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События, происходящие на железных дорогах нашей республики в годы 

Великой Отечественной войны – это яркий пример мужества и героизма в 

борьбе за свободу и независимость своей страны. 

В годы войны особенно остро стала проблема безопасности движения, 

поскольку железнодорожникам приходилось обеспечивать работу под мно-

гочисленными обстрелами и бомбежками. Все силы были мобилизованы на 

поддержание, по мере возможности, бесперебойной работы железнодорож-

ного транспорта. В тяжелейших условиях железнодорожники должны были 

обеспечивать перевозку военных и народнохозяйственных грузов. 

Транспортная система в период 1941–1945 гг. выдерживала огромные 

нагрузки при значительной интенсивности движения и отсутствии новой 

техники. Положение значительно осложнялось необходимостью эвакуации. 

Чтобы обеспечить быстрое продвижение составов, железнодорожники при-

меняли скоростное формирование поездов. 

С первых дней войны воинские перевозки, количество которых значи-

тельно увеличилось, осуществлялись по новой системе организации движе-

ния поездов. График движения поездов в военное время в отличие от мир-

ного был параллельным – времена хода по перегонам и на стоянках на стан-

циях по техническим нуждам были приняты одинаковыми для всех поездов. 

Поезда имели одинаковый вес, что значительно облегчало их формирование 

и продвижение, а также обеспечивало минимальные простои на станциях.  

Параллельный график исключал обгон одних поездов другими, отцепку 
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вагонов на станциях от одних поездов и прицепку  к другим, значительно 

уменьшал маневровую работу за счет отказа от некоторых операций и 

предусматривал пропуск максимального количества поездов. 

Для продвижения воинских эшелонов, чтобы обеспечить безопасность 

движения, возникла система «живая блокировка». Поэтому в пределах ви-

димости из расчета 800–900 м друг от друга были расставлены сигналисты, 

которые с помощью сигнальных флажков передавали информацию о сво-

бодности или занятости участка пути. В связи с массовыми перевозками 

интенсивность движения увеличивалась: поезда следовали на расстоянии 

видимости караванным способом – машинист последующего поезда видел 

хвост предыдущего и готов был в любой момент включить тормоз. 

На прифронтовых дорогах значительно осложнилась маневровая работа. 

Ночью она производилась в условиях светомаскировки.  

Для отражения нападения вражеских самолетов в составе поезда стави-

лись платформы с зенитными установками. После бомбежек приходилось 

экстренно восстанавливать разрушенные железнодорожные пути. Против-

ник разрушал верхнее строение пути, искусственные сооружения, связь, 

объекты водоснабжения. Для защиты от вражеской авиации железнодорож-

ные войска сопровождали поезда с зенитно-пулемётными и зенитно-

пушечно-пулемётными взводами. 

Бои велись за каждую станцию, а если приходилось оставлять город врагу, 

то железнодорожники вместе с саперами уходили последними, взрывая 

мосты и тоннели, разрушая железнодорожные пути, чтобы врагу оставить 

пепелище. 

По мере продвижения советских войск на запад немцы разрушали же-

лезнодорожные коммуникации. Фашисты при отступлении взрывами коре-

жили рельсовую колею или пускали путеразрушитель «крюк», который 

вздымал и скручивал рельсошпальную решетку. Рельсы становились непри-

годными для движения поездов и железнодорожники, по возможности, их 

восстанавливали. Путеразрушители механического действия разрушали 

только рельсы и незначительную часть скреплений, при этом балластная 

призма и шпалы оставались неразрушенными. Немецкий комбинированный 

путеразрушитель «крюк» одновременно с механическим разрушением шпал 

подрывал рельсы и скрепления, в результате чего шпалы разрушались на 100 

%, рельсы – до 70 %, скрепления – до 30 %. За 1 час комбинированный путе-

разрушитель мог привести в негодность до 10 км пути. 

В Белоруссии почти полностью были выведены из строя железнодорожные 

узлы Витебск, Минск, Гомель, Орша, Полоцк и др. Из общей протяженно-

сти в 5,5 тыс. км железнодорожных путей фашистами было уничтожено 

свыше 4 тыс. км, разрушено или вывезено 3,5 тыс. стрелочных переводов.  

По мере освобождения Красной Армией территорий восстанавливались 

железнодорожные коммуникации. Для этого создавались железнодорожные 
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путевые, мостовые, батальоны связи и механизации работ, эксплуатацион-

ные роты, которые были объединены в особый корпус железнодорожных 

войск.  

Средствами восстановления железных дорог являлись подвижные фор-

мирования: головные ремонтно-восстановительные и мостовые поезда, вос-

становительные «летучки» пути, связи, водоснабжения и мостов, дорожные 

восстановительные поезда.  

Значительные трудности железнодорожникам приходилось преодолевать 

при восстановлении разрушенных объектов. Отсутствовали материалы для 

восстановления пути, поэтому путейцы вынуждены были укладывать зна-

чительное количество кусков рельс со стыками, расположенными в шах-

матном порядке, вместо принятых нормами по «наугольнику». Для восста-

новительных работ использовался не вполне качественный строительный 

материал, что привело к снижению скоростей движения. Восстановление 

высоких насыпей, которые проходили через болотистые места, было осо-

бенно трудным, т. к. грунт  вблизи подорванных мест отсутствовал. 

Несмотря на вражеские действия, летом 1944 г. железнодорожные пути 

восстанавливались в 3 раза, а средние мосты – более чем в 2 раза быстрее по 

сравнению с 1942 г. 

Железнодорожники, для того чтобы возродить из пепла разрушенное 

хозяйство, приложили неимоверные усилия. Их подвиг является достойным 

примером  мужества и героизма. 
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