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лезнодорожников Сталинграда и области, со-
ставленных летом 1943 г., числится 150 чело-
век погибших и 98 получивших ранения[1]. 
Значительные потери в ходе боев среди опыт-
ных железнодорожников восполнялись преж- 
де всего железнодорожными войсками [2], 
первыми приступившими к ликвидации раз-
рушений в Сталинградском узле. 

В связи с тем, что многие специалисты 
Сталинградской железной дороги находи-
лись либо в рядах действующей армии, либо 
в эвакуации, после освобождения Сталингра-
да и области от врага катастрофически обо-
стрилась проблема нехватки кадров. костяком 
вновь организуемого Сталинградского отделе-
ния стало военно-эксплуатационное отделение 
№123 (начальник – А. Гнатюк, начальник по-
литотдела – А. Марковкин), с декабря 1942 г. 
организовавшее восстановление узла Сареп-
та. На 27 февраля 1943 г. на Сталинградской 
дистанции пути практически полностью были 
укомплектованы только штаты дорожных ма-
стеров, ощущался особенно большой недо-
статок ремонтных рабочих и путевых обход-
чиков (19,5 и 37% укомплектованности соот- 
ветственно) [3]. к концу апреля 1943 г. в отде-
лении были замещены только должности на-
чальников станций и дежурных по станциям, 
операторов[4].

В течение 1944 г. численность всех работ-
ников Сталинградской железной дороги с уче-
том вновь введенных веток составила 26744 
человека[5], что составляло 99% от количе-
ства занятых на этой дороге в 1937 г. В услови-
ях военного времени, на наш взгляд, это высо-
кие показатели укомплектованности рабочими 
кадрами. однако качественный состав работ-
ников по сравнению с довоенным изменился 
весьма существенно. 

На Сталинградской железной дороге в во-
енный период возросло значение труда жен-
щин. Удельный вес женщин в общем числе 
железнодорожников СССР составил в 1942 г. 
39,2% против 22,6% в предвоенное время[6]. 
За 1943 г. в Сталинградское отделение движе-
ния было принято 925 человек, из них 415 че-
ловек не имели опыта работы на железной до-
роге, в том числе 319 женщин [7]. Из обучен-
ных индивидуальным и групповым методами 
564 человек специальности, связанные с дви-
жением поездов, освоили 368 женщин, или 
65% от общего количества[8]. Многие из жен-
щин стали машинистами, помощниками ма-
шинистов и кочегарами, диспетчерами, слеса-
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хронологические рамки настоящей статьи 
охватывают период с момента победы красной 
Армии в Сталинградской битве до полной по-
беды в Великой отечественной войне. В дан-
ный период начал активно восстанавливаться 
Сталинград – город, ставший ареной самого 
ожесточенного сражения в мировой истории, 
а до войны – молодой и динамично развивав-
шийся индустриальный, научный и культур-
ный центр юга СССР. огромную роль в пере-
возке войск и материальных ресурсов из райо-
на закончившегося сражения на другие фрон-
ты, а также доставке всего необходимого для 
восстановления города-героя сыграли коллек-
тивы железнодорожников Сталинградского, 
Арчединского и котельниковского узлов, во-
шедших с сентября 1943 г. в состав вновь соз-
данной Сталинградской железной дороги. Же-
лезные дороги в период Великой отечествен-
ной войны стали стратегическими объектами, 
от которых зависела своевременная переброс- 
ка войск, вооружения и иных грузов, поэто- 
му кадровая политика на железных дорогах в 
это время была в известной степени условием 
победы.

Грандиозные сражения под Сталингра-
дом и на кавказе вместе со сверхнапряженны-
ми, экстремальными условиями работы внес-
ли значительные изменения в состав работни-
ков на прифронтовых магистралях региона. В 
поименных списках погибших и раненых же-
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ленных к ним работников. так, в 1944 г. в ряде 
отделений дороги, прежде всего на станциях 
Сталинградского узла, пересматривается со-
став смен для того, чтобы не допускать дежур-
ства в одной смене преобладающего большин-
ства молодых, недавно пришедших работни-
ков [13]. В целях ликвидации обезлички в об-
служивании и улучшения ухода за тяговой ча-
стью на всех локомотивах выделялись стар-
шие машинисты, устанавливалась ответствен-
ность машинистов-инструкторов за состоя-
ние прикрепленных паровозов (там же, оп. 14, 
д. 167, л. 134 об.).

Всего к 1 января 1944 г. на Сталинградской 
железной дороге имелось 10 средних школ, 
одна семилетняя, 20 начальных и семь интер-
натов (там же, л. 103). еще до Сталинградской 
битвы, в марте 1942 г., в этих ведомственных 
школах развернулось движение старшеклас- 
сников за овладение железнодорожными про-
фессиями, прежде всего помощника машини-
ста, сцепщика, осмотрщика вагонов и т.п., что 
заслужило одобрение наркома путей сообще-
ния л.М. кагановича. только в Арчединской 
школе этим специальностям обучались свыше 
60 человек [14]. 

За время войны на дорогу пришли более 
14 тыс. человек из числа молодежи, из них 
около 10 тыс. – девушки и женщины. За 1943–
1944 гг. обучение на курсах, в школах, круж- 
ках индивидуально прошли 13800 молодых 
работников [15]. только за 1944 г. на дороге 
было обучено 9443 работника, из них с отры-
вом от производства – 1215 человек, без отры-
ва – 8228 [13, л. 64об.–65]. 

В 1943–1945 гг. на Сталинградской же-
лезной дороге было организовано более 
200 комсомольско-молодежных бригад и смен. 
Значительных успехов в помощи фронту до-
стигла комсомольско-молодежная паровоз-
ная колонна депо котельниково, руководи-
мая старшим машинистом шведовым, моло-
дежная смена осмотрщика Никитина из Арче-
ды, комсомольская смена хмельцовой на скла-
де топлива в котельниково. Молодежь довела 
время загрузки паровозов топливом при норме 
20 минут до 7 минут [15, с. 174].

Первостепенной задачей командного со-
става дороги были организация технической 
учебы (повышение квалификации работников, 
особенно молодых) и правильная расстановка 
кадров. В 1943 г. эта задача решалась неудо-
влетворительно, особенно на восстанавлива-
емых предприятиях. Не было приспособлен-
ных помещений для учебы, наглядных посо-

рями, осмотрщиками вагонов, поездными ва-
гонными мастерами, кондукторами, путевы-
ми рабочими и обходчиками. На железной до-
роге Паромная – Владимировка на строитель-
стве моста через балку куркин яр трудилась 
целая женская бригада, состоявшая из плотни-
ков и землекопов и почти в два раза перевы-
полнявшая мужские нормы: П.С. Дмитриева, 
Н.т. Антонова, Ф.С. луценко [9]. На восстанов-
лении пути на участке ленинск – Владимировка 
вместе со своей 15-летней дочерью Галей добро-
совестно работала А.Г. Михайлина [10]. 

Возникший еще до войны почин «Женщи-
ны – на паровоз!» в 1941–1945 гг. приобрел 
особое значение. Женские бригады в 1943 г. 
составляли до 32% рабочих, связанных с 
обслуживанием и ремонтом паровозов, про-
тив 13,7% в 1940 г., т.е. по сравнению с дово-
енным периодом наблюдался более чем дву-
кратный рост численности женщин, занятых в 
службе тяги. При этом удельный вес женщин-
машинистов был всего лишь 1%, помощни-
ков – 7,8 %[11] . Женщины пришли даже на 
такие сугубо мужские, требующие значитель-
ных мускульных усилий работы, например: в 
паровозной колонне особого резерва № 2 ле-
том–осенью 1942 г. одним из кочегаров, на-
гражденных медалью «За оборону Сталингра-
да», числилась латышка З. И. Рынкус [12].

В 1943 г. Народному комиссариату пу-
тей сообщения пришлось решать очень труд-
ные задачи массовой реэвакуации железнодо-
рожников на освобожденные дороги и реали-
зации возросшего объема работы на тыловых 
магистралях. трудность состояла и в том, что 
в это время свыше 40% всех тружеников от-
расли имели стаж работы на транспорте ме-
нее двух лет [6, с. 468], в железнодорожные 
войска и спецформирования НкПС направ-
лялось большое число специалистов высо-
кой квалификации, в основном мужчин. Все 
это потребовало привлечения и обучения но-
вых кадров. Подготовка шла по трем направ-
лениям: 1) первичное обучение массовым про-
фессиям; 2) повышение квалификации; 3) по-
вышение квалификации среднего командного 
состава транспорта. Главными требованиями 
к производственно-техническому обучению 
в военных условиях стали его массовость и 
краткосрочность. основой подготовки новых 
кадров являлось индивидуально-бригадное 
обучение непосредственно на рабочем месте, 
путем прикрепления обучающихся к квали-
фицированным рабочим, которые, передавая 
свой опыт, повышали квалификацию прикреп- 
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движения поездов по Сталинградской желез-
ной дороге за 10 месяцев 1944 г., из 32 винов- 
ных в 5 крушениях и 3 авариях наибольшее ко-
личество – 12 человек – имели стаж работы в 
должности от 1 года до 3 лет, возраст – от 30 
до 40 лет (там же, л. 54 об.). 

Всего на дороге за 1944 г. подверглись ад-
министративным взысканиям и отданы под 
суд 3433 человека, удостоились поощрений и 
наград 5085 работника (там же, л. 79). Всего 
за 4-й квартал 1943 г. и январь 1944 г. было 
ассигновано премий на 860 тыс. руб. (там же, 
оп. 14, д. 167, л. 107).

как и на всех железных дорогах СССР, ра-
бочие кадры Сталинградской дороги, выпол-
няя задачи особой оборонной важности, нахо-
дились под неослабным вниманием органов 
госбезопасности, тем более что свыше поло- 
вины рабочих и служащих дороги ранее нахо-
дились в плену или на оккупированной тер-
ритории (там же, оп. 20, д. 177, л. 133об.). В 
соответствии с Указом Президиума Верхов-
ного Совета СССР о введении военного по-
ложения от 15 апреля 1943 г. все железнодо-
рожники страны (а не только прифронтовых 
дорог, как ранее) объявлялись призванными 
на военную службу с оставлением их по ме-
сту работы. Ужесточалась дисциплинарная от-
ветственность за воинские преступления – от 
смещения в должностях до отправки на фронт 
в штрафные роты и батальоны. Прогулы и са-
мовольные отлучки приравнивались к дезер-
тирству и наказывались лишением свободы на 
срок от 3 до 7 лет [7, оп. 2, д. 127, л. 2–2об.]. 
тюремное заключение чаще всего по законам 
военного времени заменялось направлением 
на фронт в штрафные части [13, д. 35, л. 42]. 

Но далеко не всегда правоохранительные 
органы подвергали железнодорожников ре-
прессиям по политическим либо уголовным 
мотивам. Причиной дезертирства работников 
чаще всего было отсутствие даже минималь-
ных необходимых бытовых условий для про-
живания, перебои со снабжением продукто-
вым и вещевым довольствием, наличие в се-
мье голодающих детей дошкольного и школь-
ного возраста. так, в феврале 1944 г. на Ста-
линградской паромной железнодорожной пе-
реправе наблюдалось 17 случаев «самоволь-
ных отлучек». штат работников переправы в 
1943 г. составлял 376 человек [7, оп. 2, д. 129, 
л. 4]. так, М.М. колесникова и Н.В. Аляева 
уходили с переправы (с последующим воз-
вращением) из-за необходимости приобре-
тения хлеба на черном рынке, чтобы прокор-

бий. В силу этих причин подготовка молодых 
специалистов без отрыва от производства (та-
ких было большинство) затягивалась в два 
раза (вместо 3 месяцев – до полугода) [7, д. 12, 
л. 207–208об.].

хозяйственное руководство Сталинград-
ской железной дороги во взаимодействии с 
партийными органами власти приняло ряд по-
следовательных мер по разрешению вышеназ-
ванных проблем. В течение 1944 г. на доро-
ге была произведена массовая аттестация ра-
ботников, связанных с движением поездов, на 
знание правил технической эксплуатации и 
умение их применять. Действовала 101 комис-
сия по испытанию 10771 человека. 79% испы-
туемых получили положительные оценки. По 
результатам аттестации были произведены не-
которые кадровые перестановки. к примеру, 
наиболее часто (3 раза) пересдавал экзамены 
начальник технического осмотра станции Са-
репта Заподобников, который так и не смог 
правильно ответить на вопросы о расчете тор-
мозов, ограничениях и запретах на постановку 
в поезд разных типов вагонов, сигнализации 
семафоров и ограждении опасных мест. Запо-
добников и заместитель начальника карамыш-
ской дистанции пути худяков как не соответ-
ствующие своей квалификации были сняты с 
работы с переводом на должности, не связан-
ные с движением поездов [13, л. 64]. Испыта-
ниям по должностным руководствам к 1 янва-
ря 1945 г. подверглись 4119 человек, из них на 
«хорошо» и «отлично» сдали 3042, или 74% 
общего количества (там же, л. 64об.).

В подразделениях дороги планы подго-
товки кадров массовых профессий пересмат- 
ривались не только в сторону простого уве-
личения контингента обучающихся. особое 
внимание уделялось наставничеству рабочих-
передовиков, создававших вокруг себя так на-
зываемые стахановские школы по передаче 
молодежи личного трудового опыта [7, д. 12, 
л. 208]. Всего на дороге в 1944 г. обучено по 
индивидуальной программе 3324 человека, в 
стахановских школах – 6231 человек, или 23% 
занятых, 12454 работника повысили свою ква-
лификацию без отрыва от производства, с от-
рывом – 106 человек [13, л. 65].

Несомненно, значительную роль в укреп- 
лении молодых кадров играли дисциплинар-
ные меры, применяемые по Уставу о дисци-
плине рабочих и служащих железнодорожно-
го транспорта, принятому СНк СССР 25 апре-
ля 1943 г. как показал информационный до-
клад о состоянии и обеспечении безопасности 
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к середине 1950-х гг. были достигнуты 
значительные успехи в восстановлении народ-
ного хозяйства, разрушенного в годы войны. 

мить своих больных детей и нетрудоспособ-
ных родителей. Работницы были оправданы 
военной прокуратурой [7, оп. 4, д. 78, л. 82–
83].

После освобождения сети железных до-
рог Сталинградской области весьма важ-
ной проблемой стала нехватка опытных ква-
лифицированных кадров, особенно работ-
ников низшего и среднего звена. В услови-
ях военного времени предпочтение отдава-
лось краткосрочным формам подготовки 
непосредственно на производстве, а также 
обучению работников максимальному чис-
лу специальностей. Повышению квалифика-
ции способствовали организованные школы 
производственного опыта, возглавляемые 
кадровыми рабочими. Успешно работавших 
на транспорте молодых специалистов ожи-
дал значительный профессиональный рост. 
Наблюдались заметное омоложение (почти 
половина состава Сталинградской дороги) и 
феминизация работников. Не в последнюю 
очередь благодаря умело проводимой поли-
тике подготовки, воспитания и правильной 
расстановке кадров аварийность на Сталин-
градской железной дороге в 1944 г. не толь-
ко не превысила довоенный уровень, но и 
была снижена в 2–3 раза относительно пока-
зателей 1940 г. [13, л. 5]. 
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