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Макалада Оренбург темир жолунда согуш жылда-
рында өндүрүштүк көрсөткүчтөрдүн жогорулатуу масе-
леси архивдик документтерди негизинде каралган.  
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В статье на основе архивных документов показана 
проблема повышения производственных показателей на 
Оренбургской железной дороге в годы войны. Отмечены 
факты о стахановском движении, социалистическом со-
ревновании, лунинском движении. Статья содержит ма-
териалы о развитии творческой инициативы железнодо-
рожников. 
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In the article, based on archival documents is shown 
problem associated with increase in production figures on the 
Orenburg railroad during the war. We have noted the facts of 
the Stakhanovite movement, socialist competition, Lunin 
motion. In the article there is material on the development of 
creative initiative railway men. 
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В 1941 году Народный комиссариат путей 
сообщения (НКПС) предпринял попытку активизи-
ровать проведение мероприятий по подготовке 
железнодорожного транспорта к обороне, однако, 
работы по реконструкции решающих направлений 
железнодорожной сети, начатые до войны, остава-
лось незавершенным. С опозданием введенный воин-
ский график 1941 г. заблаговременно не довели до 
руководства железных дорог. В первые дни войны 
отсутствовал и план оперативных транспортировок. 
Великая Отечественная война явилась величайшим 
испытанием для государства. Возросло значение 
железных дорог как основного вида транспорта, 
качественно отличавшегося беспрерывностью, низ-
кой себестоимости, высокими скоростями переме-

щения [1]. Сложнейшие задачи встали перед Нарко-
матом путей сообщения и работниками железных 
дорог. Прежде всего, требовалось обеспечить уско-
ренную доставку воинских соединений и частей в 
соответствии с планами Генерального штаба Крас-
ной Армии, мобилизовать всех железнодорожников 
на самоотверженную работу, чтобы полностью удов-
летворить потребности фронта и тыла в перевозках 
[2].  

23 июня 1941 года нарком путей сообщения 
Л.М. Каганович подписал приказ о введении с 18 
часов 24 июня на 44 дорогах воинского графика 
движения поездов, в том числе на Оренбургской 
железной дороге [3]. Он предусматривал перво-
очередное продвижение воинских эшелонов, макси-
мальное использование пропускной способности 
линии, обеспечение слаженности действий станций. 
Воинский график считался параллельным, продви-
жение по перегонам стоянки на станциях по техни-
ческим нуждам для всех поездов стали одинаковы-
ми, исключая обгон одних поездов другими. Объемы 
пассажирского движения сократились до минимума. 
Новое расписание позволило правильно рассчитать и 
перераспределить технические средства и кадры с 
учетом загрузки тех или иных направлений, стало 
основой перестройки эксплуатационной работы.   

  На дорогах образовалось два мощных потока 
воинских грузов – на запад, для фронта и эвакуа-
ционных – на восток.  

  Мощный грузопоток стал поступать на ранее 
слабо задействованные участки. Для их освоения не 
хватало пропускной и паровозной способности. 
Составы с менее срочным грузом приходилось 
задерживать, размещать на ветвях не общего 
пользования, в тупиках и т.д. все мобилизовалось на 
быстрейшее продвижение поездов с воинскими 
грузами к фронту и эвакуационных перевозок в тыл.  

  Большие трудности возникали в связи с резким 
уменьшением протяженности железнодорожной 
сети, сокращением ремонтной базы. Многие пред-
приятия находились в процессе перебазирование на 
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восток. Все это влияло на снижение объема общей 
погрузки. 

  Перестройка деятельности железнодорожного 
транспорта существенно опередила подобный 
процесс в других отраслях экономики. Одновремен-
но с обеспечением потребностей фронта транспорт-
ники создавали предпосылки четкого функциони-
рования военного хозяйства.  Замедление транспорт-
ных операций отрицательно сказывалось на боеспо-
собности воюющей армии и на темпах развертыва-
ние эвакуированных предприятий в тыловых райо-
нах. Оборонная промышленность не могла быть по-
ложена без помощи транспорта, в частности желез-
нодорожного, доставляющего предприятиям сырье, 
необходимые станки и механизмы, горючее и т.д. 

  Одним из главных перестроенных мероприя-
тий стало ускорение технологического процесса: 
погрузка – перемещение – выгрузка. В этой цели все 
звенья одинаково важны и их взаимодействие обес-
печивало завершенность транспортных операций.  

Военно-хозяйственные задачи железнодорож-
никам Оренбургской железной дороги приходилось 
решать при недостаточной численности и квалифи-
кации личного состава и почти полном отсутствии 
многих средств механизации, запасных частей и т.д. 
ситуацию осложнял непрерывный встречный поток 
войск, военной техники и боеприпасов на запад, 
оборудования, имущество эвакуированных заводов 
на восток. В деятельности Оренбургской железной 
дороги отчетливо выделяются два этапа: увеличение 
перевозок и ухудшение работы транспорта (вторая 
половина 1941-1943 гг.) и улучшение деятельности 
железнодорожников (1944-1945 гг.). 

С первых дней войны на Оренбургской желез-
ной дороге значительно увеличился объем пере-
возок. Тысячи вагонов заполнили все железнодо-
рожные узлы, станции, большинство которых не 
имело ни приспособлений для разгрузки, ни рабочей 
силы. Особенно тревожное положение складывалось 
с обеспечением перевозки сырья для предприятий 
черной металлургии. К началу зимнего периода на 
Оренбургской железной дороге продвижение поез-
дов и недостаточное обеспечение порожними ваго-
нами отразилось, прежде всего, на отгрузке угля и 
кокса. Универсальным измерителем качество работы 
железнодорожного транспорта явление оборот ваго-
нов. Для его максимального ускорения требовалось 
синхронизация деятельности диспетчеров, станцион-
ных смен, паровозных и погрузо-разгрузочных 
бригад, вагонников. Но часто приходилось посылать 
подвижный состав по телеграфным требованиям 
наркоматов. А в 1941 году средняя участковая ско-
рость грузового поезда по Оренбургской железной 
дороге ровнялось 17,2 км/час, что было ниже плано-
вых показателей на 6,7 км/час. 

  Объемы пассажирского движения сократи-
лись, а значительную часть вагонов передали армей-
ским организациям, наличные пропускные способ-

ности дорог перераспределили в пользу грузового 
движения. В конце 1941 г. ввели в постоянное обра-
щение, по твердому расписанию, воинские товарно-
пассажирские поезда: в них перевозились военно-
служащие и воинские команды, лица, командиро-
вание по служебным делам, а также почта, багаж и 
особо срочные воинские грузы. 

В итоге чрезмерное перенасыщение Оренбург-
ской железной дороги вагонным парком в условиях 
отсутствия у большинства работников достаточной 
квалификации и счета, тем более в осенне-зимний 
период, создали в конце 1941 – начале 1942 г. на ряд 
крупных станций и узлов напряженную, временами 
критическую ситуацию [4]. В целом,  Оренбургская 
железная дорога в 1941 году выполнила план на 
105%,  незначительное перевыполнение произошло 
за счет приема от соседних дорог, а не своей погруз-
ки (при задании 3734, приняли 4116 вагонов) [5].   
Особое внимание с первых дней войны стало уделять 
обеспечению безопасности движения поездов. НКПС 
и управление Оренбургской железной дороги 
приступили к решительным мерам по усилению 
охраны объектов, ограничению пропуска на них 
посторонних лиц, для сохранения в тайне перевозоч-
ных документов, других сведений, которые могли бы 
заинтересовать врагов. Охрана и оборона железных 
дорог осуществлялось войсками НКВД, а также 
военизированными отрядами НКПС [6].   

  В начале 1942 г. на Оренбургской железной 
дороге возникли новые трудности. Нависла угроза 
потери маневренности дорог, задержки военной тех-
ники, боеприпасов и армейских резервов в глубоком 
тылу. Но к лету 1942г. удалось несколько стабилизи-
ровать положение.  

  Война понесла значительный ущерб и путево-
му хозяйству. К середине 1942 г. железнодорожные 
пути имели большое количество дефектных рельсов, 
что создавало угрозу прекращения движения особен-
но грузонапряженных участках. Из-за неисправнос-
тей путей и мостов на отдельных участках железных 
дорог действовали многочисленные органические 
скорости, причем на ряде перегонов скорость сни-
жалось до 15 км/ч.  

  1942 год – самый трудный в работе железных 
дорог. В сентябре – октябре действовавшая железно-
дорожная сеть страны сократилось более чем на 40 
тыс.км.  Имевшиеся на дорогах запасы угля были 
значительно исчерпаны, что создавало дополни-
тельные трудности в обеспечение паровозного парка 
топливом. ГКО Постановлением от 26 июня 1942 
года обязал развернуть борьбу за экономию топлива. 
По приказу НКПС ввозились жесткие нормы расхода 
угля, часть паровозов перевели на дровяное отопле-
ние. За 1941-1943 гг. Оренбургская железная дорога 
перевезла промышленно - оборонным предприятиям 
и бытовым учреждениям 297270 т. угля, из них в 
1943г. – 145080, что на 80% больше чем в 1942 г. [7].         
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   В 1942 году Оренбургской железной дороге 
выделили на строительство 19391 тыс. рублей [8]. 
Немало внимания уделялось и построенным ранее 
железнодорожным линиям, в частности Орск-Канда-
гач, протяженностью 239км. По линии, соединившей 
Урал с северным побережьем Каспийского моря и 
Средней Азии, доставляли в Орск нефть из Эмбы и 
Баку, Кимперсайскую хромовую руду. А в обратном 
направлении: в Актюбинск и Среднюю Азию – шел 
уральский металл, машина, оборудование, лес. 

   Несмотря на трудности военного времени, во 
2-ом полугодии 1942 г. стали эксплуатировался 1098 
км новых железных дорог, в том числе Акмолинск – 
Карталы протяженностью 806 км. [9]. 

  Наиболее затрудненным направлением на 
Оренбургской магистрали является главный ход 
Кинель-Джусалы, вследствие чего, основное масса 
вагонопотока находилась на противоположных кон-
цах дороги. Неудовлетворительно работали Актю-
бинское, Челкарское и Казалинское направления. 
Причинами сложившейся ситуации явилось необхо-
димость переработки неправильно сформированных 
поездов с других дорог, в частности, с Ташкентской 
за период с 21 по 29 октября прибыло 19 таких 
поездов. Коренному улучшению управления всеми 
видами транспорта способствовало создание в 1942г. 
транспортного комитета ГКО СССР во главе с 
И.В.Сталиным. 

  В начале 1943 года СНК СССР и ЦК ВКП (б) 
приняли постановление об улучшении работы желез-
ных дорог [10].  Но, несмотря на принятые меры, в 
первые месяцы 1943 г. движение на Оренбургской 
железной дороге продолжало ухудшаться, так как 
увеличилось число неисправных паровозов, замед-
лился оборот локомотивов, они стали задерживаться 
под экипировкой. Кроме того, в связи с сильными 
морозами и метелями в транспортных успехах 
заводов и предприятий возникли серьезные проб-
лемы: погрузка, выгрузка резко снизились, простой 
вагонов НКПС на подъездных путях под грузовыми 
операциями увеличился в несколько раз. Особенно 
отразились морозы на состоянии паровозного парка 
[11]. Все станции Оренбургской железной дороги 
функционировали напряженно и рывками, не имея 
маневренности, вследствие чего основные эксплу-
атационные измерители не выполнялись. Оренбург-
ская железная дорога на протяжении 5-и месяцев 
систематически срывала выполнение государствен-
ного плана перевозок. Несмотря на оказанную 
помощь со стороны НКПС, ситуация на дороге не 
улучшилось. Рабочий парк на 1 февраля 1943 г. 
превышал норму на 7100 вагонов [12]. Среднесуточ-
ная погрузка при задании 1150 вагонов выполнялось 
на 66,7%, прием груженных вагонов – 80,9%, средне-
суточный пробег паровоза составлял 153,2 км 
(61,5%) участковая скорость осуществлялось на 
77,9%, а техническая – на 80,4 %. В результате чего, 
продвижение составов было медленным, соответст-

венно ограничивался прием поездов с других направ-
лений, в частности с Ташкентской магистрали.  

Местные органы власти и управления дорог 
предприятиями чрезвычайные меры по ускорению 
погрузки, особенно для угольных и металлурги-
ческих предприятий, а также топливо на собствен-
ные нужды железных дорог. В первую очередь прод-
вигали угольные и нефтяные маршруты, порожняк 
под топливо, которые шли за воинскими эшелонами. 

   В первом полугодии 1943 года на Оренбург-
ской железной дороге резко ухудшились пасса-
жирские перевозки. Однако во второй половине 1943 
года положение стало стабилизироваться. Увеличи-
лась перевозка грузов, всего за данный год переве-
зено 16436104 т., больше на 1790150 т. по сравнению 
с 1942 годом. Оренбургская дорога вошла в число 
передовых в стране, в апреле и мае 1943 года. Она 
завоевала переходящее Красное Знамя НКПС и 
ВЦСПС.  

 Ключевой задачей железнодорожников Орен-
бургской железной дороги в 1941-1943 гг. являлось 
бесперебойное снабжение фронта всем необхо-
димым. Все необходимое производилось в норме и 
поступало на фронт благодаря транспортному 
конвейеру. Следовательно, он должен был работать 
бесперебойно, полностью обеспечивать подвоз топ-
лива, сырья, материалов для промышленных пред-
приятий, чтобы вовремя доставлять все необходимое 
фронту. Однако решение этой задачи осложнялось 
рядом объективных и субъективных факторов. 

  Таким образом, первый период войны (1941-
1942 гг.) характеризуется перестройкой Оренбург-
ской железной дороги на военный лад, совпавший с 
массовыми стратегическими эвакуационными и 
народнохозяйственными перевозками. Железнодо-
рожники Оренбургской железной дороги, выполняя 
задачу военного времени, работали в условиях 
значительных перегрузок. Местные партийные и 
советские организации помогали дороге наладить 
своевременное снабжение фронта и тыла. Однако 
1942 г. стал для железнодорожников самым тяже-
лым. Ухудшение показателей выполнения плановых 
заданий в связи с нехваткой рабочих кадров, 
амортизацией материально-технической базы, сла-
бым руководством дорогой определило ряд экстрен-
ных мер, принятых центральными партийными и 
советскими органами в 1942-1943 гг. Это способст-
вовало улучшению ситуации на Оренбургской 
железной дороге. В 1943 году была характерна 
относительная стабилизация, а улучшение показа-
телей начинается с 1944 года.             

Важным источником экономии государственных 
средств и материалов в рассматриваемый период 
войны явилось широкое использование на предприя-
тиях железной дороги местных ресурсов. На Актю-
бинском отделении Оренбургской железной дороги 
резко возросла по сравнению с довоенным периодом 
работа по ремонту паровозов, вагонов, содержанию 
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пути за счёт использования своей производственной 
базы. Количество выпускаемых паровозов из ремонта 
имело тенденцию к росту. Для выполнения ремонт-
ных работ по паровозному, вагонному и путевому 
хозяйству широко использовались местные ресурсы, 
изыскивались новые производственные возможности 
на дороге. Так, за 1943-1944 гг. и 5 месяцев 1945 г. 
своими силами Актюбинское отделение заготовило 
310000 шт. шпал, более 20 тыс. кубометров древеси-
ны. Только одна служба пути за этот период изгото-
вила новых 2620 тонн и отремонтировало и восста-
новила 42100 тонн материалов верхнего строения 
пути (накладки, костыли, стрелки). Во вновь по-
строенных мастерских было отремонтировано более 
3 тыс. тонн материалов верхнего строения.  До войны 
все эти материалы Актюбинское железнодорожное 
отделение получало по фондам с заводов и специаль-
ных поставщиков, в частности лес и шпалы постав-
ляли с Урала и Сибири, затрачивая при этом 
значительные транспортные средства. В 1943-1945 
гг., несмотря на трудности военных лет, в Казахстане 
развернулось активное железнодорожное строитель-
ство. С начала 1943 г. Актюбинское отделение же-
лезной дороги осуществляло важнейшие стратегиче-
ские транзиты и эвакуацию, взаимодействуя с Совет-
скими  магистралями.  

Таким образом, на Оренбургской железной доро-

ге в 1941-1945 гг. принимались самые энергичные 
меры для оздоровления паровозного и вагонного 
парков, для улучшения состояния путевого хозяйства 
и увеличения пропускной способности дороги. Орен-
бургская железная дорога накануне и в годы Вели-
кой Отечественной войны играла ведущую роль в 
осуществлении всесоюзных транзитных и местных 
перевозок.  
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