
Электронный научный журнал (Online). ISSN 2303-9922. http://www.vestospu.ru

ВЕСТНИК ОРЕНБУРГСКОГО ГОСУДАРСТВЕННОГО ПЕДАГОГИЧЕСКОГО УНИВЕРСИТЕТА

2016. № 2 (18)224

03
.0

0.
00

 Б
И

О
ЛО

ГИ
ЧЕ

СК
И

Е 
НА

УК
И

 

Электронный научный журнал (Online). ISSN 2303-9922. http://www.vestospu.ru

ВЕСТНИК ОРЕНБУРГСКОГО ГОСУДАРСТВЕННОГО ПЕДАГОГИЧЕСКОГО УНИВЕРСИТЕТА

2016. № 2 (18)224

07
.0

0.
00

 И
СТ

О
РИ

ЧЕ
СК

И
Е 

НА
УК

И
 И

 А
РХ

ЕО
ЛО

ГИ
Я

УДК 94(47):625.1‘‘1941/1945’’

С. В. Шутов

Кадровый состав работников Южно-Уральской железной дороги 
в годы Великой Отечественной войны

В статье предпринята попытка на основе архивных и опубликованных материалов дать краткую ха-
рактеристику кадрового состава работников Южно-Уральской железной дороги в годы войны. Показаны 
основные источники пополнения железнодорожных кадров: роль женщин, подростков-выпускников ФЗО, 
инвалидов и пенсионеров, мобилизованных граждан. Доказано, что реализация этих задач была сопряжена 
с большими трудностями, связанными с процессами эвакуации, дефицитом профессиональной рабочей 
силы, в целом ограниченностью трудовых ресурсов. Приведены архивные статистические данные по кате-
гориям работников дороги.

Ключевые слова: Великая Отечественная война, Дорпрофсож, Южно-Уральская железная дорога, со-
циальная политика. 

Великая Отечественная война вошла в историю России как небывалая по трагично-
сти эпоха, которая еще долгое время будет предметом пристального внимания исследо-
вателей. Эвакуация — явление первостепенной важности, оказавшее гигантское влияние 
на экономическую, демографическую и социальную сферы жизни советского народа.

Важнейшей проблемой перестройки экономики страны на военные рельсы явилась 
эвакуация производительных сил и населения с запада на восток. Необходимо было в 
сжатые сроки перевезти с огромной территории значительное количество предприятий, 
людей, материальных ценностей. Это удалось выполнить благодаря самоотверженному 
труду многих трудящихся тыла и в первую очередь железнодорожников.

К ноябрю 1941 г. под фашистской оккупацией находилась значительная часть ев-
ропейской территории СССР, где проживало порядка 40% населения страны. Дефицит 
рабочей силы составил почти половину от периода мирного времени [1, с. 42]. Одно-
временно возрастала потребность в квалифицированной рабочей силе для промышлен-
ности, переходящей на военный лад.

Из-за увеличения грузопотока в обоих направлениях на железнодорожном транспор-
те страны возникла крайне напряженная ситуация с кадровым обеспечением. Не хватало 
рабочих, служащих, инженерно-технических работников.

Значение Южно-Уральской железнодорожной сети, являющейся составной частью 
транспортной системы страны, повысилось с началом войны. Региональные магистрали 
оказались важным связующим звеном тыловых восточных и фронтовых западных райо-
нов СССР. Она обеспечивала доставку стратегических резервов к фронту, эвакуацию ма-
териальных ценностей и людей из временно оккупированных гитлеровскими войсками 
областей и республик страны, но самое главное — снабжала всем необходимым промыш-
ленность, работающую на нужды фронта. Причем все это происходило в условиях жест-
кого дефицита рабочей силы, вызванного мобилизацией в армию значительного числа 
квалифицированных рабочих. Эта проблема остро встала не только перед промышлен-
ными предприятиями, но и перед железнодорожным транспортом, ибо решение стояв-
ших перед транспортниками СССР важных военно-хозяйственных задач, обслуживание 
громадного объема перевозок в большой степени зависели от состояния рабочих кадров, 
уровня их технической подготовки. Война существенно изменила численность работни-
ков железной дороги. По мобилизации и добровольно на фронт ушло много транспорт-
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ников призывного возраста. Бронь распространялась лишь на некоторые специальности 
(машинистов паровозов, помощников машинистов, диспетчеров, дежурных станции), но 
уже 16 мая 1942 г. ГКО принял постановление о возвращении с фронта представителей 
ведущих железнодорожных профессий. 7 сентября 1942 г. появилось новое решение ГКО 
о прекращении призыва в армию работников военно-эксплуатационных отделений же-
лезных дорог [8, с. 208].

По ЮУЖД шли беспрерывные встречные потоки войск, военной техники, боепри-
пасов — на запад, эвакуированных предприятий и населения — на восток. По воспо-
минаниям П. И. Матвейцева (в годы войны секретаря Челябинского обкома ВКП(б) по 
транспорту), объем только эвакуационных перевозок составил около полутора милли-
онов вагонов, или 30 тыс. поездов. Тысячи вагонов «заполнили все железнодорожные 
узлы, станции, на большинстве которых не было ни соответствующих приспособлений 
для разгрузки, ни рабочей силы» [9, с. 233]. Нависшая угроза потери маневренности до-
роги была ликвидирована неимоверным напряжением сил железнодорожников.

Несмотря на постановления, дающие бронь и возвращающие с фронтов часть работ-
ников железных дорог, на ЮУЖД ощущался сильный кадровый голод. К марту 1942 г. 
в Красную Армию было призвано 9164 работника ЮУЖД, в разные специализирован-
ные формирования мобилизовано 3176 человек, а всего с дороги выбыло 14 187 человек 
[19, с. 126]. При этом численность работников дороги на начало войны составляла 48 184 
человека [10, л. 246], т.е. примерно треть мужчин, кадровых работников дороги, выбыла. 

Летом 1941 г. были возвращены на рабочие места пенсионеры. Сотни пенсионеров 
вернулись на прежние рабочие места на ЮУЖД, частично восполнив нехватку рабо-
чей силы, передавали свой опыт молодежи и вновь пришедшим на дорогу трудящимся. 
По Постановлению СНК СССР и ЦК ВКП(б) № 335 от 28 июля 1941 г. «О сохранении 
пенсий за пенсионерами, вернувшимися на производство» вернувшимся на производ-
ство пенсионерам оставили пенсию и начисляли зарплату [6]. Через год, летом 1942 г., 
к работе на дороге были привлечены трудоспособные инвалиды войны согласно Поста-
новлению СНК Союза ССР № 640 от 6 мая 1942 г. «О трудовом устройстве инвалидов 
Отечественной войны» [7].

В то же время на ЮУЖД привлекли 7382 новых работника, большинство из ко-
торых — женщины. Приказ народного комиссара путей сообщения Л. М. Каганови-
ча № 543/Ц по ЮУЖД о профессиональной подготовке женщин-железнодорожниц от 
17 ноября 1941 года инициировал дополнительный набор женщин (7195 человек) на 
массовые железнодорожные профессии [11, л. 149]. Заметим, что еще до выхода при-
каза было опубликовано обращение группы советских женщин-патриоток к женщинам 
СССР и всего мира (газ. «Правда», 19 июля 1941 г., перепечатано в газете «Челябинский 
рабочий» 20 июля 1941 г.). Бывшие домохозяйки и мелкие служащие массово отклик-
нулись на пропагандистский лозунг «Женщины! Изучайте производство, заменяйте ра-
бочих, ушедших на фронт!» [23]. Домохозяйка Зимина из седьмого околотка станции 
Вязовая призвала женщин и подростков овладевать специальностями, необходимыми 
для функционирования железной дороги, чтобы заменить мужчин, уходящих на фронт. 
Этот призыв подхватили по всей ЮУЖД. Если до войны на дороге работало 6766 жен-
щин, то в 1942 г. — 13 990, из них 5960 человек были заняты на ведущих профессиях  
[26, с. 150]: машинистов — 9, помощников машинистов — 94, паровозных кочегаров — 
169, слесарей — 396, путеобходчиков — 286, ремонтных рабочих — 1439, стрелочни-
ков — 1426, дежурных по станциям — 136, грузчиков — 224 [12, л. 121]. Многие из них 
были домохозяйками, успешно овладевшими железнодорожными профессиями через си-
стему фабрично-заводского обучения (ФЗО) [13, л. 128].
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В годы Великой Отечественной войны к работе на железнодорожном транспорте 
массово привлекали молодых работников, получивших профессиональную подготовку 
в учебных заведениях системы Государственных трудовых резервов СССР. Сеть ремес-
ленных и железнодорожных училищ с двухгодичным сроком обучения и школ ФЗО с ше-
сти- и десятимесячным сроком обучения была создана по Указу Президиума Верховного 
Совета СССР от 2 октября 1940 г. В порядке призыва (мобилизации) городская и колхоз-
ная молодежь мужского пола в возрасте 14—15 лет направлялась для обучения в ремес-
ленные и железнодорожные училища, а в возрасте 16—17 лет — в систему фабрично-за-
водского обучения [21]. Постановление СНК СССР от 21 мая 1942 г. «Об организации 
на предприятиях индивидуального и бригадного наставничества» [3, с. 725—726] дало 
возможность массово привлечь молодежь к труду, не дожидаясь плановых сроков обуче-
ния 2 года в ремесленном училище. Вот лишь один пример такого обучения. «15-летний 
Б. П. Карпеш в 1942 году поступил в депо ст. Курган учеником слесаря, затем трудился 
слесарем, был направлен на курсы помощников машинистов, позднее на курсы машини-
стов. В 1944 году стал самым молодым машинистом на ЮУЖД» [18, с. 41].

Самой массовой формой обучения являлось так называемое индивидуально-бригад-
ное ученичество. Ученика приводили на рабочее место и обучали двум-трем простей-
шим приемам. Через месяц ученик сдавал экзамен на получение разряда, ученическая 
норма заменялась полновесной «взрослой» (зарплата и паек — тоже). За годы войны в 
системе училищ и школ ФЗО подготовлено порядка 8000 специалистов для ЮУЖД, в 
целом молодежь, прошедшая обучение, в том числе на производстве, составила 40% ка-
дрового состава дороги [28, с. 97—98].

Наряду с документами, регулирующими трудовые отношения в ходе начавшейся 
Отечественной войны (Указ Президиума Верховного Совета СССР «О режиме рабоче-
го времени рабочих и служащих в военное время» от 26 июня 1941 года, по данному 
Указу вводились обязательные сверхурочные работы продолжительностью до 3 часов в 
день, которые оплачивались в полуторном размере, а также для трудящихся отменялись 
очередные и дополнительные отпуска [4]; Указ Президиума Верховного Совета СССР 
«Об ответственности рабочих и служащих предприятий военной промышленности за 
самовольный уход с предприятий» от 26 декабря 1941 г., согласно которому все работни-
ки военной промышленности и смежных с ней отраслей считались мобилизованными и 
закреплялись для постоянной работы на данном производстве до конца войны [5]; Указ 
Президиума Верховного Совета СССР от 15 апреля 1943 г. «О введении военного поло-
жения на всех железных дорогах» полностью закреплял мобилизованных железнодорож-
ников на своем участке дороги и определял их подсудность военным трибуналам [24]), 
это позволило закрепить наиболее ценные профессиональные кадры на дороге. Указом 
Президиума Верховного Совета СССР от 4 сентября 1943 г. «О введении персональных 
званий и новых знаков различия для личного состава железнодорожного транспорта» 
вводились персональные звания и новые знаки различия — погоны для личного состава 
железнодорожного транспорта. Каждому лицу начальствующего состава присваивались 
персональные звания в соответствии с подготовкой, стажем практической работы, вы-
полняемой работой на занимаемой должности. Это способствовало укреплению дисци-
плины и единоначалия, повышению трудовой активности железнодорожников [25]. Так, 
на дороге в годы войны действовали следующие специальные звания [14, л. 8]:

- генерал III ранга — 3 человека;
- директор-полковник — 16 человек;
- директор-подполковник — 53 человека;
- инженер-майор — 160 человек;
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- инженер-капитан — 333 человека;
- инженер-лейтенант — 624 человека;
- техник-лейтенант — 407 человек.
 В годы войны дорога была переведена на казарменное положение, хотя первая совет-

ская железнодорожная форма и знаки различия были введены еще в 1932 г. 
Челябинская область в период осени 1941 — лета 1942 г. приняла значительный по-

ток эвакуированных из центральных районов СССР — 427 700 человек, из них 167 500 
человек, или 39%, были эвакуированы вместе со своими предприятиями, оставшаяся 
часть 260 200 человек, или 61%, прибыли самостоятельно. Значительный процент эваку-
ированных из европейской части страны на Урал, в том числе и работников промышлен-
ных предприятий, составляли мобилизованные для работы в строительстве, на промыш-
ленных и оборонных предприятиях области [22, с. 257]. 

Прифронтовые железные дороги и рокады забирали лучших, и ЮУЖД отдала каж-
дого третьего кадрового работника фронту. В то же время на ЮУЖД не пришелся основ-
ной поток эвакуированных работников железнодорожного транспорта из центральных 
районов страны.  Даже на пике своего кадрового состава, к лету 1943 г. (до начала реэва-
куации), эвакуированные железнодорожники составляли лишь 0,5% от общей численно-
сти работников дороги (табл. 1).

Таблица 1
Мобилизация дополнительных работников на ЮУЖД, 1943 г. Общее количество работников 

дороги 60 250 человек [15, л. 4] 

Категория рабочих и служащих на ЮУЖД Количество человек %

Бойцы ж/д войск 609 1
5-й эксплуатационный ж/д полк 1500 2,5
Эвакуированные железнодорожники 329 0,5
Прикомандированные с других ж/д 3474 5,8
Трудмобилизованные 1667 2,8
Репатриированные 2243 3,7
Итого: 9822 16,3

Составлено по: ОГАЧО. Ф. Р-1607. Оп. 2. Д. 2327. Л. 9—14.

Прикомандированные с других железных дорог (5,8%) в основном являлись инже-
нерно-техническими кадрами, дефицит которых был ярко выражен на ЮУЖД. Все же-
лезные дороги страны остро нуждались в профессионалах, и руководство дорог крайне 
неохотно отпускало работников и при первой же возможности стремилось вызвать их 
обратно. Данная тенденция усилилась в конце войны, когда большинство прикоманди-
рованных железнодорожников всеми силами стремились вернуться на свои довоенные 
места, что было оправдано необходимостью восстановления разрушенного железнодо-
рожного хозяйства на западе страны. 

Отдельную категорию на ЮУЖД представляли бойцы железнодорожных войск 
(1%). Задачей военно-железнодорожных подразделений стала поддержка рабочего со-
стояния железнодорожных путей, переездов, мостов, а также их охрана. В связи с тем что 
двойное подчинение военных формирований затрудняло их работу, ГКО 3 января 1942 г. 
принял постановление № 1095 «О восстановлении железных дорог» [20], согласно ко-
торому все железнодорожные войска были подчинены НКПС, в котором было создано 
Главное управление военно-восстановительных работ (ГУВВР). В него вошли и специ-
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альные формирования НКПС, а для руководства железнодорожными войсками фронтов 
были созданы Управления военно-восстановительных и заградительных работ (УВВР). 
Для руководства войсками в составе ГУВВРа были созданы Управление и Штаб железно-
дорожных войск. Специальные формирования были переведены на положение воинских 
частей. Обеспечение всеми видами снабжения шло через НКО по нормам, установлен-
ным для строевых частей Красной Армии. На протяжении всей войны бойцы-железнодо-
рожники на ЮУЖД жили в вагонах-теплушках.

Многие эвакуированные из европейской части страны на Урал, а также граждане 
из республик Средней Азии были мобилизованы для работы в строительстве и на про-
мышленных предприятиях. Лица, призванные военкоматами по месту жительства на 
воинскую службу, но имевшие ограничения по состоянию здоровья, попадали в рабо-
чие колонны (отряды), которые работали во всех областях Урала. В рабочих колоннах 
действовала армейская структура управления, поощрения отличившихся работников и 
наказания провинившихся, казарменный режим проживания личного состава, жесткие 
условия труда. В 1942—1945 гг. трудмобилизованные из рабочих колонн работали на 
85 объектах строительства и промышленности Урала, в том числе на 24 — в Челябинской 
области [2, с. 98—103]. На ЮУЖД трудилось 15 рабочих колонн общей численностью 
1667 человек [16, л. 9—14]. До весны 1942 г. комплектование личного состава происхо-
дило за счет гражданских лиц и военнообязанных. С февраля-марта 1942 г. начинает-
ся массовое пополнение рабочих колонн новой категорией рабочей силы — советскими 
немцами. 

На основе постановлений ГКО № 1123сс от 10 января 1942 г. «О порядке использо-
вания немцев-переселенцев призывного возраста от 17 до 50 лет» и № 1281сс от 14 фев-
раля 1942 г. «О мобилизации немцев-мужчин призывного возраста от 17 до 50 лет, по-
стоянно проживающих в областях, краях, автономных союзных республиках» началась 
массовая мобилизация советских немцев для дальнейшей работы на объектах народного 
хозяйства страны. При этом мобилизация, транспортировка к местам трудовой деятель-
ности и работа в составе рабочих колонн проходили под контролем НКВД [27, с. 62]. При 
строительстве Южного обхода ЮУЖД, оторванного от жилья, рабочим было негде жить, 
люди жили «даже не в землянках, а в земляных норах, как звери». То же самое было и 
на ст. Металлургической по Тобольскому плечу. Дорпрофсож (дорожный профсоюз же-
лезнодорожников) ЮУЖД довел данный сигнал до руководства НКПС. Было решено 
усилить жилищное строительство. Для этих целей привлекли 3000 репатриированных 
человек [17, л. 15].

Несмотря на привлечение (мобилизацию) трудмобилизованных и репатриированных 
граждан, их доля составила в совокупности чуть более 6% от общего числа служащих и 
рабочих ЮУЖД. В основном их задействовали на второстепенных работах. В силу низ-
кой мотивации труда, отсутствия необходимой железнодорожной квалификации, а часто 
теплой одежды и обуви в условиях суровой уральской зимы, важности железнодорож-
ных объектов подневольный труд не получил широкого распространения на ЮУЖД.

Таким образом, основу трудящихся на Южно-Уральской железной дороге в годы Ве-
ликой Отечественной войны составляли: местные рабочие кадры, закрепленные «бро-
нью» за своими железнодорожными предприятиями и объектами инфраструктуры доро-
ги, включая работающих пенсионеров и инвалидов войны (20%); мобилизованная через 
систему профессионального обучения молодежь (порядка 40% от общего числа рабочих); 
женщины, пришедшие на предприятия ЮУЖД (около 24%, в отдельные периоды  коли-
чество женщин доходило до 58%); мобилизованные граждане (бойцы железнодорожных 
войск, трудмобилизованные, репатриированные) (16%) [16, л. 11, 9—14].
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UDC 94(47):625.1‘‘1941/1945’’

S. V. Shutov

The staff of the South Ural Railway during Great Patriotic war

Based on the archival and published materials the article attempts to give a brief description of the staff of the 
South Ural Railway during Great Patriotic War. It presents the basic sources of personnel replacement on the rail 
road: the role of women, adolescent graduates of workschools, disabled and senior citizens, mobilized citizens. 
It is proved that the implementation of these objectives has been fraught with great difficulties in the process of 
evacuation, shortage in professional manpower, generally in labor resources. It renders the results of archival 
statistics for the categories of rail road workers.

Key words: the Great Patriotic War, Dorprofsozh, South Ural Railway, social policy.
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