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Аннотация
В статье проанализирована деятельность Свердловской же-
лезной дороги, разделенной в годы Великой Отечественной 
войны на две магистрали: Пермскую и Свердловскую (до 
1943 г. – им. Л.М. Кагановича), по обеспечению эвакуации 
промышленных предприятий и населения с западных тер-
риторий СССР в восточные регионы. Показан процесс пере-
стройки железнодорожного хозяйства на военные рельсы, 
дана характеристика мероприятий, направленных на прео-
доление трудностей, таких как сокращение кадров, слабость 
ремонтной базы, недостаток паровозов и топлива к ним, не-
согласованность действий диспетчерских служб. Особый 
акцент сделан на возникновении «пробок», связанных с 
увеличением интенсивности железнодорожных перевозок и 
проблемами разгрузочно-погрузочного характера, напрямую 
влиявшими на эффективность действий подвижного состава. 
Выявлены недостатки в организации и осуществлении про-
цесса перемещения мирного населения в тыловые районы. 
Определено, что систематические нарушения графиков дви-
жения поездов, несогласованность действий эвакуационных 
и железнодорожных служб порождало массу бытовых про-
блем, проявлявшихся в низкой комфортности средств пе-
реезда, плохом питании, распространении инфекционных и 
простудных заболеваний и, как следствие этого, в высоком 
проценте смертности среди эвакуировавшихся пассажиров. 
Отмечено, что советские органы управления на протяже-
нии всей войны целенаправленно исправляли негативные 
моменты, проявлявшиеся в функционировании железно-
дорожных магистралей. Сделан вывод, что в результате 
принятия целого ряда правительственных постановлений 
и проведенных в соответствии с принятыми решениями 
эффективных действий «великое переселение на Восток» 
промышленности и значительной части населения из райо-
нов, подвергшихся немецко-фашистскому вторжению, было 
успешно осуществлено. Свердловская железная дорога с 
честью выполнила поставленные задачи, внеся значитель-
ный вклад в проведенную эвакуацию и создание на Урале 
мощного военно-промышленного комплекса.

Abstract
The paper analyses the work of the Sverdlovsk railway di-
vided during the Great Patriotic War into two main lines – 
the Perm and the Sverdlovsk lines (before 1943 – named 
after L.M. Kaganovich) to ensure the evacuation of indus-
trial enterprises and population from western territories 
of the USSR to the eastern regions. The paper also shows 
the process of conversion of the railway economy to cor-
respond to war requirements and needs and describes 
measures aimed at overcoming difficulties, such as staff 
reduction, a poor repair base, lack of locomotives and fuel 
for them, inconsistency of dispatching services. Particular 
emphasis is placed on the occurrence of “traffic jams” as-
sociated with an increase in the intensity of rail traffic and 
loading-to-unloading problems that directly affected the 
effectiveness of the rolling stock.
The paper reveals weaknesses in organization and imple-
mentation of transporting civilians to the rear areas. The 
author found that systematic train schedule delays, incon-
sistency in the actions of evacuation and railway servic-
es generated a lot of everyday problems, e.g. low comfort, 
poor nutrition, spread of infectious and cold-related dis-
eases and, as a consequence, a high percentage of mortal-
ity among evacuated passengers.
Throughout the whole war period, the Soviet authorities in-
tentionally corrected negative moments in the functioning 
of railway lines. As a result of the adoption of a number of 
government resolutions followed by the corresponding ef-
ficient actions, the “great migration to the East” of industry 
and a significant part of population from areas subjected to 
the Nazi invasion was successful. The Sverdlovsk railway 
fulfilled its tasks with honour making a significant contri-
bution to the evacuation and creation of a powerful mili-
tary-industrial complex in the Urals.
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Введение
Великая Отечественная война 1941–1945 гг. была самой 

кровопролитной и смертоносной за весь период челове-
ческой истории. Принесшая гибель 27 млн соотечествен-
ников, она явилась суровым испытанием для нашей Роди-
ны, втянула все ее население, от мала до велика, в орбиту  
тяжелейших испытаний и бедствий. В непримиримом про-
тивостоянии с грозным неприятелем, пройдя через позор 
и трагедию поражений, испытав горестные чувства не-
восполнимых материальных утрат и людских потерь, наш 
многонациональный народ сумел пересилить врага, нане-
ся смертельный удар фашистскому зверю в его логове – 
Берлине. Это дало возможность сохранить за собой право 
дальнейшего существования и развития, спасти мировую 
цивилизацию от коричневой чумы.

Одной из важнейших причин, приведших к полному 
разгрому неприятеля, стала эвакуация основных произво-
дительных сил и населения с театра военных действий в 
восточные регионы СССР с целью их сохранения и даль-
нейшего использования в борьбе с немецко-фашистски-
ми агрессорами. Практически этот потрясающий подвиг 
по перемещению западного военно-промышленного по-
тенциала на восток и создание на этой основе мощной 
индустриальной базы, обеспечившей фронт всем необ-
ходимым, стал залогом будущей Великой Победы. По-
этому неслучайно, один из главных героев Великой От-
ечественной войны маршал Советского Союза Георгий 
Константинович Жуков, оценивая значимость эвакуации 
для судеб страны, назвал ее «равной величайшим битвам 
Второй мировой войны» [1, с. 48; 2, с. 278].

Львиная доля всех проведенных в процессе эвакуации 
перевозок осуществлялась по магистралям, входящим в 
разветвленную железнодорожную сеть, разумно и дально-
видно сформированную советским руководством страны 
еще в годы предвоенных пятилеток. На момент начала Ве-
ликой Отечественной войны в Советском Союзе действо-
вали 54 железные дороги общей протяженностью в 106,1 
тыс. км, по этому показателю страна занимала второе место 
в мире, уступая лишь США [3, с. 309–311]. Естественно, что 
этот мощный логистический потенциал, не претерпевший 
серьезных количественных изменений за военные годы 
(на 1 января 1945 г. в СССР насчитывалось 53 магистрали), 
был максимально использован.

Значительную роль в системе железнодорожного 
транспорта СССР играла Свердловская железная дорога, 
разделявшаяся в период Великой Отечественной войны 
на две магистрали: Свердловскую и Пермскую. Первая 
(до 1943 г. носила имя наркома путей сообщения Л.М. Ка-
гановича) управлялась из г. Свердловска (с 1991 г. – г. Ека-
теринбург), вторая руководилась из г. Молотова (с 1957 г. – 
г. Пермь). Обеим магистралям, охватывавшим территорию 
от Урала до Западной Сибири и соединявшим урало-си-
бирские регионы с европейской частью России, отводи-
лось заметное место при реализации задач эвакуационно-
го процесса.

Следует отметить, что проблемы функционирования 
железнодорожного транспорта и процессы эвакуации до-

статочно глубоко и развернуто представлены в историо-
графии Великой Отечественной войны как советского, так 
и постсоветского периодов [4–10]. Однако опубликованные 
ранее монографии и научные статьи, охватывая главным 
образом процессы общесоюзного масштаба, решают исто-
рические задачи общего характера. В то же время для 
углубления и расширения содержательной части темы 
требуется дальнейшее изучение ее региональной состав-
ляющей. Вот почему Свердловская железная дорога, вхо-
дившая в состав 53 магистралей СССР, обеспечивавших 
снабжение фронта всем необходимым и объединявших 
тыл в единое целое, представляется объектом самостоя-
тельного изучения. А данная статья, написанная в рамках 
модернизационного методологического подхода с ис-
пользованием историко-сравнительного и историко-гене-
тического методов на широкой источниковой базе, пред-
ставленной документами центральных (ГАРФ) и местных 
(ГАПО, ОГАЧО, ПГАНИ) архивов, многие из которых впервые 
вводятся в научный оборот, демонстрирует ее конкретный 
вклад в эвакуацию.

Перемещение промышленности
С началом военных действий Пермская и Свердлов-

ская (до 1943 г. – им. Л.М. Кагановича) магистрали сразу 
же оказались в эпицентре мощных потоков железнодо-
рожного транспорта, соединявших западные районы СССР 
с его восточными регионами. На Восток, где размещались 
тыловые территории, двигались эшелоны с оборудовани-
ем эвакуировавшихся предприятий, ранеными, стариками, 
женщинами и детьми. На Запад, где шли боевые действия, 
отправлялись поезда с необходимыми для фронта боевой 
техникой, вооружением и воинскими подразделениями. 

Эти встречные потоки необходимо было контролиро-
вать и направлять при постоянно увеличивающихся на-
грузках. Поэтому в первые месяцы войны на Пермской и 
Свердловской железных дорогах сложилось крайне тя-
желое положение. Сразу же выявились слабые стороны 
ремонтной базы, нерассчитанной на починку подвижного 
состава, прибывавшего с западных территорий Советского 
Союза. В результате массовой мобилизации железнодо-
рожников в Красную армию во весь рост встала кадровая 
проблема. Дефицитом стали запчасти и стройматериалы. В 
сентябре–октябре 1941 г. выгрузка на Пермском и Сверд-
ловском узлах возросла в два–три раза, что породило про-
блему с разгрузкой подвижного состава. В сентябре 1941 г., 
по мнению заместителя народного комиссара путей сооб-
щения Б.Н. Арутюнова, Свердловская железная дорога, 
наряду с рядом других, находилась в числе худших из-за 
огромного количества неразгруженных вагонов, скопив-
шихся на станциях [11].

Наиболее трудным для работы железных дорог СССР 
стал период с конца 1941 – по начало 1942 г., когда враг 
активно наступал на Москву. В обозначенный пери-
од значительно сократилась маневренность дорог, что 
привело к созданию «пробок» и замедлению оборота 
вагонов. К 23 января 1942 г. на 26 магистралях страны 
находилось 33 692 вагона, требующих разгрузки. На ура-
ло-сибирском направлении из-за недостатка паровозов и 
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топлива остановилось около 3 тыс. поездов, а неудовлет-
ворительная работа Свердловской железной дороги была 
дважды отмечена в постановлениях Государственного 
комитета обороны (далее – ГКО). Тормозом эффективной 
работы уральских железных дорог, наряду с уже назван-
ными, являлась и разобщенность их действий, в том числе 
по причине отсутствия должной связи в работе диспетчер-
ских служб [5, с. 47; 7, с. 99].

В сложившихся условиях, чтобы обеспечить беспере-
бойное движение поездов, Государственный комитет обо-
роны осуществил ряд экстренных мероприятий. На основе 
его постановления, принятого в ноябре 1941 г. «О привле-
чении к судебной ответственности агентов железных до-
рог за нарушение установленных норм приема поездов и 
за незаконный прием поездов» (№ 890), стал действовать 
порядок, дававший право уменьшать или увеличивать 
прием поездов между дорогами и отделениями только с 
разрешения Наркомата путей сообщения. По конкретным 
станциям этот вопрос могли решать только начальники 
железных дорог. За нарушение установленных правил по 
законам военного времени виновные должны были при-
влекаться к ответственности. Управления дорог получили 
также право на временную задержку поездов с несрочны-
ми грузами и разгрузку вагонов, необеспеченных соответ-
ствующей документацией [12].

Принятые решения помогли эффективно регулировать 
оборот вагонов, ускорять продвижение эшелонов и эконо-
мить топливо. Объявленные мобилизованными работники 
уральских дорог, все без исключения: паровозники, ва-
гонники, служащие дистанции пути, связисты и др., стали 
обеспечивать бесперебойный поток грузов. Увеличились 
объемы перевозок, изменилась их структура. Следуя при-
оритетам, первыми, как правило, пропускали эшелоны 
оборонно-промышленного значения, составы с бойцами 
Красной армии и ранеными, а только потом с эвакуиро-
ванным гражданским населением. Серьезно улучшилось 
управление воинскими перевозками благодаря введению 
новой системы нумерации. Наиболее важным составам 
присваивались серии или литеры. Вследствие этого поя-
вилась возможность видеть нахождение поездов на сети 
дорог, определять род груза и пункт назначения, постоян-
но контролировать следование особо значимых эшелонов.

Объем перевозок, осуществленный уральскими до-
рогами в годы Великой Отечественной войны, можно без 
преувеличения назвать фантастическим. Ведь, если исхо-
дить из того, что, по оценкам специалистов, в среднем на 
эвакуацию одного предприятия использовалось примерно 
6 тыс. вагонов, то для перевозки фабрик и заводов на Урал 
потребовалось около 5 млн единиц этого вида транспорта, 
в том числе около 2 млн – для Свердловской и Пермской 
областей. При этом суточная скорость продвижения обо-
ронных грузов была доведена до 800–900 км, а в отдель-
ных случаях доходила до 1200 км при плановых 700 км. 
Удельный вес перевозок промышленного оборудования, 
вооружений, боеприпасов и т.п. возрос на уральских до-
рогах до 55 %, а транзитный грузопоток через главный ход 
в 1942 г., по сравнению с 1941 г., увеличился на 2,2 млн т. 

Эвакуированные предприятия вступали в строй и на-
чинали давать необходимую продукцию в среднем че-
рез 1,5–2 месяца по прибытии в пункт назначения, что 
позволило в кратчайшие сроки восстановить военный и 
промышленный потенциал страны. Невероятные объемы 
перевозок дали Уралу значительный прирост валовой про-
дукции. Так, если в 1940 г. она оценивалась в 9 млрд руб., то 
уже к 1942 г. составила 26 млрд [6, с. 109, 110].

Перевозка населения
Однако эвакуация оборудования промышленных пред-

приятий, хоть и носила по своей значимости и масштабу 
беспрецедентный характер, все же не была единственной 
задачей. Важнейшей миссией железнодорожного транспор-
та была и перевозка мирного населения. Эвакуированные 
и местные заводы требовали рабочую силу, недостаток 
которой как раз и компенсировался за счет перемещения 
на восток огромной массы людей. Следует отметить, что 
территориальные потоки эваконаселения, двигающиеся в 
тыловые районы, в том числе и на Урал, были связаны пре-
жде всего с обстановкой на фронте. Поэтому наибольшее 
количество людей перемещалось из Украины (4 млн чел.), 
Белоруссии (1,5 млн), Москвы (2 млн) и Ленинграда (1,5 млн 
чел.) [4, с. 22; 8, с. 22; 13, с. 93, 94].

Пункт назначения и маршрут следования эвакуировав-
шимся гражданам старались определить в строго центра-
лизованном порядке. Но в результате того, что следовав-
шие на фронт воинские составы постоянно пропускались 
вперед, этот «порядок», как правило, оставался лишь в 
предписаниях. В реальности же эшелоны с эвакуирован-
ными часто меняли маршрут, а на переполненных станци-
ях их отказывались принимать и перенаправляли в другие 
города. Часто в выдававшихся людям удостоверениях в 
графе «Направление» просто ставили: «Вглубь страны». 

В первые месяцы войны из-за перезагруженности ма-
гистралей скорость движения эшелонов была очень низкой. 
Официально установленные 500–600 км в сутки повсемест-
но не соблюдались, а реальная скорость поездов в среднем 
не превышала 180–200 км в сутки [14]. На Урале дела обсто-
яли еще хуже. В частности, в апреле 1942 г. средняя ско-
рость движения эшелонов с эвакуированными на Пермской 
железной дороге составляла 173 км в сутки [15]. 

В результате жизнь «на колесах» эвакуированных лю-
дей продолжалась, как правило, от нескольких суток до 
нескольких недель. Но даже прибыв на железнодорож-
ную станцию, люди не чувствовали облегчения. Эшелоны 
и здесь сутками, а то и целыми неделями простаивали по 
причине их переадресовки, сортировки и т.п. Многочасо-
вых простоев эшелонов не избежали и уральские желез-
ные дороги. К примеру, в отчете начальника Свердловского 
эвакопункта за период с декабря 1941 г. по март 1942 г. отме-
чено, что на Свердловском узле в среднем вагоны стояли 
по 6 ч кряду [16]. В имевшей место обстановке скученно-
сти и неразберихи про отдельные вагоны с пассажирами 
просто забывали. Так, на станции Свердловск вагон, где 
находилось более 150 детей, простоял четыре дня [9, с. 110]. 
В ряде случаев измученные пассажиры пытались сами ре-
шить свои путевые проблемы. 16 августа 1941 г., когда на-
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правлявшийся в Новосибирск поезд с эвакуированными, 
состоящий из 27 вагонов, по очередному недоразумению 
переправили из Челябинска в Свердловск, возмущенные 
люди, применив методы активного воздействия, заставили 
начальника станции отправить их по назначению [17].

В результате неэффективности перевозок эвакуиро-
ванного населения уральскими железными дорогами, вы-
ражавшейся в несогласованности действий из-за отсут-
ствия связи между диспетчерскими службами, возникала 
масса бытовых проблем. Оперативные отделы Пермской 
и Свердловской магистралей плохо информировали эва-
копункты о времени прибытия эшелонов, вследствие чего 
работники эвакопунктов не успевали учитывать прибы-
вавших и обеспечивать их всем необходимым. Прежде 
всего это касалось питания. По установленным нормати-
вам на основе выданной властями эвакуационной справ-
ки, обозначавшей маршрут следования, они должны были 
получить продуктовый паек на 10 дней и рейсовую карточ-
ку для отоваривания на эвакопунктах. На деле же норма-
тивы не соблюдались, о чем свидетельствуют многочис-
ленные воспоминания людей. В лучшем случае кормление 
происходило «… раз в сутки и то не всегда <…> еда была 
прокисшей <…> понос свирепствовал зверски …». Часто про-
довольствие не выдавалось совсем и люди «… когда поезд 
стоял <…> разбредались в поисках еды порой за 5–7 киломе-
тров от железной дороги» [18, с. 145; 19, с. 141, 142].

И во время движения поездов, и в момент нахожде-
ния людей на станциях большое распространение полу-
чили инфекционные заболевания. Масштабы их бедствия 
можно понять по данным  Свердловского эвакопункта, где 
только в 1942 г. в городские больницы города были направ-
лены 915 больных с диагнозами: дизентерия, корь, сыпной 
и брюшной тиф, дифтерия, ветрянка, коклюш, склероз, 
краснуха. В здании эвакопункта было зарегистрировано 
28 смертельных случаев, а с прибывших поездов сняли 83 
трупа [20].

Умерших по дороге в эвакуацию, как правило, снимали 
с поездов на станциях при обходе эшелонов. После того 
как железнодорожная прокуратура составляла акты, их 
хоронили. Но так как скончавшихся в пути было достаточ-
но много, часто тела просто складывали на землю, а ком-
мунальные службы, не дожидаясь освидетельствования, 
производили захоронение в братские могилы [21]. 

В условиях резкого дефицита передвижного состава 
хорошие эшелоны задействовали в первую очередь в обо-
ронно-промышленных и войсковых целях, а перемещае-
мому на восток мирному населению, как правило, доста-
вались старые, отслужившие свой срок. Транспортировали 
людей даже на открытых платформах, предназначенных 
для перевозки песка и щебня. Большинство поездов не 
были оборудованы печами, поэтому при наступлении хо-
лодов эвакуировавшиеся очень часто подвергались об-
морожению и по прибытию в пункт назначения сразу же 
направлялись в больницу. Имели место случаи летального 
исхода. Так, в феврале 1942 г. из трех сотен воспитанников 
ремесленного училища № 31, прибывших на неотапливае-
мом поезде из блокадного Ленинграда в уральский горо-

док Каменск, 69 было госпитализировано, а 49 умерло от об-
морожений и связанных с переохлаждением болезней [22].

Так как эшелоны в ситуации организационного хаоса, 
имевшего место в начале войны, часто отправлялись без 
предупреждения диспетчеров, часть людей отставали от 
своих поездов, что крайне негативно сказывалось на их 
дальнейшем передвижении и затрудняло деятельность 
работников магистралей и эвакопунктов. В среднем, за пе-
риод с января по апрель 1942 г. на Пермской и Свердловской 
железных дорогах отставшие от поезда составляли 15 % от 
общего количества пассажиров [23]. 

Создавшееся на железнодорожном транспорте положе-
ние не устраивало руководство страны, поэтому ГКО принял 
два постановления «Об ускорении продвижения эшелонов и 
отдельных групп вагонов с эвакуированными» (от 18 ноября 
1941 г.) и «О продвижении эшелонов с эвакуированными» (от 
22 ноября 1941 г.), обязавших Народный комиссариат путей 
сообщения (далее – НКПС) исправить имеющиеся недо-
статки и обеспечить ускоренное движение эвакопоездов 
к пунктам своего прибытия [24, с. 548]. 

17 апреля 1942 г. ГКО принял еще одно постановление 
«Об оживлении движения и создании устойчивости в работе 
железных дорог», на основе которого введенный в начале 
войны график движения поездов был заменен новым, луч-
ше сочетавшим народнохозяйственные и оборонные пере-
возки, что способствовало увеличению пропускной спо-
собности магистралей. Наркомом путей сообщения, вместо 
освобожденного от этих обязанностей Л.М. Кагановича, 
был назначен А.В. Хрулев, занимавший до этого посты за-
местителя Наркома обороны и начальника тыла Красной 
армии [10, с. 26].

Был учтен весь наличный вагонный парк и предусмо-
трено наиболее целесообразное его использование под 
перевозки. Особое внимание обращалось на питание эва-
куированных в пути. Предусматривалось создание эвако-
баз, которые обеспечивались продовольствием  специаль-
ными органами Советов народных комиссаров союзных 
республик и облисполкомов, при постоянном контроле со 
стороны Народного комиссариата торговли СССР [8, с. 11].

Объединение в одних руках функций планирования, 
транспортирования и снабжения позволило более гибко 
и оперативно решать многие вопросы, связанные с эва-
коперевозками населения. В результате перевозки насе-
ления были взяты под постоянный контроль. Начальники 
дорог ежесуточно, не позднее 22.00 ч, сообщали в НКПС 
о следовании людских эшелонов и отдельных вагонов с 
эваконаселением, а сам наркомат ежедневно представлял 
подробную справку в ГКО. Приказ НКПС «Об оборудовании 
печами и снабжении топливом людских вагонов с эваку-
ированным населением» учел и проблему наступивших 
холодов [25]. 

Выполняя решения государственной власти, руководи-
тели уральских магистралей очень внимательно следили 
за передвижением эшелонов с людьми. На станциях Перм-
ской и Свердловской железных дорог действовали специ-
альные комсомольские посты, контролирующие продвиже-
ние эвакопоездов. При возникновении проблем партийный и 
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комсомольский активы, закрепленные за эшелонами, все-
ми доступными средствами стремились к их разрешению. 
При необходимости к работникам уральских железных 
дорог применялись строгие меры, вплоть до привлечения 
к уголовной ответственности. В целях предотвращения 
угрозы безопасности тыловым районам страны, регуляр-
ные проверки эшелонов и эвакопунктов проводили регио-
нальные органы НКВД, выявляя среди эвакуировавшихся 
людей лиц, подлежащих военному призыву, прикреплению 
к оборонному предприятию, дезертиров, преступных эле-
ментов и т.п. 

Заключение
Итогом осуществленных мероприятий стало значи-

тельное улучшение положения на Пермской и Свердлов-
ской железных дорогах. Уже в первой декаде декабря 
1941 г. среднесуточная скорость продвижения эшелонов 
с промышленным оборудованием и эваконаселением на 
этих магистралях поднялась до 522 км [26]. В результа-
те «великое переселение на Восток» промышленности и 
населения из районов, подвергшихся немецко-фашист-
скому вторжению, было успешно осуществлено. За период 
эвакуации, проведенной в два этапа (лето – осень 1941 г. и 
лето 1942 г.), в тыл было перевезено более 2,5 тыс. про-
мышленных предприятий и около 25 млн чел. На Урал 
прибыло оборудование 832 заводов, 212 из которых при-
няла Свердловская и 124 – Пермская (в годы войны – Мо-
лотовская) области. Кроме того, еще тысячи предприятий 
по железнодорожным путям Свердловской и Пермской ма-
гистралей были увезены в Сибирь [27, с. 9; 28, с. 267]. Была 
кардинально решена и кадровая проблема работавших в 
регионе промышленных предприятий. За июль 1941 – де-
кабрь 1942 г. Урал принял 2 млн 127 тыс. чел., что составило 
9,7 % от всего населения края [28, с. 268]. 

Изменение ситуации в лучшую сторону, наряду с успеш-
но проведенными государственными мероприятиями, было 
связано и с изменением обстановки на фронте после раз-
грома немецких войск под Москвой, приведшего к спаду 
потока эвакуированных. Значительную роль в стабили-
зации железнодорожных перевозок сыграл также патри-
отический настрой работников Пермской и Свердловской 
железных дорог, сумевших благодаря самоотверженному 
труду переломить имевшие место негативные тенденции 
и обеспечить бесперебойное функционирование маги-
стралей, соединявших фронтовые территории с глубоким 
тылом.
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