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В 1941 г. несмотря на упорные бои Красной армии, Ленинград оказался полностью отрезанным от страны. Для 

продолжения полноценных оборонительных мероприятий требовалось возобновление транспортного сообщения с 

другими областями и городами Советского Союза, являющимися как источниками комплектования войск, поставок 

продукции военного назначения, сырья, продовольствия и медикаментов, так и объектами эвакуации детей, ранен-

ных и больных защитников Ленинграда. В этот нелёгкий период военному руководству пришлось искать новые, не 

стандартные пути организации сообщения отрезанного города со страной. При этом сложную транспортную задачу 

невозможно было решить исключительно силами военной организации. В статье рассматриваются вопросы транс-

портного обеспечения Красной армии в период с 1941 по 1943 годы, на примерах подвоза материальных средств 

для снабжения Ленинградского фронта и блокадного города Ленинград. Особенно выделена роль Железнодорож-

ного транспорта. Акцентируется внимание на том, что железнодорожное сообщение в блокадный город смогло 
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Истории известно, что летом 1941 года 

на Ленинград была направлена группа армий 

«Север» общей численностью 500 тысяч че-

ловек под командованием генерал-фельд-

маршала фон Лееба. Немецкому полководцу 

поручалось уничтожить части Красной ар-

мии, расположенные в Прибалтике, развить 

наступление, захватить все военно-морские 

базы на Балтийском море и к 21 июля овла-

деть Ленинградом [2, с. 4]. 

С первых дней войны все транспортные 

коммуникации, а, в особенности, железные 

дороги, ведущие к Ленинграду, стали объек-

тами постоянного воздействия противника. 

Только в июне-июле 1941 г. Ленинградская 

железная дорога 105 раз подвергалась разру-

шениям немецкой авиации [1]. За этот же пе-

риод Октябрьская железная дорога претер-

пела 114 разрушений железнодорожного 

пути и 130 разрушений линий связи [2]. Про-

тивнику, успешно проведя серию военных 

операций, удалось блокировать город с трех-

миллионным населением, имевший крайне 

ограниченные запасы продовольствия и топ-

лива. Началась самая страшная осада города 

в военной истории человечества, которая 

продлилась 871 день [4, с. 55; 9, с. 228]. 

Организации обороны блокадного го-

рода посвящено немало исследований. Ав-

торы [3, 4] справедливо отмечают то, что на 

защиту Ленинграда были брошены все име-

ющиеся силы: сухопутные части, флот, граж-

данское население. Практически все органи-

зации и предприятия были переориентиро-

ваны на выпуск продукции оборонного зна-

чения. В исследованиях [3, 5, 8] наиболее 

полно отражено состояние и значение транс-

портных коммуникаций, в особенности – же-

лезных дорог. Действиям воинских частей и 

подразделений Железнодорожных войск во 

время обороны Ленинграда посвящены изда-

ния [3, 8] и другие публикации. Однако в 

представленных источниках не в полной 

мере освящаются аспекты взаимодействия 

военной и не военной организаций, а также 

гражданского населения, и, в частности, ме-

ханизм объединения усилий этих категорий, 

позволивший достичь высоких темпов стро-
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ительства железнодорожной линии в усло-

виях постоянного воздействия противника на 

объекты работ.   

Отрезанный от других регионов Совет-

ского Союза, но не сдавшийся город должен 

был упорно продолжать оборону. Известно, 

что для организации комплекса оборонитель-

ных мероприятий требуется постоянная еже-

дневная реализация войсками материальных 

средств: боеприпасов, горючего, продоволь-

ствия, вещевого имущества, питьевой воды и 

других средств. Кроме того, продовольствие и 

медикаменты требовались мирному населе-

нию. При этом в блокированном городе остав-

шиеся запасы стали быстро истощаться. Под-

держать оборонительные мероприятия могла 

бы ежедневная бесперебойная доставка необ-

ходимого объёма материальных средств.  

Представляя всю ответственность мо-

мента, Государственным комитетом обороны 

для организации подвоза материальных 

средств и обеспечения бесперебойной работы 

промышленных предприятий города уже 30 

августа 1941 года было принято постановление 

«О транспортировке грузов для Ленинграда», 

которое предусматривало подвоз продоволь-

ствия, вооружения, боеприпасов, горючего и 

топлива по Ладожскому озеру. Выполнение 

практических мероприятий по подвозу мате-

риальных средств в блокадный город было 

возложено на начальника тыла Красной Ар-

мии Андрея Васильевича Хрулева.  

Высокий профессионализм, талант ру-

ководителя и любовь к Родине позволили 

Андрею Васильевичу Хрулеву в момент, ко-

гда враг наступал по всему фронту, критиче-

ски подойти к существующей системе тыло-

вого обеспечения Красной армии в целом и 

системе подвоза в частности. Практика, при 

которой вопросами управления снабжением 

войск занимались общевойсковые штабы, 

показала свою несостоятельность. Необхо-

димы были поиски и внедрение новых, более 

эффективных способов снабжения войск.  

Характерным примером, подтверждаю-

щим несомненное превосходство вновь со-

здаваемой в то время системы тылового обес-

печения Вооруженных Сил, в сравнении с 

предыдущей, явилась практика доставки ма-

териальных средств в блокадный Ленинград. 

В этот период тылу Красной Армии при-

шлось решать одновременно несколько опе-

ративных задач по тыловому обеспечению: 

- группировки войск находящейся в 

окружении; 

- Краснознаменного Балтийского флота 

и Ладожской флотилии; 

- необходимыми материальными сред-

ствами промышленные предприятия, про-

должавших производить военную продук-

цию в интересах всех вооруженных сил 

страны; 

- предметами первой необходимости и 

продовольствием гражданского население 

блокадного Ленинграда и беженцев из При-

балтийских республик; 

- вооружением и боеприпасами, продо-

вольствием, вещевым имуществом и медика-

ментами партизанских отрядов, действую-

щих в оккупированных фашистами городах и 

поселках ленинградской области; 

- эвакуации раненых и больных, граж-

данского населения (детей, женщин, стари-

ков, высокопрофессиональных рабочих), 

оборудования промышленных предприятий, 

произведенной продукции для нужд фронта; 

- войск фронтов, готовящихся к про-

рыву блокады [8, с. 17-20]. 

При этом с тыла Красной Армии никто 

не снимал ответственности с обеспечения 

действующих армий на других фронтах. 

Ситуация осложнялась тем, что автомо-

бильный, водный и воздушный транспорт в со-

вокупности даже в зимнее время не позволяли 

обеспечивать Ленинград требуемым объёмом 

материальных средств. Требовалась ежеднев-

ная доставка в Ленинград больших объёмов 

грузов, а также вывоз продукции оборонных 

предприятий Ленинграда, эвакуация больных 

и раненных, а также детей. Осознавая сложив-

шееся положение дел, военным руководством 

было принято нелёгкое, однако единственное 

возможное решение − организация железнодо-

рожного сообщения. Необходимо отметить, 

что вновь создаваемое железнодорожное сооб-

щение является чрезвычайно сложным и тру-

доёмким процессом, требующим привлечения 

высококвалифицированных специалистов как 

на этапе строительства, так и на этапе эксплуа-

тации железных дорог, большого количества 

материальных средств – рельсов, шпал, свай, 

пролётных строений и т.д. [7, с. 5; 10, с. 159; 13, 
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с. 7]. Но самый острый вопрос стоял в выпол-

нении самого трудоёмкого вида работ, подго-

товке основания железной дороги – земляного 

полотна.  

Важно подчеркнуть, что немецкое ру-

ководство допускало то, что русские могут 

решиться на строительство железной дороги 

в осаждённый город, однако успокаивало 

себя тем, что отвоёванные русскими у линии 

фронта жалкие участки болот абсолютно не 

пригодны даже для строительства автомо-

бильных дорог, тогда как строительство же-

лезных дорог требовало твёрдой основы, 

большого количества материалов и кон-

струкций, а также привлечения большого ко-

личества людских ресурсов и техники [7, с. 5; 

10, с. 159; 13, с. 7]. Однако даже участки с не-

устойчивым грунтом, протянувшиеся вдоль 

Ладоги, всерьёз рассматривались командова-

нием фронта в качестве возможности строи-

тельства железнодорожной линии. Таким об-

разом, в соответствии с замыслом советского 

командования будущий отрезок железнодо-

рожного пути должен соединить сеть желез-

ных дорог Ленинграда с внешними желез-

ными дорогами. Оставалось решить ещё 

один важный вопрос – привлечение сил и 

средств для строительства железной дороги. 

Военное руководство, учитывая то, что прак-

тически все воинские части находятся на ли-

нии непосредственного соприкосновения с 

противником, приняло решение привлечь 

для организации железнодорожного сообще-

ния части Железнодорожных войск, силы, 

средства и мощности организаций и пред-

приятий, отрыв которых от выполнения ос-

новных задач на тот момент был возможен, а 

также гражданское население. 

После прорыва блокады началось при-

готовление к строительству железной до-

роги. Необходимо отметить, что сроки стро-

ительства были предельно сжатыми: коман-

дованием была поставлена задача за 20 дней 

открыть движение поездов (Рисунок 1).

 

 
 

Рис. 1 – План железнодорожной трассы Шлиссельбург − Поляны 
 

Таким образом, грандиозное строи-

тельство требовало не только самоотвержен-

ности и героизма от участников возведения 

трассы, но и высокой организации, а также 

грамотного управления [6, с. 5-7]. Именно 

поэтому это организация строительства жиз-

ненно необходимой железной дороги было 

возложено на опытного инженера, руково-

дившего до войны постройкой метро в Ле-

нинграде − Зубкова И.Г.  

Строительство намеченного железно-

дорожного участка сильно осложнялось. С 

одной стороны январские морозы не способ-

ствовали продуктивному труду и сильно за-

тормаживали темп строительства. Обильные 

снегопады, сильный ветер, а также бураны 

существенно осложняли видимость, управле-

ние работами, подвозом материалов и кон-

струкций. С другой стороны, как оказалось, 

местность будущей трассы представляла со-

бой практически не пригодные для железной 

дороги участки суши и водные преграды. Это 

были синявенские торфоразработки, череду-

ющиеся с болотами и водными преградами, 

препятствующие возведению прочного осно-

вания под железнодорожный путь. При этом 

все работы должны были происходить прак-

тически на глазах у врага, поскольку отвоё-

ванные территории не позволяли произво-

дить строительство скрытно. 

https://regnum.ru/pictures/2376147/32.html
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Учитывая все факторы, дерзкий план 

по строительству всё равно был реализован. 

Исторические источники сообщают, что для 

строительства железнодорожного участка 

было собрана группировка, насчитывающая 

около пяти тысяч человек. Это было действи-

тельно совместное применение военных ор-

ганизаций и гражданского населения (Рису-

нок 2), ориентировочное распределение за-

дач между которыми при строительстве же-

лезнодорожного участка показано в таблице. 

Важно отметить следующее. Данные 

таблицы являются укрупнёнными по не-

скольким причинам.  

Во-первых, Железнодорожные войска 

являлись частью военной организации, од-

нако воинские части Железнодорожных 

войск привлекались к выполнению всех ви-

дов работ.

 

 

Рис. 2 – Состав группировки сил для строительства Шлиссельбургской трассы 
 

Во-вторых, гражданские организации и 

местное население могли привлекаться к ра-

ботам в интересах, например, охраны и обо-

роны, разминирования, сооружения рельсо-

шпальной решётки и др.  

Исторические факты подтверждают то, 

что местное население, гражданские органи-

зации заготавливали древесину, возили 

грунт, военные производили разминирова-

ние, геодезисты круглые сутки выполняли 

разбивку трассы и другие геодезические ра-

боты и т.д. (Рисунок 3). 

Необходимо подчеркнуть то, что для 

сооружения трассы использовалось практи-

чески всё, что имелось рядом с будущей 

трассой: лес, грунт, разбитая техника, эле-

менты разрушенных зданий и т.д. Кроме 

того, возведение трассы выполнялось по об-

легчённым техническим условиям, что, в ко-

ечном итоге сказалось на сроках открытия 

движения по железной дороге.
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Рис. 3 − Сооружение военными железнодорожниками эстакады 
 

Особенно сложно было сооружение 

1300-метрового железнодорожного моста че-

рез Неву для выхода на станцию Шлиссель-

бург. В целях ускорения строительства было 

принято решение сваи вбивать на дно Невы, 

после этого сверху на сваи в лёд вморажи-

вать шпалы, и, далее, укладывать рельсы. По-

этому мост являлся свайно-ледовым и позво-

лял эксплуатацию исключительно зимой.   

Немецкие войска находились в 5 км от 

места строительства. Будущая железнодо-

рожная трасса хорошо просматривалась, од-

нако немецкие наблюдатели не понимали 

действий советских войск и предназначения 

сооружений. После осознания неприятелем 

важности строительства по возводимым же-

лезнодорожным коммуникациям начался не-

прерывный артиллерийский огонь, который 

постоянно разрушал вновь возведённые 

участки железнодорожного пути. При этом, 

войска, участвующие в строительстве, как 

могли, защищали железнодорожную ветку от 

неприятельского огня, а с воздуха это помо-

гала делать авиация.  

Железнодорожная трасса Шлиссель-

бург – Поляны протяжённостью 33 км была 

построена в рекордные 17 дней. При этом 

группировкой сил, занятых на строительстве, 

был достигнут темп строительства трассы 

практически 2 км в сутки.  

Первый состав с необходимыми бло-

кадному городу грузами прибыл в Ленинград 

уже 7 февраля. При этом обеспечение движе-

ния поездов по возведённой трассе также 

было сопряжено с рядом трудностей – не 

было специалистов-железнодорожников. Ис-

торические факты, а также архивные данные 

подтверждают, что в целях обеспечения дви-

жения поездов по возведённой трассе была 

сформирована 48 паровозная колонна. При 

этом стрелочниками, помощниками машини-

стов, кондукторами и кочегарами станови-

лись девушки, выжившие в блокадном Ле-

нинграде, что также свидетельствует о том, 

что в тяжёлые для города годы военные и 

гражданские были вынуждены объединиться 

и выполнять задачи в интересах обороны Ле-

нинграда.  

Таким образом, умелое руководство 

Зубкова И.Г., объединение усилий военных и 

невоенных организаций, а также местного 

населения позволило добиться синергетиче-

ского эффекта при постройке, которого не-

возможно добиться участникам строитель-

ства, действуя они поодиночке. При этом, за 

год последующего функционирования возве-

дённой железнодорожной трассы по некото-

рым данным погибло 110 железнодорожни-

ков, было ранено 175 человек. Точных дан-

ных о погибших военнослужащих Железно-

дорожных войск, частей противовоздушной 

обороны и других войск, а также мирных жи-

телей до сих пор нет. 

Всего же за год работы возведённой же-

лезной дороги от непрерывного воздействия 
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на дорогу германских войск зафиксировано 

более тысячи различных повреждений, раз-

рушений и аварий. Однако ценой героиче-

ских усилий ремонтных бригад железнодо-

рожное сообщение с блокадным городом не 

прекращалось. 

В заключении, можно отметить следу-

ющее. 

Первое. С началом боевых действий за 

Ленинград возникла необходимость в до-

ставке больших объёмов грузов различного 

назначения для обеспечения как оборонитель-

ных мероприятий, так и для невоенных целей.  

Второе. Потребность в организации же-

лезнодорожного сообщения в блокадный город 

возникла практически с первых дней блокады. 

Третье. Необходимость в железнодо-

рожном сообщении была настолько велика, 

что планам по строительству и содержанию 

железной дороги суждено было реализо-

ваться, несмотря на огромные трудозатраты 

на строительство и содержание, отсутствие 

материалов, конструкций, сил и средств, а 

также суровые климатические условия и бо-

лотистую местность. 

Четвёртое. Объединение усилий войск, 

не военных организаций, а также граждан-

ского населения позволили добиться нового, 

синергетического эффекта [11, с. 18, 63], по-

лучение которого без объединения усилий 

было бы невозможным. 

Пятое. Объединение усилий войск и 

гражданского населения, колоссальная воля 

к победе явились решающими факторами в 

обеспечении функционирования железнодо-

рожного транспорта в умирающий город.   

Шестое. Железнодорожный транспорт 

показал свою эффективность, несмотря на то, 

что пропуск поездов осуществлялся исклю-

чительно ночью, под постоянным воздей-

ствием противника по железнодорожной 

трассе, собранной практически из всего, что 

находилось в районе строительства.  

Важно подчеркнуть, что поиски новых 

подходов к разрешению проблем своевре-

менного обеспечения, теперь уже межвидо-

вых группировок войск (сил) на театрах во-

енных действий должны опираться на бога-

тый опыт осуществления функционирования 

железнодорожного транспорта в Великой 

Отечественной войне и других войнах совре-

менности, а также на организацию взаимо-

действия военных и невоенных организаций. 

Закончить статью хотелось бы словами 

Михаила Васильевича Фрунзе, который ещё 

в 20-е годы прошлого столетия отмечал, что 

«…момент всенародного осознания неиз-

бежности и важности военных задач, лежа-

щих перед государством, является первым и 

самым важным элементом в будущей единой 

военной доктрине РККА» [12, с. 39].
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ORGANIZATION OF FUNCTIONING OF RAILWAY TRANSPORT 

IN THE DEFENSE OF LENINGRAD DURING THE GREAT PATRIOTIC WAR 
 

In 1941, despite the persistent fighting of the red army, Leningrad was completely cut off from the country. To continue 

full-fledged defensive measures, it was necessary to resume transport links with other regions and cities of the Soviet 

Union, which are both sources of recruitment of troops, supplies of military products, raw materials, food and medicines, 

and objects of evacuation of children, wounded and sick defenders of Leningrad. During this difficult period, the military 

leadership had to look for new, non-standard ways of organizing the communication of the cut-off city with the country. 

At the same time, the complex transport task could not be solved exclusively by the military organization. The article 

deals with the issues of transport support of the red army in the period from 1941 to 1943, on the examples of transporta-

tion of material resources for the supply of the Leningrad front and the besieged city of Leningrad. The role of Railway 

transport is especially highlighted. The attention is focused on the fact that the railway communication to the besieged 

city could be organized exclusively by joint efforts of troops and the civilian population. 

Keywords: Railway, transport, Red Army, Leningrad front, blockade, material means, transport support, civilian popu-

lation, joint efforts 
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