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Аннотация. Статья описывает подготовку советской железнодорожной сети к возможному военному конфликту в конце 
1930-х – начале 1940-х гг. Рассмотрено и проанализировано состояние советской железнодорожной сети на запад-
ном направлении. Выявлены возможности по переброске войск и материальных средств железнодорожным транс-
портом на приграничной территории Советского Союза. Определены аналогичные возможности по переброске сил 
и средств вероятного противника на границу с СССР. Выявлены масштабы проводимых в предвоенное время стро-
ительных и производственных работ на оборонных объектах железнодорожного транспорта Народного комиссари-
ата обороны на западном направлении. Раскрыта роль железнодорожных войск Красной армии, службы военных 
сообщений (ВОСО), а также Народного комиссариата путей сообщений в вопросе подготовки железнодорожной 
сети. Установлены основные факторы, влиявшие на состояние оборонного железнодорожного строительства на за-
падном направлении. Установлено также, что проводившиеся перед началом Великой Отечественной войны рабо-
ты по модернизации железнодорожной сети на западном направлении полностью выполнены не были.
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ИСТОРИЧЕСКИЕ НАУКИ И АРХЕОЛОГИЯ

В середине 1930-х гг. сложилась достаточно 
сложная ситуация с подготовкой советской 
железнодорожной сети к возможной войне, 

связанная, с одной стороны, с отсутствием четкого 
понимания будущего противника, а с другой – на-
зревшей необходимостью интенсивного развития 
железнодорожного хозяйства в рамках проводимой 
индустриализации СССР.

По мнению командования Рабоче-крестьянской 
Красной армии (далее – РККА), основные направле-
ния деятельности по подготовке железнодорожной 
сети Советского Союза к возможной полномасштаб-
ной войне должны были обеспечить организацию 
следующих возможностей:

– перевозки и разгрузки войск в строгом соответ-
ствии с требованиями командования;

– подвоза средств материального снабжения во  
фронтовом и армейском тылу;

– восстановления железнодорожных и шоссейно-
грунтовых путей со скоростью, равной среднесуточ-
ному продвижению армии при наступлении;

– охраны и обороны путей сообщения, наземной 
и противовоздушной;

– санитарной эвакуации и эвакуации материаль-
ных средств.

В соответствии с этими задачами III управлени-
ем (военных сообщений; далее ВОСО) Генерального 
штаба РККА был составлен оперативный план и на-
мечены мероприятия к устранению узких мест же-
лезнодорожных и шоссейно-грунтовой сети, а также 
мероприятия по частям и органам ВОСО2.

Железнодорожная сеть западной границы СССР 
к 1935 г. по питающим ее тыловым направлениям 
обладала пропускной способностью в 680 поездов 
в сутки и обеспечивала ежедневную выброску на те-
атр военных действий 460 воинских поездов. В пере-
воде на войсковые соединения-это составляло около 
12–13 стрелковых дивизий3. В сравнении с мощно-
стью железнодорожной сети приграничной терри-
тории вероятного противника (Финляндия и Румы-
ния) в поездах перевес в количестве был на стороне 
противника (477 эшелонов против 460). Преимуще-
ство это определялось как ½ дивизии ежедневно. Од-
новременное вступление Германии и Польши в вой-
ну против СССР увеличивало перевес в количестве 
на 100 эшелонов ежесуточно и составляло 560 эшело-
нов, по расчётам III управления (ВОСО) Генерально-
го штаба РККА. Несложный расчёт наглядно демон-
стрировал явное преимущество железнодорожной 
сети вероятного противника над советской.

При этом на фронте Ленинград – Себеж советская 
железнодорожная сеть допускала ежедневную пере-
броску до 132 эшелонов при условии преимущества 
в пользу Себежского направления за счет Полоцкого. 
Если же поток Бологое – Великие Луки направлялся 

на Полоцк, то на этот фронт можно было доставлять 
не более 100 эшелонов в сутки.

Финляндия, Эстония и Латвия могли также доста-
вить около 100 эшелонов. В том случае преимущество 
в сроках сосредоточения было на стороне противни-
ка вследствие краткости пробега. На направлении По-
лоцк – Житковичи максимальные возможности были 
равны 210 эшелонам в сутки. Условный же против-
ник мог обеспечить доставку 191 эшелона. С вступ
лением Германии в войну против СССР противник 
смог бы организовать 275 эшелонов против 210 совет-
ских4. На участке Коростень – Бирзулла максималь-
ная возможность польских железных дорог составля-
ла 150 эшелонов в сутки, а Румынских – 219.

Сложившаяся ситуация позволила III управле-
нию (ВОСО) Генерального штаба РККА сформули-
ровать следующие положения:

1. В условиях, когда предположительно против 
СССР выступали только приграничные государства 
на северном участке (Ленинград–Себеж), возможно-
сти советской железнодорожной сети и сети вероят-
ных противников совпадали.

2. В случае выступления в качестве вероятного 
противника Польши (в районе Полесья) подразуме-
валось небольшое (1/2 дивизии в день) преимуще-
ство в подвозе польской армии.

3. При вступлении на стороне прибалтийских го-
сударств Германии преимущество всецело принад-
лежало противнику.

4. Лишь в условиях существования отдельных 
операционных направлений на стороне РККА име-
лось преимущество на Полоцком, Минском и Коро-
стеньском направлениях. При использовании всех 
возможностей для перевозки войск в район Полоцк – 
Минск в этом случае можно было добиться поднятия 
до 158 эшелонов (около 4 стрелковых дивизий), с ус-
ловием использования восточной рокады через Мо-
скву (пробег при этом составлял бы 5–5,5 дней)5.

Планом железнодорожного строительства на  
1936–1940 гг. была намечена постройка новых ли-
ний, укладка вторых путей и усиление пропускных 
способностей железных дорог. С реализацией это-
го плана в значительной степени должна была уси-
литься общая мощность железнодорожной сети За-
пада, а фронтовая сеть благодаря подвозу должна 
была ежедневно получать до 1077 поездов. Кроме 
того, в значительной степени должна была возрасти 
пропускная способность, а отсюда и манёвренность 
фронтовой сети. 

Железнодорожная сеть на территории Польши 
и Прибалтики отличалась пестротой. Существова-
ли пути различной колеи: нормальной (русской – 
1 524 мм либо европейской – 1 435 мм), а также же-
лезнодорожные пути узкоколейные (700 или 600 мм), 
последние из которых представляли собой герман-
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ское наследство и являлись военно-полевыми желез-
ными дорогами [Верхотуров: 65].

Во время Первой мировой войны немцы на окку-
пированных территориях Прибалтики перешивали 
русскую железнодорожную колею на европейскую 
с целью беспрепятственного осуществления подвоза 
снабжения для своих войск. За 1914–1918 гг. они успе-
ли полностью перешить железные дороги в Литве 
на колею размера 1435 мм.

Тем не менее большая часть латвийских и эстон-
ских железных дорог остались на русской железно-
дорожной колее. В целом после передачи Германией 
Литве железные дороги были не в лучшем состоянии. 
Все это привело к тому, что развитие литовских же-
лезных дорог было медленным. Всего за годы неза-
висимости в Литве было построено 278 км новых до-
рог с нормальной колей [Рубинштейн: 65].

В Латвии железнодорожное строительство прохо-
дило более интенсивно, всего до 1940 г. было построе
но 465,9 км дорог с нормальной колеей и 331,4 км уз-
коколейных дорог [Верхотуров: 66]. В Эстонии же 
к 1938 г. было построено порядка 409 км железных 
дорог [Медведев: 55]. По итогам Первой мировой 
войны Польше досталось почти 16 тыс. км железных 
дорог, при этом она активно продолжала строитель-
ство новых. После того как Польша перестала суще-
ствовать как независимое государство, к Германии 
и СССР отошли и польские железные дороги со всей 
инфраструктурой, при этом Германии досталась са-
мая развитая часть этих дорог.

В начале 1940-х гг. ситуация с оперативными воз-
можностями железнодорожной сети СССР на запад-
ном направлении претерпела существенные измене-
ния. На территориях западной Украины и Белоруссии, 
присоединённых к Советскому Союзу, приказом 
Народного комиссариата путей сообщений (далее 
НКПС) № 229/ц от 2 декабря 1939 г. было органи-
зовано две железные дороги: Белостокская и Брест-
Литовская6. Большой проблемой стало то, что указан-
ные железные дороги по качественному состоянию 
своей сети требовали обязательной модернизации 
станционного хозяйства, инфраструктуры и связи. 
Это было вызвано недостаточным развитием узловых 
станций. Необходима была также перешивка на со-
ветскую железнодорожную колею, что в большин-
стве своём было выполнено к началу 1941 г. Севернее 
магистрали Брест – Барановичи, на территории быв-
ших Польских и Литовских железных дорог, а также 
южнее на Прикарпатских железных дорогах, веду-
щих к границе в Бессарабии, существовала большая 
сеть дорог, функционировавшая на европейской колее. 

Помимо пестроты железнодорожной сети на  
вновь присоединенных территориях, существова-
ла также проблема увеличения пропускной способ-
ности железнодорожного транспорта. Так, к 1941 г. 

на наиболее важных направлениях (Ровно, Минск, 
Полоцк, Львов, Барановичи, Брест и др.) пропуск-
ная способность не была увеличена по причине 
того, что проводившиеся работы до конца доведе-
ны не были. Попытка увеличения пропускной спо-
собности строительством вторых путей результата 
не дала, так как развитие узловых станций не позво-
ляло использовать полноценно вторые пути. По сути 
не развитые узловые станции создавали эффект тор-
можения движения на железных дорогах – так назы-
ваемый эффект «бутылочного горлышка». При этом 
скученность железнодорожных составов на узло-
вых станциях превращала их в великолепную цель 
для вражеской авиации.

Весной 1941 г. были сделаны попытки ускорить 
реконструкцию железных дорог в западных районах. 
Приказом Народного комиссариата обороны № 096 
от 11 марта 1941 г. в соответствии с решением Совета 
народных комиссаров СССР и Центрального Комите-
та ВКП(б) на железнодорожные войска РККА было 
возложено строительство железнодорожных линий:

– Ораничицы – Беловеж – Бельск;
– Тимковичи – Барановичи;
– Киверцы – Луцк – Войница;
– Вапнярка – Могилев – Подольский.
На строительство привлекались железнодорож-

ные войска с штатной техникой, слушатели Военно-
транспортной академии РККА им. Л.М. Кагановича 
и курсанты Ленинградского Краснознаменного учи-
лища военных сообщений им. М.В. Фрунзе. Общее 
руководство строительством было возложено на на-
чальника ВОСО РККА генерала-лейтенанта техни-
ческих войск Н.И Трубецкого7.

Огромная программа железнодорожного строи
тельства начала 1940-х гг. полностью выполнена 
не была, местами к ее выполнению даже не успели 
приступить. Порученное НКПС оборонное строи-
тельство железных дорог в 1941 г. проходило медлен-
но. Строительство новых железнодорожных линий 
было выполнено на 13,4 %, работы по запланирован-
ным 11 объектам не были начаты. Оборонное строи
тельство в Киевском, Одесском, Западном военных 
округах имело большое отставание от запланирован-
ных темпов: по линиям Иваниче – Камеонка – 17,3 %; 
Овидиополь – Аккерман – 13,8 %; Ново-Гробля – 
Подганец – 31,9 % от годового плана строительства. 
Особенно медленно шло переустройство и дальней-
шее развитие железных дорог на территориях, не-
давно вошедших в СССР8. При этом задействован-
ные в оборонном строительстве железнодорожные 
войска возложенные на них задачи по строительству 
и развитию железнодорожной сети выполняли, в ос-
новном придерживаясь плана. Основной проблемой 
стало слабое обеспечение средствами механизации, 
а также дефицит строительных материалов, которы-
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ми железнодорожные войска должен был обеспечи-
вать НКПС (пиломатериалы, цемент, щебень и т.д.)9.

Железные дороги Западной Украины и Западной 
Белоруссии к началу Великой Отечественной вой-
ны обладали ограниченной пропускной способно-
стью, станционное хозяйство было развито слабо, 
линии связи находились в плохом состоянии. Воз-
никшие проблемы по пропускной способности на но-
вой границе не позволяли организовать подвоз войск 
и материальных средств в необходимом количестве. 
По данными начальника ВОСО РККА генерала-лей-
тенанта Н.И. Трубецкого, к новой границе Красная 
армия могла подвезти 444 железнодорожных соста-
ва в сутки, а к старой границе можно было подвезти 
871 составов [Тыл Красной Армии в Великой Оте
чественной войне 1941–1945: 56]. Все это приве-
ло к появлению Постановления СНК СССР «О ходе 
оборонного железнодорожного строительства по пла-
ну 1941 г.», обязавшего ассигновать НКПС дополни-
тельные средства на продолжение оборонного строи-
тельства и привлечения дополнительных сил Особого 
корпуса железнодорожных войск к проводившемуся 
строительству. 

Таким образом, можно сказать, что проводившиеся 
перед началом Великой Отечественной войны работы 
по модернизации железнодорожной сети на западном 
направлении в Киевском, Одесском, Западном воен-
ных округах полностью выполнены не были. Создав-
шаяся на железной дороге ситуация способствовала 
появлению транспортной неразберихи в первые дни 
начавшейся Великой Отечественной войны. 
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