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История Великой Отечественной войны была и 
остается актуальной. Уже более полувека она вы-
зывает жаркие споры, в которых стороны придер-
живаются большей частью полярных суждений. 
Многое из опубликованного сегодня сохраняет 
свою историческую ценность, представляя собой в 
концентрированном виде народную память о вели-
чайшей драме и подвиге. 

В годы войны в СССР имели место широкомас-
штабные миграционные процессы, связанные с 
эвакуацией и последующей реэвакуацией населе-
ния. В решении этих проблем в стране был нако-
плен уникальный опыт, осмысление которого не-
обходимо и сегодня, что подтверждается происхо-
дящими в мире событиями: локальными войнами, 
техногенными катастрофами, стихийными бедст-
виями, событиями на Украине, миграционными 
потоками в Европе. Во всех этих случаях возника-
ет масса проблем, которые необходимо решать.

В исторической литературе эвакуационно-
реэвакуационные процессы относятся к числу сла-
бо изученных, и прежде всего реэвакуация населе-
ния, на что обращалось внимание в исторических 
обзорах [1, с. 49–50]. Как разновидность выну-
жденной миграции реэвакуация в мировой практи-
ке не была новым явлением. Но по масштабам, 
условиям, последствиям проведенной в СССР ре-
эвакуации аналогов не существует. Проблема эта 
многопланова и многогранна. Учитывая это, автор 
рассматривает лишь часть ее, а именно проблему 
откомандирования железнодорожных кадров на 
освобожденные дороги страны и ее решение в за-
падно-сибирском тылу. 

В первый период войны из прифронтовой поло-
сы в тыл, по данным исследователя Г. А. Куманева, 
было эвакуировано 150 000 железнодорожников. 
Все они были распределены по тыловым желез-
ным дорогам. Работники Белостокской дороги 
были направлены на Казанскую, Ковельской – Пен-
зенскую, Калининской – Пермскую, Эстонской – 
Горьковскую, Юго-Восточной – Томскую, Северо-
Донецкой – Омскую дороги [2, с. 76]. В начале 
1942 г. на томской и омской железных дорогах ра-
ботало 2 715 эвакуированных железнодорожников 
[3, с. 190], в сентябре 1942 г. прибыло еще 8 500 
человек с семьями. Расселены они были в пределах 
Томской железной дороги [4, л. 124]. Вместе с си-
биряками они вносили немалый вклад в дело Побе-
ды. Многие показывали образцы высокопроизводи-
тельного труда. С началом реэвакуации эвакуиро-
ванные специалисты покинули Западную Сибирь.

Немецко-фашистские оккупанты нанесли ог-
ромный урон железнодорожному транспорту. Из 
54 дорог они разрушили и вывели из строя 32 ма-
гистрали (65 000 км), 13 000 мостов, тысячи стан-
ций и депо [5, с. 177]. 

Огромные разрушения, нанесенные противни-
ком железнодорожному транспорту, было невоз-
можно ликвидировать силами и средствами жите-
лей освобожденных районов, силами железнодо-
рожников. Постановление ГКО «О восстановлении 
железных дорог» от 3 января 1942 г. обязывало 
НКПС сосредоточивать усилия и средства на пер-
воочередном восстановлении железнодорожных 
направлений, от которых зависели темпы наступ-
ления Красной армии и помощь фронту. Для этого 
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в НКПС было создано Главное управление военно-
восстановительных работ. В пределах фронтов ру-
ководство всеми железнодорожными восстанови-
тельными и заградительными работами осуществ-
лялось уполномоченными Народного комиссариа-
та путей сообщения по фронту, для чего при 
Управлении путей сообщения по фронту были со-
зданы управления военно-восстановительных и за-
градительных работ. Это позволило концентриро-
вать силы и средства на первоочередных объектах 
строительства. Для быстрого и успешного ввода в 
строй стальных магистралей были созданы специ-
альные подвижные восстановительные и эксплуа-
тационные формирования: военно-эксплуатацион-
ные отделения; строительные, монтажные и ре-
монтные подвижные поезда и др. В целях повыше-
ния дисциплины личного состава специальных 
подвижных восстановительных и эксплуатацион-
ных формирований НКПС весь их личный состав 
был переведен на положение состоявших в рядах 
Красной армии специальных подвижных восстано-
вительных и эксплуатационных формирований 
НКПС: головных восстановительных отделов (гво-
ты); головных ремонтных поездов (горемов); пое-
здов по ремонту связи (связьремов); поездов по ре-
монту водоснабжения (водремов); поездов по ре-
монту подвижного состав (подремов); военно-эк-
сплуатационных отделений (ВЭО) как передвиж-
ных, так и стационарных мостопоездов; строи-
тельных и монтажных поездов; военно-восстано-
вительных служб и участков дорог; управлений 
восстановительных работ; уполномоченных НКПС 
на фронтах и Главного управления военно-восста-
новительных работ НКПС. На них было распро-
странено действие уставов Красной армии – дис-
циплинарного, караульного и внутренней службы, 
статей Уголовного кодекса «О воинских престу-
плениях», а также всех льгот по налогам и пенси-
ям, которыми пользовались военнослужащие и их 
семьи. 

Все расходы на восстановительные работы, в 
том числе и содержание Главного управления во-
енно-восстановительных работ, были отнесены за 
счет сметы чрезвычайных расходов НКПС [6, 
с. 714–719]. В связи с начавшейся реэвакуацией 
18 мая 1942 г. ГКО обязал наркомат обороны воз-
вратить на транспорт призванных в Вооруженные 
силы машинистов, помощников машинистов и 
всех рабочих решающих профессий [7, с. 375–376]. 
Реэвакуация работников железнодорожного тран-
спорта, о чем говорилось выше, началась в составе 
военно-эксплуатационных отделений (ВЭО). Эти 
подразделения были призваны осуществлять эк-
сплуатационные работы на участках железных до-
рог в прифронтовой полосе. ВЭО следовали за пе-
редовыми частями Красной армии и на освобо-

жденных территориях организовывали восстано-
вительные и перевозочные работы. Только в пер-
вое ВЭО, скомплектованное на Томской железной 
дороге из сибиряков и эвакуированных в начале 
1942 г., вошло 960 железнодорожников разных 
специальностей. В 1942 г. на сибирских магистра-
лях были сформированы несколько мостовосста-
новительных поездов и особые паровозные колон-
ны особого резерва (НКПС) из 1 800 человек (эва-
куированных и сибиряков) [5, с. 82]. Паровозные 
колонны особого резерва НКПС стали создаваться 
с началом Сталинградской битвы главным обра-
зом из эвакуированных железнодорожников, кото-
рых по особому распоряжению НКПС отзывали с 
дорог, на которые они были эвакуированы. В 
1943 г. на Томской железной дороге был сформи-
рован коллектив ВЭО-43 из эвакуированных же-
лезнодорожников и сибиряков. Они были направ-
лены на восстановление Октябрьской железной 
дороги, получив задание восстановить участок до-
роги между станциями Поповка, Чудово, Луга – 
Псков, Выборг. На протяжении от Луги до Пскова 
не было ни одного пассажирского депо. Выполняя 
задание, коллектив ВЭО-43 трудился самоотвер-
женно. Несмот ря на огромные трудности в работе, 
движение на этом участке было открыто вовремя. 
Для успешного ведения работы по погрузке и выг-
рузке вагонов были созданы специальные стаха-
новские подразделения, рабочие которых изо дня 
в день перевыполняли сменные задания, нагружая 
и выгружая в сутки по 900 вагонов. Все это позво-
лило коллективу более чем на 30 % против нормы 
сократить простои вагонов и систематически пе-
ревыполнять задания фронта по продвижению по-
ездов [8, с. 2; 9, с. 2]. 

В период выполнения большой и ответственной 
задачи по вводу в строй Выборгского паровозоре-
монтного завода имена командиров ВЭО-43 Коно-
валенко, Солодина, Вельдятского, Рассохина, Ули-
тина слышались на самых тяжелых и ответствен-
ных участках. Восстановление завода осуществля-
лось круглосуточно. В конце октября 1944 г. ре-
монтный завод был сдан в эксплуатацию с оценкой 
«отлично». А в ноябре из его стен вышли первые 
отремонтированные паровозы и вагоны [9].

О мужестве и трудовом героизме коллектива 
ВЭО-43 неоднократно сообщала газета «Гудок» 
[9]. Их героический труд по достоинству оценила 
Родина. Почти весь личный состав ВЭО-43 был за-
несен в «Книгу подарков Матери-Родине». Сотни 
бойцов и командиров отделения были награждены 
орденами и медалями [10, с. 1].

Вместе восстанавливали сибиряки и реэвакуи-
рованные из Западной Сибири железнодорожники 
донецкие магистрали. Еще дымились пожарища в 
городах и селах Донбасса, а прибывшие по реэва-
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куации железнодорожники вместе с посланными с 
Томской дороги кадрами начали восстанавливать 
пути, цехи и подвижной состав Южно-Донецкой 
железной дороги. С помощью томичей были обо-
рудованы два ремонтно-восстановительных по-
езда, специальные ремонтные мастерские, рельсо-
сварочный и мостовосстановительный поезда, 
подвижной военно-продовольственный пункт и па-
ровозоремонтные колонны. В 1943 г. для восстанав-
ливаемых дорог коллектив Томской железнодорож-
ной магистрали направил 627 паровозов, укомплек-
тованных полностью паровозными бригадами из 
эвакуированных и сибиряков [11, с. 254]. Коллектив 
Омской железной дороги шефствовал над Северо-
Донецкой дорогой. Только в 1943 г. туда было на-
правлено 2 805 железнодорожников [5, с. 181]. 

В начале 1944 г. на Томской железной дороге 
было скомплектовано новое военно-эксплуатаци-
онное отделение (ВЭО-44) из 1 200 человек эваку-
ированных и сибирских железнодорожников, кол-
лектив которого самоотверженно трудился на при-
фронтовой Кировской железной дороге [5, с. 143]. 

Постановлением № 4633-с «О неотложных ме-
рах по укреплению хозяйства железных дорог, ос-
вобожденных от немецкой оккупации» от 22 ноя-
бря 1943 г. ГКО обязал все наркоматы, совнаркомы 
союзных республик, крайисполкомы и облиспол-
комы к 1 января 1944 г. возвратить на эти дороги 
всех ранее эвакуированных железнодорожников, 
перешедших во время эвакуации на работу в про-
мышленность и нетранспортные организации [12, 
л. 51]. С целью быстрейшего восстановления при-
фронтовых и освобожденных дорог Советское пра-
вительство дало указание: все собранные на 
1 апреля 1943 г. в фонд обороны средства напра-
вить на восстановление железных дорог [5, с. 178]. 
Учитывая исключительную важность постановле-
ния ГКО № 4633-с для укомплектования кадрами 
железных дорог, освобожденных от врага, НКПС 
возложил персональную ответственность за своев-
ременное и точное выполнение этого постановле-
ния по томской и омской дорогам на заместителей 
начальников дорог по кадрам. Они назначались 
уполномоченными НКПС по выявлению и отко-
мандированию эвакуированных железнодорожных 
кадров и обязаны были ежедневно докладывать 
зам. наркома пути С. Багаеву о количестве выяв-
ленных и откомандированных железнодорожников 
и всех случаях невыполнения постановления ГКО 
[12]. 15, 17 декабря 1943 г. Новосибирский, Кеме-
ровский, 26 – Омский облисполкомы, а 29 – Алтай-
ский крайисполком вынесли по этому вопросу 
свои решения [13, л. 19–20; 14, л. 47–48; 15, л. 19; 
16, л. 39–40; 17, л. 165].

В декабре 1943 г. решение о выявлении и воз-
вращении на прежние места работы всех эвакуиро-

ванных железнодорожных кадров приняло бюро 
Вокзального райкома партии г. Томска [18, л. 5]. 
Выполняя принятые решения, партийные и совет-
ские организации вели большую и разносторон-
нюю работу: проводили совещания начальников 
отделов кадров, руководителей учреждений и 
предприятий; создавали группы переучета и отбо-
ра кадров на предприятиях, комиссий по выявле-
нию эвакуированных работников; направляли на 
предприятия и в районы областей с той же целью 
специальных уполномоченных. По решению узло-
вого партийного комитета ст. Барнаул, например, 
для выявления эвакуированных железнодорожни-
ков была создана группа из партактива узла, в ко-
торую вошли коммунисты т. Попов, Кузьмин, Без-
верхов, Савенков, Жбанников, Буланов, Важев, Ко-
синенко, которые вели эту работу, распределив-
шись по предприятиям города, выявив 326 чело-
век. Только в Железнодорожном районе г. Барнаула 
на 1 января 1944 г. было выявлено 197 человек 
[19, л. 23–25; л. 1].

В Омской области для выявления эвакуирован-
ных железнодорожных кадров, занятых в нетран-
спортных организациях, партийная организация 
совместно с руководством дороги командировала в 
ноябре 1943 г. в областной и крупные районные 
исполкомы своих представителей, возложив на них 
персональную ответственность за выполнение за-
дания. Все это и деятельность местных комитетов 
позволили выявить 561 человека, в том числе 362 – 
на заводах, 124 – на других предприятиях и в учре-
ждениях, 75 – в сельской местности, а к середине 
декабря 1943 г. еще 784 человека, из них 607 – в 
городах и 177 в районах области, а всего 1 830 че-
ловек [20, л. 143; л. 25]. Подобная работа проводи-
лась и на Томской железной дороге. Здесь только в 
нетранспортных организациях за ноябрь 1943 г. 
было выявлено 302 эвакуированных железнодо-
рожника, а всего до конца 1943 года − 1 935 чело-
век [21, л. 19]. 

Несмотря на жесткие требования НКПС отко-
мандировать всех эвакуированных железнодорож-
ников, занятых в нетранспортных организациях, 
было немало случаев, когда их не отпускали с заво-
дов, где положение с кадрами было тяжелым. Об 
этом свидетельствует ряд документов, в том числе 
справка отдела кадров Томской железной дороги, 
направленная Новосибирскому обкому ВКП(б) в 
декабре 1943 г. «О невозвращенных эвакуирован-
ных железнодорожниках заводами» [12, л. 52]. 
В ней указывалось, что на заводе № 617 начальни-
ком железнодорожного цеха работает дорожный 
мастер Одесской железной дороги А. Д. Лебедев. 
Отношением № 2029 от 9.XI.1943 г. Томская желез-
ная дорога просила директора завода освободить 
А. Д. Лебедева от занимаемой должности для отко-
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мандирования на Одесскую дорогу. В освобожде-
нии А. Д. Лебедева заводом было отказано. В связи 
с этим отдел кадров дороги вынужден был обра-
титься в Заельцовский райком ВКП(б) г. Новоси-
бирска с просьбой оказать содействие в откоман-
дировании А. Д. Лебедева [12, л. 52]. С завода 
№ 188 не отпускали работавшего там помощни-
ка машиниста Белорусской железной дороги 
А. И. Синькина. Для положительного решения во-
проса потребовалось вмешательство Транспортно-
го отдела обкома партии. Не отпускали с работы на 
заводе № 590 слесаря паровозного депо Юго-Вос-
точной железной дороги А. Ф. Лапиндина, маши-
ниста Белорусской железной дороги П. В. Чудимо-
ва, работавшего на заводе им. Чкалова, и других. 
Во всех этих случаях Томская дорога решала эти 
вопросы через партийные органы [12]. Возвраще-
ние эвакуированных железнодорожников на осво-
божденные и освобождаемые дороги производи-
лось организованным порядком, в отдельных ваго-
нах. Они обеспечивались питанием на дорогу, про-
ездными документами и деньгами в счет суточных 
по 500 руб. каждому [12, л. 51].

Несмотря на трудности решения этого вопроса, 
разрушенным врагом железным дорогам была ока-
зана значительная помощь. Проведенная работа 
позволила в 1943 г. реэвакуировать с томской и 
омской железных дорог 3 765 человек, занятых в 
нетранспортных организациях. О составе откоман-
дированных железнодорожников можно судить по 
данным табл. 1.

Из табл. 1 видно, что реэвакуированные желез-
нодорожники представляли квалифицирован-
ную часть кадров ведущих профессий, в которых 
нуждались разрушенные магистрали. Из откоман-
дированных в это время с томской и омской 
железных дорог четвертую часть составляли 
машинисты, их помощники и кочегары. Еще 
нагляднее эту мысль подтверждают материалы 
табл. 2.

Представленные данные свидетельствуют о 
том, что более 84 % работников, выехавших по ре-
эвакуации с Омской железной дороги, приходи-
лось на три ведущие службы: паровозную, вагон-
ную и движения.

В целом в 1943 г. на восстановление разрушен-
ных дорог было откомандировано около 15 тыс. 
железнодорожников различных специальностей, 
т. е. примерно 11 % всего состава рабочих и служа-
щих омской и томской дорог [5, с. 179]. В связи с 
острой нехваткой кадров на освобожденных доро-
гах и огромными их разрушениями туда направля-
ли и сибиряков. По данным годовых отчетов дорог 
Западной Сибири за 1942–1945 гг., на западные ма-
гистрали страны выехало свыше 20 823 железно-
дорожников (включая сибиряков) (табл. 3).

Таблица  1
Состав (по профессиям) железнодорожников, 
выехавших с томской и омской железных дорог 

по реэвакуации в конце декабря 1943 г.*

Профессия

Откомандировано эвакуированных 
железнодорожников

Томская желез-
ная дорога

Омская желез-
ная дорога

Всего

Машинисты 125 193 318
Помощники 
машинистов

70 133 203

Кочегары 18 58 76
Кондукторы 27 49 76
Дежурные по 
станции

89 31 120

Поездные вагон-
ные мастера

8 13 21

Осмотрщики ва-
гонов и слесари-
вагонники

63 75 138

Телеграфисты 15 16 31
Путевые 
движенцы

17 7 24

Путевые 
осмотрщики

– 8 8

Слесари-паровоз-
ники

28 142 170

Проводники ваго-
нов

– 43 43

Электромеханики 35 27 62
Монтеры СПБ 17 11 28
Составители 
поездов

14 9 23

Рабочие – 90 90
Путевые дорож-
ные бригады

5 6 11

Прочие специа-
листы

1404 891 2295

ИТОГО 1935 1830 3765
* Источник: Архив Западно-Сибирской железной дороги. 

Ф. 2. Оп. 17. Д. 15. Л. 7; Ф. 3. Оп. 16. Д. 7. Л. 17–18. В данные 
таблицы не входят данные об откомандировании по персо-
нальным вызовам Наркомата путей сообщения и железнодо-
рожников в спецформированиях.

Таблица  2
Состав железнодорожников, выехавших 

по реэвакуации на прифронтовые магистрали 
с Омской железной дороги в 1945 г. (по службам)*

Наименование 
службы

Число железнодорожников
Абс. %

Паровозная 463 54
Движения 160 18,6
Вагонная 98 11,5
Пути 57 6,7
Связи 29 3,4
Пассажирская 26 3,1
Грузовая 23 2,7
Итого 856 100

* Источник: Архив Западно-Сибирской железной дороги. 
Ф. 2. Оп. 17. Д. 19. Л. 14. 
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Война и реэвакуация отрицательно повлияли 
на состояние железнодорожного транспорта. По 
данным исследователя И. В. Елизарова, за годы 
войны для восстановления прифронтовых маги-
стралей и в различные спецформирования Нарко-
мата путей сообщения только с Томской железной 
дороги было откомандировано около 20 % рядово-
го и 25 % командно-технического состава [5, 
с. 82]. В справке Управления Томской железной 
дороги, направленной в Новосибирский обком 
ВКП(б), в июле 1945 г. давалась другая цифра – 
36 220 человек из 78 000 работающих, т. е. 46,4 % 
всего состава дороги [5, с. 143]. Наивысшее на-
пряжение в работе имело место в 1943 г., когда в 

широких масштабах развернулось восстановление 
народного хозяйства, в том числе и железнодорож-
ных магистралей страны. По данным И. В. Елиза-
рова, на сибирских дорогах в целом обновление 
кадров составляло 70–75 % [5, с. 82], а по данным 
Г. А. Докучаева – 60–90 % [22, с. 174]. В целом на 
железных дрогах страны к началу 1945 г. только 
37,5 % работников имели непрерывный стаж с 
1941 г., остальные 62,5 % были приняты на работу 
в годы войны [22]. Все это свидетельствовало о 
большой текучести кадров, что создавало колос-
сальные трудности в работе железнодорожного 
транспорта как в стране, так и в Западно-Сибир-
ском регионе.
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L. I. Snegireva

THE ASSIGNMENT OF THE RAILWAY PERSONNEL TO THE LIBERATED RAILROADS OF THE COUNTRY 
IN THE YEARS OF THE GREAT PATRIOTIC WAR (ON THE MATERIALS OF WEST SIBERIA)

The article considers the re-evacuation of railroad personnel from West-Siberian Region caused by the necessity 
of reconstruction of the arterial railroads in the liberated areas of the country. The article aims to examine the historical 
experience of solving organization and production problems of the railroad transport personnel re-evacuation. The 
author seeks to identify the mechanisms of implementation of the main lines of the activity, its scope and results. The 
research was aligned with the basic principles of historical science. Implementing historism principles, the author 
regarded the re-evacuation processes in their development, interaction and changes. According to the objectivity 
principle and in order to perform a comprehensive research the author referred to diverse sources. Problem- and 
chronology-based method allowed to investigate the problem in its dynamics. The problem of re-evacuation in whole 
and in particular appears to be understudied. The article evinces that the questions of railroad transport personnel 
assignment to the west were the focus of the Siberian authorities’ attention. The article emphasizes the high tension of 
the challenges, their hardness, faults and outcomes. In conclusion the author highlights that the work was the most 
strenuous in 1943, at the time of the extensive national economy restoration, which included the arterial railroads of 
the country. Army mobilization and re-evacuation had resulted into the 70–75 % renewal of the railway personnel of 
Tomsk and Omsk railroads by the end of the war that indicated the significant employee turnover and made serious 
difficulties for the railway transport work in the region.

Key words: the Great Patriotic War, evacuation, the People’s Commissariat for Communication Lines, the War-
Exploitation Department, liberated areas, re-evacuation, national economy restoration.
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