
•МИР ТРанСПОРТа 05’13
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Еще мобилизация – уже 
в приближении победы 

В ходе военных действий на оккупи-
рованных врагом территориях 
СССР почти полностью было унич-

тожено железнодорожное хозяйство. Вос-
становление разрушенного шло в течение 
всей войны по мере освобождения соответ-
ствующих районов. На московско-смолен-
ской линии Западной дороги большую 
часть 1942 года велись работы на участке 
Кубинка – Батюшково длиной 97 км, 
а с марта до декабря 1943 года вернули 
в строй действующих участки Батюшко-
во – Дурово и Вязьма – Сычики.

15 апреля 1943 года был издан указ 
«О введении военного положения на всех 
железных дорогах».

После окончательного освобождения 
Смоленщины в сентябре 1943 года желез-
нодорожники стали возвращаться из эва-
куации на родину. Разрушенными оказа-
лись сотни километров рельсовых путей, 
уничтожены все инженерные сооружения, 
80 станционных зданий. Только в Вязьме 
в землянках и лачугах проживало более 2 
тыс. человек. К тому же продолжались 
налеты немецкой авиации, последствия 
которых были очень тяжелыми. Например, 
во время бомбежки 10 октября на станции 
Вязьма враг уничтожил 205 вагонов, поги-
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бли более 20 находившихся там людей, 
ранения получили 76 человек [5, Л. 34]. 
Не случайно поэтому наряду с восстанов-
лением железнодорожных объектов стави-
лась задача строительства бомбоубежищ 
и других укрытий.

Во второй половине 1943 года на Запад-
ной железной дороге были созданы восста-
новительные подразделения. Нехватка 
кадров оставалась острейшей. Так, для 
организации движения поездов требова-
лось 500 работников, а из тыла возврати-
лось около 50 человек. Пришлось обратить-
ся к населению с призывом спасать ситуа-
цию. Удалось привлечь новичков, в част-
ности, на дорожные работы, но с полным 
отсутствием железнодорожного опыта. 
Людям приходилось днем трудиться 
на восстановлении путей, а вечером учить-
ся на курсах стрелочников, составителей 
поездов, сцепщиков вагонов, весовщиков, 
операторов, дежурных по станции и т. д.

Видимо, столь тяжелое положение с ка-
драми и необходимость восстановить вя-
земский узел в кратчайшие сроки застав-
ляли некоторых руководителей не прини-
мать во внимание факт проживания многих 
работников на оккупированной террито-
рии. Партийные организации указывали 

Взорванный мост в Вязьме.

на это как на недопустимое потворство 
ненадежным людям: «В Дорстрое имеют 
место факты, когда не избавляются от не-
годяев, а поощряют их… В ОРСе почти 
на 75% имеется людей, которые работали 
на врага и изменяли интересам нашей Ро-
дины» [3, Л. 5]. В следующем документе 
читаем: «Кадры в ОРСе не проверялись, 
работники ларьков и столовых в большин-
стве своем были в оккупации и работали 
у немца. Больше того, работавших у немцев 
поставили на ответственные работы, как, 
например, в столовой поварами и офици-
антками, снабженцами и продавцами, 
некоторые из них ведут себя вызывающе: 
грубо обращаются, имеют браки в работе, 
и все они считаются хорошими работника-
ми» [4, Л. 8-об].

В этом случае, не вдаваясь в какие-то 
долгие размышления, лишь замечу: вой-
на – время крайности в выражении многих 
чувств. Личностное же самоутверждение 
и в благополучные годы для многих связа-
но с возможностью подвергать остракизму 
и клеймить подобных себе.

Помимо организации профессиональ-
ной учебы железные дороги помогали 
школам, возвращавшимся к системному 
советскому образованию. Дальновидные 
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люди понимали, что обучение, тем более 
школьное, нельзя откладывать на будущее, 
восстанавливая в первую очередь промыш-
ленность и транспорт. Но ведь для учебы 
детей нужны хотя бы пригодные помеще-
ния, а найти таковые после освобождения 
было очень непросто, что опять-таки явст-
вует из документов: «Под школу для детей 
отведено явно непригодное помещение, 
не имеющее ни полов, ни потолков» [5, Л. 
2]. Партком смоленского узла обратился 
в обком ВКП (б) с просьбой «… оказать 
помощь директору школы № 19 тов. Дер-
кач А. И. в приобретении учебников, те-
традей, карандашей и прочих пособий для 
организации школы на станции Вязьма-
Западная – четырех классов на 180 чело-
век» [2, Л. 30].

Большинство из тех, кто восстанавливал 
областной город и железнодорожные стан-
ции, направлялось на эту тяжелейшую 
работу по мобилизации. Рабочие трудились 
с утра до вечера без выходных и отпусков, 
жили в палатках и землянках: «Землянки, 
куда перевели женское общежитие, к зиме 
не готовы, рамы одиночные, общежитие, 
в которое должны перевести народ из зем-
лянок, не ремонтируются» [4, Л. 23]. Уво-
литься можно было только по семейным 
обстоятельствам. Некоторые девушки 
не выдерживали и уходили с неженских 

работ, но их возвращали, отдавали под суд, 
который обязывал их продолжать трудить-
ся, но уже под надзором.

Смоленская область оказалась одной 
из наиболее пострадавших в годы войны, 
вокзальные и станционные объекты прев-
ратились в руины, но даже в этих условиях 
времени на раздумья не оставалось, жер-
твовать приходилось буквально всем: 
«Прибывшие молодые рабочие, размещен-
ные в общежитиях, находятся в нечелове-
ческих бытовых условиях: отсутствуют 
умывальники, полотенцы, недостаточно 
постельных принадлежностей… При об-
следовании общежития вагонного участка 
обнаружено его антисанитарное состояние: 
трехъярусные нары, вследствие чего мно-
гие рабочие вынуждены спать вне общежи-
тия, размещаясь по различным углам 
и кабинетам… Не выполняется приказ 
о двухразовом питании рабочих, впервые 
пришедших на транспорт» [4, Л. 5].

Решением бюро Смоленского обкома 
ВКП (б) о восстановлении вяземского узла 
предусматривалось прежде всего поднять 
из руин паровозное депо. На ремонт паро-
возов было направлено 15 шестнадцатилет-
них девушек. Труд людей в это время тре-
бовал предельного напряжения и физиче-
ских, и моральных сил. Конечно, важней-
шей задачей являлось обеспечение людей 

Руины Смоленского вокзала.
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продовольствием. В третьем квартале 
1943 года были выделены продовольствен-
ные фонды, вяземские железнодорожники 
смогли получить их в следующем соотно-
шении: «Муки 489 т, недополучили 150 т, 
крупы дали 70 т, недополучили 19 т; мяса, 
рыбы 94 т, недополучено 49 т, жиров 27 т, 
недополучено 8 т. Чая недополучено 200 кг, 
яйцо не получено, водки не получено 130 
декалитров. До сего времени обстоит пло-
хо с хлебом. Город потребовал за выпечку 
хлеба дрова, но руководители ОРСа 
не обеспечили дровами, а пути выхода 
с дровами были» [3, Л. 7–7-об].

В соответствии с постановлением Сов-
наркома от 21 ноября 1943 года на вязем-
ском узле устанавливались временные 
нормы снабжения хлебом в граммах 
на каждый день: рабочим НКО второй 
категории – 600 г, ИТР – 500 г, служащим – 
400 г, иждивенцам и детям по – 300 г. Ру-
ководители железнодорожного транспорта 
должны были получать в день 500 г хлеба, 
рабочие – 650 г, служащие – 450 г, поездные 
бригадиры НКПС – 1000 г. Городским 
школьникам полагалось дополнительно 
по 50 г хлеба в буфетах во время учебы. Тем, 
кто пользовался литерным питанием, 
а также райпартактиву к обеду дополни-
тельно без карточки отпускалось 200 г. 
Сельским труженикам выделялись более 
скудные нормы: рабочим в пределах 500 г, 
служащим – до 300 г, иждивенцам и де-
тям – в пределах 200 г. При этом райиспо-
комам совместно с райторготделом и рай-
уполнаркомзагом предоставлялось право 
уменьшать в селах норму отпуска хлеба 
рабочим и служащим и снимать со снабже-
ния членов их семей [6, Л. 30].

Военное положение на железных доро-
гах, а Западная дорога к тому же являлась 
прифронтовой, предъявляло предельно 
жесткие требования к режиму работы же-
лезнодорожников. Но в условиях войны 
нужно было думать о пропитании, и они 
невольно становились не просто наруши-
телями трудовой дисциплины. Можно 
представить себе состояние голодных лю-
дей, беспомощных перед объективно тяже-
лейшими обстоятельствами, чьи оправда-
ния не всегда принимались во внимание. 
Однако руководители, от которых зависели 
судьбы подчиненных, понимали необхо-
димость быть человечными и терпимыми, 

о чем им напоминала партийная организа-
ция: «Случай комсомолки Таугер – опозда-
ние на 45 минут, это преступление должно 
рассматриваться иначе, а не так, как оно 
разбиралось… Нет работы среди рабочей 
молодежи, которая, уходя на обед, снима-
ет номерок и просиживает в столовой по 14 
минут рабочего времени, таковые преступ-
ления не обсуждают на собраниях и не до-
водятся до сведения всех работников. Есть 
еще подобные случаи, когда рабочие свое-
го командира называют по имени» [4, Л. 
9–9-об].

Без допущения человеческого в произ-
водственные отношения руководителям-
командирам было, несомненно, тяжелее, 
ведь большую часть жизни они проводили 
на работе среди людей, которые «… проста-
ивают в очереди за хлебом по 4–5 часов» 
[5, Л. 2], «… около 200 человек живут в… 
землянках…, спят на голых нарах» [7, Л. 1]. 
Но, конечно, на прифронтовой железной 
дороге рассчитывать на снисхождение 
к трудностям быта не приходилось, и слу-
чаи опозданий на работу расследовал во-
енный трибунал, «… например, рабочие 
строительной группы ТН-2 �…� и �…� имели 
опоздания в размере 5 часов, которые были 
приговорены к 4 годам тюремного заклю-
чения, отбывая срок в исправительных 
лагерях» [6, Л. 5-об.].

С октября 1943 года через станцию 
Смоленск-Центральная пошли поезда. 
Коллективу станции было присуждено 
за это переходящее красное знамя Коми-
тета обороны и премия в 75 тыс. рублей. 
Как и было принято в то время, рабочие 
отдали 60 тыс. руб. на строительство бое-
вого самолета. Об этом поступке сообщили 
в начале 1944 года во всех центральных 
газетах и по московскому радио.

В Смоленске, Вязьме и Рославле вос-
становили четыре электростанции и пять 
вагоноремонтных пунктов. На главном 
направлении, в том числе Смоленск – 
Вязьма, приложили немало сил, чтобы 
снять ограничения скорости движения 
поездов и восстановить второй путь на ли-
нии Смоленск – Орша.

На Западной железной дороге из 629 
искусственных сооружений во время бое-
вых действий были разрушены 441, и их 
восстановили уже к 1 января 1944 года. 
Кроме того, вернули в строй 11 пунктов 
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водоснабжения, 22 вспомогательных пун-
кта, 79 гидроколонн из 160 существовавших 
ранее, 24 пассажирских здания, 6 тыс. кв. 
метров жилой площади, 14 школ, три ле-
чебных учреждения. В течение года восста-
новили депо на станциях Смоленск-Сорти-
ровочная на девять стойл, Смоленск-Цен-
тральная – на четыре стойла, в Вязьме 
и Рославле – на шесть стойл. Иное дело, 
что во время продолжающейся войны ча-
стыми были перебои в снабжении углем 
паровозов. В свою очередь, это сказывалось 
на подвозе дров для снабжения ими и пред-
приятий, и жилья людей.

На освобожденных территориях, как 
уже отмечалось, остро стоял вопрос 
об обеспечении людей продовольствием. 
Для помощи в его решении железной до-
роге выделили 1256 гектаров земли. Желез-
нодорожникам дали не только землю, 
но и снабдили сенокосами, нарезку участ-
ков руководство дороги завершило к 1 ок-
тября 1943 года.

Из Кемеровской области удалось завез-
ти телят, правда, 38 вместо 280. Дорога 
ходатайствовала перед главурсом НКПС 
о выделении ей телят и свиней для подсоб-
ного хозяйства.

Люди думали о привычном довоенном 
труде, о необходимых для выживания за-

нятиях. Хотя руководство дороги, помимо 
восстановления и строительства мирных 
объектов, ставило задачу устройства бом-
боубежищ, однако земля благодаря неимо-
верным усилиям засевалась, заготавлива-
лись корма для скота, обустраивался 
скудный и тяжелый быт. Смоленским же-
лезнодорожникам, как и всем советским 
людям, предстояло еще полтора года ждать 
окончания войны, но жизнь продолжалась.
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