­
су, который вел боевые действия в районе Тацин- 
ской, боеприпасы были доставлены по воздуху в 
ночных условиях.

Всего за время битвы на Волге только самолеты 
частей ГВФ совершили более 46 тыс. самолето-выле­
тов, перевезли около 31 тыс. человек и 2587 т воин­
ских грузов1.

По воздуху перевозились пополнения и матери­
альные средства войскам армий Закавказского 
фронта, оборонявшим осенью и зимой 1942/43 года 
Главный Кавказский хребет. Здесь не было автомо­
бильных дорог, за исключением Военно-Грузинской 
и Военно-Сухумской, а имевшиеся горные тропы за­
носило снегом.

Продолжалась выброска воздушных десантов в 
1943 г. Воздушный десант в составе роты был вы­
брошен в ночь на 4 февраля вблизи Новороссийска 
одновременно с высадкой 18-й армии с моря. Другой 
воздушный десант в составе роты был выброшен 
18 июля в районе Нежина на Украине. В сентябре 
для захвата плацдарма на Днепре был выброшен 
воздушный десант. Для его переброски было ис­
пользовано 180 самолетов.

В 1943 г. активизировали действия партизанские 
отряды. Необходимо было принять меры для улуч­
шения снабжения партизан вооружением, боеприпа­
сами, взрывчаткой, средствами связи. В каждом 
авиационном полку ГВФ были выделены специаль­
ные отряды для снабжения партизан. С весны 1943 г.

15*

1 См.: Советские Военно-воздушные силы в Великой Отече-
ственной войне 1941 — 1945 гг. С. 152.
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между партизанскими районами и Большой землей 
установилось регулярное воздушное сообщение. По 
сравнению с 1942 г. число рейсов в партизанские от­
ряды в 1943 г. увеличилось в 3,5 раза и составило 
12 тыс. самолето-вылетов в тыл врага.

Всего за 1942—1943 гг. по воздуху было перебро­
шено в действующие армии и партизанам более 
390 тыс. человек и около 29 тыс. т различных гру­
зов К Авиачасти ГВФ перевезли более 367 тыс. че­
ловек, из них 79 тыс. раненых, 27,5 тыс. т различных 
грузов, в том числе почти 1 тыс. т медикаментов и 
консервированной крови. В 1943 г. самолетами даль­
ней авиации в партизанские отряды было доставле­
но 1562 т грузов и эвакуировано 2140 раненых.

К этому времени относится развертывание орга­
нов военных сообщений на воздушном транспорте. 
Большую работу по организации воинских воздуш­
ных перевозок проводил личный состав комендатур 
военных сообщений Центрального аэропорта города 
Москвы и аэропорта Внуково во главе с комендан­
тами майором Токмаковым и подполковником Пано­
вым. Стали развертываться военные комендатуры и 
на других воздушных трассах.

В 1944 г. объем военных перевозок авиачастями 
ГВФ резко увеличился.

Зимой 1944 г. при подготовке операции по раз­
грому немецко-фашистских войск под Ленинградом 
и Новгородом были осуществлены крупные пере­

группировки войск на Ленинградском и Волховском 
фронтах. На плацдарм в районе Ораниенбаума по 
воздуху были доставлены управление 108-го стрел­
кового корпуса, около 60 76-мм и 45-мм орудий. 
Транспортные самолеты доставили партизанам в 
новгородские и псковские леса 278 т различного во­
оружения и 383 человека. Обратными рейсами было 
вывезено до 740 человек, в том числе 592 раненых1 2.

В начале 1944 г. началось освобождение Право- 
бережной Украины. Весенняя распутица затруднила

1 См.: Советские Военно-воздушные силы в Великой Отечест­
венной войне 1941—1945 гг. С. 214.

2 См. там же. С. 237.
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доставку наземным транспортом боеприпасов и го­
рючего передовым частям 2-й и б-й танковых армий. 
Самолеты 2-й воздушной армии днем и ночью пере­
брасывали грузы. Было совершено 822 самолето-вы­
лета, доставлено войскам 49 т бензина, 65 т бое­
припасов и 525 реактивных снарядов для гвардей­
ских минометов Г

В Белорусской операции конно-механизированной 
группе генерала И. А. Плиева, действовавшей в ты­
лу противника, ежесуточно подавалось по воздуху 
по 15 т горючего. Всего за несколько дней ударным 
группировкам, преследовавшим врага в Белоруссии, 
по воздуху было подано 600 т различных видов го­
рючего 1 2.

Во время боевых действий на Карельском пере­
шейке для решения транспортных задач было совер­
шено 5700 самолето-вылетов, переброшено более 
6100 человек, большое количество боеприпасов и 
других грузов, а также вывезено 2503 раненых3.

В связи с удалением линии фронта от централь­
ных районов страны авиация все чаще стала приме­
няться для доставки войскам многих видов воору­
жения и боеприпасов, а также для выполнения дру­
гих срочных воинских перевозок. Решающая роль в 
выполнении этих задач отводилась 1-й авиационно­
транспортной дивизии Ставки Верховного Главноко­
мандования. В 1944 г. она выполнила 58 процентов 
всего объема снабженческих перевозок, осуществ­
ленных по воздуху за этот период4.

Грузы войскам по воздуху доставлялись как по­
садочным способом, так и с использованием пара­
шютов. Так, весной 1944 г. при освобождении Одес­
сы для обеспечения действий подвижных соединений 
транспортная авиация производила сбрасывание им 
необходимых грузов на парашютах.

Широко практиковались переброски грузов по

1 Архив МО СССР, ф. 302, от. 4190, д. 69, л. 22.
2 Архив МО СССР, ф. 370, он. 6518, д. 201, л. 15. ^
3 См.: Советские Военно-воздушные силы в Великой Отечест­

венной войне 1941—1945 гг. С. 286.
4 См.: Тыл Советских Вооруженных Сил в Великой Отечест­

венной войне 1941—1945 гг. С. 260.
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воздуху и в завершающих операциях войны в янва­
ре— мае 1945 г. В феврале, когда в связи с внезап­
но наступившим ледоходом и разливом Дуная воз­
никли большие трудности в обеспечении войск 3-го 
Украинского фронта, действовавших в районе озера 
Балатон, фронтовая авиация доставила на правый 
берег Дуная 924 т снабженческих грузов, в том чис­
ле 794 т боеприпасов1.

На завершающем этапе Великой Отечественной 
войны материальные средства перебрасывались по 
воздуху в целях оказания помощи антифашистскому 
движению. Во время восстания в Варшаве в сентяб­
ре 1944 г. советское командование организовало пе­
реброску повстанцам на самолетах 156 минометов, 
505 противотанковых ружей, 2667 автоматов и вин­
товок, 41 780 гранат, 3 млн. патронов, 113 т продо­
вольствия и 500 кг медикаментов1 2.

7 сентября 1944 г. была создана 1-я Софийская 
народно-освободительная дивизия. Для снабжения 
партизанского соединения привлекалась советская 
транспортная авиация. В ночь на 9 сентября к нача­
лу антифашистского восстания в Болгарии с транс­
портных самолетов Черноморского флота был выса­
жен воздушный десант. Десант занял порт Варна и 
морской аэродром, откуда в последующем 17-я воз­
душная армия наносила удары по коммуникациям 
противника.

Во время Словацкого восстания в сентябре — ок­
тябре 1944 г. воинские грузы регулярно доставля­
лись повстанцам по воздуху. В их переброске участ­
вовала авиация 1,2 и 4-го Украинских фронтов, а 
также авиация дальнего действия. Всего в ходе Сло­
вацкого национального восстания советская авиация 
произвела свыше 1,5 тыс. самолето-вылетов, доста­
вила более 1 тыс. т грузов, в том числе 3,5 тыс. 
винтовок и карабинов, 2060 автоматов, 944 пулеме­
та, сотни противотанковых ружей, около 6 млн. пат­
ронов, ручные гранаты и другое вооружение. Более 
40 процентов оружия партизанских отрядов Словакии

1 См.: Тыл Советских Вооруженных Сил в Великой Отечест­
венной войне 1941—1945 гг. С. 260—261.

2 ЦАМО, ф. 233, он. 2380, д. 23, л. 4; д. 329, л. 219—220.



составляло доставленное по воздуху оружие советско­
го производства \

Советское правительство принимало энергичные 
меры для помощи вооружением, снаряжением, про­
довольствием, медикаментами Народно-освободи­
тельной армии Югославии. По воздуху было пере­
брошено в Югославию 920 т различных грузов, свы­
ше 80 советских врачей и медицинских сестер, 
80 югославов-радистов, подготовленных в СССР.

Всего с 1 января 1944 г. до конца войны для 
транспортировки грузов и людей было совершено 
около 35 тыс. самолето-вылетов. Дальняя авиация 
перевезла почти 10 тыс. человек, из них 1820 ране­
ных, и более 3 тыс. т различных грузов. Авиацион­
ные части ГВФ перевезли почти 600 тыс. человек, 
эвакуировали более 100 тыс. раненых и больных, до­
ставили около 50 тыс. т различных грузов.

В период войны против империалистической Япо­
нии, учитывая накопленный опыт по материальному 
обеспечению войск по воздуху, а также особенности 
театра военных действий, советское командование уси­
лило воздушные армии транспортными авиационными 
полками и дивизиями. Первоначально они применя­
лись главным образом для доставки горючего и бое­
припасов войскам, которые оторвались от баз снаб­
жения, а в последующем также и для высадки де­
сантов.

Во время подготовки Хингано-Мукденской опе­
рации Забайкальского фронта в августе 1945 г. ва­
риант переброски войскам горючего по воздуху не 
отрабатывался, хотя во фронте имелось около 200 
транспортных самолетов. В результате отставания 
машин с горючим к утру 11 августа 7-й гвардейский 
механизированный и 5-й гвардейский танковый кор­
пуса имели по 0,4—0,5 заправки, а 9-й гвардейский 
механизированный корпус запасов горючего не имел. 
Когда необходимость срочной доставки горючего по 
воздуху стала фактом, для решения этой задачи бы­
ли привлечены сразу две транспортные авиационные 
дивизии. Ежедневно вылетало 90—100 самолетов ти­
па Ли-2 и С-47. Доставка грузов осуществлялась с

< 1 См.: Военно-исторический журнал. 1974. № 8. С. 123.



аэродромов в районе Читы на расстояние П53 км С 
дозаправкой в Чойбалсане. 11 августа по воздуху 
было переброшено около 170 т горючего, то есть 
приблизительно две трети потребности всех боевых 
машин 6-й гвардейской танковой армии.

До 21 августа 1945 г. транспортная авиация, со­
вершив 1100 самолето-вылетов, доставила сухопут­
ным войскам 1765 т горючего, 87 т боеприпасов и 
42 т других грузовОдновременно шла доставка 
горючего и боеприпасов на передовые аэродромы 
бомбардировочной авиации. Всего за операцию в 
Маньчжурии транспортная авиация совершила 5473 
самолето-вылетов, перевезла 2777 т горючего, 2045 т 
других грузов и 16 497 человек1 2.

Для захвата аэродромов, важных стратегических, 
промышленных и военных объектов транспортная 
авиация высаживала десанты в глубоком тылу япон­
цев. Так, в августе 1945 г. в Порт-Артуре, Дальнем 
и Харбине было высажено по 500 человек; в Мукде­
не, Тунляо, Чанчуне и Янцзы — по 300 человек; в 
Гирине — 200, Пхеньяне—150, на Южном Сахалине 
и Курильских островах — до 130 человек. Всего дей­
ствовало около 20 воздушных десантов. Глубина де­
сантирования составляла 500 км и более, исходные 
районы для десантирования находились обычно в 
250 км от линии фронта.

Широко практиковалась эвакуация по воздуху 
раненых и больных. Для этого использовалась не 
только санитарная авиация, но и транспортные са­
молеты, доставлявшие войскам материальные сред­
ства. На Забайкальском фронте эвакуация раненых 
и больных по воздуху проводилась до восстановле­
ния китайской Чанчуньской железной дороги. Транс­
портная и санитарная авиация фронта вывезла до 
50 процентов раненых и больных. Всего для эвакуа­
ции раненых и больных во время войны с Японией 
было совершено 644 самолето-вылета.

За все годы Великой Отечественной войны для 
перевозки войск и грузов по воздуху было соверше­

т
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2 См.: Гришин М. И. Военные сообщения в кампании Совет­

ских Вооруженных Сил на Дальнем Востоке. М., 1960. С. 92—93.



но более 1,5 млн. самолето-вылетов. Из них свыше 
90 процентов совершила авиация ГВФ, более
1,5 процента — авиация дальнего действия и около 
5 процентов — части фронтовой авиации. По воздуху 
было перевезено 1 млн. 539 тыс. человек, в том чис­
ле 346,7 тыс. раненых и больных, доставлено 123 
тыс. т различных материальных средств.

Для обеспечения партизанских отрядов было со­
вершено более 109 тыс. самолето-вылетов, из них 
13 тыс. с посадкой в тылу противника. Авиацией 
дальнего действия и частями ГВФ было доставлено 
партизанам 17 тыс. т боеприпасов, вооружения, про­
довольствия, радиостанций, медикаментов, кинопе­
редвижек, оборудования типографий, почты, газет и 
других грузов. Из партизанских отрядов было выве­
зено более 83 тыс. человек.

В условиях огромного пространственного разма­
ха, сложности выполнения задач наземным транс­
портом перевозки войск и грузов по воздуху явились 
одним из важных факторов обеспечения боевых дей­
ствий войск. Масштабы таких перевозок неуклонно 
росли по мере принятия на вооружение транспорт­
ных самолетов с лучшими летно-техническими ха­
рактеристиками, увеличения их количества, а также 
проведения организационных мероприятий, совер­
шенствования способов перевозок войск и грузов.

РАБОТА ОРГАНОВ 
ВОЕННЫХ СООБЩЕНИЙ 
НА ВОДНОМ БАССЕЙНЕ

Рассказывает Е. М. Я к у н и н
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В конце января 1943 года, после завершения Сталинград­
ской битвы наши войска вышли к Дону и Кубани. Было сфор­
мировано управление начальника передвижения войск на Доно- 
Кубанском бассейне. Управление разместилось в Ростове-на-До­
ну. Там же в составе второго эшелона Южного фронта нахо­
дился со своим аппаратом начальник военных сообщений фрон­
та генерал-майор К. А. Рассалов.

Наше управление было укомплектовано в основном моло­
дыми, но имевшими опыт войны и работы в органах военных 
сообщений на водном транспорте офицерами. Начальник управ­



ления майор Донской участвовал в боях под Сталинградом. Ка- 
питаны^ Глущенко, Прохоров были назначены начальниками от­
делений. Старшие лейтенанты Смолин, Безносиков, лейтенант 
Сергачев стали военными комендантами водных участков и пор­
тов.

Управление начальника передвижения войск на Доно-Ку­
банском бассейне было фронтового подчинения и имело на ли­
нии три управления военных комендантов водных участков и 
портов: в Ростове-на-Дону, Краснодаре и Калаче-на-Дону. Уп­
равлению подчинялась военно-полевая комендатура в порту 
Лиски. Поскольку речной бассейн располагался в непосредствен­
ной близости от линии фронта, а средства речного транспорта 
были в значительной мере затоплены, разрушены или уничто­
жены, аппарат пароходства был сформирован по штату военно- 
восстановительного управления с подразделением на четыре во­
енно-восстановительных отряда. Во главе военно-восстановитель­
ного управления стояли опытные водники Я. А. Эльгарт, А. Д. 
Ишков, Н. Н. Зайцев.

Офицерам управления начальника передвижения войск на 
бассейне пришлось сразу же наряду с решением организацион­
ных дел включиться в большую и серьезную работу по скоро­
стному восстановлению флота, путевого хозяйства, портов и 
средств связи, а также обеспечивать выполнение наличным фло­
том достаточно большого объема перевозок, организацию на ре­
ках Дон и Кубань средствами речного флота более десятка пе­
реправ. Мы участвовали в разведке и осуществлении мероприя­
тий по скоростному восстановлению фарватеров, организации 
разминирования портов и мест погрузки у необорудованного 
берега, организовывали совместно со специалистами подъем за­
топленного флота и контролировали его восстановление.

Основной работой управления была организация воинских 
перевозок, связанных с перегруппировкой войск и их снабжени­
ем, затем с подготовкой к наступлению и наступлением войск 
Южного и Северо-Кавказского фронтов.

Воинские перевозки осуществлялись между портами Дона 
и Кубани, а также комбинированно — железнодорожным и вод­
ным транспортом. Необходимо было тесное взаимодействие на­
шего управления с управлениями начальников передвижения 
Войск на Северо-Кавказской и Юго-Восточной железных доро- 
гах.

Чрезвычайно напряженной и по-настоящему боевой рабо­
та органов военных сообщений на Доно-Кубанском бассейне 
стала с началом наступления войск Южного фронта в августе 
1943 года. Начальник военных сообщений фронта поставил пе­
ред управлением передвижения войск сложную и несколько не­
обычную задачу — обеспечить силами и средствами речного 
флота переброску вторых эшелонов десантов и обеспечить опе­
ративную доставку боеприпасов, горючего, продовольствия и 
других грузов непосредственно войскам, продвигающимся вдоль 
побережья Азовского моря.

Необычность и сложность задачи состояла прежде всего в 
том, что имеющиеся на бассейне речные буксиры имели в основ­
ном паровые двигатели и не были приспособлены для плавания 
р море, а мореходность сухогрузных и наливных речных барж
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Не соответствовала требованием Морского регистра. Кроме тог*, 
море, особенно Таганрогский залив, было обильно заминирова­
но по всем направлениям вероятных фарватеров движения 
флота.

Офицеры теперь уже Азово-Доно-Кубанского управления 
начальника передвижения войск совместно с работниками во­
енно-восстановительного управления приступили к подготовке и 
организации морских перевозок. Ростовский судоремонтный за­
вод и судоремонтные мастерские в других портах срочно ор­
ганизовали работу по переоборудованию буксиров и барж, 
обеспечивая одновременно текущий ремонт судов и кораблей 
Азовской военной флотилии.

После тщательного изучения минной обстановки был про­
изведен отбор самоходного и несамоходного флота, способного 
обеспечить морские перевозки. Команды этих судов были под­
робно проинструктированы.

Управление передвижения войск наладило тесный контакт 
через своих представителей с начальником военно-морских со­
общений Азовской флотилии капитаном 1 ранга Д. Е. Емелья­
новым и начальником военных сообщений 5-й ударной армии 
полковником А. И. Нечаевым. 5-я ударная армия действовала 
на левом фланге наступающих войск фронта, и ее обеспечение 
в значительной степени зависело от подвоза грузов и войск 
морем. Большое внимание было уделено обеспечению надеж­
ной связи и взаимной информации о движении флота.

В морских перевозках принимали участие практически все 
офицеры управления. Они следовали на наиболее крупных су­
дах или с караванами судов в качестве их комендантов, выса­
живаясь со вторыми эшелонами десантов, становились военны­
ми комендантами портов Таганрог, Бердянск и других. Органи­
зовывали в портах немедленную выгрузку судов, выезжали не­
посредственно за наступающими войсками, под обстрелом про­
тивника производя рекогносцировку мелких портов, пунктов 
высадки, рыбацких причалов и необорудованного берега для до­
ставки грузов как можно ближе к боевым порядкам войск. Для 
оперативного руководства работой офицеров управления и плав­
состава на места выгрузки постоянно выезжал начальник уп­
равления передвижения войск майор Донской.

Почти три месяца продолжалась эта ответственная и на­
пряженная работа. Во время переходов морем подорвались на 
минах и погибли четыре речных судна. Гибли и морские суда, 
и корабли. Было повреждено от взрыва мин и воздействия ави­
ации и артиллерии противника около двух десятков буксиров и 
барж.

Нелегкими были условия выгрузки судов в полуразрушен­
ных портах и необорудованных пунктах побережья. Паровые 
буксиры быстро выходили из строя из-за больших солевых от­
ложений в механизмах. Однако все это не снижало назначен­
ный темп перевозок.

Офицеры органов военных сообщений совместно с речника­
ми и моряками достойно выполнили возложенную на них ко­
мандованием фронта задачу — левый фланг наступающих войск 
снабжался всем необходимым непрерывно и своевременно. За
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выполнение заданий по обеспечению морских перевозок многие 
были удостоены боевых наград.

Опыт использования речных судов на морских перевозках 
был широко использован позднее, в обеспечении Керченской 
операции.

С конца октября 1943 года аппарат управления начальни­
ка передвижения войск на Азово-Доно-Кубанском бассейне вы­
полнял в основном воинские перевозки, связанные с комплек­
тованием войск Северо-Кавказского военного округа. Постепенно 
по указанию ЦУПВОСО офицеры управления направлялись на 
другие участки фронтов. В мае 1944 года управление, полно­
стью выполнившее свою задачу, было упразднено, и на вод­
ном бассейне действовало управление военного коменданта вод­
ного участка и порта Ростов-на-Дону.



7 НЕКОТОРЫЕ
ОСОБЕННОСТИ И ОПЫТ 
ОРГАНИЗАЦИИ 
И ВЫПОЛНЕНИЯ 

ВОИНСКИХ ПЕРЕВОЗОК 
В ГОДЫ ВОЙНЫ

ОСОБЕННОСТИ ЭКСПЛУАТАЦИИ 
ЖЕЛЕЗНЫХ ДОРОГ НА 
ЗАКЛЮЧИТЕЛЬНОМ ЭТАПЕ ВОЙНЫ

Заключительный период войны проходил на тер­
ритории Польши, Венгрии, Чехословакии, Болгарии 
и Германии. В соответствии с этим перед нашими 
железнодорожниками встала задача эксплуатации 
железных дорог сопредельных стран, и в первую 
очередь фронтовых железных дорог.

Эксплуатация фронтовых железных дорог осу­
ществлялась отдельными эксплуатационными желез­
нодорожными полками, военно-эксплуатационными 
отделениями, колоннами паровозов особого резерва 
и местными железнодорожниками под руководством 
и контролем органов военных сообщений и НКПС. 
Для объединения усилий эксплуатационников и ру­
ководства их работой был создан аппарат уполно­
моченных НКПС и ЦУПВОСО со штатом движен­
цев, путейцев, связистов и воинов других специаль­
ностей.

Эксплуатационная работа на железных дорогах 
зарубежных стран была связана с большими труд­
ностями в первую очередь из-за слабого знания ра­
ботниками эксплуатационных формирований техни­
ческого состояния железных дорог, местных правил 
технической эксплуатации, отсутствия технической



документации на русском языке, слабого развития 
диспетчерской связи, больших разрушений паровоз­
ного парка, объектов водоснабжения.

Для улучшения эксплуатационной работы вводи­
лась диспетчерская система руководства движением 
поездов, к паровозам прикреплялись постоянные 
бригады, создавались паровозоремонтные и вагоно­
ремонтные формирования, устранялись диспропор­
ции в пропускной способности, составлялись новые 
графики и расписания движения поездов на двух­
трех языках, повышался контроль за содержанием 
пути, вводилась скоростная обработка поездов на 
станциях. Для использования в воинских перевозках 
подвижного состава западноевропейской колеи по­
требовались изучение его особенностей, формирова­
ние специальных подразделений для организации ре­
монта вагонов, разработка образцов и заготовка до­
статочного количества съемного воинского оборудо­
вания, пригодного для использования как в вагонах 
западноевропейской, так и союзной колеи.

Эксплуатация железных дорог сопредельных го­
сударств была осложнена и тем, что противник при 
отходе насильно угонял на запад местных железно­
дорожников, а имевшихся в распоряжении фронтов 
эксплуатационных частей и специальных формиро­
ваний НКПС было недостаточно. Часто организация 
движения поездов на железных дорогах западнее 
Вислы осуществлялась офицерами органов военных 
сообщений. По решению военных советов фронтов 
офицеры, сержанты и солдаты, имевшие железнодо­
рожные специальности, особенно машинисты и по­
мощники машинистов, направлялись на фронтовые 
и прифронтовые железные дороги. Для выполнения 
воинских перевозок формировались специальные по­
езда-вертушки с закрепленными за ними локомоти­
вами. Как правило, они сопровождались офицерами 
военных сообщений.

По мере продвижения советских войск на запад 
у противника было захвачено 1222 паровоза и около 
35 тыс. грузовых вагонов, которые должны были по 
распоряжениям начальников военных сообщений 
фронтов и армий использоваться для воинских пере­
возок на фронтовых железнодорожных участках за-
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падноевропейской колеи. Встал вопрос о создании 
перегрузочных районов.

Осенью 1944 г. перегрузочные районы быстро со­
здавались и сравнительно быстро ликвидировались, 
перемещаясь на запад вслед за железнодорожными 
войсками, осуществлявшими перешивку основных 
железнодорожных направлений на союзную колею. 
Для перегрузочных районов в этот период макси­
мально использовались все сохранившиеся устройст­
ва независимо от их расположения. Перевалка гру­
зов рассредоточивалась на нескольких станциях.

Под районы перегрузки приспосабливались одна- 
две узловые и три-пять промежуточных станций, 
расположенных на двухпутном участке. Один путь 
был союзной, другой — западноевропейской колеи. 
Дополнительного путевого развития на станциях пе­
регрузки, как правило, не делалось. Перегрузка гру­
зов производилась из вагона в вагон.

Для обеспечения непрерывности перевозок Гене­
ральным штабом и штабом Тыла Красной Армии в 
декабре 1944 г. были определены места развертыва­
ния перегрузочных районов на стыке железных до­
рог союзной и западноевропейской колеи и даны 
указания фронтам по их подготовке. Однако вслед­
ствие ограниченного путевого развития развернутых 
перегрузочных районов, почти полного отсутствия 
механизации перегрузочных работ, недостатка по­
движного состава, особенно цистерн для горючего и 
большегрузных платформ, перегрузочная способ­
ность выбранных районов не всегда обеспечивала за­
данные темпы оперативных и снабженческих пере­
возок.

Для расшивки перегрузочных районов на желез­
нодорожной сети фронтов, действующих на Запад­
ном направлении, были построены глубокие вводы 
союзной колеи. По этим вводам, дополненным од­
ним-двумя фронтальными железнодорожными на­
правлениями западноевропейской колеи, перевози­
лось 35—40 процентов снабженческих грузов.

Особенно остро проблема организации перевозок 
встала перед 1-м Белорусским фронтом, который в 
сутки получал около 50 поездов по двум железно­
дорожным направлениям: первое (северное) -ч

239
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Брест, Варшава, Франкфурт-на-Одере; второе (юж­
ное) — Ковель, Люблин, Демблин, Лодзь, Калиш. 
До Вислы оба направления были перешиты на союз­
ную колею. В Транспортный комитет ГКО было вне­
сено предложение: северное (главное) железнодо­
рожное направление в ходе наступления восстанав­
ливать, перешивая на союзную колею, южное — на 
западноевропейскую. Это предложение было откло­
нено. Направления стали перешиваться на западно­
европейскую колею с развертыванием на рубеже Вис­
лы перевалочной базы. Лишь к концу 1944 г. раз­
решение фронтам, действующим на Западном на­
правлении, на перешивку по одному железнодорож­
ному направлению на союзную колею было получе­
но.

Всего на заключительном этапе войны в полосах 
действий 1-го и 2-го Белорусских и 1-го Украинско­
го фронтов было перешито на союзную колею шесть 
железнодорожных направлений: Каунас — Инстер- 
бург (Черняховск)—Кенигсберг (Калининград): 
Белосток — Тлуш — Остропенка — Насельск — Дзял- 
дово — Дейтч Эйлау (Илава); Брест—Варшава — 
Познань — Берлин; Ковель — Холм — Люблин — 
Демблин; Львов — Перемышль — Пшевурск—Раз- 
вадув; Львов — Жетув — Дембица — Краков — Ка­
товице — Бреслау (Вроцлав).

Позднее была осуществлена перешивка на союз­
ную колею одного пути двухпутной румынской ли­
нии Унгены — Аджуд — Бузэу — Плоешти в полосе 
действий 2-го и 3-го Украинских фронтов.

Все эти перешитые направления, являясь, по су­
ществу, глубокими вводами союзной колеи на тер­
ритории сопредельных государств, активно использо­
вались для перевозки войск и воинских грузов при 
проведении Восточно-Померанской, Висло-Одерской, 
Берлинской и других важнейших наступательных 
операций Красной Армии.

В последующем принималось во внимание, что за 
время войны техническое состояние вагонного парка 
союзной колеи значительно ухудшилось, что он со­
кратился примерно на 20 процентов, а также то об­
стоятельство, что перешитые на союзную колею ма­
гистрали разрезали сеть железных дорог освобож­
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денных стран на отдельные изолированные районы. 
Государственный Комитет Обороны принял постанов­
ления, запрещающие дальнейшую перешивку запад­
ноевропейских железных дорог на союзную колею 
западнее Вислы, и потребовал перехода к организа­
ции перевозок путем перегрузки войск и воинских 
грузов.

В соответствии с этим для перегрузки на желез­
ных дорогах Польши было организовано девять пе­
регрузочных районов — на железнодорожных участ­
ках Инстер'бург (Черняховск) — Гердауен (Сканда- 
ва), Насельск — Дзялдово, Демблин — Стовы, 
Холм — Люблин, Катовице — Бреслау (Вроцлав) и 
в узлах с примыкающими к ним станциями Брест, 
Варшава, Познань, Развадув.

На территории Румынии действовал перегрузоч­
ный район на железнодорожном участке Аджуд—• 
Плоешти. К нему подходила двухпутная линия Ун- 
гены — Ужгород протяженностью около 400 км, один 
путь которой был перешит на союзную колею. Кро­
ме того, дополнительно было подготовлено несколь­
ко отдельных перегрузочных станций — Сувалки, 
Гльдоп, Вжесня, Мукачево, Ужгород, Галац и дру­
гие.

Выбор типа перегрузочного района зависел от 
транспортной обстановки. При развертывании пере­
грузочного района на базе железнодорожного узла 
упрощалось управление районом, облегчался маневр 
рабочей силой и средствами перегрузки, требовалось 
проведение сложных работ по перешивке путей. В пе­
регрузочном районе, организованном на железнодо­
рожном участке, облегчался маневр транспортными 
средствами, перегрузочные работы проводились на 
широком фронте, однако затруднялись управление и 
маневр рабочей силой. Предпочтение отдавалось пе­
регрузочным районам линейного типа, развернутым* 
на железнодорожных участках.

Перегрузочные районы и отдельные перегрузоч­
ные станции организовывались в срочном порядке в 
ходе наступательных операций Красной Армии при 
отсутствии достаточного опыта в их организации. Ес­
тественно, перегрузочные районы и станции имели 
ряд общих недостатков: отсутствовало достаточное
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количество приемоотправочных и сортировочных пу­
тей, необходимых для приема и отправления поез­
дов, а также для маневровой и сортировочной рабо­
ты; было большое количество глухих пересечений 
главных путей союзной и западноевропейской колеи, 
что ограничивало пропускную способность; недоста­
вало перегрузочных обустройств (высоких платформ 
и площадок), средств механизации погрузочно-вы­
грузочных работ; ощущался недостаток надежных 
средств связи для оперативного руководства работа­
ми по приему, перегрузке, формированию и отправ­
лению поездов. Кроме того, перегрузочные районы 
не имели подготовленных пунктов очистки и пропар­
ки цистерн, а также пунктов промывки и подготовки 
подвижного состава для людских перевозок.

Железнодорожные части, на которые было возло­
жено строительство устройств перегрузочных райо­
нов, стремились максимально использовать путевое 
развитие станций. И это было правильно. Однако 
имели место случаи, когда как перегрузочные ме­
ста использовались и приемо-отправочные пути стан­
ций, что приводило к резкому сокращению пропуск­
ной способности и нарушению технологических про­
цессов работы.

Руководство работой станций перегрузочного 
района осуществлялось оперативной группой началь­
ника военных сообщений фронта и военными комен­
дантами станций. На каждой отдельной перегрузоч­
ной станции было разверную управление военного 
коменданта.

Непосредственную работу по перегрузке грузов в 
районе осуществляла перевалочная база. На основ­
ных станциях перегрузочного района база имела сво­
их представителей, которые руководили работами на 
местах и регулировали расстановку рабочей силы в 
зависимости от наличия грузов и порожняка на стан­
циях. В качестве рабочей силы использовались при­
даваемые базе рабочие батальоны.

Недостаточное путевое развитие многих перегру­
зочных станций, нехватка экипировочных устройств 
для снабжения паровозов углем и водой, отсутствие 
связи между перегрузочными станциями, а также не­
достаток порожних вагонов западноевропейской ко*
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Леи и отсутствие средств механизации погрузочно-вы­
грузочных работ снижали темпы воинских перегру­
зок. Вместо перегрузки 15—16 поездов в сутки, 
предусмотренных техническим заданием, в феврале 
1945 г. перегружалось не более 8 поездов.

В связи с этим по решению командования фрон­
тов была проведена реконструкция ряда перегрузоч­
ных районов: укладывались специальные пути и ту­
пики для размещения перегрузочных платформ, нала­
живались связь, водоснабжение, восстанавливались 
и строились новые экипировочные устройства. Часть 
перегрузочных мест переносилась на крайние пути. 
Это позволяло производить временную выгрузку 
снабженческих грузов на грунт, а в необходимых 
случаях перегружать грузы непосредственно на авто­
транспорт. В результате перегрузочная способность 
районов была доведена до 14—15 поездов в сутки. Не­
смотря на все трудности и недостатки в строитель­
стве и организации работы, перегрузочные районы 
выполнили огромную работу и обеспечили успешное 
проведение наступательных операций Красной Армии 
на завершающем этапе войны.

Большая транспортная нагрузка ложилась на 
фронтовые распорядительные станции. Через них 
фронтам поступали из тыла страны оперативные эше­
лоны, пополнение и транспорты с грузами снабже­
ния. Фронтовые распорядительные станции назнача­
лись директивами Генерального штаба с учетом 
предложений фронтов. В качестве распорядительных 
станций и их отделений выбирались крупные узловые 
станции с достаточным путевым развитием, находя­
щиеся у тыловой границы фронтового тылового рай­
она. На территории сопредельных стран фронтовые 
распорядительные станции назначались с учетом рас­
положения перегрузочных районов.

На 10—15 ближайших к распорядительной стан­
ции промежуточных станциях развертывались фрон­
товые полевые склады, учреждения госпитальной 
базы и другие тыловые части и учреждения фронтов, 
производились распределение потока воинских пере­
возок, поступающих из тыла страны, по армиям на 
их станции снабжения, переформирование поездов, 
прием из фронтового тылового района поездов с ра­
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неными и эвакогрузами, переработка этих поездов и 
отправление в тыл страны. Погрузка и выгрузка 
грузов материально-технического снабжения произ­
водилась на станциях, где были развернуты фронто­
вые склады.

Работа специальных станций фронтовых желез­
ных дорог — распорядительных, снабжения и вы­
грузочных — в значительной мере отличалась от ха­
рактера работы обычных станций, обеспечивающих 
работу железных дорог в мирное время. В качестве 
распорядительных станций и станций снабжения ча­
сто по условиям оперативной обстановки использо­
вались станции с недостаточным путевым развитием. 
Это затрудняло их работу.

На распорядительных станциях фронта расфор­
мированию поездов предшествовала переадресовка 
транспортов. В составе перерабатываемых вагонопо- 
токов обычно было много вагонов с опасными гру­
зами — боеприпасами и горючим, требовавшими со­
блюдения особых правил и мер предосторожности.

Станции снабжения и выгрузочные станции долж­
ны были отвечать требованиям рассредоточения и
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маскировки мест погрузки и выгрузки грузов снаб­
жения, и в первую очередь условиям изоляции при 
работе с опасными грузами.

К основным особенностям, влиявшим на органи­
зацию работы станций фронтовых железных дорог в 
сопредельных странах, следует отнести ограниченное 
количество и недостаточную мощность восстанавли­
ваемых станционных устройств и сооружений; нерав­
номерность приема, пропуска, формирования и рас­
формирования поездов; необходимость обработки 
большого количества поездов с опасными грузами, 
рассредоточения подвижного состава и резкого со­
кращения маневровой работы; общие требования ма­
скировки; условия ночной работы; постоянную угрозу 
нападения противника с воздуха и возможность ди­
версий; наличие грунтовых подходов к станциям 
и др.

И все же на заключительном этапе войны, не­
смотря на исключительную сложность организации 
воинских перевозок, обусловленную главным образом 
различной шириной колеи железных дорог, большим 
объемом разрушений транспортных объектов, осо­
бенностями управления движением, работники тран­
спорта и личный состав службы военных сообщений 
обеспечили в транспортном отношении наступающие 
войска полностью. Службу военных сообщений 
1944 г. возглавил В. И. Дмитриев.

ОРГАНИЗАЦИЯ ПЕРЕГРУППИРОВКИ 
И ТРАНСПОРТНОЕ ОБЕСПЕЧЕНИЕ 
БОЕВЫХ ДЕЙСТВИЙ 
НА ДАЛЬНЕМ ВОСТОКЕ

Подготовка Советских Вооруженных Сил к войне 
против Японии началась после Крымской конферен­
ции союзников по антигитлеровской коалиции. Уже 
тогда стало ясно, что предстоит переброска войск и 
грузов небывалого масштаба.

Для своевременной подготовки железных дорог и 
непосредственного руководства их работой в 1945 г.



146

был создан Дальневосточный округ железных дорог 
во главе с заместителем Наркома путей сообщения 
В. А. Гарныком. Уполномоченным ЦУПВОСО Крас­
ной Армии был назначен генерал-майор А. В. Добря­
ков. Это региональное учреждение оперативно реша­
ло все вопросы, связанные с подготовкой железных* 
дорог и выполнением массовых воинских перевозок 
всеми видами транспорта как на территории Совет­
ского Союза, так и на территории, освобождаемой от 
противника.

Основная часть воинских перевозок была выпол­
нена в мае — августе 1945 г. Их общий объем (с уче­
том внутрифронтовых перевозок) составил более 
200 тыс. вагонов, то есть свыше 2,5 тыс. поездов. 
Темп их поступления по станции Иркутск в наиболее 
напряженный период достигал 30 поездов в сутки, 
20 из которых шли в адрес Забайкальского фронта. 
Они поворачивали на линию Карымская — Борзя — 
Баин-Тумен. Пропускная способность линии была
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под угрозой срыва.

Командование приняло решение часть эшелонов 
выгружать на подходе к станции Карымская и от­
правлять людей и технику своим ходом к местам на­
значения, удаленным на сотни километров.

И без того напряженная обстановка, в которой 
действовала служба военных сообщений Забайкаль­
ского фронта, осложнилась до чрезвычайности. Нуж­
но было не только обеспечить предельную организо­
ванность выгрузки, но и заранее отбирать эшелоны, 
которыми следовала самоходная техника. Благодаря 
умению, настойчивости, инициативе, самоотвержен­
ности офицеров военных сообщений войска прибыли 
в заданные районы своевременно.

Среднесуточная скорость продвижения воинских 
поездов на железных дорогах Дальнего Востока до­
стигала 450—500 км. Причем за все время перегруп­
пировки войск, одной из крупнейших в истории, не 
произошло ни одного крушения или большой аварии.

Особое внимание уделяли органы военных сооб­
щений маскировке воинских перевозок, обеспечению 
скрытности перевозимых войск, материальной части 
и районов выгрузки. Широко применялись такие ме­
ры, как пропуск эшелонов по ряду участков в темное 
время суток, усиление охраны районов выгрузки. 
Противовоздушная оборона объектов железнодорож­
ного транспорта и воинских перевозок на Дальнем 
Востоке была возложена на шесть зенитных артил­
лерийских дивизионов, восемь зенитных поездов, пять 
полков и отдельный дивизион ПВО воинских поез­
дов.

Войска Квантунской армии, отступая под сокру­
шительными ударами советских войск, разрушали 
железнодорожные мосты, тоннели, разбирали стан­
ционные пути, увозили рельсы. В связи с быстрым 
продвижением наших войск образовался большой 
отрыв их от станций снабжения. Кроме того, в пе­
риод боевых действий шли ливневые дожди, которые 
сильно затрудняли работу автотранспорта. Органы 
военных сообщений и железнодорожные войска ре­
шали задачу быстрейшего восстановления движения 
ИИ железных дорогах Маньчжурии,
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Стало известно, что на одном из железнодорож­
ных участков в полосе действий войск 1-го Дальне­
восточного фронта японцы подготовили к взрыву 
шесть тоннелей. Командование фронта приняло ре­
шение не допустить их разрушения. Для этой цели 
были выделены два батальона 20-й штурмовой ин­
женерной бригады, личный состав которых прошел 
специальную подготовку, изучил район действий по 
данным разведки.

Группы захвата первых трех тоннелей возглавили 
капитаны Ф. Филенко, В. Писаренко и В. Гаршин. 
В ночь на 9 августа под проливным дождем, преодо­
левая сильное сопротивление врага, группы прорва­
лись к тоннелям, сняли часовых, блокировали ка­
раульные помещения японцев, перерезали линию 
связи и провода, ведущие к зарядам взрывчатки. 
Задача была выполнена — тоннели захвачены нераз­
рушенными. Позже из них извлекли более 8 тонн 
взрывчатки и около 40 мин различного назначения.

А если бы противнику удалось разрушить желез­
нодорожные туннели, — писал бывший командую­
щий войсками 1-го Дальневосточного фронта Мар­
шал Советского Союза К. А. Мерецков, — то на их 
восстановление понадобилось бы до двух-трех меся­
цев. Это могло затруднить осуществление нашего 
плана окончить войну за летне-осеннюю кампанию Г

Одной из особенностей в организации воинских 
перевозок на Дальнем Востоке было использование 
узкоколейных, или, как их называют, военно-полевых, 
железных дорог. Такая дорога Забайкальского фрон­
та Баин-Тумен — Тамцаг-Булак сокращала плечо 
автомобильных перевозок для 53-й армии на 281 км. 
По узкоколейной дороге Харанор — Досатуй для 
36-й армии подавалось около 37 вагонов (до 300 т 
грузов) в сутки. На 2-м Дальневосточном фронте по 
узкоколейной железной дороге Березовский — Кон- 
стантиновский обеспечивались перевозки грузов для 
левого фланга 2-й армии, а по дороге Арково — Дер- 
бинское на Северном Сахалине — для 16-й армии.

Восстановление железных дорог в Маньчжурии 
вели 25-й и 3-й отдельные железнодорожные брига- 1

1 Мерецков К. А. На службе народу .М., 1983. С. 392,



ДЫ. Кроме тбгс), Для этого йривлекались эксплуата­
ционные железнодорожные полки и специальные 
формирования НКПС. С 10 августа по 30 сентября 
1945 г. они восстановили 2623 км главных и 978 
станционных путей, 28 больших, 11 средних и 60 ма­
лых мостов, 5 тоннелей.

Железнодорожные войска и специальные форми­
рования, занятые на восстановлении железных до­
рог, нередко подвергались нападениям отдельных 
подразделений японской армии, рассеянных в то 
время по всей освобожденной территории. 3-я от­
дельная железнодорожная бригада в августе 1945 г. 
отразила более десятка таких нападений, уничтожив 
в боях сотни японских солдат и офицеров и более 
500 человек взяв в плен.

При выполнении оперативных перевозок на 2-м 
Дальневосточном фронте нередко приходилось ис­
пользовать железные дороги для преодоления «барь­
ерных мест» на маршрутах автоперевозок. Так, одна 
из частей 2-й армии, следовавшая на 500 автомоби­
лях, встретила труднопроходимый участок протяжен­
ностью несколько десятков километров. Чтобы пре­
одолеть этот «барьер», на сохранившемся железно­
дорожном участке офицерами военных сообщений 
была сформирована вертушка из 25 вагонов.

Большую роль в обеспечении оперативных перево­
зок сыграла военно-транспортная авиация дальнево­
сточных фронтов. В ее состав входили 228 самолетов 
типа Ли-2, С-47 и С-2. За время кампании они со­
вершили 5473 самолето-вылета и перевезли 16497 
военнослужащих и 4822 т воинских грузов. В основ­
ном это были перевозки для 6-й гвардейской танко­
вой армии, которая в течение двух первых дней на­
ступления, преодолев заболоченные районы подножия 
Большого Хингана, оторвалась от армейских баз.

В период боевых действий органы военных сооб­
щений на Дальневосточном морском бассейне обеспе­
чили перевозки морским транспортом по направле­
ниям из Владивостока на Южный Сахалин, острова 
Итуруп и Уруп, в порт Сейсин (Северная Корея), 
Петропавловск-Камчатский и на Курильские острова.

Органы военных сообщений Амурской флотилии 
обеспечили выполнение речных перевозок для 2-го
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Дальневосточного фронта общим объемом около 
700 тыс. т различных грузов и переправу через Амур 
в Маньчжурию. Особенностью в организации пере­
возок по реке Сунгари было выдвижение отделений 
основных армейских складов, погруженных на бар­
жи, вверх по реке вслед за наступающими войсками 
12-й армии.

За умелые и самоотверженные действия в войне 
против империалистической Японии многие офицеры 
военных сообщений и работники транспорта были 
награждены боевыми орденами и медалями.

Опыт организации и выполнения воинских пере­
возок для Советских Вооруженных Сил, участвовав­
ших в войне против империалистической Японии, 
убедительно показал, что только при комплексном 
использовании и централизованном управлении все­
ми видами транспорта можно наиболее полно обес­
печить потребности войск в перевозках.

ОПЫТ ВЫПОЛНЕНИЯ воинских 
ПЕРЕВОЗОК И ИСПОЛЬЗОВАНИЯ 
ОСНОВНЫХ видов 
ТРАНСПОРТА В ВОЙНЕ

В основе успешной работы органов военных сооб­
щений в годы Великой Отечественной войны были 
постоянное руководство и огромная организаторская 
деятельность Коммунистической партии. Работники 
транспорта, личный состав органов военных сообще­
ний смогли с честью выполнить задания Родины и 
обеспечить выполнение массовых воинских перевозок 
потому, что Центральный Комитет партии через Го­
сударственный Комитет Обороны, Транспортный ко­
митет концентрировал усилия всех военных и граж­
данских транспортников на тех участках и в то вре­
мя, где решались вопросы обеспечения важнейших 
стратегических операций и нужд экономики.

Каждая война всей тяжестью опирается на тран­
спорт. Великая Отечественная война еще раз под­
твердила оценку транспорту, данную Ф. Энгельсом:
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Вооружение, состав, организация, тактика и стра­
тегия зависят прежде всего от достигнутой в дан­
ный момент ступени производства и от средств сооб­
щения

За годы войны из тыла нашей страны на фронты 
и флоты были доставлены десятки тысяч воинских 
эшелонов, войска израсходовали около 10 млн. тонн 
боеприпасов, более 16 млн. т горючего, около 
40 млн. т продовольствия и других материальных 
средств1 2. Все это доставлялось войскам, как прави­
ло, под воздействием авиации противника.

В период подготовки и проведения каждой стра­
тегической операции осуществлялись крупнейшие 
перевозки по сосредоточению и перегруппировке 
войск, по доставке фронтам боевой техники, воору­
жения, боеприпасов, горючего и других видов мате­
риально-технического обеспечения (табл. 3). Это 
требовало напряженной работы всех видов транспор­
та и органов военных сообщений.

В период оборонительного сражения под Москвой 
и подготовки контрнаступления Западному, Калинин­
скому и Юго-Западному фронтам по железной доро­
ге было подано 333,5 тыс. вагонов с войсками и во­
инскими грузами. Для Сталинградского, Донского, 
Юго-Западного фронтов, участвовавших в битве под 
Сталинградом, было доставлено более 202 тыс. ва­
гонов3. Общий объем воинских перевозок для фрон­
тов, участвовавших в битве под Курском, составил 
около 540 тыс. вагонов.

Война дала немало примеров новых, более ра­
циональных форм и методов планирования, органи­
зации и обеспечения воинских перевозок, организа­
ции восстановительных работ. Широкое применение 
получило комплексное использование транспорта на 
основных стратегических направлениях, временное 
увеличение пропускной способности железнодорож­
ных участков для обеспечения срочного потока пере­
возимых войск и воинских грузов н т. д. Противнику
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1 Маркс К-, Энгельс Ф. Соч. 2-е изд. Т. 20. С. 171.
2 См.: Красная звезда. 1981. 29 авг.
3 См.: Тыл Советских Вооруженных Сил б Великой Отечест­

венной войне 1941—1945 гг. С. 230, 232.
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не удалось парализовать движение на фронтовых и 
тыловых путях сообщения и сорвать стратегическое 
развертывание наших войск.

В то же время война поставила перед транспортом 
новые задачи: повышения живучести транспортной 
системы, организации комплексного использования 
путей сообщения для выполнения воинских перево­
зок, надежного технического прикрытия и управле­
ния. Случалось, отсутствие должной координации в 
работе различных видов транспорта причиняло бое­
вой готовности войск ощутимый ущерб. Схемы же­
лезнодорожных узлов не всегда обеспечивали свое­
временный пропуск угловых потоков и рассредото­
чение в узлах подвижного состава.

По существу, подготовка каждой стратегической 
операции в транспортном отношении для органов 
военных сообщений представляла собой самостоятель­
ную задачу, при решении которой инициатива и 
творчество каждого генерала и офицера военных со-



Объемы воинских перевозок в операциях Великой Отечественной 
войны

Т а б л и ц а  3

Наименование
операции

Сроки
проведения

Участвовавшие
фронты

Объем
пере­

возок,
тыс.
ваго­
нов

Оборонитель­
ное сражение 
и контрнаступ­
ление советских 
войск под Мо­
сквой

30.09.41—20.04.42 Западный, Кали­
нинский, Юго-За­
падный, Брянский, 
Резервный

333,5

Сталинград­
ская

17.07.42—02.02.43 Юго-Восточный, 
Юго-Западный, 
Донской, Сталин­
градский, Воро­
нежский

203

Курская 05.07.43—23.08.43 Западный, Брян­
ский, Центральный, 
Воронежский, 
Степной, Юго-За­
падный

540

Белорусская
(«Багратион»)

23.06.44—29.08.44 1-й Прибалтийский, 
1, 2 и 3-й Бело­
русские

440

Львовско-
Сандомирская

13.07.44—29.08.44 1-й Украинский 80

Ясско-Киши­
невская

20.08.44—29.08.44 2-й и 3-й Украин­
ские

100

Восточно-По­
меранская

10.02.45—04.04.45 2-й Белорусский 35

Висло-Одер-
ская

12.01.45—03.02.45 1-й и 2-й Белорус­
ские, 1-й и 4-й Ук­
раинские

120

Берлинская 16.04.45—08.05.45 1-й и 2-й Белорус­
ские, 1-й Украин­
ский

185

Дальневосточ­
ная кампания

09.08.45—02.09.45 Забайкальский,
1-й и 2-й Дальне­
восточные

136

общений сочетались с напряженным трудом всей 
службы военных сообщений.

Родина высоко оценила самоотверженный труд 
работников транспорта и службы военных сообще­
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ний. 125 работникам железнодорожного транспорта 
было присвоено звание Героя Социалистического 
Труда. Более 7000 генералов и офицеров органов 
военных сообщений были награждены орденами и 
медалями. Около 14000 работников морского и 
8500 работников речного транспорта получили госу­
дарственные награды. 15 летчиков Гражданского 
воздушного флота были удостоены звания Героя Со­
ветского Союза, а свыше 15 000 летчиков, инженеров, 
техников и мотористов были награждены орденами 
и медалями.

Опыт использования транспорта в войне стал до­
стоянием истории. Его использовали и будут исполь­
зовать работники транспорта, органов военных сооб­
щений в решении задач, связанных с повышением 
обороноспособности страны.

Железнодорожный транспорт обеспечил важней­
шие перегруппировки войск и бесперебойную достав­
ку им материальных средств. В короткие сроки вы­
полнялись перевозки не только соединений и армий, 
но и фронтов. Так, в феврале — мае 1943 г. из рай­
она Сталинграда было отправлено 894 эшелона с 
войсками Донского фронта. Причем основная масса 
войск (662 эшелона) следовала в воронежско-кур­
ском направлении на формирование Центрального и 
Резервного фронтов. В конце 1943 г. для формирова­
ния 2-го Прибалтийского фронта с других фронтов 
были отправлены 730 эшелонов с войсками. В 1945 г. 
на Дальний Восток на расстояние примерно 
11 тыс. км были перевезены три общевойсковые и 
одна танковая армии, механизированный и артилле­
рийский корпуса, а также большое количество от­
дельных частей и соединений.

Для оказания помощи на местах, и в первую оче­
редь фронтовым железным дорогам, выполнявшим 
перевозки по обеспечению крупных операций, созда­
вались оперативные группы из представителей 
УПВОСО (ЦУПВОСО) и НКПС, на которые возла­
гались организация перевозок и управление ими. 
Совместная работа оперативных групп УПВОСО 
(ЦУПВОСО) и НКПС на местах значительно облег­
чала задачу организации воинских перевозок.

Важное значение в годы войны придавалось ор-
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ганизации противовоздушной обороны поездов и наи­
более важных объектов на железнодорожных комму­
никациях. На фронтовых и прифронтовых железных 
дорогах органы военных сообщений имели в своем 
подчинении части ПВО, которые сопровождали воин­
ские поезда и наиболее важные транспорты. Так, в 
начале 1944 г. в распоряжении ЦУПВОСО имелось 
10 полков (по 40 зенитно-пулеметно-пушечных взво­
дов в каждом) и 14 отдельных дивизионов ПВО 
(по 20 зенитно-пулеметно-пушечных взводов в каж­
дом). Для руководства боевой деятельностью частей 
ПВО в ЦУПВОСО был создан отдел противовоздуш­
ной обороны. Распределение средств ПВО проводи­
лось с учетом важности железнодорожных направле­
ний. За годы войны подразделения ПВО воинских 
эшелонов отразили около 6 тыс. атак вражеской 
авиации, сбив 132 и повредив 29 самолетов против­
ника 1.

Обеспечение перевозимых войск, маршевого по­
полнения и одиночно следующих военнослужащих 
продовольствием и горячей пищей, а также медико- 
санитарное обслуживание их в пути являлось одной 
из важных задач органов военных сообщений, меди­
цинской службы, службы продовольственного и ве­
щевого снабжения. На железных дорогах, в том 
числе и на дорогах зарубежных стран, военно-про­
довольственные пункты были развернуты на желез­
нодорожных станциях на расстоянии примерно 
суточного пробега воинского поезда. Для медико-са­
нитарного обслуживания перевозимых войск на желез­
нодорожных станциях развертывались изоляционно­
пропускные пункты и дезинфекционные отряды, 
создавались подвижные банно-прачечные и банно­
дезинфекционные поезда, а также санитарные 
пункты.

Автомобильный транспорт в годы войны исполь­
зовался главным образом как связующее звено при 
перевозках материально-технических средств от вы­
грузочных станций в войска, а также для перевозок 
с фронтовых, а иногда и с центральных баз и скла­
дов к армейским и войсковым складам.

1 См.: Эшелон за эшелоном. С. 224, 232.
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Большой объем боннских перевозок в годы вой* 
ны выполнил морской и речной транспорт. Только по 
снабженческим грузам этот объем составил около 
21 500 тыс. т. Около половины этого объема — 
41,8 процента — приходилось на горючее и смазоч­
ные материалы.

Морской транспорт наибольшее значение приоб­
ретал в тех случаях, когда водные коммуникации яв­
лялись единственными путями сообщения или совпа­
дали с направлением действий войск. На Северном 
морском бассейне маршрут Мурманск — полуостров 
Рыбачий на протяжении всей войны являлся основ­
ным путем, по которому шли перевозки войск и воин­
ских грузов для Северного флота и Карельского 
фронта. Моряки Черноморского флота в труднейших 
условиях обеспечивали снабжение героических за­
щитников Одессы и Севастополя, эвакуацию войск, 
населения и промышленного оборудования. Большую 
роль в осуществлении оперативных перевозок в 
1942—1943 гг. сыграл транспортный флот Каспий­
ского бассейна. Суда Дальневосточного пароходства 
доставляли по океанским коммуникациям грузы из- 
за рубежа, перевозили войска и материальные сред­
ства на Сахалин, в порты Кореи и другие пункты.

Организующим звеном в выполнении воинских 
морских перевозок и в использовании транспортного 
флота были органы военных сообщений Военно-Мор­
ского Флота.

Речной флот обеспечивал воинские перевозки и 
использовался для устройства мостовых и паромных 
переправ. С первых дней войны суда Днепровского 
бассейна наряду с выполнением возросших объемов 
перевозок обслуживали сотни переправ на Днепре, 
Южном Буге, Березине, Припяти, Соже. Речные суда 
на Ладожском озере успешно справлялись с перебро­
ской войск в районы боевых действий. Для эвакуа­
ции грузов широко использовалась Мариинская вод­
ная система. Речники Ладоги в трудные дни блокады 
Ленинграда осуществляли транспортную связь с 
Большой землей. Значительный объем перевозок для 
Донского и Сталинградского фронтов выполнили реч­
ники в 1942 г. на Волжском бассейне.

Воздушный транспорт в годы войны выполнял



И7

задачи по десантированию частей и соединений Крас­
ной Армии в тыл противника, перевозке войск, бое­
вой техники и материальных средств в осажденные 
города, окруженным группировкам, партизанским 
соединениям, а также эвакуировал раненых и боль­
ных. Транспортная авиация успешно справлялась с 
выполнением наиболее срочных воинских перевозок 
и была незаменима в тех условиях, когда другие ви­
ды транспорта применять не представлялось воз­
можным.

Частями Гражданского воздушного флота было 
перевезено около 3 млн. солдат и офицеров, обеспе­
чено десантирование с парашютами в тыл врага око­
ло 45 тыс. человек, доставлено войскам свыше 
123 тыс. т боеприпасов, вооружения, продовольствия, 
медикаментов и других материальных средств.

Вклад каждого вида транспорта в перевозки 
войск и материальных средств в годы Великой Отече­
ственной войны по грузообороту составил: железно­
дорожного — 68,5 процента, автомобильного — 22, 
водного (морского и речного) — 9,3, воздушного—■ 
0,2 процента.

В организации и выполнении воинских перевозок 
имелись и недостатки. Так, при планировании пере­
возок не всегда учитывались реальные возможности 
железных дорог по погрузке, пропуску поездов и вы­
грузке. Некоторые перевозки планировались распо­
рядительным порядком без учета времени, необходи­
мого железным дорогам для подготовки к их выпол­
нению. Имелись случаи задержки информации о 
подходах эшелонов (транспортов), заданий на по­
грузку, выгрузку и пропуск поездов, а также несвое­
временного обеспечения перевозок подвижным соста­
вом и плохого оборудования мест и районов погруз­
ки и выгрузки войск.

Система военных сообщений в годы Великой Оте­
чественной войны представляла собой сложный и 
очень важыый организм, от функционирования кото­
рого во многом зависела боевая мощь Советских Во­
оруженных Сил. Офицеры военных сообщений явля­
лись непосредственными организаторами и исполниг 
телями воинских перевозок. В сложных условиях 
фронтовой обстановки они организовали движение

17 Зак. 672
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воинских поездов, проявляй при этом мужество и 
героизм, во время налетов авиации противника вы­
водили из-под ударов эшелоны, спасали ценные во­
инские грузы и людей, принимали срочные меры по 
ликвидации разрушений, до конца выполнили свой 
воинский долг. Общими усилиями транспортников и 
органов военных сообщений были обеспечены непре­
рывность перевозок, маневренность и живучесть 
транспортной системы.

За годы войны все виды транспорта выполнили 
такой объем воинских перевозок, какого еще не зна­
ла история (табл. 4). Так, по железным дорогам бы­
ло пропущено свыше 440 тыс. поездов, из них 55,2 
процента оперативных и 44,8 процента снабженче­
ских. По водным путям перевезено свыше 4 млн. 
человек, более 10 тыс. орудий, 4,5 тыс. танков, боль-

Т а б л и ц а  4

Объемы воинских перевозок, выполненных различными видами 
транспорта в годы Великой Отечественной войны

Вид транспорта

Общий 
объем 

воинских 
перевозок 
(без сани- 
тарных 
потерь).

В том числе

оператив­
ные пере­

возки,
вагоны

снабжен­
ческие

перевозки,
вагоны

эвакуа­
ционные 
и прочие 

перевозки,
вагоны

Общий 
объем 

санитар­
ных пере­

возок, 
человек

проценты
проценты проценты проценты

Железнодорож- 19714491 7888007 9930457 1896027 5338350
ный 68,5 94 53,7
Водный (мор- 2689481 467581 2207500 14400 585500
ской и речной) 9,3 5,6 12,0 0,7
Автомобильный 6312906 Данных 6312906 Данных Данных

22 нет 34,25 нет нет

Воздушный 44704 35174 9495 35 369598
0,2 0,4 0,05 0,0015

И т о г о .  ,  . 28761582 8390762 18460358 1910462 6293448
100 100 100 100



Общий и среднесуточный объем воинских перевозок



Структура Управления военных сообщений к концу Великой Отечественной войны
(структура органов военных сообщений ВМФ на схеме не указана)



Шое количество материальных средств. Автомобиль­
ный транспорт доставил 625,2 млн. т различных гру­
зов. Воздушные перевозки составили свыше 2 млн. 
военнослужащих и большое количество материаль­
ных средств *.

Органы военных сообщений в годы Великой Оте­
чественной войны получили огромный боевой опыт 
по использованию всех видов транспорта в интересах 
выполнения воинских перевозок. Были разработаны 
общие принципы и определен порядок планирования 
массовых воинских перевозок, выработана методика* 
принятия решений, разработки заданий и определе­
ния погрузочно-выгрузочных районов, выбора транс­
портных направлений, определения мощности пото­
ков и темпа перевозок, введена в практику единая 
документация. Все это способствовало повышению 
качества планирования и управления воинскими пе­
ревозками.

Опыт войны подтвердил необходимость взаимо­
увязанного развития всех видов транспорта, а также 
возросшую роль и значение службы военных сооб­
щений в координировании их работы по воинским пе­
ревозкам. Советская транспортная система, в основе 
которой был железнодорожный транспорт, успешно 
справилась с выполнением массовых воинских пере­
возок.

Органы военных сообщений были связующим зве­
ном между военным командованием и транспортной 
администрацией. Порядок разработки планов воин­
ских перевозок, предъявление их транспортным орга­
нам, контроль за их выполнением показали, что ор­
ганизационное построение органов военных сообще­
ний в период Великой Отечественной войны полно­
стью себя оправдало.

ПОДГОТОВКА КОМАНДНЫХ КАДРОВ 
ДЛЯ СЛУЖБЫ ВОЕННЫХ СООБЩЕНИЙ

С началом войны в Военно-транспортной акаде­
мии была проведена перестройка всех учебных пла- 1

1 См,: Советская Военная Энциклопедия. М.. 1976. Т. 2. С. 265,
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нов и программ в соответствии с основной задачей— 
учить только тому, что необходимо на войне. Срок 
обучения был сокращен до двух лет. Укомплектова­
ние слушателями производилось в основном за счет 
студентов третьего и четвертого курсов транспорт­
ных вузов и офицерами, окончившими училище воен­
ных сообщений. За 1941 —1942 гг. академия произве­
ла два студенческих набора.

В первые же дни войны в действующую армию 
были откомандированы слушатели выпускного курса 
без защиты дипломных проектов. На разные фронты 
отбыла значительная часть профессорско-преподава­
тельского состава. Службу военных сообщений фрон­
тов возглавили преподаватели кафедры военных со­
общений комбриг Д. И. Танский, полковник 
М. И. Журин, адъюнкты майор А. В. Всеволодов, май­
ор Т. Д. Ключников и другие. Большая группа пре­
подавателей была откомандирована в помощь ра­
ботникам Аэрофлота.

Начальник кафедры военных сообщений бригад­
ный инженер Г. Н. Высотский и военный инженер 
1 ранга Г. М. Иосифов в начале июля 1941 г. выеха­
ли на важнейшие железнодорожные узлы для нала­
живания их работы. С полным напряжением и отда­
чей продолжали трудиться те, кто остался в акаде­
мии.

Преподаватели В. А. Сухотин, Н. И. Фомин, 
Л. В. Крауз и другие руководили работами по воз­
ведению укрепленных районов на подступах к Ле­
нинграду. С окончанием этих работ комендантами 
Центрального и Красносельского секторов обороны 
города стали преподаватели комбриг В. П. Капустин 
и полковник В. П. Лебле.

Большую помощь органам военных сообщений в 
выполнении массовых воинских перевозок, а железно­
дорожным войскам Ленинградского фронта и желез­
нодорожникам Октябрьской железной дороги в обу­
чении подрывному делу и способам ликвидации не- 
разорвавшихся авиабомб оказали преподаватели 
Н. И. Нечаев, А. Н. Черник, А. М. Кульбацкий, 
Н. П. Роцько, В. К. Кукуричкин и другие. Препода­
ватели дорожной специальности помогали в строи­
тельстве аэродромов в окрестностях Ленинграда.
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Фронту нее больше требовалось специалистов по 
военной эксплуатации путей сообщения. Эта задача 
Военно-транспортной академией решалась за счет 
увеличения числа слушателей и сокращения сроков 
обучения, открытия при академии курсов ускоренной 
подготовки специалистов младшего звена со сроком 
обучения 3—5 месяцев, временного командирования 
на фронт преподавателей и слушателей для выпол­
нения отдельных заданий командования, оказания 
помощи и консультаций.

В августе — сентябре Военно-транспортная ака­
демия была эвакуирована в Кострому.

В ноябре 1941 г., когда над Москвой нависла 
серьезная опасность, органы военных сообщений вы­
полняли большой объем воинских перевозок для За­
падного, Юго-Западного, Калининского, Северо-За­
падного, Волховского и Ленинградского фронтов. На 
железные дороги этих фронтов для обеспечения пе­
ревозок была направлена большая группа постоян­
ного состава и слушателей факультета военных со­
общений. Воинские перевозки были выполнены в 
срок. За успешное выполнение задания многие офице­
ры академии получили благодарность, а И. П. Саль­
ников и Г. Н. Высотский были удостоены боевых 
наград.

В декабре 1941 г. группа преподавателей акаде­
мии вместе с большой группой слушателей курсов 
усовершенствования командного состава по заданию 
начальника военных сообщений Красной Армии бы­
ла направлена на железные дороги для оказания по­
мощи в организации воинских перевозок. Оператив­
ные группы по руководству воинскими перевозками 
возглавляли: в Ярославле — бригадный инженер
Г. Н. Высотский, в Вологде — военный инженер 
1 ранга Г. М. Иосифов, в Рыбинске — полковник 
М. И. Журин. Комбриг Д. И. Танский возглавил 
группу по руководству работой выгрузочных районов 
на участке Торжок — Лихославль, а затем на уча­
стке Малая Вишера — Окуловка Октябрьской же­
лезной дороги.

19 декабря по распоряжению заместителя Нар­
кома обороны начальник академии генерал-майор 
технических войск В. М. Филичкин был назначен на
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Калининский фронт начальником работ по восста­
новлению разрушенных противником участков Ок­
тябрьской железной дороги. Вместе с ним на фронт 
убыли бригадный инженер С. В. Завадский, военный 
инженер 1 ранга К. П. Востоков, а также группа пре­
подавателей и слушателей. На участке Москва—Ка­
линин противник разрушил большой мост. От его 
восстановления зависело открытие движения поездов 
на всем участке. Несмотря на тяжелые условия, вос­
становители справились с поставленной перед ними 
задачей в установленный срок.

В июле 1942 г. 98 слушателей академии по рас­
поряжению начальника военных сообщений Красной 
Армии были направлены для обеспечения воинских 
перевозок на железные дороги Воронежского и Дон­
ского фронтов. Начальником группы был назначен 
военный инженер 2 ранга А. М. Мудрук. По решению 
специалистов академии на направлении Поворино—- 
Иловля — Петров Вал — Балашов для увеличения 
пропускной способности было организовано односто­
роннее движение поездов. При организации воинских 
перевозок в район Сталинграда отличились офицеры 
В. А. Орлов, Г1. П. Петров, И. Н. Пошивайло и мно­
гие другие. Большая группа слушателей за отличное 
выполнение задания была награждена орденами и 
медалями.

В декабре 1942 г. группа слушателей под руко­
водством генерал-майора И. П. Сальникова работала 
на станциях Ртищево, Балашов, Поворино, Камы­
шин, Иловля и обеспечивала перевозки в интересах 
Воронежского, Юго-Западного, Донского и Сталин­
градского фронтов.

Летом 1943 г. слушатели академии, находясь на 
производственной практике на железнодорожных 
участках и станциях в районе Курской дуги, участ­
вовали в обеспечении оперативных перевозок и до­
ставки материальных средств Западному, Централь­
ному, Воронежскому и Степному фронтам.

После снятия блокады Ленинграда Военно-транс­
портная академия из Костромы в сентябре 1944 г. 
возвратилась в Ленинград.

На заключительном этапе Великой Отечествен­
ной войны возросла роль всех видов транспорта, осо-



бенно железнодорожного, на который приходился 
основной объем воинских перевозок. Увеличилась по­
требность в военно-транспортных кадрах. Практиче­
ски весь личный состав академии в начале 1945 г. 
был направлен на различные фронты. На 1, 2 и 3-й 
Белорусские и 1-й Украинский фронты выехали око­
ло 900 человек. Офицеры военных сообщений ис­
пользовались главным образом для доукомплекто­
вания действующих и формирования новых коменда­
тур, обеспечения погрузки, перегрузки, выгрузки и 
продвижения войск и воинских грузов, для работы в 
составе оперативных групп фронтов.

Слушатели академии внесли большой вклад 
в освоение сети железных дорог западноевропейской 
колеи протяженностью около 12 тыс. км, участвова­
ли в организации движения поездов на этих дорогах, 
обеспечивали своевременное продвижение и достав­
ку на фронты тысяч вагонов с войсками и боепри­
пасами, горючим, боевой техникой и другими груза­
ми, многое сделали для своевременной эвакуации 
раненых в тыл страны.

Выполняя задания командования, умело и муже­
ственно действовали офицеры А. М. Мудрук, Н. С. Зо­
лотухин, И. М. Пуговкин, И. А. Клушин, П. А. Алек­
сеев, В. Н. Новиков, В. П. Удалов и другие. Самоот­
верженный труд преподавателей и слушателей 
академии на фронтовых коммуникациях получил вы­
сокую оценку командования. В постановлении Воен­
ного совета 2-го Белорусского фронта от 6 июня 
1945 г. говорилось, что в дни решающих боев офице­
ры академии оказали большую помощь фронту в 
транспортном обеспечении наступательных операций, 
и объявлялась благодарность всему личному составу. 
Работа преподавателей и слушателей академии бы­
ла отмечена также в приказе командующего 1-м Ук­
раинским фронтом.

Летом 1945 г. слушатели академии участвовали в 
обеспечении работы железнодорожного направления 
Москва — Берлин. Работая в военных комендатурах 
железнодорожных станций этого направления, офи­
церы военных сообщений обеспечивали перевозки де­
мобилизованных воинов и репатриированных совет­
ских граждан,
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Вместе с тем в годы войны в академии не прекра­
щалась научно-исследовательская работа. Было раз­
работано около 100 научно-исследовательских тем. 
Преподаватели академии выезжали в действующую 
армию для изучения опыта войны. Профессора
С. В. Завадский и В. П. Формаковский принимали 
непосредственное участие в строительстве паромов, 
предназначенных для эвакуации паровозов и вагонов 
из Ленинградского железнодорожного узла по Ла­
дожскому озеру.

За годы войны преподавателями и слушателями 
академии было внесено около 200 рационализатор­
ских предложений, многие из которых были внедре­
ны. Профессор В. В. Звонков разработал проект сек­
ционных судов. Слушатель В. Д. Павловский скон­
струировал релейную полуавтоматическую блокиров­
ку для железных дорог.

Много труда вложил профессорско-преподава­
тельский состав в подготовку наставлений, руко­
водств, инструкций, учебников, справочников, статей, 
которые использовались войсками и органами воен­
ных сообщений при решении практических задач.

За годы Великой Отечественной войны Военно­
транспортная академия подготовила без учета слу­
шателей основных факультетов, выпущенных досроч­
но, около 1,5 тыс. человек и свыше 2 тые. человек, 
окончивших курсы усовершенствования.

Большую работу по подготовке офицерских кад­
ров для органов военных сообщений в годы войны 
вело Ленинградское Краснознаменное училище воен­
ных сообщений имени М. В. Фрунзе. Перед самой 
войной оно было доукомплектовано курсантами пер­
вого курса расформированного Московского военно­
железнодорожного училища. Личный состав нахо­
дился в лагере под Лугой. На 1 июля 1941 г. в учи­
лище обучалось 1100 курсантов.

В первые дни войны в соответствии с приказом 
Наркома обороны была осуществлена перестройка 
учебного процесса. Срок обучения курсантов уста­
новлен 9 месяцев. В учебные планы и программы 
внесены изменения и дополнения по общевойсковым 
И специальным Предметам, а также увеличены поле*



вые занятий по топографии, тактике и огневой под­
готовке.

Выпуск 1941 г. составил 488 молодых офицеров. 
Училище послало на фронт также своих лучших ко­
мандиров и преподавателей В то же время было 
принято более 400 курсантов.

Училище было приведено в боевую готовность. 
Вокруг лагеря возводились заграждения, были вы­
рыты окопы и щели, замаскированы палатки и зда­
ния. Находясь в лагере, личный состав выполнял 
боевые задания командования Северного (позднее 
Ленинградского) фронта. Был сформирован сводный 
батальон курсантов, вошедший в состав 5-го района 
охраны войскового тыла Северного фронта. Началь­
ником района был назначен начальник училища во­
енный инженер 1 ранга К. А. Пархоменко, военным 
комиссаром — старший политрук В. П. Поликарпов.

С 10 июля по 11 августа сводный батальон прини­
мал участие в уничтожении авиационных десантов 
противника, оказывал местным партийным и совет­
ским органам содействие в организации партизан­
ских отрядов, подготовил ряд партизанских баз в 
Лужском районе. Командиры и курсанты училища 
обучали партизан владеть оружием и выполнять 
подрывные работы, пользоваться бутылками с зажи­
гательной смесью для борьбы с танками противника.

Личный состав училища принимал непосредствен­
ное участие в боевых действиях. При выполнении 
боевых заданий на Лужском оборонительном рубеже 
курсанты и офицеры проявили беззаветную предан­
ность Родине и Коммунистической партии, мужество, 
организованность и дисциплинированность.

Во второй половине августа 1941 г. в соответствии 
с приказом Народного комиссара обороны СССР 
училище было передислоцировано в город Шарья и 
поселок Мантурово Горьковской области.

Для приобретения фронтового опыта многие пре­
подаватели училища выезжали в действующую ар­
мию — в полевые органы военных сообщений. Кур­
санты проходили практику также на фронтах. В 
период битвы под Москвой курсанты училища выпол­
няли боевые задания по обеспечению воинских пере­
возок на магистрали Свердловск — Киров — Москва
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и на участках Данилов — Вологда, Данилов — Ры­
бинск.

Осенью 1942 г. курсанты под руководством май­
ора А. К. Бартенева во время практики водили со­
ставы на железнодорожных участках Волховстрой— 
Бабаево, Волховстрой — Вайбокалово. Паровозные 
бригады были целиком укомплектованы курсантами 
выпускного курса. Они выполняли задачи по обеспе­
чению воинских перевозок к Волховстрою — основ­
ной станции снабжения Ленинградского и Волхов­
ского фронтов.

Эти участки враг подвергал постоянной бомбар­
дировке, но, несмотря на налеты фашистской авиа­
ции, воспитанники училища успешно выполняли от­
ветственные задания по доставке боеприпасов и про-' 
довольствия, эвакуации раненых. Самоотверженно 
трудились курсанты А. А. Орлов, Л. В. Архангель­
ский, Н. В. Богдасаров, А. Н. Петров и другие. За 
отличную работу по выполнению воинских перевозок 
руководство Северной железной дороги многим кур­
сантам объявило благодарность.

Практика во фронтовых условиях была необхо­
дима для подготовки офицеров военных сообщений. 
День выпуска был днем отправки молодых офицеров 
на фронт. '

В связи с тем что в Шарье и Мантурово не было 
достаточной материально-технической базы для обу­
чения курсантов, в феврале 1943 г. училище было 
передислоцировано в Ярославль. Здесь личный состав 
принимал активное участие в ликвидации последст­
вий налетов вражеской авиации. Офицеры и курсан­
ты обезвреживали неразорвавшиеся бомбы, спасали 
имущество на важных объектах железнодорожного 
узла. Своим самоотверженным трудом, рискуя жиз­
нью, они предотвратили пожары на ряде объектов и 
гибель многих советских людей, спасли немало го­
сударственного имущества.

Несмотря на передислокации и трудности военно­
го времени, выпуск офицеров военных сообщений 
увеличился. Если до войны училище в среднем в год 
выпускало 125 офицеров, то в период войны количе­
ство выпускников в год составило 1060 человек.
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17 марта 1943 г, в ознаменование 25-й годовщины 
со дня основания Ленинградского Краснознаменного 
училища военных сообщений имени М. В. Фрунзе за 
боевые заслуги и подготовку командных кадров Пре­
зидиум Верховного Совета СССР удостоил училище 
высшей правительственной награды — ордена Лени­
на. На основании Указа Президиума Верховного Со­
вета СССР и в соответствии с приказом Народного 
комиссара обороны от 20 марта 1943 г. училище ста­
ло именоваться Ленинградским ордена Ленина, 
Краснознаменным училищем военных сообщений име­
ни М. В. Фрунзе. За годы войны училище провело 
девять наборов военного времени, подготовило более 
пяти тысяч офицеров, внеся тем самым свой вклад в 
победу над врагом.
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ТРАНСПОРТНОЕ ОБЕСПЕЧЕНИЕ 
БОЕВЫХ ДЕЙСТВИЙ АРМИИ 
НА ДАЛЬНЕМ ВОСТОКЕ

Рассказывает И. В. О в ч и н н и к о в

В составе войск, назначенных для разгрома японской Кван- 
тунской армии в Маньчжурии, была и 39-я армия, в которой я 
служил начальником военных сообщений. 2 мая 1945 года ко­
мандующий армией генерал-полковник И. И. Людников ознако­
мил меня с телеграммой Генерального штаба, в которой требо­
валось представить расчет на перевозку армии по железной до­
роге.

В течение суток расчет был составлен и представлен в Ге­
неральный штаб. Одновременно приступили к разработке меро­
приятий по обеспечению перевозки войск. Армии были выде­
лены станции погрузки, произведена рекогносцировка станций, 
определены районы ожидания и подходы к местам погрузки.

По опыту мы знали, что администрация дороги не сможет 
полностью обеспечить оборудование вагонов стандартными дос­
ками. Поэтому для изготовления их распоряжением командова­
ния привлекались инженерные части армии.

7 мая из Генерального штаба была получена директива на 
перевозку армии. Был составлен план погрузки с распределе­
нием частей по станциям погрузки. В соответствии с установлен­
ной очередностью их отправления эшелонам были присвоены 
номера и указано время их погрузки.

Погрузка войск армии началась в назначенное время и 
прошла организованно. Для руководства войсками в районе со­
средоточения, на подходе их в район погрузки, а также при по-



грузке была создана оперативная группа из офицеров полевою 
управления армии. В нее вошли военный комендант станции 
снабжения майор Рубцов и офицеры военной комендатуры.

Общее руководство осуществлял начальник военных сооб­
щений фронта.

С первым эшелоном была отправлена оперативная группа. 
Она должна была встречать эшелоны в районе выгрузки и на­
правлять их в район сосредоточения.

Станция выгрузки стала известна нам только в Чите, пе­
ред поворотом эшелонов со станции Карымская на станцию 
Борзя. Преодолев расстояние в несколько тысяч километров, 
войска 39-й армии в назначенный срок сосредоточились в Мон­
гольской Народной Республике в районах Баин-Тумен и Тамцаг- 
Булак.

В период подготовки операции 39-я армия, как и другие 
армии Забайкальского фронта, базировалась на железнодорож­
ную линию Карымская — Борзя — Баин-Тумен, а также на 
узкоколейную линию Баин-Тумен — Тамцаг-Булак. Общий от­
рыв войск армии от выгрузочной станции нормальной железно­
дорожной колеи составлял около 400 км, а от выгрузочной 
станции узкой колеи—около 120 км.

Армейская база 39-й армии была вынесена на грунт ближе 
к войскам примерно на расстояние 100 км от выгрузочной стан­
ции узкой колеи.

В сложившейся обстановке для удовлетворения потребно­
стей в подвозе всех армий Забайкальского фронта, базировав­
шихся на железнодорожный участок Карымская — Борзя — 
Баин-Тумен, потребовалось управление всеми воинскшми пере­
возками на этом направлении сосредоточить в руках начальника 
военных сообщений Забайкальского фронта. На отдел военных 
сообщений 39-й армии было возложено руководство перевозка­
ми по узкой колее.

Несмотря на то что техническая эксплуатация узкоколей­
ной железной дороги Баин-Тумен — Тамцаг-Булак осуществля­
лась железнодорожной бригадой, техническое состояние пути и 
подвижного состава не позволяло использовать ее на полную 
пропускную способность. Из 910 вагонов общего парка пригод­
ными были всего около 500, из 32 паровозов — только 18. Имею­
щиеся мотовозы нельзя было использовать из-за отсутствия во­
дителей.

Дорога эта не была подготовлена для больших перевозок, 
и все же она сыграла значительную роль в обеспечении под­
воза грузов снабжения для частей армии. Среднесуточная по­
грузка составляла около 100 вагонов. За месяц до наступления 
за счет ускорения оборота вагонов и локомотивов было пере­
везено грузов около трех тысяч узкоколейных вагонов.

В связи с быстрым продвижением войск в ходе операции 
и большим отрывом их от станций снабжения, а также с плохи­
ми погодными условиями, которые значительно затрудняли ра­
боту транспорта, потребовалось как можно быстрее использо­
вать железную дорогу на территории Маньчжурии. С этой це­
лью мне было приказано 14 августа передислоцироваться с 
отделом па железнодорожный участок Халун-Аршан — Таоань 
для организации на нем движения поездов.
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Впервые за воину на отдел была возложена организация 
разведки, восстановления и движения поездов без каких-либо 
для этого средств и без переводчика. В полдень 16 августа мы 
пересекли монгольско-китайскую границу. На китайской терри­
тории продвижение после прошедших дождей было связано с 
большими трудностями. Только к вечеру 18 августа мы прибы­
ли на станцию Солунь — исходный пункт  работы на этом уча­
стке.

Прежде всего изучили станцию и нашли переводчика. Стан­
ция Солунь оказалась участковой с паровозным депо и водо­
снабжением. В депо нашли четыре паровоза. В двух были вы­
плавлены предохранительные пробки, два других имели большие 
неисправности. На станции было 50 вагонов различного типа, 
одна ручная дрезина, около 300 штук шпал и небольшой запас 
топлива. В депо и на пункте водоснабжения разрушений не 
было. Лишь в нескольких местах от авиабомб нашей авиации 
пострадали железнодорожные пути.

Утром 20 августа переводчик привел на станцию колонну 
рабочих разных национальностей. Мы получили возможность 
приступить к ремонту паровозов, выделить паровозные бригады, 
организовать снабжение паровозов топливом и водой, сформи­
ровать из платформ и крытых вагонов две восстановительные 
летучки с необходимым запасом восстановительных материалов 
и инструментов и обеспечить их бригадами рабочих, подобрать 
необходимое количество рабочих и служащих службы движения.

В процессе разведки и восстановления было установлено, 
что вся японская администрация дороги сбежала, аппаратура 
связи повреждена, разрушены железнодорожные мосты между 
станциями Сикоу и Хандагай, Таоань и Таонань. Так как наших 
железнодорожных частей на головном участке 39-й армии не 
было, восстановление повреждений в полосе армии мы органи­
зовали сами. Большую помощь оказывало нам командование ар­
мии. Широко привлекались китайские железнодорожники и на­
селение окружающих сел, которое с большим желанием оказы­
вало нам помощь.

Огромную работу выполнили инженерные части. Они не 
только восстановили пути  на перегонах и станциях, но и испра­
вили железнодорожный мост на участке Ванемяо — Ляоюань 
через реку Таоэрхэ. Это создало благоприятные условия для 
быстрой переброски войск 39-й армии в район Порт-Артура по 
железной дороге.

По прибытии отдела военных сообщений армии в Таоань 
мы немедленно приступили к выполнению указаний командова­
ния армии по перевозке войск в район Порт-Артура.

Таоань — крупная узловая станция. Она обслуживалась ки­
тайской администрацией. Основная погрузка планировалась на 
участке Кайтун — Таоань — Сикоу. Здесь были сосредоточены 
войска 39-й армии. Кроме отдела военных сообщений армии и 
военной комендатуры, никаких других органов военных сообще­
ний в этом районе не было.

Подача порожняков со станции Таоань и вывод груженых 
эшелонов из-за отсутствия железнодорожной связи осуществля­
лись способом одного поезда, то есть пока не возвратится от­
правленный поезд, другой поезд в эту сторону не отправляется

271



272

Всякое отправление поездов со станции Таоань в сторону Ване- 
мяо и Таонани и прием от них поездов производились только 
по команде дежурного офицера службы военных сообщений.

Парк товарных вагонов на территории Маньчжурии состоял 
из однотипных четырехосных вагонов грузоподъемностью 
30 тонн. Преобладающее количество составляли полувагоны. 
Недоставало платформ для погрузки боевой техники, но эту 
проблему мы решали, снимая борта у полувагонов.

В первых числах сентября выяснилось, что запасы угля на 
станции Таоань подходят к концу. Нависла угроза срыва дви­
жения поездов. Мне пришлось отправиться на бездействующий 
участок в сторону Ляоюаня для поисков угля. Уголь был обна­
ружен в Ляоюане и доставлен на станцию Таоань. Угроза сры­
ва движения поездов была ликвидирована.

С 24 августа по 12 сентября было погружено в районе 
Таоани и отправлено в Порт-Артур 70 эшелонов по 40 вагонов 
в каждом.

12 сентября отдел военных сообщений армии и часть офи­
церов военной комендатуры с очередным эшелоном выехали в 
Порт-Артур. По прибытии в Порт-Артур необходимо было сра­
зу же включиться в обеспечение воинских перевозок: прини­
мать и разгружать эшелоны с войсками, прибывающие на Ляо­
дунский полуостров, обеспечивать воинские перевозки внутри 
полуострова. Для этого потребовалось изучить железные дороги 
полуострова, наладить взаимоотношения с местной железнодо­
рожной администрацией, установить взаимодействие с органа­
ми, ведающими морскими перевозками.

В этих условиях каждый офицер отдела относился к вы­
полнению своих обязанностей с высоким чувством ответственно­
сти, инициативой, находчивостью, широко использовал свой опыт 
и знания, накопленные на западе. За успешное выполнение за­
даний командования многие офицеры были награждены ордена­
ми и медалями.



8 СЛУЖБА ВОЕННЫХ 
СООБЩЕНИЙ
НА СОВРЕМЕННОМ ЭТАПЕ

РАЗВИТИЕ ВОЕННЫХ СООБЩЕНИЙ 
С УЧЕТОМ ОПЫТА ВОЙНЫ

После окончания Великой Отечественной войны 
органам военных сообщений и работникам транспор­
та пришлось решать множество сложных задач: вы­
полнять значительные по объему перевозки, связан­
ные с демобилизацией, возвращением в страну раз­
личного рода материальных средств, находящихся за 
границей. Эта работа была проведена организован­
но и в установленные сроки.

Началось восстановление и наращивание мощно­
стей всех видов транспорта. К 1965 г. протяженность 
железных дорог увеличилась более чем на 18 тыс. 
км, автомобильных дорог с твердым покрытием — 
примерно в 2 раза, внутренних водных судоходных 
путей—на 14 процентов. Грузооборот за послевоен­
ные 20 лет возрос: железных дорог — более чем в 
6 раз, речного транспорта — почти в 7,5 раза, авто­
мобильного транспорта — примерно в 28 раз. Во мно­
го раз увеличились перевозки воздушным транспор­
том и перекачка нефтепродуктов по трубопроводам.

Был завершен перевод железных.шорог на новые 
виды тяги, подвижной состав пополнился мощными 
локомотивами и большегрузными вагонами. Морской 
и речной флоты получили новые суда большой грузо­
подъемности. Качественно изменился автомобильный 
парк. Быстро развивался воздушный транспорт. Воз­
душные перевозки стали выполнять самолеты с реак­
тивными и турбовинтовыми двигателями. В транс­
портном строительстве применялись новые высоко­
производительные машины и механизмы,

Зэк. §7£
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На всех видах транспорта значительно возросли 
скорости движения. Начали внедряться автоматика, 
телемеханика, прогрессивные виды связи. Значи­
тельно возросла механизация погрузочно-выгрузоч­
ных и других трудоемких работ.

Перед службой военных сообщений встали еще 
более сложные и ответственные задачи. Правильное 
решение вопросов всесторонней подготовки, комп­
лексного использования различных видов транспорта, 
обеспечения живучести путей сообщения и непрерыв­
ности перевозок войск и материальных средств стало 
рассматриваться как одно из важнейших условий ус­
пешного ведения боевых действий.

При рассмотрении возможной ядерной войны учи­
тывалось, что темпы и размах операций значительно 
возрастут, увеличатся потребности войск в матери­
альных средствах, на путях сообщения могут образо­
ваться значительные разрушения и зоны заражения 
радиоактивными и отравляющими веществами. Все 
это потребует от транспортников, органов военных со­
общений большого напряжения в работе, постоянно­
го знания оперативной, тыловой и транспортной об­
становки, умения в короткие сроки принимать опти­
мальные решения, тесно взаимодействовать со всеми 
штабами, управлениями и отделами, участвующими 
в организации передвижения войск и обеспечения 
их материальными средствами.

В 1961 г. была проведена реорганизация службы 
военных сообщений. Объем и характер работы служ­
бы стали более многогранными, значительно увели­
чилась сложность решаемых ею задач гю подготовке 
всех видов транспорта в оборонном отношении и ис­
пользованию их для удовлетворения потребностей 
Вооруженных Сил в перевозках.

На основе изучения опыта Великой Отечествен­
ной войны, результатов военно-научной работы, опы­
та учений офицеры военных сообщений повышали 
свои знания и совершенствовали практические навы­
ки в организации перевозок и управлении ими, под­
готовке путей сообщения в оборонных целях и повы­
шении их живучести.

Органы военных сообщений выполняли специаль­
нее задания правительства, обеспечивали текущие
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воинские перевозки. Эта работа проводилась в тес­
ном взаимодействии с транспортными министерства­
ми и ведомствами.

Для органов военных сообщений одной из основ­
ных задач стала разработка способов перевозок но­
вой боевой техники, вооружения и новых видов ма­
териальных средств.

Широко велись строительство новых и реконст­
рукция существующих путей сообщения, развитие же­
лезнодорожных узлов, модернизация подвижного со­
става. В 60-е годы было построено 7 тыс. км новых 
железнодорожных линий. Строились магистральные 
железнодорожные направления, усиливавшие транс­
портные связи центра страны с районами Средней 
Азии, Забайкалья, Дальнего Востока. Строились ма­
гистральные автомобильные дороги Москва — Киев, 
Москва — Волгоград, Куйбышев — Уфа — Челябинск. 
Техническое перевооружение железных дорог позво­
лило повысить весовые нормы поездов, увеличить их 
длину и скорости движения.

Рос объем перевозок морским транспортом. Мор­
ской флот пополнился большим количеством совре-
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менных судов. В 70-е годы велось строительство ме­
ханизированных причалов. Реконструировались и 
строились новые грузовые районы и глубоководные 
причалы во Владивостоке, Находке, Ильичевске и 
других портах. Уровень комплексной механизации 
погрузочно-выгрузочных работ достиг в 70-е годы 
90 процентов.

Быстрыми темпами развивался речной транспорт. 
Техническое перевооружение флота велось за счет 
строительства крупнотоннажных судов и толкаемых 
составов. Начали строиться суда смешанного плава­
ния — в речных и морских условиях. Это дало воз­
можность осуществлять бесперевалочные перевозки 
грузов, например из Архангельска и Онеги в Таллин, 
Ригу, Калининград. Велись работы по созданию еди­
ной глубоководной системы в европейской части 
страны.

Воздушный транспорт в 70-е годы получил не­
сколько десятков аэропортов на линиях союзного 
значения и около 200 аэропортов на местных линиях. 
Работали на линиях самолет Ту-144 и вертолеты гру­
зоподъемностью до 40 т.

Важное экономическое значение имело развитие 
трубопроводного транспорта. Разворачивалось строи­
тельство трубопроводов для перекачки нефти и неф­
тепродуктов. Предусматривалось повышение уровня 
автоматизации управления трубопроводным транс­
портом.

Значительные мероприятия по развитию всех ви­
дов транспорта были проведены в социалистических 
странах. Развитие транспортной сети социалистиче­
ских стран осуществлялось в соответствии с реше­
ниями и рекомендациями специальной комиссии СЭВ. 
Кроме того-, для координации развития и использо­
вания железных дорог была создана Организация 
сотрудничества железных дорог социалистических 
стран — ОСЖД.

Развитие железных дорог в странах социалистиче­
ского содружества шло по пути реконструкции линий, 
усиления их пропускной и провозной способности, 
внедрения новых видов тяги. Совершенствовались 
средства сигнализации, связи, блокировки. Внедря­
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лась автоматика в управлении стрелками, сигналами 
и движением поездов.

С учетом перспектив дальнейшего увеличения 
международных перевозок развивалась система при­
граничных перегрузочных районов и станций, связы­
вающих в единое целое железнодорожную сеть 
СССР и других социалистических стран.

Многие вопросы организации воинских перевозок 
различными видами транспорта отрабатывались во­
енно-транспортными органами * социалистических 
стран на совместных учениях. Во всех совместных 
учениях принимал участие начальник ЦУПВОСО 
Министерства обороны с 1962 по 1974 г. генерал-лей­
тенант С. В. Хвощев. Материалы учений обобщались 
и доводились до личного состава органов военных 
сообщений.

Страны — члены СЭВ вели большую совместную 
работу в области транспортного машиностроения. 
Были разработаны технические условия проектиро­
вания и унификации узлов и деталей конструкций 
подвижного состава.

Важное значение имело создание общего парка 
грузовых вагонов стран СЭВ. Это позволило резко



578

повысить эффективность использования подвижного 
состава.

Революция в военном деле, быстрый технический 
прогресс на транспорте требовали от личного соста­
ва службы военных сообщений непрерывного повы­
шения уровня оперативно-тыловой и специальной 
подготовки. Офицеры военных сообщений овладевали 
военными и специальными знаниями в академии, учи­
лищах, на курсах и в системе командирской подго­
товки.

В частях и органах военных сообщений была раз­
вернута большая военно-научная, рационализатор­
ская и изобретательская работа. В выполнении ряда 
научно-исследовательских работ по проблемным для 
службы военных сообщений вопросам принимал ак­
тивное участие начальник Центрального управления 
военных сообщений с 1974 по 1987 г. генерал-полков­
ник А. С. Клемин.

Органами военных сообщений проводилась рабо­
та с войсками по подготовке их к перевозкам, по под­
держанию дисциплины и уставного порядка во время
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перевозок. Совместно с работниками железнодорож­
ного, водного, автомобильного и воздушного транс­
порта и дорожно-строительных организаций проводи­
лись учебные занятия, научные конференции и сбо­
ры, изучались проблемы организации перевозок, под­
готовки и использования транспорта в интересах Во­
оруженных Сил.

УСЛОВИЯ ПОВЫШЕНИЯ КАЧЕСТВА 
ВЫПОЛНЕНИЯ ВОИНСКИХ ПЕРЕВОЗОК

В марте 1988 г. служба военных сообщений Со­
ветских Вооруженных Сил отметила свой семидеся­
тилетний юбилей. В эти дни больше всего говорилось 
о задачах службы сегодня, о перспективах ее разви­
тия, о подготовке офицеров службы.
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Совершенствование транспортного обеспечения и 
технологии перевозок, повышение устойчивости ра­
боты транспорта и внедрение новых транспортных 
средств, улучшение качества управления перевозоч­
ным процессом и его всестороннее обеспечение — 
эти и многие другие задачи находятся сегодня в 
центре внимания личного состава органов военных 
сообщений. Без транспорта нет победы. Из этого 
прежде всего исходит личный состав службы военных 
сообщений.

Военное искусство, стратегия постоянно оказы­
вают влияние на развитие транспорта. В свою оче­
редь, развитие транспорта во многом определяет 
взгляды на подготовку, ход и исход операций. Тран­
спортную систему нужно рассматривать как важней­
шее средство обеспечения боевых действий. Непре­
рывно развивая теорию транспортного обеспечения, 
организации массовых воинских перевозок, личный 
состав службы военных сообщений ведет поиск путей 
повышения транспортного потенциала страны, укреп­
ления ее обороноспособности.
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Совершенствуется работа транспорта, растут тем­
пы перевозок войск, улучшается координация работы 
видов транспорта, всестороннее обеспечение перевози­
мых войск. Новое в организации воинских перевозок 
прочно входит в жизнь.

Для всех уже привычно, что призывники и воен­
нослужащие, уволенные из рядов Вооруженных Сил 
в запас, перевозятся в классных пассажирских со­
ставах, самолетами Гражданской авиации. Функци­
ей службы военных сообщений стала организация пе­
ревозок воинов на сезонные сельскохозяйственные 
работы. Все больше снабженческих грузов перево­
зится в контейнерах и пакетах. В практику перево­
зок войск внедряется многооборотный крепежный ма­
териал. В результате сокращается время на выпол­
нение погрузочно-выгрузочных операций. На водном 
транспорте отрабатываются вопросы использования 
судов для наведения паромных переправ, наплавных 
мостов. ,

Перевозки войск по передислокации, на учения 
обязательно выполняются с отработкой учебных во­
просов: повышения темпа погрузки, совершенство­
вания транспортабельности вооружения и военной 
техники, улучшения боевого, технического, матери­
ального и других видов обеспечения.

Для организации и выполнения массовых воин­
ских перевозок всеми видами транспорта нужны вы­
сокопрофессиональные специалисты, хорошо знаю­
щие работу транспорта, технику войск, обладающие 
высокими морально-политическими и боевыми каче­
ствами. Именно такие требования предъявляются в 
настоящее время к личному составу службы военных 
сообщений.

В утвержденных XXVII съездом КПСС Основных 
направлениях экономического и социального разви­
тия СССР на период до 2000 г. в решении главных 
задач повышения экономического и оборонного могу­
щества нашей страны большое место отводится тран­
спорту. Предусматриваются ускоренное создание но­
вой техники и технологии перевозочного процесса, в 
том числе развитие контейнерных и пакетных перево­
зок, паромных переправ, средств связи по управле-
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нию перевозочным процессом, расширение Комплекс­
ной механизации погрузочно-выгрузочных работ.

Большое внимание уделяется решению проблемы 
ликвидации сложившихся на отдельных видах транс­
порта диспропорций, прежде всего в области разви­
тия узлов, ремонтной базы, устранения узких мест, 
обновления подвижного состава с учетом последних 
достижений научно-технического прогресса.

Для повышения качества перевозок намечается 
дальнейшее согласованное развитие всех видов транс­
порта как составных частей транспортной системы 
страны, причем каждый вид транспорта должен эк­
сплуатироваться в сфере наиболее рационального 
применения.

В системе военных сообщений на период до 
2000 г. и более отдаленную перспективу за железно­
дорожным транспортом сохранится основная роль. 
Ведущая его роль обусловливается экономичес­
кими показателями, обеспечивающими межре­
гиональные и внутрирегиональные связи с минималь­
ными издержками. В то же время предстоит ликвиди­
ровать диспропорции и узкие места в работе желез­
ных дорог, продолжать механизацию сортировочных
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горок, повышать производительность грузового вагона, 
массу грузовых поездов, совершенствовать ремонт- 
ную базу.

Одновременно со строительством новых железных 
дорог планируется повышение пропускной способно­
сти на направлениях, связывающих центр с Уралом, 
Западной Сибирью, Поволжьем и югом европейской 
части страны, Казахстаном и Средней Азией. Пред­
стоит уложить большое количество новых путей на 
станциях, удлинить ряд путей для обращения длинно­
составных грузовых поездов, расширив полигон их об­
ращения в 1,5 раза, а также поднять среднюю массу 
грузового поезда на 240 т, доведя ее до 3320 т, что 
даст возможность повысить пропускную и провозную 
способность железных дорог. Будут созданы новые 
конструкции грузовых вагонов, включая 8-осные полу­
вагоны по уширенному габариту.

Развитие материально-технической базы морско­
го транспорта проводится как по пути создания и со­
вершенствования мощностей морских портов, так и 
по пути обновления флота. Предусматривается лик­
видировать сложившийся дефицит портовых мощно­



284

стей прежде всего за счет модернизации и рекон­
струкции действующих причалов, строительства 
новых перегрузочных комплексов, более широкого 
применения прогрессивных транспортно-технологиче­
ских схем перевозок и совершенствования методов 
обработки флота в портах. Опережающими темпами 
намечается увеличение перевозок с применением про­
грессивных транспортно-технологических схем (па­
ромных, лихтеровозных и др.).

Существенное развитие получит речной транспорт. 
-Практически завершено формирование единой глу­
боководной системы речных путей европейской части 
страны. В перспективе намечается освоение возра­
стающих объемов перевозок, особенно в восточных 
районах страны, дальнейшее совершенствование реч­
ных путей и развитие портового хозяйства, улучше­
ние экономических и эксплуатационных перевозочных 
показателей. Предстоит продолжить работы по лик­
видации ступенчатости глубин и улучшению исполь­
зования грузоподъемности флота на магистральных 
•путях единой глубоководной системы, а также улуч­
шить условия судоходства на речных путях Сибири 
и Дальнего Востока.

Основной задачей в развитии речного транспорта 
является совершенствование его структуры, в том чи-



еле обеспечение более рационального соотношения 
самоходного и несамоходного флотов, мощности тол­
качей и массы толкаемых составов.

В настоящее время в стране в основном сформи­
рована аэродромная сеть, обеспечивающая эксплуа­
тацию современных магистральных самолетов. Одна­
ко нельзя считать создание сети аэропортов закон­
ченным. Намечаются работы по усилению взлетно- 
посадочных полос для приема аэробусов и других 
самолетов большой вместимости, оборудование само­
летов системами посадки при неблагоприятных по­
годных условиях, а крупных аэропортов — системами 
централизованной заправки, сооружение и реконст­
рукция аэровокзалов. Будут выполняться работы по 
реконструкции отдельных аэропортов за счет строи­
тельства новых и удлинения существующих взлетно- 
посадочных полос в ряде крупных городов.

Самолетный парк обновляется аэробусами Ил-86 
на 350 мест для средних расстояний и Ил-96 на 300 
мест для работы на дальних расстояниях. Расширя­
ется также парк вертолетов.

На автомобильном транспорте особого внимания 
заслуживает специализация автомобильного парка 
для обеспечения механизации погрузочно-выгрузоч­
ных работ, а также для совершенствования самой
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структуры автомобильного парка. Наряду с увеличе­
нием доли автомобилей большой грузоподъемности, 
автопоездов, прицепов и полуприцепов автомобиль­
ный парк будет пополняться автомобилями малой 
грузоподъемности для перевозки мелких партий гру­
зов.

Будут продолжены работы по строительству и ре­
конструкции дорог общегосударственного и республи­
канского значения в соответствии с генеральной схе­
мой развития сети автомобильных дорог СССР.

В стране в основном завершено формирование 
сети магистральных трубопроводов. Это дает воз­
можность разгрузить железнодорожные узлы, обслу­
живающие крупные комплексы, от переработки боль­
шого количества цистерн. Однако объем работы, 
выполняемой трубопроводным транспортом, еще не­
достаточен. В перспективе он будет увеличиваться.

Контейнерная транспортная система охватывает 
все виды транспорта и многочисленной продукции, ко­
торую экономически целесообразно перевозить в кон­
тейнерах или в пакетированном виде. На всех видах 
транспорта имеются контейнерные пункты (термина­
лы), обеспечивающие перегрузку контейнеров с одно­
го вида транспорта на другой.

Транспортной системе страны придается очень 
большое значение. Будут и дальше повышаться мощ­
ности видов транспорта, увеличиваться их пропуск­
ная и провозная способность, развиваться транспорт­
ные связи с приграничными районами, с транспорт­
ными системами стран социалистического содруже­
ства. В реализации этих планов непосредственное 
участие принимают специалисты армии и флота, и в 
частности личный состав службы военных сообщений. 
Они Многое делают для своевременного и полного 
удовлетворения потребностей Вооруженных Сил 
СССР в перевозках и таким образом содействуют 
поддержанию их высокой боевой готовности. ;

Самое серьезное внимание обращается на сте­
пень соответствия возможностей видов транспорта 
объемам перевозок по стратегическому развертыва­
нию войск и ведению операций, обученности войск пе­
ревозкам, транспортабельности вооружения и военной



теХНйкй, устойчийости работы Транспортной системы 
в мирное и военное время.

Для повышения эффективности выполнения воин­
ских перевозок прежде всего необходимо четкое пла­
нирование всех видов перевозок — перегруппировок, 
перевозок по развертыванию стратегических резер­
вов, выдвижению войск и доставки материальных 
средств при комплексном использовании транспорта. 
Планы перевозок должны быть многовариантными и 
взаимоувязанными между собой, составляться свое­
временно, с учетом конкретной обстановки и условий 
выполнения перевозок, рационального использования 
различных видов транспорта.

В планировании и оперативном управлении воин­
скими перевозками должна быть строгая система. По­
этому в руководящих документах, уточненных в на­
стоящее время ЦУПВОСО, излагается порядок раз­
работки месячных развернутых (постанционных) пла­
нов оперативных и снабженческих перевозок, планов 
перевозок воинских грузов в универсальных контей­
нерах и воинских команд пассажирскими поездами, 
судами, самолетами. Приводятся единые формы за­
явок на воинские перевозки как отдельными видами 
транспорта, так и несколькими в прямом смешанном 
железнодорожно-водном сообщении, формы планов- 
заявок и планов воинских перевозок, сроки их предъ­
явления, а также указывается порядок изменения 
планов воинских перевозок.

Повышение качества управления воинскими пере­
возками немыслимо без унификации плановых и 
управленческих документов на всех уровнях управ­
ления и их взаимного согласования с содержанием 
документов, которые ведут транспортные органы. В 
связи с этим важно предусмотреть единые формы 
распоряжений на погрузку, транзит, переадресовку и 
выгрузку воинских эшелонов и транспортов, контро­
ля за выполнением планов перевозок, суточных пла­
нов-заданий на погрузку эшелонов и транспортов, 
содержание и периодичность докладов органов воен­
ных сообщений и транспорта о выполнении воинских 
перевозок, а также формы другой управленческой до­
кументации.

Не менее важно ввести единую форму сводок о по­
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ложении воинских эшелонов и транспорте без из* 
лишней ее детализации и усложнения. Сводки дол­
жны быть достаточно удобными по заполнению и в 
то же время отражать весь ход перевозочного про­
цесса. Формам сводок должны соответствовать и 
попутные извещения о продвижении воинских эшело­
нов и транспортов.

На качество управления перевозочным процессом 
непосредственное влияние оказывает знание офице­
рами органов военных сообщений транспортной об­
становки на путях сообщения, их технической воору­
женности, эксплуатационных возможностей видов 
транспорта. Немаловажное значение имеет организа­
ция четкого взаимодействия по выполнению воинских 
перевозок с.главными и центральными управлениями 
Министерства обороны СССР, управлениями, служ­
бами (отделами) военных округов (групп войск, 
флотов), штабами перевозимых войск, отправителя­
ми и получателями воинских грузов, с органами ви­
дов транспорта.

Нельзя добиться эффективного использования 
транспортных средств без ежемесячного анализа ито­
гов выполнения планов, постоянного совершенство­
вания схемы материального обеспечения войск, вы­
явления и устранения нерациональных перевозок. 
Офицеры военных сообщений призваны строго сле­
дить за соблюдением плановой дисциплины, пресе­
кать случаи нарушений установленного порядка. Не­
рациональные перевозки нередко порождаются не­
продуманными планами материально-технического 
обеспечения войск, недостаточной оперативностью 
служб, планирующих доставку грузов, отсутствием 
предвидения, слабым контролем за наличием матери­
альных средств на местах.

Большие потери связаны еще с недогрузкой под­
вижного состава. Важнейшим показателем эффек­
тивности использования подвижного состава являет­
ся статическая нагрузка, характеризующая количе­
ство груза, приходящегося в среднем на один вагон 
при его отправлении. Повышение статической на­
грузки позволяет значительно экономить транспорт­
ные расходы, так как на железной дороге действует 
повагонный тариф: с увеличением загрузки вагона
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ставка на одну тонну Груза снижается. Повышение 
статической нагрузки дает большой эффект и для са­
мого транспорта: сокращаются потребность в под­
вижном составе, расходы на его содержание, ремонт, 
маневровую работу.

Немалый ущерб наносится также сверхнорматив­
ными простоями подвижного состава под погрузкой 
и выгрузкой. Причины задержек вагонов известны: 
недостаточно развиты фронты погрузки и выгрузки, 
низкий уровень механизации работ, нераспоряди­
тельность и бесхозяйственность, слабая требователь­
ность к получателям и отправителям.

Чтобы обеспечить высокое качество выполнения 
воинских перевозок, необходимо принять самые энер­
гичные меры по укреплению материально-техниче­
ской базы военных грузоотправителей и грузополу­
чателей, дальнейшему внедрению комплексной меха­
низации и прогрессивной технологии погрузочно-вы­
грузочных работ. Органы военных сообщений на 
железнодорожном транспорте не должны забывать, 
что от четкой организации работы на подъездных 
путях во многом зависит успех выполнения перевозок, 
должны проявлять оперативность и настойчивость в 
борьбе по сокращению простоев вагонов, постоянно 
держать на контроле состояние погрузочно-выгрузоч­
ных мест, оснащение их средствами механизации, 
поддерживать тесное взаимодействие с работниками 
станций, обеспечивая ритмичность погрузки и вы­
грузки.

Важный участок деятельности органов военных 
сообщений — обучение личного состава войск пере­
возкам различными видами транспорта. Для повыше­
ния эффективности занятий офицеры военных сообще­
ний готовят учебные классы и поля, используют ин­
струкции и наставления по службе, учебные кино­
фильмы и диафильмы. Любая перевозка и трениров­
ка должны давать личному составу практические 
навыки в организации и проведении погрузки и вы­
грузки. Если выполняется это требование, можно до­
биться ускорения погрузки эшелонов, повышения го­
товности войск к перевозкам.

Одним из эффективных методов освоения возра­
стающих грузопотоков на железных дорогах являет-
19 Зак. 672



ся о т п р а в и т е л ь с к а я  м а р ш р у т и з а ц и я . В условиях пла­
новой экономики имеется возможность укрупнять 
грузопотоки для формирования маршрутных поездов. 
При этом достигается ускорение доставки материаль­
ных средств, снижается потребность в вагонном пар­
ке. Увеличение маршрутизации грузопотоков только 
на один процент сокращает потребность в сортиро­
вочной работе на 7—8 тыс. вагонов.

Организаторами маршрутизации призваны стать 
в первую очередь офицеры военных сообщений. Им 
необходимо предусматривать маршруты еще при пла­
нировании перевозок, кропотливо и настойчиво рабо­
тать с воинскими отправителями и получателями. 
Успех работы зависит от четкого, умелого управления 
воинскими перевозками.

Качество выполнения воинских перевозок в о  мно­
гом зависит от состояния системы управления, ее 
оперативности, внедрения средств автоматизации для 
ускорения передачи все возрастающего объема ин­
формации по планированию и организации воинских 
перевозок.

Органы военных сообщений шире стали приме­
нять вычислительную технику и средства АСУ. Идет
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интенсивный обмен опытом. Были проведены специ- 
альные учебные сборы офицеров службы.

Важная задача органов военных сообщений — эф­
фективно использовать внедряемые на видах транспор­
та АСУ с их вычислительными центрами и системами 
передачи информации, широко применять современ­
ные математические методы и технические средства, 
позволяющие, как свидетельствует практика, значи­
тельно повысить оперативность управления.

Повышать качество руководства перевозками, по­
стоянно анализировать ход их выполнения, предви­
деть и предупреждать возможные затруднения, уме­
ло взаимодействовать с транспортными органами, на­
стойчиво добиваться повышения безопасности движе­
ния эшелонов, транспортов, команд, обеспечить твер­
дый порядок и дисциплину среди военнослужащих, 
больше проявлять заботы о караулах, сопровождаю­
щих воинские грузы, — все это важнейшие задачи 
службы военных сообщений сегодняшнего дня.
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АВТОМАТИЗАЦИЯ УПРАВЛЕНИЯ 
ВОИНСКИМИ ПЕРЕВОЗКАМИ

В послевоенное десятилетие вопросы совершенст­
вования управления воинскими перевозками на ви­
дах транспорта получили новое качественное разви­
тие, и в первую очередь за счет внедрения средств 
автоматизации управления перевозочным процессом. 
Объемы информации о ходе перевозок постоянно рас­
тут. И только за счет автоматизации можно оператив­
но их осваивать.

В практику работы транспорта все больше входит 
автоматизация управления перевозочным процессом. 
Офицеры военных сообщений получают навыки рабо­
ты как операторы ЭВМ. Многие из них участвуют в 
составлении алгоритмов и программ военно-транс­
портных задач. Опыта и навыков хватило бы многим 
и для работы на персональных компьютерах, что 
дало бы возможность не только держать на опера­
тивном контроле перевозочный процесс, но и прогно­
зировать его.
19*
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Процесс совершенствования системы управления 
перевозками имеет давнюю историю. С первых дней 
Советской власти вопросы централизации управле­
ния перевозками решались как за счет совершенст­
вования структуры управления, так и за счет внед­
рения новых технических средств. По инициативе 
В. И. Ленина было образовано единое управление 
транспортной системой, а в Народном комиссариате 
путей сообщения создан Центральный комитет по 
планированию и перевозкам. В Положении о Народ­
ном комиссариате путей сообщения подчеркивалось, 
что все железнодорожные, водные и морские пути 
сообщения на территории Российской Социалистиче­
ской Федеративной Советской Республики объединя­
ются в общую Всероссийскую сеть путей сообщения 
и состоят в полном ведении и распоряжении Народ­
ного комиссариата путей сообщения РСФСР.

Единая система управления транспортом в 30-е 
годы была децентрализована. Это привело к изме­
нению системы планирования и оперативного управ­
ления перевозочным процессом. Отраслевые транс­
портные наркоматы разобщенно вели поиск новых, 
более совершенных форм и методов управления пе­
ревозочным процессом. Возникла необходимость объ­
единения усилий в совершенствовании планирования 
и организации воинских перевозок.

На военное время стали составляться воинский и 
рабочие графики, но их разработка требовала дли­
тельного времени. Планирование воинских перево­
зок заметно улучшилось с появлением графических 
планов воинских перевозок. Однако развернутое пла­
нирование при существующих технических средст­
вах связи осталось громоздким и трудоемким. Систе­
ма управления воинскими перевозками всегда струк­
турно целиком соответствовала системе управления 
перевозками на основных видах транспорта.

Создание в годы Великой Отечественной войны 
Транспортного комитета ГКО дало возможность опе­
ративно решать вопросы централизованного исполь­
зования транспорта при выполнении перевозок войск 
и воинских грузов. В то же время техническими сред­
ствами управления воинскими перевозками остава­
лись главным образом телефон и телеграф. В редких
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случаях использовалась радиосвязь. Оперативность 
управления достигалась в основном за счет увеличе­
ния численности управленческого аппарата всех зве­
ньев службы военных сообщений. Это давало воз­
можность исключать или снижать степень старения 
информации о ходе перевозок, но проблемы не сни­
мало.

С учетом опыта управления воинскими перевозка- 
'ми в военное время в послевоенный период был взят 
курс на автоматизацию управления воинскими пере­
возками. Со временем стало ясно, что эта проблема 
имеет чрезвычайно сложный характер и затрагивает 
все составляющие перевозочного процесса.

В настоящее время в АСУ отраслевых транспорт­
ных Министерств сформированы функциональные под­
системы, связанные с оперативным управлением пе­
ревозочным процессом, разработкой нормативных до­
кументов (графиков, расписаний), долгосрочным пла­
нированием, материально-техническим снабжени­
ем и т. д.

Внедрение средств автоматизации и решение 
комплекса взаимосвязанных военно-транспортных за­
дач должны повысить эффективность и качество ра­
боты органов военных сообщений. Эта работа в ор­
ганах военных сообщений продолжается уже не один 
год, но не дала еще ощутимых практических резуль­
татов, и в первую очередь из-за медленного внедре­
ния средств автоматизации на транспорте, исключи­
тельной сложности технических и организационных 
вопросов.

Начало работ по автоматизации управления было 
положено созданием в органах военных сообщений 
нештатных групп автоматизаторов, изучения струк­
туры, объема и периодичности информации по управ­
лению воинскими перевозками, трудозатрат, разра­
ботки комплекса задач, исследования полигонов сети 
путей сообщения, определения объема и путей оп­
тимизации распределения перевозок по возможным 
маршрутам, программного и математического обеспе­
чения на базе имеющихся технических средств управ­
ления. За критерии были приняты стоимость и время 
воинских перевозок.
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На первом этапе автоматизации управления в ор­
ганах военных сообщений некоторых- округов, групп 
войск, флотов стали оборудоваться автоматизирован­
ные рабочие места (АРМ). Появился первый опыт 
сбора, накопления и обработки исходной информа­
ции, передачи ее по каналам связи, вводу в ЭВМ. 
Это дало возможность в короткие сроки обобщать и 
анализировать выходные данные, позволило прини­
мать более обоснованные решения по организации 
воинских перевозок. Началась разработка многовари­
антных плановых решений в режиме диалога с 
ЭВМ, на основе этого выбирались оптимальные вари­
анты планов перевозок.

В связи со все более широким использованием ма­
тематических методов автоматизированные системы 
управления на транспорте из информационно-спра­
вочных преобразуются в информационно-советующие. 
Предполагается на их базе создавать информацион- 
но-управляющие системы, переход к которым будет 
характеризоваться внедрением в транспортные АСУ 
информационно-вычислительных сетей, осуществле­
нием межмашинного обмена транспортной информа­
цией и наличием распределительных банков данных. 
Этот процесс развития АСУ на транспорте органам 
военных сообщений следует учитывать, чтобы разра­
батывать и предъявлять свои требования к транс­
портным АСУ, к создаваемой динамической модели 
перевозочного процесса.

Современные методы работы в режиме диалога с 
ЭВМ базируются на использовании дисплейных ком­
плексов, реализующих динамические модели контро­
ля за ходом выполнения воинских перевозок. На 
этом новом этапе стали заметны разнотипность ЭВМ, 
низкое качество программного и математического 
обеспечения, несовершенство постановок ряда воен­
но-транспортных задач и методов их решения. Тем­
пы автоматизации управления сдерживают как де­
фицит вычислительной техники на местах, средств 
связи, так и разнотипность и несовершенство кон­
струкций рабочих мест. Наступает пора задуматься 
о создании в органах военных сообщений таких ти­
повых пультов управления в стационарном и под­
вижном вариантах, которые бы способствовали бо­
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лее оперативной работе по решению военно-тран­
спортных задач.

На последующих этапах автоматизации управле­
ния необходимо будет и дальше осваивать средства 
сбора, обработки и передачи информации, повышать 
качество программного обеспечения, разрабатывать 
задачи для решения на микроЭВМ и ЕС ЭВМ, пере­
давать информацию о воинских перевозках по кана­
лам связи непосредственно в ЭВМ. Все это должно 
значительно сократить управленческий цикл.

Возникает необходимость создания на вычисли­
тельных центрах функциональных баз данных, разра­
ботки классификаторов и номенклаторов объектов 
транспорта, систем кодирования, чтобы обеспечить 
возможность разработки и использования динамиче­
ской модели контроля за ходом выполнения воинских 
перевозок в реальном масштабе времени с учетом 
возможных вариантов изменения состояния транс­
портной системы и получением в установленное вре­
мя информации в виде сводок, донесений, отчетов, 
справок.

Такова перспектива. Но уже сейчас автоматизация 
должна сократить время на решение комплекса за­
дач по планированию и оперативному управлению 
воинскими перевозками по критерию «время» не ме­
нее чем в 5 раз.

Большинство управлений военных сообщений на 
железнодорожном транспорте уже сейчас могут по­
лучить из дорожных вычислительных центров такие 
данные, как показатели эксплуатационной работы, 
выполнения планов породовой погрузки и статической 
нагрузки, данные анализа выполнения плана отправ­
ления грузов маршрутами, и ряд других. Безуслов­
но, эта информация имеет в работе офицеров службы 
военных сообщений важное значение. Подобные дан­
ные получают из вычислительных центров пароходств 
и управлений Гражданской авиации управления во­
енных сообщений на морском, речном и воздушном 
транспорте.

В последнее время все большее применение по­
лучают не единичные средства, а комплексы средств 
автоматизации управления (дисплеи, телетайпы) в



первую очередь для получения нормативно-справоч* 
ной информации по видам сообщений. Такие комп­
лексы позволяют получать прогноз о ходе выполне­
ния воинских перевозок. И чем он глубже и полнее, 
тем более важную роль играет.

Оснащение органов военных сообщений современ­
ным оборудованием, средствами вычислительной тех­
ники и микроЭВМ, использование их для решения ин­
формационных и расчетных задач позволяют освобо­
ждать личный состав от непроизводительного управ­
ленческого труда, способствуют получению оператив­
ной и, что особенно важно, достоверной информации 
в повседневной служебной деятельности. Практиче­
ское использование электронно-вычислительной тех­
ники в управлении воинскими перевозками повыша­
ет интеллект офицеров военных сообщений, их про­
фессиональную подготовку, компьютерную грамот­
ность.

Сегодня компьютерную грамотность офицеров во­
енных сообщений нельзя еще считать достаточной. 
Часто вопросы автоматизации управления они пы­
таются решать в отрыве от развития технических 
средств связи, правовых вопросов пользования, по­
рядка доступа к программам и базам данных. Порой 
забывают о радиосвязи, в том числе и об ультрако­
ротковолновой, тогда как установка в помещении ко­
мендатур, сравнительно недалеко удаленных от мест 
погрузки, выгрузки, перегрузки войск и воинских гру­
зов, стационарных УКВ-радиостанций в комплекте с 
переносными радиостанциями значительно повышает 
оперативность в работе органов военных сообщений.

В связи с перестройкой управления, связанной в 
первую очередь с внедрением средств автоматизации 
на видах транспорта, упраздняются целые структур­
ные звенья. Так, на железных дорогах наметилась 
тенденция централизации управления эксплуатацион­
ной работой с переводом оперативного диспетчерско­
го аппарата из отделений в управления дорог и ру­
ководством всей поездной и грузовой работой из еди­
ного центра управления (ЕЦУ).

Существующая на железнодорожном транспорте 
система диспетчерского руководства перевозочным
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процессом, как и вся система управления, сложилась 
много лет назад. От ее эффективности прямо зависит 
выполнение количественных и качественных показа­
телей эксплуатационной работы. И хотя она постоян­
но совершенствовалась, но принципиально не меня­
лась и сейчас стала узким местом в работе желез­
ных дорог.

Без использования средств автоматизации опера­
тивно-распорядительные отделы службы движения и 
отделы воинских перевозок практически не могут 
руководить перевозками в реальном масштабе вре­
мени и превращаются из органов, управляющих пере­
возочным процессом, в органы, собирающие в мно­
гом устаревшую информацию.

Технологически центры управления на дорогах 
должны быть самостоятельными подразделениями, 
включающими службы: управления перевозками, ор­
ганизации работы станций, контейнерных перевозок 
и коммерческой работы, информационного обеспече­
ния ЕЦУ. Всю оперативную работу в центрах уп­
равления предполагается автоматизировать за счет 
внедрения микропроцессорной техники и средств ото­
бражения информации.

Меняется характер работы диспетчеров. Их основ­
ной задачей становится разработка и принятие управ­
ленческих решений при своевременном и полном ин­
формационном обеспечении. Вместе с тем меняется 
и порядок прохождения заявок, обеспечения суточ­
ных планов погрузки воинских эшелонов и транспор­
тов,- усложняется получение оперативной информа­
ции отделениями дорог. И только используя элект­
ронно-вычислительную технику, комендатуры военных 
сообщений смогут бесперебойно получать всю необ­
ходимую информацию о ходе выполнения воинских 
перевозок.

Накопленный опыт, намеченные перспективы внед­
рения средств связи и АСУ на транспорте побуждают 
офицеров военных сообщений искать и находить пути 
совершенствования управления воинскими перевозка­
ми. Без творчества невозможно совершенствование 
организации воинских перевозок и транспортного обе­
спечения Советских Вооруженных Сил.
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С тем, что при современных масштабах и темпах 
работы нельзя эффективно управлять перевозочным 
процессом без широкого использования автоматики и 
вычислительной техники, согласны все специалисты. 
Но какой должна быть стратегия и тактика внедре­
ния компьютерной технологии, чтобы добиться мак­
симальной эффективности перевозочного процесса в 
масштабах всей транспортной системы?

Важнейшее технологическое звено перевозочного 
процесса на железнодорожном транспорте —сортиро­
вочная станция. Диспетчеры и операторы, офицеры 
службы военных сообщений, случается, не справля­
ются с переработкой информационных потоков. Пе­
регрузка не позволяет им быстро и правильно прини­
мать решения в постоянно меняющейся оперативной 
обстановке. Информация зачастую теряется, данные 
о фактической поездной и маневровой работе на стан­
ции искажаются. Вырабатываемые оперативные пла­
ны работы далеко не достоверны.

При организации движения поездов на участках 
и направлениях поездной диспетчер, с одной сторо­
ны, перегружен информацией, с другой — испыты­
вает информационный голод. К нему поступает мно­
го рутинных сведений, а данных о фактическом поло­
жении на участке не хватает. Реальная картина рас­
положения грузовых, пассажирских и специальных 
поездов на участке остается как бы за кадром. В та­
ких условиях трудно принять оптимальное решение.

Дорожные вычислительные центры пока выдают 
модели поездной и маневровой работы, недостаточно 
точно отражающие фактическую обстановку в опре­
деленный момент на станциях, участках и в целом 
на дороге. Причины — несвоевременное поступление 
или отсутствие нужной информации, ошибочные или 
искаженные данные. Однако дело не в частных недо­
статках, а в отсутствии хорошо продуманной страте­
гии совершенствования управления перевозками па 
базе прогрессивной техники.

Необходима новая организационно-технологиче­
ская структура управления, Она должна включать



пять уровней: устройства СЦБ на станциях и пере­
гонах, локальные автоматы для сбора от устройств 
СЦБ, обработки, преобразования и выдачи информа­
ции на рабочие места диспетчеров и дежурных опера­
торов; станционные ЭВМ с банками оперативно-тех­
нологических данных об эксплуатационной деятель­
ности станций или узлов; единые дорожные центры 
с мощными ЭВМ и персональными компьютерами на 
рабочих местах поездных диспетчеров и офицеров ор­
ганов военных сообщений, обеспечивающие управле­
ние участками и направлениями; единый центр уп­
равления перевозочным процессом на всей сети дорог 
в МПС на базе сверхмощных ЭВМ и персональных 
компьютеров на рабочих местах главного диспетчер­
ского аппарата, руководителей министерства и Цен­
трального управления военных сообщений.

Пока из перечисленных пяти уровней управления 
частично функционируют два — первый и третий. При­
чем третий уровень (АСУ сортировочной станции) 
функционирует в отрыве от реальных производствен­
ных процессов, поскольку нет аппаратной и програм­
мной связи ЭВМ с устройствами СЦБ. Информация 
о прибытии, расформировании, выставке составов в 
парк отправления, местонахождении маневровых ло­
комотивов, корректирующие сообщения об измене­
ниях роспуска и перестановки вагонов с пути на 
путь или из парка в парк поступают в АСУ от опе­
раторов. Но людям свойственно ошибаться, уставать. 
В результате информация теряется, запаздывает, ис­
кажается.

Особую актуальность в связи с этим приобретает 
внедрение локальных автоматов — второго уровня. 
Только они могут обеспечить дежурный персонал 
полной неискаженной оперативно-технологической ин­
формацией.

Автомат, советчик, приписанный к парку прибы­
тия, сможет своевременно, полно и самое главное до­
стоверно докладывать дежурному по парку все не­
обходимые ему сведения о приеме и обработке поез­
дов. Ведя диалог с таким автоматом и с ЭВМ АСУ 
сортировочной станции, дежурный сможет принимать 
оптимальные решения. От ЭВМ он получит план при­
ема поездов, оперативный план поездной и манев­
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ровой работы, задания на маневровые операции, све­
дения о состоянии путей парка, о местонахождении 
локомотивов, планы ремонтных и других работ. И все 
это в реальном масштабе времени, то есть на любой 
момент.

. Автоматическая регистрация всех временных па­
раметров технологических операций в парке прибы­
тия даст возможность маневровому диспетчеру свое­
временно принимать решения об очередности расфор­
мирования составов. А это уже позволит автоматизи­
ровать ведение графика исполненного движения.

На сортировочной горке локальный информацион- 
но-управляющий комплекс помимо повышения каче­
ства управления роспуском (задания маршрутов 
движения отцепов, регулирования скоростей скаты­
вания) будет наделен «интеллектуальными способно­
стями» — умением без участия человека решать оп­
тимизационные задачи.

В целом такие комплексы будут обеспечивать по- 
номерной контроль и учет накопления вагонов на пу­
тях, автоматизацию маневровых передвижений в под­
горочном парке, контроль оперативно-технологиче­
ских ситуаций, в частности, выявлять вагоны, попав­
шие не на свой путь, с указанием инвентарного но­
мера. Автоматы должны показывать местонахожде­
ние маневровых локомотивов, сигнализировать о на­
коплении вагонов на путях, сообщать о завершении 
формирования поездов.

Локальные автоматы значительно облегчат труд 
маневровых диспетчеров, сделают его гораздо более 
продуктивным. На табло диспетчер сможет в любой 
момент выявить фактическое состояние путей, стре­
лок и светофоров, индикацию маршрутов, картину 
размещения локомотивов, положение сигналов ог­
раждения и т. д. На экране дисплея можно будет 
видеть ход работы, исполненный график. Графопост­
роитель вычертит его, печатающее устройство в лю­
бой момент выдаст необходимые данные, а в конце 
смены подведет итог работы.

Комплекс локальных автоматов, установленных 
во всех основных технологических звеньях сортиро­
вочной станции и работающих в тесной связи с ЭВМ 
АСУ, создаст условия для эффективного управления.
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И на экране дисплея помощника военного комендан­
та станции можно будет видеть ход выполнения воин­
ских перевозок.

На фабриках маршрутов мыслится создать ко­
мандные центры управления с единым табло коллек­
тивного пользования и индивидуальными рабочими 
местами станционного диспетчера, старшего вагонно­
го мастера, локомотивного диспетчера и других опе­
ративных работников. Из банка данных они смогут 
получать планы приема и отправления поездов, су­
точный, сменный и оперативный планы поездной и 
маневровой работы, а также планы поездообразоеа- 
ния по сортировочным системам и местной работы. 
В любой момент электронные устройства выдадут 
всю необходимую информацию.

Таким образом, речь идет о принципиально но­
вом этапе коренного совершенствования управления 
перевозками, в том числе и воинскими. Появляется 
возможность создать единые центры оперативного уп­
равления дорогой. Для этого надо «научить» автома­
тические устройства выдавать динамическую модель 
поездного положения. При увязке с устройствами ди­
спетчерской централизации откроется реальная воз­
можность автоматически отображать на табло пере-
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мещение на участках всех поездов с указанием их но­
меров и положения на любое время.

Диспетчер на своем рабочем месте с помощью 
дисплея сможет в любой момент получить совет, как 
оптимально регулировать движение пассажирских и 
грузовых поездов, найти выход из положения при сбо­
ях. Наконец, поездные диспетчеры освободятся от 
ручного ведения графика. За них это гораздо лучше 
сделают автоматы.

Единые центры управления дорогой должны быть 
теснейшим образом состыкованы с системами авто­
матизации первого уровня — устройствами СЦБ, а 
также с локальными автоматами-сонетчиками, инфор- 
мационно-управляющими системами и комплексами 
второго и третьего уровней структуры управления. 
Эти центры должны постоянно получать информацию 
от средств контроля и учета проследования поездов 
на стыках дорог, дорожных вычислительных центров 
смежных дорог и предприятий промышленного же­
лезнодорожного транспорта.

Верхним уровнем автоматизации управления пе­
ревозочным процессом должен стать единый центр 
управления в МПС. Основа для его функционирова­
ния — Главный вычислительный центр министерства, 
соединенный каналами передачи данных со всеми 
центрами управления на дорогах. Отсюда будет осу­
ществляться управление перевозками в рамках ре­
гионов дорог и всей сети. На вычислительный центр 
ЦУПВОСО из Главного вычислительного центра 
МПС будет поступать вся необходимая информация.

Все пять уровней АСУ должны базироваться на 
самых современных технических средствах, обладаю­
щих качественно новыми, значительно более высоки­
ми функциональными возможностями. На апрельском 
(1985 г.) Пленуме Центрального Комитета КПСС 
М. С. Горбачев отметил:

Нужны революционные сдвиги — переход к 
принципиально новым технологическим системам, к 
технике последних поколений, дающим наивысшую 
эффективность *.

1 Материалы Пленума Центрального Комитета КПСС. 23 ап­
реля 1985 года. М., 1985. С. 10.
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При создании средств автоматизации обязатель­
но должны учитываться особые условия работы тран­
спорта. Прежде всего требуется высочайшая надеж­
ность и живучесть локальных подсистем в составе об­
щих АСУ. Важно также обеспечить единство техни­
ческих средств для решения разнообразных задач 
контроля, регулирования, управления, передачи и 
отображения данных.

Главные требования к созданию железнодорож­
ной автоматики, телемеханики и вычислительной тех­
ники можно сформулировать так: системный подход 
на всех стадиях разработки, внедрения и эксплуата­
ции аппаратуры; максимально возможная унифика­
ция, стандартизация и типизация конструктивной ба­
зы; использование широкой номенклатуры типовых мо­
дулей с учетом возможности их агрегатирования; при­
менение индустриальных методов разработки, изго­
товления и внедрения новой техники.

Для автоматизации второго уровня системы уп­
равления могут быть использованы осваиваемые на 
заводах МПС агрегатные микропроцессорные сред­
ства типа «Микродаг». Они сейчас находят самое 
широкое практическое применение во всех отраслях 
народного хозяйства и по своим функциональным 
возможностям обеспечивают логическую и конструк­
тивную компоновку систем, способных и на железно­
дорожном транспорте решать достаточно большой 
круг задач.

На основе типизации структур, унификации соз­
даваемых подсистем, в том числе и службой военных 
сообщений, использования базового программного 
обеспечения и разработки пакетов программ, ориен­
тированных на решение типовых задач контроля и уп­
равления, можно будет существенно сократить сроки 
проектирования, строительства и ввода новой техни­
ки, повысить ее транспортабельность.

Опыт разработки, внедрения и испытаний гороч­
ного микропроцессорного комплекса показал, что вы­
бор устройств для системы управления технологиче­
скими процессами второго уровня был правильным. 
Теперь надо идти дальше по пути полной автомати­
зации на всех уровнях системы управления перево- 
зочным процессом как на железнодорожном, так и на
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других видах транспорта, а также в органах военных 
сообщений. Причем АСУ различных видов транспор­
та обязательно должны стыковаться.

Кроме автоматизированной системы управления 
железнодорожным транспортом совершенствуются и 
развиваются АСУ «Морфлот», АСУ «Речфлот», АСУ 
Гражданской авиации. Предполагается ввести мощные 
главные вычислительные центры, завершить строи­
тельство вычислительных центров во всех территори­
альных транспортных органах и на производственных 
предприятиях. Необходимо будет создать информа­
ционные банки, в том числе динамический массив 
данных о местоположении каждой единицы подвиж­
ного состава. В отраслевых АСУ предполагается со­
здать динамическую модель перевозочного процес­
са в масштабе времени.

Широкое внедрение средств автоматизации позво­
лит повысить качество планирования воинских пере­
возок, информированность органов управления о те­
кущем состоянии и прогнозе выполнения перевозок,



305

загруженности транспорта, поднять качество эксплуа­
тационной работы и оперативность регулирования во­
инских перевозок.

Сохраняется актуальность проблемы разработки 
постановок и описания военно-транспортных задач или 
комплекса задач. Наилучшие результаты при этом 
могут быть достигнуты, если офицеры органов воен­
ных сообщений работают совместно с программиста­
ми. Важно исключать дублирование данных в доку­
ментах, продолжать работу по их унификации, фор­
мализации и кодированию. Для кодирования транс­
портной информации целесообразно использовать 
имеющиеся на транспорте классификаторы: железных 
дорог СССР, станций (единая сетевая разметка), 
морских портов СССР, аэропортов (аэродромов) 
СССР Гражданской авиации и другие.

Решать задачи по смешанным межотраслевым пе­
ревозкам помогут общесоюзные классификаторы. На­
пример, классификаторы пунктов погрузки и выгруз­
ки (ОКППВ), работ и услуг на транспорте (ОКРУТ) 
и другие. При этом целесообразно в макеты форм 
первичных документов включать соответствующие 
реквизиты, касающиеся воинских перевозок (номера 
эшелонов, транспортов и т. д.). Это позволит более 
оперативно обрабатывать и передавать информацию 
о воинских перевозках.

Поскольку качество транспортного обеспечения 
войск и выполнения воинских перевозок прямо зави­
сит от уровня управления, совершенствование этого 
процесса рассматривается как ключевая проблема 
повышения его эффективности.

Дальнейшая разработка актуальных вопросов ав­
томатизации управления воинскими перевозками по­
стоянно должна быть в центре внимания личного со­
става службы военных сообщений, особенно молодых 
офицеров, заканчивающих высшие военные учебные 
заведения и начинающих службу в органах военных 
сообщений.

Задачи службы военных сообщений на современ­
ном этапе вытекают из решений и требований XXVII 
съезда КПСС к транспортной системе в первую оче­
редь по своевременному и качественному удовлетво­
рению народного хозяйства и обороны страны в пере-

20 Зак. 072
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возках, дальнейшему согласованному развитию видов 
транспорта. Повышение потенциала транспортной си­
стемы страны, эксплуатация каждого вида транспорта 
в сфере наиболее рационального применения, беспе­
ребойное выполнение воинских перевозок с целью 
поддержания высокой боевой готовности Советских 
Вооруженных Сил — основные требования сегодняш­
него дня к системе военных сообщений.

ТРАНСПОРТНОЕ ОБЕСПЕЧЕНИЕ 
БОЕВЫХ ДЕЙСТВИЙ ВОЙСК 
В РЕСПУБЛИКЕ АФГАНИСТАН

Рассказывает М. И. Т е р я е в

Афганистан — наша боль и тревога. Возвращаясь к собы­
тиям десятилетней давности, мы с позиций сегодняшних пере­
сматриваем политические оценки, принимаем и проводим в 
жизнь решения, направленные на ликвидацию напряженности 
вокруг Афганистана. И лишь одно не может быть подвергнуто 
переоценке — стойкость и мужество советских воинов, их вы­
сокая миссия защитников революционных завоеваний афганско­
го народа.

Настало время, обращаясь к истории афганских событий, 
осмыслить и опыт ведения боевых действий, сделать его достоя­
нием наших Вооруженных Сил. Свой опыт работы в Республике 
Афганистан имеет и служба военных сообщений.

Впервые организовать перевозки в Афганистан органам во­
енных сообщений пришлось в 1978 году, сразу после народно- 
демократической революции. Обстоятельства сложились так, что 
Афганистану в тот период нужно было срочно доставить топли­
во. 3 мая 1978 года службой военных сообщений была отправ­
лена первая баржа с горючим.

Однако быстро стало очевидным, что выполнить задание в 
установленные сроки только водным транспортом невозможно. 
Было решено срочно изменить устоявшиеся потоки и порядок 
перевозок. В результате принятых органами военных сообщений 
мер плечо подвоза горючего сократилось до 18 км вместо 
123 км по наливным грузам и 280 км по сухогрузам.

В первое время железнодорожные цистерны подавались 
прямо к причалам и топливо перекачивали при помощи бензо­
перекачивающих станций в наливные баржи (танкеры). Потом 
был проложен трубопровод, и налив осуществлялся по схеме: 
цистерна ■— склад нефтебазы •— баржа (танке!)).

В те дни в Термезе стояла сорокаградусная жара. Бензо­
перекачивающие станции не выдерживали, их приходилось по­
дирать водой и периодически останавливать, чтобы избежать



перегрева. Но люди, непосредственные исполнители, работали 
без отдыха и перерывов. К 12 мая задание по обеспечению 
страны топливом было выполнено.

В первую годовщину революции, в апреле 1979 года, аф­
ганская контрреволюция подняла мятеж. Особенно сложная 
обстановка сложилась в районе Герата и в северных провин­
циях. Со стороны Ирана границу перешли специально подготов­
ленные банды. К ним примкнули толпы бездомных религиозных 
фанатиков. Обстановка в Афганистане оказалась крайне слож­
ной. В декабре правительство ДРА обратилось к Советскому 
правительству с просьбой ввести войска.

Войска, органы военных сообщений и транспорта присту­
пили к подготовке. Все мероприятия проводились организован­
но и быстро. Надо сказать, что в тот период Среднеазиатское 
государственное пароходство сработало очень оперативно. Уже 
через два часа после поступления сигнала началась загрузка 
барж перегрузочными мостками, шпалами, тросами для зачалки 
барж и другими необходимыми приспособлениями.

В короткое время под руководством органов военных со­
общений у необорудованного берега были установлены две сто­
ечные баржи, к ним пришвартованы три порожние баржи. При 
них постоянно находились два буксира. Силами местных до­
рожных организаций было построено 1,5 км автомобильной 
дорога для подхода к паромной переправе. Подготовка па­
ромной переправы и наводка наплавного моста шли парал­
лельно.

Контроль за перевозками войск и воинских грузов по 
железной дороге к границе осуществлял аппарат началь­
ника службы военных сообщений Туркестанского военного ок­
руга.

К концу декабря переправы и подходы к ним были гото­
вы, испытан наплавной мост. 25 декабря в 5 часов 30 минут на­
чалась загрузка первого состава. Загружались сразу две бар­
жи, предназначенные для установки на афганском берегу в ка­
честве причалов. На них погрузили необходимую технику и 
людей для выполнения работ по устройству причала. В 7 часов 
40 минут состав отчалил и через 2 часа пришвартовался в на­
значенном месте. Старшим па составе следовал предста­
витель службы военных сообщений капитан 2 ранга Ю. Н. Ку- 
разаев.

Второй эшелон состоял из двух барж. Уже через 45 минут 
он был загружен войсками и отошел. Состав заносило. Однако 
на буксире был опытный капитан, состав медленно, но уверен­
но приблизился к выбранному на противоположном берегу мес­
ту швартовки.

На советском берегу началась погрузка третьего эшелона. 
Личный состав работал слаженно и быстро. Вскоре и этот эше­
лон был погружен и ушел к афганскому берегу. Третий состав 
был более легким и вскоре также был у цели.

Подразделения отряда обеспечения движения были пере­
правлены в установленный срок. В 15 часов по наведенному на­
плавному мосту пошли войска. 31 декабря 1979 года вместе с 
войсками пересекла границу оперативная группа офицеров 
службы военных сообщении. Непосредственным организатором
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воинских перевозок на месте был заместитель начальника 
ЦУПВОСО Министерства обороны генерал-лейтенант Н. М. 
Щербо.

По обеим сторонам дороги простиралась полупустынная 
равнина. Потом дорога пошла в гору. Горизонт сузился. Доро­
гу зажали нависающие над ней скалы. К вечеру резко похоло­
дало. Пришлось надеть зимнюю форму одежды. Чувствовалось 
дыхание гор. Дорога, петляя, все круче поднималась вверх, пе­
ресекая ущелья.

В небольших селениях встречали советских воинов друже­
любно. Люди смотрели с какой-то затаенной надеждой. Дети 
бежали рядом с машинами, тянули руки. Наши солдаты дарили 
им значки, звездочки, но больше продукты — консервы, сухари, 
сахар.

Поздно ночью высоко в горах был организован ночлег. Спа­
ли в машинах. В шесть утра 1 января короткий завтрак—и 
колонна пошла дальше. Глубокой ночью колонна прибыла в 
Кабул. Расположились на южной окраине города у самого под­
ножия гор. Условия были полевые. Все офицеры и солдаты 
разместились в палатках.

Служба военных сообщений приступила к работе. Рабо­
тать приходилось много. С утра на КП, затем выезжали в аэ­
ропорты Кабул или Баграм. Там тоже дела в разных местах — 
в расположении афганских частей, диспетчерской дежурного по 
перелетам, на взлетно-посадочной полосе, где были организова­
ны погрузочно-выгрузочные места. Много работали в располо­
жении советских воинских частей. Зачастую работать прихо-
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Лилось на открытом воздухе, защищались только от ветра и 
осадков.

В тот период все перевозки в глубь страны осуществлялись 
в основном воздушным транспортом—самолетами Ил-76, Ан-22, 
Ан-12. Перевозили все, что было необходимо: боеприпасы, горю­
чее, уголь, продовольствие, стройматериалы.

Для выгрузки и вывоза воинских грузов с территории аэро­
портов были выделены сводная автомобильная и рабочая ро­
ты. Впоследствии автотранспорт и людей выделяли воинские 
части, для которых прибывали грузы.

Однажды при осмотре прибывшей колонны автомобилей мы 
обнаружили, что у одного «Урала» выбито лобовое стекло. 
Старший колонны доложил, что при выезде из расположения 
части все шло, как обычно. Машины одна за другой вытяги­
вались на автомагистраль, ведущую в Кабул. И вдруг одну из 
машин обстреляли. Стрелявший, по мнению офицера, находился 
не ближе 500—600 м, так как выстрелов слышно не было. К то­
му же местность вдоль дороги была открытой, укрыться стре­
лявшему было негде. Видимо, стреляли из-за ближайшей ска­
лы. Пуля попала в козырек кабины и вышла в левом верхнем 
углу. Там зияла дыра диаметром сантиметров тридцать.

После этого случая в состав колонн стали включать бро­
нетранспортеры. Безопасность на маршрутах перевозки, конеч­
но, возросла. Но враг был коварен, действовал скрытно. Надо 
было быть постоянно бдительным.

Начались оперативные перевозки. Это было связано с за­
меной личного состава и транспортных средств. Перевозки вы­
полняли транспортными самолетами. Один самолет брал на борт 
375 человек, а иногда и до 400 человек с полным снаряжением 
и личным оружием. Работа по организации и осуществлению 
замены личного состава была чрезвычайно напряженной.

Январь 1980 года. Шоссе Баграм — Кабул. На 51-м кило­
метре от Кабула первое вооруженное нападение на нашу ко­
лонну. Ночной бой.

В тот день после приема «антеев» из-за резкого ухудшения 
погоды не удалось отправить большую часть личного состава, 
убывающего по замене. Чтобы не везти личный состав, подле­
жащий замене, назад в Кабул, было решено разместить его на 
аэродроме, а прибывших молодых солдат и сержантов в осво­
бодившихся машинах отправили в Кабул. В колонне было 
17 офицеров и 213 сержантов и солдат. В этой колонне следо­
вал ия — начальник военных сообщений армии.

Колонна двигалась быстро на увеличенных дистанциях. С 
наступлением сумерек было решено сократить дистанции и 
уменьшить скорость. Однако выполнить этот маневр не успели. 
На подходе к одному из автодорожных мостов на колонну вне­
запно напала банда. Она действовала скрытно, из засады.

Стрельба началась внезапно. Вначале даже было трудно 
разобрать, откуда стреляют. Кругом снег и буквально шквал 
огня. Длинные автоматные очереди и редкие, отрывочные вы­
стрелы. По рикошетам пуль удалось определить, откуда ведется 
огонь. Стреляли слева по ходу движения колонны.

Огонь вначале был малоэффективным. И вдруг возглас:
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«Майор Марков убит!» Несколько человек бросились к майору. 
Но огонь не давал подняться, прижимал к дороге.

Медлить было нельзя. Противник вынуждал открыть ответ­
ный огонь. После первого же залпа интенсивность стрельбы 
душманов уменьшилась, а вскоре банда прекратила огонь и 
скрылась. Прочесывание местности ничего не дало. Проверив 
наличие личного состава, колонна продолжала движение. Лич­
ный состав был готов к бою и открытию огня на ходу в уста­
новленном для каждого секторе обстрела.

Часа через полтора колонна подошла к Кабулу. Навстречу 
были высланы подразделения наших мотострелков на БМП. 
После этого случая движение колонн на автодороге Кабул — 
Баграм в ночное время было запрещено. Одиночные машины 
прекратили движение и днем.

Транспортное обеспечение ограниченного контингента совет­
ских войск опиралось на сеть коммуникаций и воздушных трасе 
южных республик Средней Азии. Основным видом транспорта 
до государственной границы являлся железнодорожный тран­
спорт. На него приходились наибольшие объемы воинских пе­
ревозок.

На территории Афганистана важнейшую роль играл авто­
мобильный транспорт, а следовательно, автотранспортные час­
ти и подразделения. Это был единственный наземный вид тран­
спорта, который связывал между собой все гарнизоны советских 
войск.

Незаменимым средством перевозки личного состава и сроч­
ных грузов стал воздушный транспорт. Самолеты военно-тран-
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спортной авиации на первых порах полностью обеспечивали пе­
ревозку войск, воинских грузов, почты, раненых и больных.

Водный транспорт был единственным средством передачи 
грузов Внешторга на территорию Афганистана.

Возросшие объемы перевозок требовали больших усилий со 
стороны органов военных сообщений. Потребовалось развивать 
и совершенствовать структуру органов военных сообщений. 
Прежде всего это коснулось органов военных сообщений на воз­
душном транспорте. В их работу внедрялись новые формы и ме­
тоды, что привело к стабилизации процесса воинских перево­
зок. На местах органам военных сообщений оказывалась боль­
шая помощь со стороны командования и политуправления ок­
руга.

Командованию округа ежедневно докладывались сводка о 
количестве выгруженных вагонов по роду грузов и их принад­
лежности, остатке невыгруженных вагонов по перевалочным ба­
зам, количестве невывезенных воинских грузов с территории же­
лезнодорожных станций и другие данные. Сведения подавались 
по всем видам транспорта: сколько воинских грузов погружено 
в автомобильные колонны, сколько грузов отправлено речным 
транспортом и в какие порты, сколько воинских грузов и воен­
нослужащих перевезено самолетами.

Органы военных сообщений вели учет не только воинских 
грузов, но и грузов Внешторга. Особенно трудной и срочной ра­
ботой по Внешторгу была передача дарственных грузов. При 
их передаче не допускалось ни малейшей проволочки.

Вопросами выгрузки вагонов в районе перевалочных баз 
занимались партийные и советские органы.

Особенно сложная обстановка создалась с выгрузкой снаб­
женческих грузов. Не хватало не только фронтов выгрузки, но 
и станционных путей, так как станции в этом районе были 
развиты слабо. Для выгрузки снабженческих грузов использо­
вались все железнодорожные пути. Емкости, предназначенные 
для полевых складов горючего, выгружались прямо на перего­
нах.

Строили и новые места выгрузки. Погрузочно-выгрузочные 
места создавались быстро, по облегченным требованиям. Так, 
для выгрузки горючего на землю была уложена путевая решет­
ка, установлено три бензоперекачивающие станции, горючее сли­
валось прямо из цистерн в резервуары оборудованного непода­
леку полевого склада.

Получая на укомплектование учреждений военных сообще­
ний пополнение, служба военных сообщений округа в короткий 
срок решала задачи их подготовки. Сделать это было не про 
сто. Молодым офицерам приходилось изучать техническое сос­
тояние путей сообщения, особенности ТВД, закалять себя физи­
чески, чтобы переносить трудности и лишения воинской службы 
в сложных климатических условиях.

Случалось организовывать перевозки и под пулями душ­
манов, рискуя собственной жизнью. На боевом посту погиб вы­
пускник Ленинградского высшего военного училища железнодо­
рожных войск и военных сообщений имени М. В. Фрунзе стар­
ший лейтенант Ю. Ю. Кручинин. Погиб, выполняя долг совет­
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ского офицсра-интернационалиста. Посмертно он награжден 
орденом Красной Звезды.

Организация перевозок войск и воинских грузов, своевре­
менная доставка пополнения, эвакуационные перевозки выпол­
нялись бесперебойно и в срок. Немногочисленным штатом лич­
ный состав службы военных сообщений освоил весь объем ра­
боты и смог полностью обеспечить выполнение воинских пере­
возок.
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