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НЕМНОГО ИСТОРИИ

В воскресный день марта 1911 года на городской площади 
Петрозаводска с утра толпился народ. Люди пришли сюда, что­
бы послушать и обсудить только что полученную весть о предсто­
ящей постройке Олонецкой железной дороги.

Поиски путей в направлении к Северному Ледовитому океа­
ну уходили в далекое прошлое. Еще в начале XVIII века возник 
проект устройства Беломорско-Балтийского канала, получив­
ший санкцию Петра I. Но ранняя смерть царя помешала его осу­
ществлению.

С появлением и развитием в XIX веке железнодорожных 
сообщений открылись новые возможности для осуществле­
ния транспортной связи с Севером. Первый проект построй­
ки железной дороги в Карело-Мурманском крае относится к 
1871 году. Это был проект Вытегорско-Онежской железной 
дороги как соединительного звена между Белым морем, Ма­
риинской водной системой и Петербургом, протяжением 334 
версты. Дело ограничилось изысканиями, законченными в 
1 872 году.

Почти одновременно статский советник Больман представил 
земству Олонецкой губернии проект устройства конно-желез­
ной дороги от Онежского озера (города Повенца) до города 
Кеми с последующим продолжением ее до Мурманского побе­
режья. И это предложение осталось без последствий.

В 1894 году вопрос о дороге обсуждался в комиссии по 
проведению железных дорог на Севере под председательст­
вом почетного академика, инженер-генерала Н1. П. Петрова. 
Был рассмотрен ряд вариантов и направлений дороги. В од­
ном из них на первый план ставилось соединение незамерза­
ющих гаваней Мурманского берега с Кандалакшей с тем, что­
бы в дальнейшем продлить железную дорогу до линии Волог-
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да — Архангельск. В другом предлагалось начать дорогу от 
Сердоболя* и провести ее через Кемь до Колы.

Впоследствии было указано на преимущество, с государст­
венной точки зрения, постройки дороги от Петербурга или от од­
ной из станций Николаевской дороги**, например от Колпино 
или Малой Вишеры через Петрозаводск, Повенец, Кемь и далее 
на Екатерининскую гавань Кольского залива, где к тому времени 
был основан новый уездный город Александровск как админист­
ративный центр вместо города Колы.

В том же 1894 году с предложением начать постройку желез­
ной дороги до города Кеми на Белом море выступила Петер­
бургская городская дума. Она же выдвинула проект устройства 
Петербургско-Вятской линии***.

Предложение думы активно поддержало Олонецкое губерн­
ское земское собрание, и в 1895 году были произведены изыска­
ния железнодорожной линии в направлении от станции Колпино 
через Шлиссельбург, Старую Ладогу, Лодейное Поле, Важины, 
Машезеро, Петрозаводск. Однако в первую очередь было на­
чато строительство узкоколейных дорог Вологда — Архангельск 
и Пермь — Котлас****.

Несмотря на ходатайства земских управ Олонецкой и Пе­
тербургской губерний, вопрос о постройке Олонецкой дороги 
оставался без движения до 10 (23) июня 1902 года, когда пра­
вительство приняло решение приступить в 1903 году к соору­
жению линии до Петрозаводска, начав ее от одной из станций 
строящейся железнодорожной линии Петербург — Вятка. Что­
бы не строить двух отдельных мостов и сократить протяжен­
ность Олонецкой дороги, трасса Петербургско-Вятской ли­
нии, пересекающая реку Волхов у старинного торгового села 
Гостинополья, была отнесена ниже по течению на 12 верст, за 
Петропавловские пороги, которые оканчивались примерно в 
том месте, где теперь стоит плотина Волховской гидроэлектро­
станции.

Впоследствии выяснилось, что место для мостового перехода 
было выбрано неудачно, с быстрым течением. Из-за высоких бе­
регов левобережную станцию Звонка***** пришлось отнести за 
две версты от реки.

Технические изыскания Олонецкой дороги инженер В. А. Са- 
ханский произвел по двум направлениям-вариантам: от право-

* Сердоболь — старое название г. Сортавала.
** Теперь Октябрьская ордена Ленина железная дорога.

*** Вятка — старинное название г. Кирова.
**** Строительство этих дорог завершилось в 1897 и 1899 гг.

***** Звонка — старое название станции Волховстрой I.



бережного разъезда Дубовики* через город Лодейное Поле и 
деревни Колчаново и Чашковицы (восточное направление) и от 
Дубовиков через г. Олонец (западное направление). Кроме того, 
были произведены сокращенные изыскания в направлении Тих­
вин — Лодейное Поле — Петрозаводск.

В 1904 году Комиссия о новых железных дорогах, учитывая 
заключение Совета съездов металлозаводчиков Северного и 
Прибалтийского районов о преимуществах западного направ­
ления ввиду его горнопромышленного значения, высказалась 
большинством голосов за сооружение дороги по западному ва­
рианту в направлении на Олонец.

В соответствии с этим решением, одобренным министерства­
ми путей сообщения и финансов, летом 1904 года были произве­
дены дополнительные изыскания. Но началась война с Японией, 
и строительство снова отложили.

Шли годы. Карелия по-прежнему оставалась без надежных 
транспортных связей. Более половины поселений все еще соеди­
нялись пешеходными тропами и зимниками, а с закрытием нави­
гации весь край на долгие месяцы оставался отрезанным от ос­
тальной части России. Передовые люди не раз обращали внима­
ние правительства на неотложность постройки железной доро­
ги. Указывалось, что и в стратегическом отношении нельзя боль­
ше оставлять обширную территорию на подступах к столице не­
населенной, без современных путей сообщения и по существу 
беззащитной. Приводились примеры из истории, когда такие 
территории в случае войны быстро занимались неприятелем. И 
сам Петрозаводск, как административный центр Карелии, оста­
вался едва ли не последним в стране губернским городом, не со­
единенным с железнодорожной сетью.

Но после войны с Японией в государственной казне не было 
средств. Не поступало предложений и от частных предпринима­
телей.

В таком неопределенном положении дело оставалось до ок­
тября 1910 года, когда две группы частных предпринимателей 
обратились в министерства путей сообщения и финансов за раз­
решением на постройку Олонецкой дороги и создание для этой 
цели акционерного общества. Одна группа, возглавляемая ин­
женером путей сообщения Н. Б. Емельяновым, бралась строить 
дорогу по западному направлению, а вторая, возглавляемая 
действительными статскими советниками В. В. Савельевым и В. В. 
Хвощинским, — по восточному. Предприниматели внесли залоги 
по 30 тысяч рублей, но вскоре заявили, что объединяются в одну 
группу и ходатайствуют о разрешении на постройку дороги в на­
правлении Дубовики — Лодейное Поле — Петрозаводск.

* Разъезд Дубовики — старое название станции Волховстрой II.



Независимо от них еще одна группа предпринимателей во 
главе с инженером-технологом М. А. Токарским выступила с про­
ектом постройки двух линий Ладожской железной дороги от 
станции Отрадной до Новой Ладоги и от Дубовиков через Но­
вое Березье до пристани Свирицы с последующим продолжени­
ем до Петрозаводска.

Ввиду наличия конкурирующих вариантов проекты В. А. Са- 
ханского и М. А. Токарского были переданы на рассмотрение 
Комиссии о новых железных дорогах, заседания которой 
открылись 15 (28) февраля 1911 года под председательством 
директора департамента железнодорожных дел Н. Е. Гиацин­
това.

Кроме двадцати трех членов Комиссии, представлявших де­
вять министерств, на заседаниях присутствовали представители 
заинтересованных губернских и уездных земских управ, Государ­
ственной и городских дум, лесного департамента, лесопромыш­
ленники, металлозаводчики Северного и Прибалтийских рай­
онов, предприниматели. Олонецкую губернию представляли ви­
це-губернатор Т. А. Липинский, председатель губернской зем­
ской управы Н. А. Ратьков, председатель Олонецкой уездной 
земской управы А. А. Николаев и городской голова Петрозавод­
ска В. Д. Лысанов.

На первом же заседании выяснилось, что единого мнения, 
как лучше построить дорогу, у них не было. Председатель Оло­
нецкой уездной земской управы и металлозаводчики предлагали 
строить ее через Олонец с веткой на Видлицу, где волости были 
сравнительно заселены. При таком направлении, говорили они, 
дорога пройдет по нетронутым лесным массивам и вблизи желе­
зорудных месторождений. В прошлом там действовали горные 
заводы — Тулмозерский и Видлицкий, но впоследствии они разо­
рились из-за бездорожья, не в силах конкурировать с южными 
металлургическими заводами.

Вице-губернатор Олонецкой губернии и лесопромыш­
ленники выступили против этого варианта. Они доказывали, 
что леса в ОлЬнецком уезде горные, преимущественно кре­
стьянские, лесозаготовки там не развиты, тогда как в Лодей- 
нопольском уезде они ведутся на больших площадях и все 
лесные грузы могут быть доставлены к железной дороге по 
многочисленным рекам и ручьям. Дорога может рассчиты­
вать и на грузы промышленных предприятий и промыслов, ко­
торые возникнут здесь благодаря предприимчивому населе­
нию, тогда как в Олонецком уезде оно почти сплошь негра­
мотно. Указывалось, что при восточном направлении дорога 
пройдет ближе к середине губернии и не будет служить ино­
странным интересам.
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В ходе обсуждения предлагался и новый вариант постройки 
дороги: от Дубовиков до Лодейного Поля идти по восточному на­
правлению, затем отклониться на станцию Пряжа*, а дальше, до 
Петрозаводска, вести строительство по западному направле­
нию.

Против такого варианта выступили представители Олонец­
кой губернии. В этом случае, говорили они, дорога пройдет по 
безлюдной местности и болотам, в стороне от удобных для за­
селения площадей.

Возник вопрос и о направлении головного участка дороги от 
разъезда Дубовики до реки Свирь. Предлагалось, например, на­
чать строить его от Дубовиков по правому берегу реки Волхов до 
селения Новое Березье (против Новой Ладоги) или хотя бы до де­
ревни Обухово (против Старой Ладоги). Как считали представи­
тели Петербургского земства и Новоладожского уезда, такое на­
правление даст возможность воспользоваться железной дорогой 
грузам, остающимся зимовать с прекращением навигации в кана­
лах у Новой Ладоги, в центре схождения трех водных путей: Выш­
неволоцкого, Мариинского и Тихвинского.

С таким направлением головного участка не согласились пред­
приниматели и лесопромышленники. Как показывали расчеты об 
ожидаемом грузообороте Олонецкой дороги, всех грузов набира­
лось около 35 миллионов пудов в год. Главную часть составляли 
дрова и лес для Петербурга, дававшие три четверти всей выручки 
от перевозочной работы. Остальными грузами были смола, деготь, 
древесный уголь, ивовая кора, сено, строительный камень, около 
110 тысяч пудов рыбы, 25 тысяч пудов дичи. Александровский сна- 
рядоделательный завод в Петрозаводске находился в упадке и су­
ществовал тем, что изготовлял разную мелочь: топоры, лопаты, мо­
тыги, сохи. Вся его годовая продукция, около 40 тысяч пудов, уме­
щалась в один состав из 40 двухосных вагонов — «коробочек» и со­
ставляла малую долю в общем грузообороте. Из Петербурга на­
мечалась отправка муки, соли, сахара, керосина, мануфактуры. 
Большая часть вагонов возвращалась порожняком.

Между тем лесопромышленники, занимавшиеся сплавом ле­
са и дров по рекам Сясь, Паша, Оять и Тихвинка, заявили, что их 
грузы попадут на железную дорогу только в том случае, если она 
пройдет к Лодейному Полю прямым путем через деревни Колча- 
ново и Чашковицы.

Было очевидно, что без лесных грузов дорога как самостоя­
тельное коммерческое предприятие существовать не могла.

После того как были выслушаны мнения представителей, 
председательствующий директор департамента железнодорож-

* При направлении дороги через Олонец у села Пряжа намечалась построй­
ка железнодорожной станции.
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ных дел Н. Е. Гиацинтов поставил вопрос на голосование. Трина­
дцатью голосами против десяти Комиссия высказалась за строи­
тельство Олонецкой железной дороги по кратчайшему направ­
лению через г. Лодейное Поле, не отклоняя ее в сторону Новой 
Ладоги.

Вопрос о постройке Ладожской дороги было решено рас­
смотреть отдельно, не связывая его со строительством Олонец­
кой дороги. Одним из отмеченных недостатков проекта Ладож­
ской дороги являлось то, что кроме железнодорожных перевозок 
М. А. Токарский предполагал применить паровозы и для тяги су­
дов на приладожских каналах, вместо пароходной и конной тяги.

Последним был вопрос о самом акционерном обществе. Как 
известно, в дореволюционное время наряду с государственной 
существовала система и частного железнодорожного строи­
тельства. К началу постройки Олонецкой дороги железнодорож­
ная сеть России состояла из 25 казенных и 13 частных дорог. По­
строенные акционерами дороги поступали в их распоряжение 
на определенный срок, в течение которого из полученных дохо­
дов они возвращали затраченный капитал и получали прибыль. 
В техническом отношении частные дороги были оборудованы ху­
же казенных.

Против передачи строительства Олонецкой дороги в частные 
руки выступили представители Министерства путей сообщения. 
Нельзя допустить, говорили они, чтобы дорога, имеющая важное 
государственное значение, стала объектом эксплуатации частно­
го общества.

Другие считали, что строительство и эксплуатация дороги в 
этом отсталом и глухом крае носит скорее культурный, даже бла­
готворительный характер и что здесь, как нигде, должна про­
явиться частная инициатива.

Большинством голосов Комиссия высказалась за выдачу раз­
решения инженеру путей сообщения Н. Б. Емельянову, военному 
инженеру генерал-майору Н. А. Архангельскому, генерал-лейте­
нанту Н. Н. Гульковскому, действительным статским советникам 
В. В. Савельеву и В. В. Хвощинскому, присяжному поверенному 
Я. М. Гольденову образовать акционерное общество для по­
стройки Олонецкой железной дороги протяжением 265 верст и 
стоимостью 13 миллионов рублей «на общих основаниях послед- 
неутвержденных уставом железнодорожных обществ с гаранти­
рованным облигационным капиталом», т. е. с гарантией на полу­
чение 4% прибыли на вложенный капитал. В феврале 1912 года 
устав общества получил «высочайшее утверждение».

Строительство Олонецкой дороги началось в 1914 году, воз­
главили его инженеры путей сообщения В. А. Скрябин, пользо­
вавшийся известностью и как математик, В. А. Нагроцкий, впо-

8



следствии преподаватель института инженеров путей сообще­
ния, и Г. К. Гониг. Окончание работ было назначено на июль
1916 года. К этому времени и открылось движение поездов. Од­
нако в нормальную эксплуатацию Олонецкая дорога перешла 
лишь с 20 декабря 1916 года, после производства дополнитель­
ных работ, связанных с увеличением пропускной способности 
отдельных участков.

28 марта 1917 года Временное правительство приняло ре­
шение о досрочном выкупе Олонецкой дороги в казну, а 1 мая

1917 года она была присоединена к основной линии Мурман­
ской дороги (Петрозаводск — Мурманск).



ПОСТРОЙКА МУРМАНСКОЙ ДОРОГИ

В 1914 году началась первая мировая империалистическая вой­
на. Царская Россия не была подготовлена к ней ни в военном, ни в 
экономическом отношении. Железнодорожный транспорт также не 
был подготовлен. По протяжению железнодорожная сеть России бы­
ла больше, чем в любой другой европейской стране — 70,1 тысячи 
километров, но по сравнению с территорией и потребностями была 
недостаточной. Отрицательно сказалась и политика «экономии» на 
транспорте, которую проводило царское правительство за послед­
ние годы, сокращая затраты на усиление пропускной способности 
казенных дорог и на приобретение нового подвижного состава. В 
свою очередь, и акционерные общества заботились не о техниче­
ском оснащении дорог, а главным образом о выдаче высоких диви­
дендов. В результате новые мощные паровозы строились в незначи­
тельных количествах, не хватало и вагонного парка.

В связи с морской блокадой прекратились внешние связи Рос­
сии через порты Черного и Балтийского морей. Единственными пу ­
тями сообщения с заграницей оставались Владивостокский и Ар­
хангельский порты. Но Владивостокский порт находился на рас­
стоянии более 8 тысяч километров от промышленных центров 
страны, и для перевозок к ним требовалось много времени и боль­
шое количество подвижного состава. Архангельский порт, хотя и 
был расположен ближе, имел крупный недостаток. Он соединялся 
с Вологдой плохо оборудованной маломощной узкоколейной ли­
нией. Узкоколейка не справлялась с перевозками, и в Архангель­
ске накапливались горы военных грузов и угля. Часть срочных гру­
зов приходилось отправлять на лошадях. К тому же пролив Белого 
моря — Горло, соединяющий его с Баренцевым, на длительное 
время замерзал, а мощных ледоколов в Архангельске не было.

Со всей остротой встал вопрос об усилении внешних путей 
сообщения.
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Один из таких путей виделся в сооружении Мурманской же­
лезной дороги, соединяющей железнодорожную сеть России че­
рез Петрозаводск — Кемь — Кандалакшу с незамерзающим 
портом Мурмана на побережье Северного Ледовитого океана.

Эти обстоятельства и вынудили русское правительство после 
многолетнего выжидания приступить к постройке дороги. На 
первое время намечалось ограничиться выходом в океан через 
Белое море и построить линию только до Сорокской бухты, а в 
будущем продолжить ее на север до побережья Мурмана. Од­
нако выяснилось, что Сорокская бухта мелководна для захода 
больших океанских судов, а углубить ее было нечем. Тогда реши­
ли строить и конечный участок дороги — Мурманский, а на сре­
днем участке, от Кандалакши до Сорокской бухты, транспорт­
ную связь поддерживать водным путем с перевалкой грузов из 
вагонов на лихтера. Но и такое решение ничего не сулило кро­
ме неудобств, и, чтобы не терять больше времени, было решено 
строить дорогу на всем протяжении.

Были утверждены и сжатые сроки постройки дороги, беспри­
мерные в истории железнодорожного строительства, особенно 
учитывая условия, в которых она проходила. Соответствующие 
данные указаны в таблице.

Линии

П
ро

тя
 - 

ж
ен

ие
, 

ве
рс

т

Начало работ
Срок постройки до 

открытия временного 
движения

Петрозаводск — Сорокская 
бухта 356 1 января 1915 г. 1 год

Сорокская бухта — Кандалакша 371 23 сентября 
1915г.

1 год 3 месяца

Кандалакша — Мурман 260 3 июня 1915 г. 9 месяцев

В конце 1914 года в Петрограде было создано Управление 
по постройке Мурманской дороги, которое возглавили опыт­
ные строители. Начальником управления был назначен инже­
нер путей сообщения Владимир Васильевич Горячковский, а 
главным инженером профессор Борис Александрович Крути­
ков, заведовавший кафедрой геодезии в Петроградском ин­
ституте инженеров путей сообщения.

Весть о начавшейся постройке Мурманской дороги вызвала 
широкие отклики в русском обществе и за границей. Но лишь не­
многие заграничные газеты поместили доброжелательные статьи. 
Большая часть писала о мнимых захватнических намерениях Рос­
сии. Особенно много клеветы и злопыхательства было со стороны 
немцев и их союзников, подстрекавших Швецию и Норвегию на 
войну с Россией. Было немало и таких противников, которые, кто
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по убеждению, кто по другим мотивам, старались доказать, что 
предпринимаемая попытка построить железную дорогу в глухом 
Заполярье уже заранее обречена на неудачу. Где взять, говорили 
они, таких специалистов и людей, которым под силу будет поднять 
эту гигантскую стройку?

Действительно, еще никто и нигде не строил железных дорог 
в таких высоких северных широтах. И трудности, с которыми при­
шлось встретиться строителям Мурманской дороги, превзошли 
все, даже самые худшие ожидания. Лесные дебри, тянувшиеся на 
десятки верст, чередовались с глубокими болотными топями и 
«полями» ледникового происхождения, сплошь усеянными огром­
ными валунами. Они настолько затрудняли работу, что часто все 
выгоды проектирования земляного полотна невысокими насыпя­
ми поглощались огромными усилиями по уборке валунов. Всюду 
встречались гряды морен и беспорядочные нагромождения скал 
и каменных холмов. Пришлось обойти множество озер, пересечь 
более тысячи рек, речек и ручьев. Проезжих дорог не было, лишь 
от Петрозаводска до Повенца тянулся разбитый почтовый тракт. 
Отсутствие местной промышленности и крайне слабая населен­
ность края говорили о том, что кроме лесных материалов и кам­
ня все остальные грузы снабжения, а также всю рабочую силу 
надо будет привозить из других районов страны.

Выбор направления для каждого участка требовал учета всего 
многообразия местных условий, проведения тщательных комплекс­
ных обследований. Но времени оставалось мало, и надо было торо­
питься. К тому же наступила зима с ее долгой полярной ночью. Все 
эти обстоятельства не могли не вызвать дополнительных, подчас не­
ожиданных трудностей.

Изыскательская партия Петра Евграфовича Соловьева вышла из 
Кандалакши в январе 1915 года. Завершая прокладку труднейшей 
трассы, освещая путь факелами, она в марте подошла к побережью 
Мурмана и на месте конечной станции установила геодезический 
знак — репер, закрепивший высотные точки нивелировки.

Кругом было пусто и безлюдно. Лишь у самой кромки неза­
мерзающей бухты стояла одинокая изба старого помора Семе­
на Коржнева. Коржнев радушно встретил уставших людей, поде­
лился с ними всем, чем мог. В его избе изыскатели и нанесли на 
план последние пикеты тысячеверстной трассы Мурманской до­
роги. Станцию назвали Семеновской.

Но такое название просуществовало недолго. Среди старых 
пожелтевших документов сохранился доклад министра путей со­
общения Трепова. Вот что он писал царю незадолго до Фев­
ральской революции: «Ваше императорское величество, в 14 
день января сего года всемилостивейше соизволили на назначе­
ние меня попечителем по устройству поселка Романова-на-Мур-
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станций, а дальше везли на лошадях по зимникам, проложенным по 
целинным местам и руслам замерзших рек. Так, из Петрограда и 
Звонки конные обозы шли в Петрозаводск, из Сердоболя (Сорта- 
валы) — в Кяппесельгу, из Лиексы (с территории Финляндии) — в Со- 
рокскую, из Улеаборга — в Княжую, все на расстоянии более 300 
верст. За всю зиму 1915 года гужом удалось перевезти около 80 
тысяч пудов разных грузов. Сравнительно незначительный резуль­
тат объяснялся тем, что при таких дальних перевозках большую 
часть клади составлял фураж для прокорма самих лошадей. Кроме 
того, в весеннюю распутицу многие обозы застряли в пути и не 
дошли до места.

Этим же изнурительным путем шли пешком и первые партии 
строительных рабочих.

После вскрытия рек перевозки стали производиться по внут­
ренним водным путям и морем. Из Петрограда пароходы шли по 
Неве, приладожским каналам, Свири и Онежскому озеру, где 
были устроены пристани для причала и разгрузки судов. Север­
ные участки снабжались через Архангельск, куда грузы поступа­
ли из Котласа и Вологды. Неожиданные трудности возникли с до­
ставкой паровозов. В Петрограде не нашлось ни одного подхо­
дящего судна с небольшой осадкой. После долгих поисков стро­
ителям удалось приспособить старое днище от бывшего броне­
носца береговой обороны «Чародейка» и на нем перевезти в 
Кондопогу и Медвежью Гору 20 паровозов.

Вскоре выяснилось, что отечественные заводы перегружены во­
енными поставками и не в состоянии выполнить все заказы для доро­
ги. Поэтому часть оборудования, рельсы, скрепления и подвижной 
состав для линии Кандалакша — Мурман пришлось покупать за гра­
ницей и доставлять морским путем в Колу и Кандалакшу. Паровозы 
прибывали в разобранном виде, русские рабочие собирали их на 
месте.

Мурманскую дорогу предполагалось строить хозяйственным спо­
собом без участия подрядчиков. Однако один из крупных предприни­
мателей в Канаде лорд Френч, приходившийся братом главнокоман­
дующему английской армией фельдмаршалу Френчу, под видом 
«братской помощи русским в борьбе с общим врагом» предложил 
царскому правительству свои услуги в постройке северного участка 
дороги протяжением 120 верст. Несмотря на решительный протест 
русских инженеров — непосредственных строителей, предложение 
Френча было принято. Условия, на которых Френч взял подряд, были 
крайне выгодны для него и расценивались общественностью как гру­
бо замаскированный подарок братьям за счет казны.

Френч со всем штатом и рабочими в количестве 500 человек 
прибыл в Мурманск на специальном пароходе. Предъявив целый 
ряд необоснованных и невыполнимых требований, он не спешил
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Рамадан — месяц поста. «Ешьте, пейте до тех пор, — повелевал 
коран, — пока вам нельзя будет различить белую нить от черной 
нити. От зари же и до ночи исполняйте пост». Но, как известно, 
солнце на севере летом не заходит, оно круглые сутки висит над 
горизонтом. Никакие уговоры нарушить пост не помогли, и му­
сульманских рабочих пришлось отправить на родину.

Начиная постройку дороги, царское правительство не ре­
шило многих неотложных задач, особенно связанных с продо­
вольственным снабжением и медицинским обслуживанием. 
Уже с самого начала строительства стали поступать тревож­
ные сигналы о нехватке самых необходимых продуктов и более 
чем неудовлетворительном питании рабочих. Особенно тяже­
лое положение сложилось на северных участках. Ранняя зима 
и сильные морозы прочно сковали беломорские порты и Се­
верную Двину, движение пароходов полностью прекратилось, 
и 24 тысячи человек остались без запасов продовольствия. 
Часть его удалось купить за границей. В самой России в связи 
с войной вывоз продовольствия из ряда районов был запре­
щен. Каких-либо льгот по снабжению Мурманская дорога не 
имела, и нередко протесты рабочих против голодных пайков 
перерастали в забастовки.

Тяжесть и без того нелегкого труда рабочих усугублялась ча­
стыми эпидемиями. Летом многие уходили жить в шалаши и рыли 
себе землянки, а с наступлением холодов возвращались в бара­
ки, заполняя их до отказа. От Сорокской и далее на север вре­
мя от времени вспыхивали и устойчиво держались эпидемии сып­
ного тифа. Но главным бичом была печально знаменитая спутни­
ца строителей дороги — цинга, усеявшая бесчисленными могила­
ми полосу отчуждения*. Люди заболевали, делались инвалида­
ми, умирали. Болезнь не щадила ни русского, ни военнопленно­
го. В каждом бараке лежали больные. Сколько их было? Только 
по официальным сведениям, в середине 1916 года цингой боле­
ло 12 тысяч человек. Медицинских работников не хватало. На 
врачебном участке (их на дороге было семь) разрешалось иметь 
одного врача, одного помощника, старшего фельдшера и четы­
рех младших фельдшеров.

За дни болезни платить не полагалось. Исключение состав­
ляли болезни, связанные с травмами на производстве. За них 
разрешалось платить по 50 копеек в сутки. Как известно, рабо­
чие и служащие железнодорожного транспорта были выделены 
царским правительством в особую группу, на которую не рас­
пространялось действие даже куцых законов о труде и страхова-

* Полоса отчуждения теперь называется полосой отвода. Это — терри­
тория, предоставляемая под постройку железной дороги со всеми ее соору­
жениями. — Прим. авт.
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нии. Вместо них насаждались разного рода казенноблаготвори­
тельные организации. Этими мерами правительство надеялось 
изолировать железнодорожников от рабочего класса.

На всех железных дорогах существовал жандармско-полицей ­
ский надзор. Его функции на Мурманской дороге выполняло жан­
дармско-полицейское управление Николаевской железной доро­
ги. На самой Мурманской дороге, на ее строительных участках и 
дистанциях, были созданы жандармско-полицейские отделения со 
штатом офицеров, унтер-офицеров и вахмистров. Они и занима­
лись «рабочим вопросом». Ни один человек не мог быть принят на 
работу без разрешения жандармерии. Помимо администрации 
она могла уволить с работы любого без объяснения причин, «по со­
ображениям государственной безопасности».

Кроме жандармской имелась еще полицейская служба со шта­
том приставов, урядников и стражников. Они тоже занимались по­
лицейским сыском, несли охрану военнопленных и денежных ящиков 
(казны). Среди стражников было много таких, которые плохо знали 
русский язык и в обращении отличались крайней жестокостью, вызы­
вая справедливое возмущение рабочих.

Продолжительность рабочего дня определялась в зависимо­
сти от времени года. Так, в мае, июне и июле рабочие трудились 
по 12 с половиной часов, в апреле и августе — по 12 часов, в 
марте и сентябре — по 10 с половиной часов. В зимнее время 
рабочий день сокращался до 9 и 8 часов, если работа произво­
дилась на открытом воздухе и без освещения. По количеству ра 
бочих часов задавались и «уроки» — дневные нормы выработки*.

Основной «техникой» на постройке Мурманской дороги бы 
ли лопата и тачка-одноколеска с лямкой — необходимой принад­
лежностью для передачи тяжести на плечи катальщика. Без пре­
увеличения можно сказать, что в дореволюционной России боль­
шинство железных дорог были отсыпаны знаменитой юхновской 
тачкой, названной так по Юхновскому уезду Калужской губер­
нии, где жили коренные землекопы. Эта тачка отличалась сильно 
надвинутым на колесо корпусом и широким развалом. Обычно 
на ней возили по 6 пудов груза. Но если землекоп работал «с от­
ряда», то делал тачку «по руке» и нагружал больше**. Твердый 
грунт рабочие рыхлили кирками, ломами и клиньями, а разжи­
женный выбирали черпаками — парусиновыми мешками с обру­
чами. Мелкие валуны весом до 5—6 пудов относили на носилках, 
более крупные, достигавшие сотен пудов, откатывали аншпуга ­
ми, тянули воротами или дробили взрывчаткой. На всем строи-

* Урочное положение. С.-Петербург, 1908, с. 12—13.
** По нормам Урочного положения (1908 г.) тачечник за один рабочий 

день при дальности возки 100 м должен был перевезти 900 пудов земли. — 
Прим. авт.
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строить в любое время года, и предпочтительнее зимой, когда со 
льда реки намного легче забивать сваи и устанавливать ряжи. 
Обычно сваи забивали деревянными копрами. Тяжелую чугун­
ную бабу рабочие поднимали воротом. Были и паровые копры, 
незадолго до того изобретенные в России инженером С. Арци- 
шем. Но из-за каменистых грунтов большую часть мостов при­
шлось строить на ряжевых опорах.

Большим препятствием на строительстве явились два залива 
Белого моря — Чупинский и Кандалакшский, глубоко врезавшиеся 
в виде фиордов в материк. Через Чупинский залив сначала наме­
чалось построить временную паромную переправу, но затем, из- 
за больших неудобств, такое решение было изменено, хотя при 
этом пришлось бросить часть трассы и, начиная от станции Энго - 
зеро, сдвинуть ее на северо-запад. Обход Кандалакшского зали­
ва удлинил бы трассу дороги более чем на 8 километров и, кроме 
того, был связан с постройкой еще нескольких мостов.

Начальником участка в то время работал инженер Василий 
Петрович Ивашев. Он первый обратил внимание на одну особен­
ность северных рек: у многих русла загромождены каменными 
осыпями, так что вода лишь частично проходила наземным пото­
ком, создавая подчас обманчивое впечатление о ее полном отсут­
ствии в реке. Ивашев подумал, что сама природа подсказывает 
ему простое и правильное решение: залив не обходить, а пере­
сечь фильтрующей насыпью, отсыпанной из крупных камней.

Глубина залива доходила до 10 метров, а ширина равнялась 
почти километру. Периодические колебания, вызываемые мор­
скими приливами, поднимали уровень воды в сизигии до трех ме­
тров, Приходилось учитывать и нагоны воды сильными ветрами с 
моря. Но Ивашев рассчитал, что такая насыпь будет в состоянии 
пропускать огромные массы воды даже при наивысших приливах 
и отливах.

Многие сомневались в правильности расчетов, колебался и 
технический совет Министерства путей сообщения, но главный 
инженер Б. А. Крутиков поддержал В. П. Ивашева и утвердил его 
проект.

Впоследствии Кандалакшская фильтрующая насыпь получила 
широкую известность, о ней много писали в научных трудах. Вто­
рую такую насыпь потом построили через протоки Малой Ког 
ды, а при строительстве Апатитовой ветки только в отрогах горы 
Пинуайчорр было построено 50 фильтрующих насыпей. Они 
стоили намного дешевле мостов и в первый же год пропустили 
высокий паводок без каких-либо повреждений.

В ряде мест трасса Мурманской дороги близко подходила к 
водным путям сообщения: у Петрозаводска и Медвежьей Горы — 
к Онежскому озеру, в Сорокской, Кеми, Чупе и Кандалакше — к
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В июне 1915 года на Мурманскую дорогу был прислан 7-й 
эксплуатационный батальон 8-й железнодорожной бригады, а в 
августе и октябре прибыли еще два батальона — 20-й и 21-й. В 
каждом батальоне было по 600 солдат и офицеров железнодо­
рожных профессий — путейцев, движенцев, паровозников, связи­
стов. Ими и были укомплектованы минимальные эксплуатацион­
ные штаты. После демобилизации часть из них осталась рабо­
тать на дороге.

Укладка пути на линии Петрозаводск — Сорокская бухта 
была закончена 17 (30) декабря 1915 года --на 14 дней рань­
ше срока и ровно через 8 месяцев после того как ранней вес­
ной того же года на первой версте была вынута первая лопа­
та земли.

Почти на два месяца отставали работы на линии Кандалак­
ша — Мурман, где строителям так и не удалось наверстать вре­
мя, потерянное из-за бесславного подряда лорда Френча. Но и 
там укладка была закончена 23 (6) апреля 1916 года, и с того 
времени начались смешанные железнодорожные и водные пе­
ревозки. От Мурманска до Кандалакши грузы везли по желез­
ной дороге, там их перегружали на лихтера, а в Сорокской сно­
ва грузили в вагоны. Возникли трудности, связанные с перевал­
кой грузов. Поэтому все внимание строителей теперь было со­
средоточено на завершении работ по линии Сорокская бухта — 
Кандалакша.

Официальной датой открытия сквозного движения на Мур­
манской дороге считается 3 (16) ноября 1916 года. В этот день 
две партии рабочих-укладчиков, идя навстречу друг другу со 
станции Боярской (с севера) и разъезда Амбарного (с юга), за­
вершили укладку последнего участка Мурманской железной до­
роги. Смычка произошла на 537-й версте от Петрозаводска. По 
старой традиции, сохранившейся до наших дней, состоялась 
торжественная церемония забивки последнего, венчавшего де­
ло серебряного костыля.

Здесь был поставлен обелиск с памятной доской:

19-1- 16 
XI

На этом месте пик 618, вер. 537 от Петрозаводска... 
в присутствии...генерал-майора князя Багратиона-Мухранского 

сомкнута линия Великого Северного пути.

Итак, усилиями многих тысяч строителей из рабочих и кресть­
янских артелей, солдат воинских батальонов, инженеров и техни­
ков завершился первый этап строительства. Мурманская дорога, 
хотя и незавершенная, вступила в строй. За короткий срок почти 
голыми руками были перемещены горы земли, сооружены сотни
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дов А. С. Ярцова. Постройка в 1834 году первого в России паро ­
воза по чертежам крепостных механиков горнозаводчиков Де­
мидовых Ефима Алексеевича и Мирона Ефимовича Черепановых 
означала коренную революцию в средствах сообщения и стави­
ла Россию в ряд передовых стран, применивших паровую тягу.

Через четыре года открылось движение на железнодорож­
ной линии Петербург — Царское Село, а в 1851 году было за­
вершено строительство старейшей двухпутной дороги Петер­
бург — Московской, представлявшей собой выдающееся техни­
ческое сооружение того времени. Только за 10 лет, прошедших 
с 1865 года, в России было построено более 15 тысяч километ­
ров железных дорог.

Великий Сибирский путь протяжением свыше 7 тысяч кило­
метров, строительство которого началось в 1891 году, явился 
крупнейшей магистралью мира. По сложности инженерных со­
оружений он не имел себе равных. Проектировали и строили его 
виднейшие русские инженеры А. В. Ливеровский, Л. Д. Проскуря­
ков, Н. А. Белелюбский, Н. Г. Гарин-Михайловский, Н. П. Меже- 
нинов и многие другие. А именем инженера строителя дороги 
О. П. Вяземского названа одна из станций между Хабаровском 
и Владивостоком.

Русские инженеры не раз выходили победителями в соревно­
вании с иностранными специалистами. Накануне открытия дви­
жения на Мурманской дороге английская газета «Таймс» писала: 
«Когда все будет закончено, когда на берегу Ледовитого океана 
засвистит наконец первый паровоз, Россия будет вправе зая­
вить, что ею еще раз выполнена титаническая работа, тогда в 
полной мере оценят железную волю, знания и неутомимую энер­
гию строителей дороги».

Постройка железных дорог была неразрывно связана с дея­
тельностью Петербургского института инженеров путей сообще­
ния. Инженеры и профессора института руководили строитель­
ством всех крупнейших мостов и тоннелей, в том числе и Сурам- 
ского. В числе воспитанников института были декабристы братья 
Муравьевы-Апостолы и Г. С. Батеньков, революционер-народо­
волец Кибальчич. В институте работал Д. И. Менделеев. Из стен 
института вышли известные советские ученые — академики 
Графтио, Веденеев, Образцов, Передерий, академик АН УССР 
Фролов. В стенах института дважды выступал В. И. Ленин.

Как уже упоминалось, главный инженер строительства Мур­
манской железной дороги Б. А. Крутиков до назначения на долж­
ность заведовал в институте кафедрой геодезии. Много позднее, 
после успешного завершения легендарной стройки первой пяти­
летки — Турксиба, где Борис Александрович занимал один из 
ключевых постов — начальника производственно-технического
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отдела, он вернулся в институт и возглавил кафедру строитель­
ных работ. Таковы штрихи биографии главного инженера Мур­
манской дороги, вынесшего на своих плечах, по общему призна­
нию, самую тяжелую ношу стройки. д*

Говоря о строителях Мурманской дороги, Б. А. Крутиков от­
мечал, что за редким исключением все выполнили свой долг до 
конца, а многие сделали больше того, что было в их силах. По 
преимуществу это были люди опытные, ранее работавшие на 
других стройках. Помощниками начальника работ были Влади­
мир Николаевич Дмитриев, Евгений Алексеевич Захаров и Петр 
Евграфович Соловьев. Они непосредственно руководили рабо­
тами на трех линиях: Петрозаводск — Сорокская бухта, Сорок- 
ская бухта — Кандалакша и Кандалакша — Мурман. Проекты 
крупных мостов составил инженер Н. А. Боровик. Построенные 
из дерева, мосты с фермами Боровика прослужили не один деся­
ток лет, до замены их металлическими. Большую помощь в реше­
нии многих технических задач оказал А. В. Ливеровский.

Наряду с опытными инженерами выдвигалась и талантливая 
молодежь. Многие строители Мурманской дороги стали учены­
ми. Среди них — начальник Петрозаводского строительного уча­
стка профессор В. А. Важеевский, профессора В. И. Гнедовский,
П. Е. Соловьев, Д. Д. Бизюкин.

Заслуженный деятель науки и техники РСФСР, доктор техни­
ческих наук, профессор Дмитрий Дмитриевич Бизюкин родился в 
1885 году. Окончил физико-математический факультет Петер­
бургского университета и Институт инженеров путей сообщения.
На Мурманской дороге Д. Д. Бизюкин прошел путь от рядового 
инженера-изыскателя до начальника строительного участка. 
После Октябрьской революции работал на постройке линии 
Мга — Будогощь — Овинище. Его имя, как инженера-новатора, 
стало широко известно на Турксибе, где он впервые в мировой 
практике применил взрывы на выброс для образования скальных 
выемок на горных перевалах. За большие заслуги Д. Д. Бизюкин 
был награжден орденом Трудового Красного Знамени.

В 1934 году Д. Д. Бизюкин перешел на преподавательскую ра­
боту в Ленинградский ордена Ленина институт инженеров желез­
нодорожного транспорта*, заведовал кафедрой и являлся одно­
временно заместителем начальника института. В годы Великой 
Отечественной войны коммунист Д. Д. Бизюкин занимался строи­
тельством оборонных сооружений вокруг Ленинграда. К ордену 
Трудового Красного Знамени у него прибавились ордена Ленина 
и Красной Звезды и многие медали. Поборник нового, крупный 
ученый Дмитрий Дмитриевич Бизюкин много сделал для развития

* Так стал называться Институт инженеров путей сообщения.
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железнодорожного транспорта. По его научным трудам и учебни­
кам училось не одно поколение инженеров.

Уже упоминалось имя начальника 6-го строительного участка линии Сорок- 
ская бухта — Кандалакша инженера путей сообщения Василия Петровича Ива­
шева, предложившего и осуществившего смелый проект сооружения фильтрую­
щей дамбы через Кандалакшский залив. Но кто был родом Ивашев, кем прихо­
дился декабристу Василию Петровичу Ивашеву, осужденному царским судом на 
20 лет каторги, не в честь ли своего деда носил его имя?

Обнадеживающий ответ пришел от главного библиографа Научной библи­
отеки имени Горького Московского государственного университета В. В. Соро­
кина. От научного сотрудника М. Ю. Барановской он узнал, что в Москве живет 
правнучка декабриста — Елена Константиновна Решко, ей и была послана копия 
письма, адресованного автором в редакцию журнала «Наука и жизнь».

В мае 1976 года пришло письмо от Елены Константиновны. Она писала: «Ре­
дакция журнала «Наука и жизнь» прислала мне копию Вашего письма вместе с 
письмом товарища Сорокина, который просит меня, как правнучку декабриста 
В. П. Ивашева, ответить на Ваш вопрос об инженере В. П. Ивашеве, что я и ис­
полняю.

Внук декабриста Василия Петровича Ивашева Василий Петрович Ивашев 
(его отец Петр Васильевич — сын декабриста) действительно работал долгое 
время на строительстве Мурманской железной дороги и строил дамбу через 
Кандалакшский залив Белого моря, так что Ваше предположение о родстве 
инженера В. П. Ивашева с декабристом В. П. Ивашевым подтверждается». 
Попутно Елена Константиновна сообщила, что Сергей Иванович Муравьев- 
Апостол (один из основателей «Союза спасения» и руководителей Южного 
общества декабристов, казненный 13 июля 1826 года. — Прим, авт.) поступил 
в Корпус инженеров путей сообщения (старое, до 1864 года, название Инсти­
тута инженеров путей сообщения. — Прим, авт.) в 1809 году и 1811-м выпущен 
оттуда прапорщиком. В 1812 году состоял офицером квартирмейстерской ча­
сти и, по его формуляру, был в действительных сражениях 1812—1814 годов 
под началом генерал-майора инженера Петра Никифоровича Ивашева — от­
ца декабриста, командовавшего военно-инженерными войсками в Отечест­
венную войну 1812 года.

Но продолжим наш рассказ. В 1916 году вступила в строй 
еще одна железнодорожная линия — Звонка — Чудово, строи­
тельство которой началось в 1915 году. Таким образом, Мур­
манская дорога получила прямой выход в сторону Москвы без 
захода в Петроград. Были закончены работы по оборудованию 
Мурманского порта*. Кроме того, принимались срочные меры 
по усилению пропускной способности Вологодско-Архангель­
ской линии, которая к началу войны пропускала в сутки всего од­
ну пару пассажирских и три пары грузовых поездов. В 1915 году 
узкоколейный участок от Вологды до станции Няндома был пере­
шит на широкую колею, в том же году начались работы по пере­
шивке на широкую колею участка от Няндомы до Архангельска- 
пристани. Намечалась постройка второго пути от Звонки до 
Обухова.

* Первые пароходы разгружались в Коле, где были построены две при­
стани.
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В КАНУН ОКТЯБРЯ

Первые сведения о Февральской революции были получены 
по железнодорожному телеграфу. Начались митинги и манифе­
стации, а на некоторых станциях рабочие с помощью солдат же­
лезнодорожных батальонов стали разоружать полицию и жан­
дармерию.

1 марта на Петроградском железнодорожном узле иници­
ативная группа из рабочих и служащих назвала себя Времен­
ным исполнительным комитетом, который стал организатором 
местных комитетов на станциях, в депо, мастерских и службах 
управления дороги.

Временный исполнительный комитет из 29 служащих и одно­
го представителя от курьеров был избран и на общем собрании 
работников Управления Мурманской дороги. Представители с 
линии не были приглашены. Своей задачей комитет поставил вы­
работку устава союза служащих и рабочих дороги и подготовку 
выборов постоянного комитета. Была послана телеграмма дове­
рия Временному правительству.

Первое время о линии никто не думал. Временный исполни­
тельный комитет ничем себя не проявлял, и вся многотысячная 
армия строителей и работников эксплуатации стала определять­
ся самостоятельно.

Стихийно возникали местные комитеты и разные мелкие профес­
сиональные объединения, они и начинали решать все вопросы. Выра­
батывали новые расценки и оклады, добивались повышения заработ­
ной платы, брали под свой контроль работу продовольственных скла­
дов и магазинов, разбирали трудовые споры. На некоторых станциях 
стали создаваться отряды милиции. Так, на заседании членов комите­
та рабочих, солдат и служащих станции Оленья было принято реше­
ние обратиться с просьбой к подпоручику желдорбата Н. П. Егорову 
организовать на 9-м участке постоянный отряд милиции из числа из-
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бранных населением милиционеров, людей вполне достойных, поль­
зующихся общественным доверием.

Несмотря на требования министра путей сообщения Вре­
менного правительства Некрасова не обсуждать вопроса о 8- 
часовом рабочем дне и оставить его открытым до созыва Учре­
дительного собрания, месткомы не только обсуждали, но и свои­
ми постановлениями устанавливали 8-часовой рабочий день, а 
рабочие охотно выполняли такие постановления.

Но, как и на других дорогах, вместе со стремлением к органи­
зации проявлялась и цеховщина, каждая служба старалась соз­
дать свой профессиональный союз. Так появились союзы телегра­
фистов, машинистов, кондукторов и другие. В то же время работа 
местных комитетов проходила в сложных условиях. Выступавшие 
на собраниях буржуазные агенты извращенно освещали события 
и клеветали на большевиков. В Кеми организовался отдел Вре­
менного Всероссийского совета союза инженеров и техников, ра­
ботающих по путям сообщения, распространявший представле­
ние о Временном правительстве как о народном правительстве. 
Он призывал довести войну до победоносного конца. Состав ра­
бочих дороги, особенно строителей, отличался большой пестро­
той. Многих пригнала деревенская нужда, но были среди них и ку­
лацкие сынки, спасавшиеся на дороге от призыва в действующую 
армию.

Петрозаводский Совет рабочих и солдатских депутатов пер­
вое время оказался в руках эсеров и меньшевиков, которые помо­
гали буржуазии создавать органы своей власти в центре и на мес­
тах. Были эсеровские группы и среди управленческих и конторских 
служащих.

По мере обострения классовой борьбы на железной дороге, как 
и во всем крае, стали складываться большевистские организации. 
Одной из первых сложилась большевистская ячейка в Кандалакше. 
Ее создателями были старый член партии, активный участник рево­
люции 1905 года инженер Николай Дмитриевич Курасов и железно­
дорожный служащий Федор Иванович Пасторов. В Княжей Губе 
большевистскую группу возглавил станционный рабочий Иван Оси­
пович Лойко.

Образовались большевистские ячейки на станции Петроза­
водск и среди солдат 55-го железнодорожного батальона. Петро­
заводской ячейкой железнодорожников руководили мастеровые 
паровозного депо Григорий Сергеевич Миронцев, Андрей Ивано­
вич Федулин и счетовод станции Александр Васильевич Носов. 
Среди солдат активной работой выделялись Александр Николае­
вич Огарков и Федор Захарович Шумилов.

В Кеми и на Поповом Острове революционную агитацию 
проводили железнодорожник С. Г. Мазавин, рабочие Р. С. Ви-
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цуп и В. И. Павлов, служащий А. А. Груздев, на станции Энго- 
зеро — рабочий М. А. Парахин, на станции Кузема и в Понь- 
гоме — член партии с 1913 года А. И. Мосорин, в Сороке — 
рабочий железнодорожного депо М. В. Фостий и дорожный 
мастер, член партии с 1904 года И. М. Филин, в Лодейном По­
ле — рабочий депо А. А. Хорошевский. В числе пропаганди­
стов большевистских идей была врач 3-го строительного уча­
стка дороги Н. Я. Богдатьева*.

По воспоминаниям старых рабочих, на станции Звонка еще 
в годы, предшествовавшие первой мировой войне, организова­
лась ячейка социал-демократов. Она состояла всего из несколь­
ких человек и, оставаясь в подполье вплоть до Февральской ре­
волюции, сыграла немалую роль в подготовке Октября и органи­
зации Советской власти в Новоладожском уезде**.

Вокруг еще немногочисленных ячеек коммунистов постепен­
но сплачивались передовые рабочие.

С революционными настроениями прибыла на дорогу мар­
шевая рота фронтовиков. После лечения в госпиталях солдат 
снова направляли в окопы, но воевать они отказывались. За не­
повиновение грозила расправа. Вмешался Тамбовский Совет 
рабочих и солдатских депутатов, и непокорную роту направили 
на Мурманскую дорогу, где к тому времени военнопленных уже 
не было и рабочих рук не хватало. Работая на балластных поез­
дах в Шуерецком карьере, бывшие фронтовики не скрывали сво­
его враждебного отношения к империалистической политике 
Временного правительства.

В мае 1917 года в Кеми состоялся делегатский съезд железнодо­
рожников и солдат средней линии Мурманской дороги (Сорокская — 
Кандалакша), главным образом в связи с обострившимися продо­
вольственными трудностями. По своей резкости и мрачной обрисов­
ке состояния продовольственного дела особенно выделялась речь 
делегата из Сорокской Василия Петровича Солунина.

На съезде было решено создать Кемский уездный Совет. В 
состав исполкома вошел рабочий-железнодорожник Степан 
Григорьевич Мазавин, один из организаторов Советской власти 
в Поморье.

Затем съезд рассмотрел вопрос о 8-часовом рабочем дне и 
своим решением установил его для всей линии Мурманской доро­
ги. Выяснилось, что почти на всех станциях месткомы сами пере­
шли на 8-часовой рабочий день и не ввести его «впредь до разре­
шения в общем законодательном порядке» было уже нельзя.

На съезде было зачитано обращение 5-й роты 7-го железно-

* Очерки истории Карельской организации КПСС Петрозаводск: Каре­
лия, 1974, с. 51,62-63.

** Динаров 3. Волхов. Л.: Лениздат, 1961, с. 51.
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дорожного батальона к ротным и батальонным комитетам 7-го, 
20-го и 21-го железнодорожных батальонов. В телеграмме гово­
рилось:

«Товарищи солдаты железных дорог. В Петрограде острая 
нужда в хлебе. 5-я рота 7-го железнодорожного батальона по­
становила отчислять ежедневно полфунта хлеба на нужды рабо­
чим. Просим присоединиться, помочь нуждающимся».

Среди архивных документов хранится письмо счетовода 5-го 
участка Г. Фомина и десятника М. Колотовкина, которое они по­
слали из Петрограда во время своей командировки:

«...Стол: обед без хлеба скудный 5 рублей. Организм не удо­
влетворится двумя обедами. Мы кладем на стол в день на одного 
минимум с к р о м н о  12 рублей 50 копеек, кушая 3/8 фунта хле­
ба, принося его в столовую. Относительно цен на продукты: мя­
со к о н и н а  фунт около 5 рублей. Мучных же продуктов нет, ес­
ли не считать за таковые лепешки из кофейной гущи ценою 50 
копеек. Образец посылаем вам...».

С 22 июня по 10 июля 1917 года (по старому стилю) в Петро­
заводске работал I делегатский съезд рабочих и служащих Мур­
манской дороги, созванный, как и намечалось, Временным ис­
полнительным комитетом. Съезд избрал руководящие органы 
профсоюза: главный дорожный комитет, главный продовольст­
венный комитет, главную примирительную камеру, главный дис­
циплинарный суд и ревизионную комиссию. Был принят устав со­
юза. Кандалакшские железнодорожники не послали своих деле­
гатов, считая, что работа съезда будет проникнута духом согла­
шательства с Временным правительством. Так оно и случилось. 
Руководящее положение в главном дорожном комитете заняли 
меньшевики и эсеры.

По-иному проходили выборы районных железнодорожных коми­
тетов. Избирая их, рабочие оказывали доверие большевикам. Пред­
седателем Кандалакшского райкома союза железнодорожников 
стал Н. Д. Курасов, а членами его — И. О. Лойко, Ф. И. Пасторов, 
М. А. Парахин. Сорокский районный комитет возглавил В. П. Солу- 
нин. Большевики боролись за превращение железнодорожных коми ­
тетов в подлинно революционные органы*.

В конце июля без участия главного дорожного комитета 
большевики провели в Кандалакше съезд железнодорожников 
северной части дороги (Кемь — Мурманск), на котором делегаты 
от районных и местных комитетов обменялись опытом работы и 
наметили меры по повышению боеспособности профсоюзных 
организаций.

В середине июля в Москве на Всероссийском учредительном

* Очерки истории Карельской организации КПСС, с. 53.
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съезде железнодорожников был избран Всероссийский исполни­
тельный комитет союза железнодорожников (Викжель), который 
стал контрреволюционным органом эсеров и меньшевиков. Пет­
роградский, Московский и ряд других железнодорожных узлов 
съезд бойкотировали.

При Временном правительстве, продолжавшем империали­
стическую политику, разруха на транспорте усилилась. Погрузка 
грузов резко сокращалась, росло число «больных» паровозов и 
вагонов. Для их ремонта не было металла и запасных частей.

В книге «Грозящая катастрофа и как с ней бороться» В. И. Ле­
нин так оценивал обстановку: «Железнодорожный транспорт 
расстроен неимоверно и расстраивается все больше. Железные 
дороги встанут. Прекратится подвоз сырых материалов и угля на 
фабрики. Прекратится подвоз хлеба. Капиталисты умышленно и 
неуклонно саботируют (портят, останавливают, подрывают, тор­
мозят) производство, надеясь, что неслыханная катастрофа бу­
дет крахом республики и демократизма, Советов и вообще про­
летарских и крестьянских союзов, облегчая возврат к монархии 
и восстановление всевластия буржуазии и помещиков»*.

Выходом из критического положения являлся переход власти 
в руки пролетариата и беднейшего крестьянства. Осуществляя 
решения VI съезда партии, большевики взяли курс на подготовку 
вооруженного восстания.

24 октября 1917 года отряды красногвардейцев, матросов и 
солдат Петрограда двинулись на штурм капитала. 50 тысяч ком­
мунистов Петрограда были в первых рядах восставших. Все нити 
руководства восстанием сосредоточились у В. И. Ленина.

К утру 25 октября восставшие заняли Николаевский, Балтий­
ский, Варшавский вокзалы и другие важнейшие пункты города. В 
21 час 40 минут со стороны Николаевского моста прогремел 
орудийный выстрел с «Авроры» — сигнал к штурму Зимнего двор­
ца, последнего оплота Временного правительства.

«Временное правительство низложено, — извещало страну об­
ращение Военно-революционного комитета, написанное В. И. Лени­
ным... — Да здравствует революция рабочих, солдат и крестьян!»

Собравшийся в тот же день II Всероссийский съезд Советов про­
возгласил переход всей власти в центре и на местах к Советам рабо­
чих, солдатских и крестьянских депутатов. Первыми декретами Со­
ветской власти были Декрет о мире и Декрет о земле. На заключи­
тельном заседании съезд принял Декрет об образовании рабочего 
и крестьянского правительства — Совета Народных Комиссаров. 
Председателем Совнаркома стал В. И. Ленин. Было послано обра­
щение ко всем железнодорожникам:

* Ленин В. И. Поли. собр. соч., т. 34, с. 155.
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«В Петрограде победила рабочая и солдатская революция. 
Министр путей сообщения арестован в числе других министров. 
Всероссийский съезд рабочих и солдатских депутатов выражает 
уверенность, что железнодорожные рабочие и служащие примут 
меры к сохранению полного порядка на железных дорогах, дви­
жение ни на минуту не должно останавливаться. Усиленное вни­
мание следует обращать на беспрепятственный пропуск продо­
вольствия в города и на фронт. Революционная власть Советов 
берет на себя заботу об улучшении материального положения 
железнодорожников»*.

Как известно, после победы Октября враги нового строя не 
останавливались перед крайними мерами борьбы и в ряде мест 
страны вспыхнули ожесточенные бои. Перед железнодорожни­
ками была поставлена задача останавливать все эшелоны, по­
сылаемые Керенским на Петроград. В те дни «Известия Петро­
градского Совета» сообщали о мужестве машинистов Никола­
евской железной дороги Петра Дерябина и Василия Трунова, ко­
торые должны были вести состав с войсками, спешившими на по­
давление революции. Поддержанные революционно настроен­
ными солдатами, эти машинисты отказались выполнять приказы 
офицеров и не допустили карателей в столицу.

И на станции Звонка большевики бдительно охраняли же­
лезнодорожный узел, не давали возможности контрреволюци­
онным силам воспользоваться им для своих целей. 31 октября 
П. С. Шушков, руководитель большевистской организации 
Звонки, являвшийся членом Петроградского военно-революци­
онного комитета, доложил на заседании ВРК: «Организация 
Викжель готовится к забастовке, общее собрание служащих 
станции вынесло постановление: стачечный комитет не органи­
зовывать и не приступать к забастовке, если таковая будет объ­
явлена Викжелем...»**.

28 октября на Мурманской дороге была получена теле­
грамма Керенского, который поспешно бежал из столицы, на­
деясь собрать контрреволюционные войска и повести их на 
Петроград. В ней говорилось: «Начальнику 8-й железнодо­
рожной бригады, всем ротным и батальонным комитетам по 
линии Мурманск — Звонка. Передаем телеграмму Керенского 
содержания нижеследующего:

«Из Гатчинского дворца. 28 октября. 21 час 25 минут. Пред­
лагаю никаких предложений], распоряжений], исходящих от 
лиц, именующих себя народными комиссаре^и] или комисе^-

* Воропай А., Мандругин А., Маргулис Т. и др. Советские железнодорож­
ники. М.: Профиздат, 1970, с. 69—70.

** Динаров 3. Указ, соч., с. 57.

3 За к. 3297 33



рами] революционных] комитетов], не исполнять и ни в какие 
совещания не вступать и в правительственные] учреждения] не 
допускать.

Министр — председатель] Керенский»*.
Но это были уже не те солдаты, на которых могли положить­

ся в Гатчинском дворце. Большевистские газеты, передававшие­
ся из рук в руки, давали им ответы на многие вопросы. И когда 
один из офицеров 55-го железнодорожного батальона попытал­
ся остановить солдат, шедших на революционную демонстра­
цию, они арестовали его.

26 октября в Петрозаводске состоялось расширенное засе­
дание Олонецкого губернского Совета, главного дорожного ко­
митета Мурманской дороги и представителей воинских частей. 
Засевшие в Совете и комитете меньшевики и правые эсеры не 
собирались складывать оружие и подняли клеветническую кам­
панию против Советской власти. Главной мишенью этой кампа­
нии являлись большевики. Потребовались огромные усилия, что­
бы преодолеть сопротивление контрреволюции.

В этих условиях было принято решение объединить больше­
вистские силы Петрозаводска в одну партийную организацию. 
11 декабря 1917 года состоялось объединенное собрание боль­
шевистских организаций Александровского завода и железно­
дорожников, на котором был избран Петрозаводский комитет 
РСДРП(б). От железнодорожников в состав комитета вошел сле­
сарь паровозного депо Г. С. Миронцев.

В январе 1918 года в Петрозаводске установилась Совет­
ская власть. 5 января 1918 года был избран новый состав Оло­
нецкого губисполкома. Большинство в нем получил блок боль­
шевиков и левых эсеров. Революционный губисполком напра­
вил в адрес ЦК партии и Советского правительства телеграмму 
с известием о победе в Петрозаводске рабоче-крестьянской 
власти.

1917 год стал годом возникновения в Карелии первых само­
стоятельных молодежных организаций. В марте 1918 года в Пет­
розаводске образовался Социалистический союз рабочей мо­
лодежи. А через год, 30 марта 1919 года, состоялось общее со­
брание передовой молодежи, положившее начало городской 
комсомольской организации. Железнодорожная ячейка была 
создана в феврале 1920 года**.

После Октябрьской революции вместе с крупными предпри­
ятиями были национализированы и частные железные дороги. 
Вся железнодорожная сеть страны стала народным достоянием.

* ЦГА КАССР, ф. 1710, оп. 1, д. 2/23, л. 112.
** ПАКО КПСС, ф. 17, оп. 1, д. 9, л. 54 -56.
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Но как управлять транспортом, какие избрать формы управле­
ния? Известно, что когда назначенный Советским правительст­
вом первый нарком путей сообщения М. Т. Елизаров явился в 
здание министерства, он не нашел там ни одного чиновника. 
Они не захотели сотрудничать с Советами. Такое же положение 
было и в других министерствах.

По инициативе профсоюзов железнодорожников Москов­
ского и Петроградского узлов в декабре 1917 года в Петрогра­
де был созван Чрезвычайный Всероссийский съезд железнодо­
рожных рабочих и мастеровых. Больше половины делегатов 
съезда составляли большевики. С приветственной речью, с при­
зывом помочь ликвидировать разруху на транспорте выступил 
В. И. Ленин, избранный почетным председателем съезда. Съезд 
выразил недоверие эсеро-меньшевистскому Викжелю.

В январе 1918 года собрался Чрезвычайный Всероссийский 
железнодорожный съезд. С докладом Совета Народных Комис­
саров выступил В. И. Ленин.

«Вы знаете, сколько подкупа, обмана, спекуляций висит око­
ло каждой узловой станции, вы знаете, как бросаются миллионы 
эксплуататорами для того, чтобы попортить транспорт, чтобы за­
гнать вагоны туда, где их не найдешь, — говорил В. И. Ленин. — 
Это все делается для того, чтобы усилить голод и натравить на­
род на Советскую власть. Но вы все знаете, что если большинст­
во железнодорожных организаций объединится и поставит сво­
ей задачей поддержку Советской власти, то только тогда все жу­
лики, саботажники, капиталисты и эксплуататоры, весь этот пе­
режиток буржуазного общества будет сметен беспощадной 
борьбой и только тогда возможно будет организовать правиль­
ное железнодорожное хозяйство и получить полное освобожде­
ние рабочих, солдат и крестьян от власти угнетателей, только то­
гда мы получим социализм»*.

Съезд одобрил все декреты Советской власти. Для контроля 
за выполнением решений правительства на транспорте съезд 
избрал Всероссийский исполнительный комитет железнодорож­
ных депутатов (Викжедор) и наметил состав коллегии НКПС.

Исполнительный комитет депутатов Мурманской дороги 
(Совжедор) был избран на II делегатском съезде в январе — 
феврале 1918 года в Петрозаводске. В состав исполкома во­
шли большевики Н. Я. Богдатьева, А. А. Комлев, И. О. Лойко, 
Г. С. Миронцев, А. А. Хорошевский, Я. К. Берзтыс и др. Пред­
седателем исполкома стал инженер Л. В. Никольский**. В ап-

* Ленин В. И. Поли. собр. соч., т. 35, с. 305.
** Очерки истории Карельской организации КПСС, с. 78, 535.



реле в члены исполкома дороги был введен рабочий-больше­
вик В. И. Репин. Комиссаром дороги был избран И. А. Жит­
ков.

В марте 1918 года В. И. Ленин подписал «Декрет о централи­
зации управления, охране дорог и повышении их провозоспо­
собности». Основные положения декрета были направлены на 
проведение строгой централизации и единоначалия, на укрепле­
ние дисциплины и установление на транспорте революционного 
порядка.



В ГОДЫ ИНТЕРВЕНЦИИ

Как известно, вторжение интервентов началось на Севере. В на­
чале марта 1918 года в Мурманске высадились десанты с английских 
крейсеров. Затем высадились французские интервенты. В мае аме­
риканский крейсер доставил свой десант. Из Мурманска захватчики 
двинулись к Петрозаводску, угрожая Петрограду. Диверсанты появи­
лись и в Архангельске, откуда готовили удар на Москву.

С агрессивными намерениями выступили и реакционные кру­
ги Финляндии, стремясь захватить северную часть Карелии, дос­
тичь Кеми и Сорокской и перерезать Мурманскую дорогу.

Среди руководителей Мурманского Совдепа нашлись из­
менники. Вместе с белогвардейцами они вступили в соглашение 
с интервентами, пополнив ряды врагов революции.

В эти трудные дни, переживаемые молодой Советской республи­
кой, Олонецкий окружком партии, губисполком, большевистские ор­
ганизации, Советы Поморья и Мурманской дороги принимали са­
мые энергичные меры для организации первых заслонов на пути про­
движения интервентов, и прежде всего на станциях железной дороги. 
В циркуляре, разосланном исполкомом Совжедора, говорилось:

«Срочно организуйте Красную гвардию на всех станциях, 
участках, разъездах, околотках для самозащиты и защиты свобо­
ды, революции и Советской народной власти. Составляйте спи­
ски по районам и срочно высылайте копии списков. Записавшим­
ся в списках указывать имя, отчество и фамилию, род службы, ро­
дину, номер винтовки. Где нет оружия, высылайте уполномочен­
ных за получением такового в Петрозаводске». Петрозаводские 
железнодорожники получили задание оборудовать несколько 
бронеплощадок и вооружить их пушками. Снаряды, патроны и 
винтовки были присланы из Петрограда.

Вскоре отряды Красной гвардии возникли на многих станци­
ях и населенных разъездах. Отрядом в Сорокской командовал
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рабочий-столяр путейских мастерских В. П. Солунин. Подготов­
кой населения к боевым действиям занялись созданные на боль­
ших станциях военные коллегии. Кемская коллегия, которую воз­
главлял член уездного Совета рабочий-железнодорожник Рейн­
гольд Семенович Вицуп, объявила приказ:

«Всем без исключения от 18 до 42 лет включительно обучать­
ся ружейным приемам в каждые сутки 2 часа. Инструкторы, заве­
дующие оружием, должны содержать таковое в чистоте и поряд­
ке, а также при обучении им вменяется в обязанность придержи­
ваться строгой народной дисциплины. Военная коллегия».

На помощь железнодорожникам из Петрограда были 
срочно направлены два отряда общей численностью 800 че­
ловек. Один из них под командованием питерского рабочего 
И. Д. Спиридонова занял позиции в районе Кеми, другой во 
главе с А. А. Комлевым выдвигался в район Мурманска. На 
станции Медвежья Гора сосредоточивались финские красно­
гвардейцы под командованием А. П. Вастена, впоследствии 
комиссара финского полка Красной Армии.

Для непосредственного руководства обороной в угрожаемой зо­
не чрезвычайным комиссаром Мурманско-Беломорского края Сов­
нарком утвердил Сергея Петровича Нацаренуса. Юрист по образо­
ванию, С. П. Нацаренус еще в 1904 году вступил на путь революци­
онной борьбы и связал свою жизнь с партией большевиков.

Прибыв в Петрозаводск, С. П. Нацаренус ввел военное по­
ложение в районе Мурманской дороги от Мурманска до Званки 
с полосой местности до финляндской границы к западу и 100- 
верстной полосой к востоку. Все войска и красногвардейские от­
ряды на территории губернии были приведены в боевую готов­
ность.

Но силы были не равны. Сосредоточив хорошо вооруженное 
войско, интервенты вместе с белогвардейцами стали двигаться 
вдоль Мурманской дороги на юг. 2 июля на перегоне Ламбино — 
Кемь появился вражеский бронепоезд. В тот же день интервенты 
захватили город. Они окружили дом, в котором работал уездный 
исполком, арестовали членов Совета. Троих из них — заместителя 
председателя исполкома Александра Александровича Каменева, 
секретаря исполкома Пантелеймона Николаевича Малышева и 
члена Совета Рейнгольда Семеновича Вицупа — расстреляли на 
глазах народа. Куда бы ни приходили интервенты, они приносили 
смерть и разрушение. Среди тысяч советских патриотов, расстре­
лянных и замученных в тюрьмах, были И. О. Лойко, А. А. Комлев, 
М. А. Парахин. Кандалакшского машиниста В. О. Соболя интер­
венты расстреляли только за то, что он отказался служить захватчи­
кам. Были арестованы Н. Д. Курасов, председатель Кандалакшско­
го Совжедора Ф. И. Пасторов, член Совжедора М. И. Иванов, ра­
бочий станции Н. Д. Суменов и многие другие.
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Совжедор Мурманской дороги обратился к рабочим капитали­
стических стран с призывом воздействовать на захватническую поли­
тику своих правительств и потребовать отозвать войска.

Несмотря на террор, в тылу врага формировались и активно 
действовали партизанские отряды. В своих объявлениях командова­
ние интервентов вынуждено было признать, что немалое число рус­
ских людей, особенно среди железнодорожников, главной задачей 
считает создание беспорядка, и угрожало расстреливать всех, кто 
проявит неповиновение. За голову Нацаренуса интервенты обеща­
ли уплатить полмиллиона рублей.

Из донесения чрезвычайного комиссара С. П. Нацаренуса 
В. И. Ленину:

6 июня 1918 года.

«Указанные в моей телеграмме 342 силы англо-французов не 
преувеличены. Вслед за занятием северной части намечается про­
движение к Сороке. Там на взморье показался трехтрубный крейсер, 
возможен обстрел станции и с. Сороки, мосты на Шуерецкой взор­
ваны, путь разобран. Были попытки осмотреть, продвинуть саперов 
для пропуска броневого поезда и подвижных артиллерийских пло­
щадок. Сороку эвакуирую, все увожу, что нельзя — уничтожаю. Ду­
маю задержаться за р. Ондой, мост через которую минирован...

Чрезвычайный комиссар Нацаренус»*

Телеграмма председателя Совета Народных Комиссаров 
В. И. Ленина в Петрозаводск:

7 июля 1918 года.

«Петрозаводск, чрезвычайному комиссару Нацаренусу.
Вам вменяется в обязанность:
1. Принять все меры к радикальному разрушению железно­

дорожного пути на возможно значительном расстоянии.
2. Иностранцев, прямо или косвенно содействующих граби­

тельскому походу англо-французских империалистов, арестовы­
вать, при сопротивлении — расстреливать.

3. Граждан Советской республики, оказывающих прямое 
или косвенное содействие империалистическому грабежу, — 
расстреливать.

Два миллиона рублей переводятся в Ваше распоряжение. О 
посылаемой Вам военной помощи будет сообщено особо.

Предсовнаркома Ленин»**.

* С Лениным вместе. Воспоминания. Документы. Петрозаводск: Карелия, 
1977, с. 268-269.

** Ленин В. И. Поли. собр. соч., т. 50, с. 116—117.
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Фаддея Никитича белогвардейцы схватили недалеко от до­
ма. В санях под сеном нашли винтовку. Стали спрашивать, отку­
да ехал, кого вез. Ничего не сказал он, не выдал разведчиков. Тут 
же белогвардейцы и зарубили его.

У Сегежи белогвардейцы появились на рассвете. Часть из них 
заняла позицию у больницы, остальные ушли в сторону железно­
дорожного моста.

В это же время с севера прибыл паровоз. Его угнали маши­
нист и кочегар со станции Надвоицы, где хозяйничали интервен­
ты. На тендере стоял пулемет. Узнав об этом, Солунин решил на­
нести удар по белогвардейцам у железнодорожного моста, ви­
димо учитывая, что со стороны Масельгской на помощь железно­
дорожникам идет отряд Спиридонова.

О том, как развивались события, рассказал в своих воспоми­
наниях путейский кузнец А. М. Ботков, бывший пулеметчик старой 
армии, председатель профкома станции*: «...Я моментально за­
дернул пулеметную ленту в приемник, а тов. Солунин В. П. дал ко­
манду машинисту двигаться к мосту. Не доезжая до моста, смот­
рим — белогвардейцы путь разбирают. Я туда очереди три напра­
вил, не знаю, сколько свалилось... Белогвардейцы стреляли с трех 
сторон. На тендере двух человек ранили, в том числе Солунина 
В. П. Кочегара убили. Тогда машинист дал задний ход...»

Солунин был ранен в голову. В помещении телеграфа Ботков 
снял полотенце с рукомойника и сделал перевязку.

Между тем обстановка обострялась. Белогвардейцы, распо­
лагая большими силами, ожесточенно рвались к станции, несмо­
тря на то, что контратаки и огонь красногвардейцев не раз охла­
ждали их наступательный пыл. Но силы защитников таяли.

Захватив станцию, белогвардейцы расстреляли комиссара по 
борьбе с бандитизмом и спекуляцией Федотова и 12 рабочих- 
строителей. У оставшихся в живых стали отбирать деньги, часы.

Во время обыска с реки донеслись выстрелы, гукнула пуш­
ка — к Сегеже подходил отряд Спиридонова. Среди белогвар­
дейцев началась паника. Бой разгорелся по ту сторону моста.

Как сообщалось в военной сводке, отряд Спиридонова под 
его командованием в количестве 70 человек при 2-х пулеметах и 
одном трехдюймовом полевом орудии в продолжение 2-х суток 
вел контрнаступление против в 10 раз превосходящих сил бело­
гвардейцев и союзников. В этом бою т. Спиридонов был ранен в 
ногу, но из строя не вышел.

Однако вернуть Сегежу не удалось. В своих воспоминаниях 
И. Д. Спиридонов написал: «...Отряды были плохо снабжены.

* Воспоминания А. М. Боткова хранятся в Музее революционной, боевой и 
трудовой славы железнодорожников Петрозаводского отделения Окт. ж. д. — 
Прим. авт.
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ОТ БОЯ-К ТРУДУ

Интервенция усилила разруху, в которой, по существу, находи­
лась Мурманская дорога в северной части к началу эксплуатации. В 
течение полутора лет более 800 километров железнодорожного по­
лотна оккупанты эксплуатировали на износ, не производя никаких 
ремонтных работ. Более 200 вышедших из строя паровозов и более 
2 тысяч неисправных вагонов бесполезно занимали станционные пу­
ти или лежали под откосом. Для них пришлось строить отдельные ту­
пики, получившие печальное название «кладбищ». Много жилых по­
строек было сожжено.

Выступая 5 февраля 1920 года на конференции железнодорож­
ников Московского узла, В. И. Ленин так обрисовал положение на 
транспорте: «Сейчас железнодорожный транспорт висит на волос­
ке. Если поезда станут — это явится гибелью пролетарских центров. 
Необходимы героические усилия рабочих масс, чтобы поддержать 
транспорт и облегчить борьбу с голодом и холодом»*.

Для работы на транспорте Коммунистическая партия моби­
лизовала 5 тысяч коммунистов. Военно-транспортные трибуна­
лы повели решительную борьбу с хищениями и саботажем. В ка­
честве экстренной меры было приостановлено на месяц пасса­
жирское движение, а высвободившиеся паровозы направлялись 
на вывозку продовольственных грузов и топлива. На ряде дорог 
была восстановлена прикрепленная езда на паровозах, чтобы 
ни один действующий локомотив не оставался неиспользован­
ным из-за небрежного с ним обращения**.

Несмотря на крайне ограниченные ресурсы, было при­
знано необходимым начать постройку железнодорожных линий, 
чтобы способствовать улучшению продовольственного дела.

* Ленин В. И. Поли. собр. соч., т. 40, с. 111—112.
** В 1921 году была восстановлена плата за перевозку грузов и пассажи­

ров по железным дорогам.
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Строительство одной такой линии в направлении Мга — Будо- 
гощь — Овинище возглавил Б. А. Крутиков*.

В 1920 году при НКПС было учреждено Главное политиче­
ское управление. Основными задачами Главполитпути являлись 
руководство всей политической работой среди железнодорож­
ников и содействие быстрейшему возрождению транспорта.

Местными органами Главполитпути являлись политкомисса- 
риаты и учреждаемые при Управлении дорог политотделы. По­
литотделы Мурманской дороги возглавил Н. Д. Курасов, началь­
ником политотдела 3-го района (Петрозаводского) стал счето­
вод станции А. В. Носов. Был создан единый профессиональный 
союз железнодорожников, положивший конец цеховщине и рас­
пылению сил и средств по множеству раздробленных союзов. 
Произошла перестройка профсоюзных организаций и на Мур­
манской дороге. В Званке, Лодейном Поле, Петрозаводске, Со- 
рокской и Мурманске были организованы участковые комитеты 
(учпрофсожи), которые вместе с дорпрофсожем развернули 
большую организаторскую и воспитательную работу. Особое 
внимание уделялось молодежи. К концу 1920 года в 28 комсо­
мольских организациях дороги состояло 718 юношей и девушек.

В северной части дороги, освобожденной от оккупации и 
подвергшейся особенно большим разрушениям, были организо­
ваны два новых административных (эксплуатационных) района: 
4-й в границах от станции Масельгская до станции Полярный 
Круг с центром в Сорокской и 5-й — от станции Полярный Круг 
до Мурманска с центром в Мурманске.

На освобожденные от оккупации участки выехали работники 
из Петрограда, Званки, Лодейного Поля, Петрозаводска. «В Со­
роке предстояло провести большую работу, — вспоминал Алек­
сандр Васильевич Носов, ставший теперь начальником политот­
дела 4-го района. — Надо было рассказать людям об успехах 
Советской власти, о трудностях, стоявших перед страной, со 
всех сторон окруженной врагами, о героической борьбе рабо­
чих и крестьян с интервентами и внутренней контрреволюцией. 
Клуб, длинное с низким потолком дощатое здание, всегда был 
заполнен до отказа во время чуть ли не ежедневных тогда собра­
ний. Народ, испытавший власть интервентов и белогвардейцев, 
с энтузиазмом откликался на все проводимые мероприятия»**.

С большим трудовым подъемом прошел в 1920 году на 
дороге первомайский праздник, объявленный IX съездом партии

* В 1932 году линия Будогощь — Овинище протяжением 300 км была 
присоединена к Мурманской дороге. — Прим. авт.

** За Советскую Карелию: Воспоминания о гражданской войне. (АН 
СССР. Кар. ин-т яз., лит. и ист.). Петрозаводск: Кар. кн. изд-во, 1963, 
с. 428-429.
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23 окт ября 1918 г. — Пост ановление / пар­
т ийной конф еренции М урманской ж. д. 

по организационном у вопросуПо линии от Михаила Архангела до Надвоиц всем коми­тетам партии коммунистов-большевиков,I дорожная конференция коммунистов большевиков Мур­манской ж. д. постановила: в Лодейном Поле, Свири, Петро­заводске, Медвежьей Горе, Маселыской называть комитеты . партии районными, а в Михаиле Архангеле, Колпакове, Паше, Токарях, Ладвз, Пяжиевой Седые, Шуйской, Киваче, Лижме, Кяппесельге, Уросозере, Сегеже и [на] разъезде 
24* 22 — местными комитетами партии большевиков. В Пет­розаводске выбран комитет партии Мурманской] ж. д., кото­рый разошлет всем районным комитетам и местным печати, штампы, а также и снабдит достаточным количеством литературы, партийными книжками.Председатель конференции Курасов Секретарь Барков
П А  КФ ИШЛ ф  2, ж / ,  д 10, л л .  217—218 Телеграфный бланк

Постановление I партийной конференции Мурманской ж. д. по 
организационному вопросу

днем Всероссийского субботника. Как известно, первый суббот­
ник в стране провели рабочие-коммунисты депо Москва — Сор­
тировочная в апреле 1919 года. Сразу же после первомайского 
субботника началась «Неделя трудового фронта». В эту неделю, 
писала газета «Олонецкая коммуна», «трудящиеся Советской 
России должны показать всю способность бороться на фронте с 
хозяйственной разрухой, за воссоздание разрушенного транс­
порта и промышленности. Всероссийский центральный совет 
профессиональных союзов призывает весь организованный в 
профсоюзы пролетариат к творческому труду, призывает отдать 
сверх своего урочного рабочего времени еще три часа для уско­
рения победы на фронте труда». Тогда же газета сообщала:

«В Туркестане имеется 8 миллионов пудов хлопка. Из него 
можно наделать целые горы ситца, разных тканей, одежды. Но 
чтобы хлопок подвезти к фабрикам, нужно отремонтировать 150 
паровозов и 6 тысяч вагонов.

Товарищи! Неужели мы остановимся перед этой задачей? 
Нет! Идите в железнодорожные мастерские. Побеждайте разру­
ху».

Не было станции, разъезда, где бы люди оставались в сторо­
не от общенародного дела.

«Мы, члены коллектива разъезда Деревянко, — говорилось в

№540
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постановлении ячейки коммунистов, — будем строго вести меж­
ду собой твердую партийную дисциплину и добросовестно ис­
полнять устраиваемые субботники, и напряжем все силы для вос­
становления разрушенного транспорта и будем стоять на стра­
же, как члены партии, и при первом вызове мы все готовы встать 
на защиту Советской власти с винтовками в руках.

Да здравствует доблестная Красная Армия!
Да здравствует II Конгресс Коммунистического Интернацио­

нала!
Да здравствует наш вождь товарищ Ленин!
Председатель К. Андронов. Секретарь Ф. Порозенко»*.
В конце мая 1920 года состоялось партийное собрание ком­

мунистов паровозного депо Петрозаводск. С докладом выступил 
помощник комиссара 3-го эксплуатационного района т. Михай­
лов. На собрании выяснилось, что неустойчивая работа депо и 
сбои в движении поездов вызывались острой нехваткой квалифи­
цированных рабочих. Было решено создать в депо ударную бри­
гаду из числа коммунистов и передовых рабочих, которая служи­
ла бы примером высокой дисциплинированности и работала не 
считаясь со временем и не щадя своих сил. «Только своей мозо­
листой рукой и крепкой трудовой дисциплиной, — говорилось в 
постановлении, — только самой дисциплиной и сознательным 
упорным трудом мы выкуем вольную и счастливую жизнь. Твердо 
помни об этом каждый рабочий и становись в ряды ударников. 
Наши братья-красноармейцы на фронте, нанося удар за уда­
ром, крушат капитализм, обеспечивая нам свободу. И мы здесь, 
на трудовом фронте, сомкнем свои ряды и тоже, нанося удар за 
ударом злому врагу — разрухе, скорее выйдем из тисков голода 
и страданий.

Привет вам, начинатели — кузнецы будущего счастья! Сме­
лее в бой! Дружнее за работу! Это самое лучшее и верное сред­
ство покончить с разрухой»**.

Большую помощь в восстановлении дороги оказывал Онеж­
ский — бывший Александровский — завод в Петрозаводске. Тру­
довое содружество началось в 1918 году, когда из-за отсутствия 
заказов над заводом нависла угроза закрытия. Тогда по предло­
жению партийной организации завод взялся ремонтировать па­
ровозы и изготавливать вагонные части, а железнодорожники 
помогли онежцам переоборудовать заводские цехи и мастер­
ские и проложили к заводу железнодорожную ветку.

Первый паровоз онежцы отремонтировали в апреле 1919 
года, о чем сообщили В. И. Ленину. В том году они отремонтиро-

* ЦГА КАССР, ф. 2446, оп. 1, д. 35, л. 3.
** Газ. Олонецкая коммуна, 1920, 29 мая.
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вали еще 6 паровозов и передали железнодорожникам 5938 пу­
дов чугунных изделий, нужных для ремонта подвижного состава. 
В анкете о ходе выполнения наряда ударного производства в 
1920 году (так назывался заказ железнодорожников) завод пи­
сал, что с января по сентябрь из среднего ремонта вышло 30 па­
ровозов, выдано чугунного литья 24 тысячи пудов и медного литья 
400 пудов.

Многие трудности были связаны с нехваткой жилья и одежды. 
Чтобы облегчить жилищные условия, в течение лета 1920 года на 
Мурманской дороге было построено более 3 тысяч квадратных 
сажен фанерных домов и около 300 квадратных сажен рубленых 
зданий. Но этого не хватало, и осенью 1920 года под жильем бы­
ло занято 1373 «кладбищенских» вагона. «Вопрос с обувью и об­
мундированием, — читаем в докладе о деятельности дорпрофсо- 
жа Мурманской дороги за ноябрь 1920 года, — стоит до сего 
времени остро за полным отсутствием таковых. Принят ряд мер к 
получению обуви. Так, до сего времени не прибыли и разыскива­
ются отправленные из Вятки лапти. Кроме того, в мастерских 
Раббриг шьют из старого брезента сапоги, Петроэваком отпу­
щено 1 тысяча пудов кожаной обуви, каковая требует починки, 
но все это вопрос времени...»*.

Для облегчения продовольственного положения прави­
тельство разрешило железнодорожникам и работникам ряда 
предприятий из отремонтированных ими в неурочное время 
паровозов и вагонов формировать маршрутные поезда и вы­
езжать в хлебные районы на заготовку продовольствия.

«Объявляя о сем, — оповещал учкпрофсож-3 станции Пе­
трозаводск, — обращаемся к вам, товарищи, с горячим при­
зывом всемерно содействовать скорейшей организации в на­
шем районе продовольственных маршрутов, ибо без таковых 
хлеба мы ни от кого не получим. Спасение нашей республики 
и самих вас зависит всецело от вас.

Все, товарищи, дружно приступим к работе. Да здравству­
ет организованный труд!

Наблюдение за работами и руководство таковыми возла­
гается на помощника комиссара района т. Михайлова».

Маршрутные поезда стали давать заметную добавку к бо­
лее чем скромному продовольственному пайку. Горячо под­
держивая инициативу, член Петрозаводского окружного и гу­
бернского комитетов РКП(б) Я. К. Берзтыс писал в «Олонец­
кой коммуне»:

«Фабричный рабочий и железнодорожный рабочий — они должны быть в 
первую очередь удовлетворены продовольствием. Такова воля всего рабоче­
го класса.

Ясно, что Советская власть приложит все усилия, чтобы эту волю осущест-

* ЦГА КАССР, ф. 12, оп. 1, д. 1265, л. 26.
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вить. Но это еще не исключает широкого проявления инициативы самих рабочих. 
А эту инициативу можно проявить в оборудовании маршрутных поездов.

Эта идея сейчас широко усвоена повсюду. В Москве и Петрограде нет 
более или менее крупного завода, который не занимается сейчас оборудо­
ванием маршрутного поезда. Даже Центропечать — и та занялась ремонтом 
вагонов и паровоза для маршрута.

Мы, петрозаводчане, вместе с 3-м районом Мурманской железной дороги сна­
рядили уже пять маршрутных поездов, и в скором времени железная дорога займет­
ся отремонтированием еще двух поездов. И разве наше продовольственное поло­
жение сразу не улучшилось от маршрутных поездов, особенно на желдороге?

Поэтому, товарищи рабочие и мастеровые, приложите все усилия по от- 
ремонтированию все новых и новых маршрутных поездов. Этим вы улучшите 
свое питание и в то же время поднимете транспорт.

Углубляйте, развивайте идею маршрутных поездов, знайте, что москов­
ские и питерские рабочие посылают маршруты не только за хлебом, но и за 
туркестанским хлопком, за донецким углем, за дровами — словом, и за пищей 
для заводов и желдорог.

Лодейнопольцы-железнодорожники посылали маршруты за кирпичом 
для оборудования своих жилых помещений. Подражайте остальные! Идея хо­
рошая. Коллективными усилиями создаваться должен коммунизм»*.

Но враги молодой Советской республики не отказались от 
намерений захватить Карелию. Они все чаще стали переходить 
нашу государственную границу.

Так, в ночь на 14 ноября 1921 года группа лыжников, насчиты­
вавшая около 100 человек, совершила нападение на караул 6-й ро­
ты 379 стрелкового полка, несшего охрану железнодорожного мос­
та через реку Онду на 546-й версте. Небольшой караул был обезо­
ружен, а многопролетный мост сожжен. Спустя несколько дней сго­
рели еще четыре моста. Движение было прервано.

В связи с начавшимися военными действиями Петроградский во­
енный округ поставил перед железнодорожниками боевую задачу в 
кратчайший срок восстановить мосты и возобновить движение по­
ездов. За решение этой задачи взялся хорошо сплоченный коллек­
тив 3-го эксплуатационного района, который располагал и сравни­
тельно лучшими производственными возможностями.

Самым трудным делом было восстановление моста через 
Онду. Обрушившиеся на лед остатки деревянных ферм и облом­
ки ряжей представляли собой груды дымящихся развалин, лишь 
искривленные огнем рельсы висели над пролетами.

И вот здесь, на доселе мало кому известной северной реке, и 
совершили железнодорожники 3-го района свой трудовой подвиг, вы­
звавший огромный общественный резонанс далеко за пределами 
Мурманской дороги.

К работам на Онде триста железнодорожников приступили в 2 
часа ночи 16 ноября при свете запылавших костров. Работали в 
две смены по 12 часов, а в напряженные дни и сутками не уходили 
с реки. Горячее стремление выполнить почетное задание умножа-

* Олонецкая коммуна, 1920, 4 мая.
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МУРМАНСКАЯ ДОРОГА - 
ТРАНСПОРТНО-ПРОМЫШЛЕННО- 
КОЛОНИЗАЦИОННЫЙ КОМБИНАТ

Меры, принятые партией и Советским правительством для 
борьбы с разрухой, огромная энергия железнодорожников, с 
которой они восстанавливали разрушенное хозяйство, дали 
возможность значительно улучшить работу железных дорог. В 
1921 году почти вдвое увеличилась погрузка вагонов, поднялись 
и некоторые другие показатели работы. Однако возрождение 
транспорта шло с большим трудом и перевозки все еще далеко 
не достигли довоенного уровня. Разоренный Донбасс пока еще 
топлива не давал, и, чтобы поддержать движение, железнодо­
рожники сами заготавливали дрова. Для ремонта путей не было 
ни рельсов, ни шпал.

В трудном положении оказалась Мурманская дорога. С мо­
мента открытия движения она была дорогой преимущественно 
военного значения, оставаясь в то же время недостроенной и 
плохо оборудованной. Мурманский порт коммерческой работы 
не имел, а Карелия вместе с Мурманской областью со своим не­
большим населением и крайне слабой промышленностью не 
могли питать дорогу достаточным количеством грузов. Из обще­
го числа 202 станций и разъездов, имевшихся на дороге, 111 
пришлось закрыть; другие же открывались на несколько часов, 
чтобы пропустить одну, реже две пары легковесных поездов, об­
служивавших нужды местного населения.

«Грузооборот дороги незначителен, — говорилось в докладе 
Наркомату путей сообщения, — техническая необорудован­
ное^ громадна, доходность лишь на 20 процентов покрывает 
весьма сокращенное удовлетворение потребностей. Большая 
часть линии страдает от отсутствия работников, а когда туда на­
правляются временно прикомандированные с других дорог, она
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страдает от их работы, работы людей, приходящих на короткий 
срок отбывать тяжелую повинность, страдает от постоянной сме­
ны, которая не дает человеку сродниться со своим делом, войти 
в него не только руками, но и головой».

К этому времени в состав Мурманской дороги входили следу­
ющие линии:

Звонка — Мурманск (1324 км),
Звонка — Чудово (100 км),
Рыбацкое — Тихвин (185 км),
Мга — Будогощь (98 км).
Отсутствие необходимых средств на достройку дороги, край­

не незначительные перевозки грузов и пассажиров — все это 
привело к тому, что некоторые работники НКПС предлагали пе­
редать южную часть дороги в ведение Октябрьской дороги, а се­
верную часть (от Петрозаводска до Мурманска) законсервиро­
вать до лучших времен.

Осуществление таких предложений обрекло бы почти всю 
Карелию и Кольский полуостров на прежнее многовековое без­
дорожье, прервало бы связь с портом и надолго отодвинуло пер­
спективы развития производительных сил Карело-Мурманского 
края. Необходимость сохранения Мурманской дороги была ясна 
каждому, кто хотел и мог серьезно задуматься о ее значении в 
жизни страны.

По инициативе наркома путей сообщения Ф. Э. Дзержинского и 
в результате изучения вопроса о Мурманской дороге специальной 
комиссией и в Президиуме ВЦИК Совет Труда и Обороны* утвердил 
25 мая 1923 года «Положение о колонизации Карело-Мурманского 
края», преобразовавшее хозяйство Мурманской дороги в транс­
портно-промышленно-колонизационный комбинат. В основу Поло­
жения была заложена предпосылка, что «Мурманская дорога не мо­
жет существовать и укрепляться вне пробуждения и развития произ­
водительных сил края, как равно и промышленное освоение природ­
ных богатств Севера не может осуществляться вне зависимости от 
укрепления Мурманской дороги».

В свете новых задач дорога должна была: 1. Заселять край и 
способствовать возникновению и развитию в нем различных от­
раслей промышленности (лесной, рыбной, горной и прочих); 2. 
Развивать в технико-экономическом отношении Мурманский 
порт и всемерно поднимать перевозочную работу.

Из этих задач вытекала необходимость в достройке и техни­
ческом оснащении самой Мурманской дороги до уровня, предъ­
являемого к нормальной железнодорожной магистрали.

* Первым председателем Совета Труда и Обороны (СТО) был 
В. И. Ленин.
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В разных местах Мурманской дороге было выделено сроком 
на 10 лет 3 миллиона десятин земли с правом эксплуатации ле­
сов, недр, воды и выделения участков для водворения и устройст­
ва рабочих и служащих дороги, а также пришлого населения. 
СНК СССР установил специальные пониженные пошлины на це­
лый ряд импортных товаров, ввозимых через Мурманский порт.

Для осуществления поставленных задач в составе правления 
Мурманской дороги были организованы отделы: Колонизацион­
ный, Лесной (Желлес) и по рыбопромышленной и снабженческой 
работе (Желрыба). Кроме того, был создан специальный Портовый 
комитет (Муркомпорт) из представителей морского ведомства и 
правления дороги, ведавший работами и хозяйством Мурманского 
порта и приписанных к нему Кемского, Кандалакшского и Сорок- 
ского портов. Возглавил Комбинат инженер А. М. Арнольдов.

В составе новых звеньев Мурманская дорога работала 6 
лет. В дальнейшем, по мере роста, многие ее предприятия выпа­
дали из хозяйства дороги и получали свое дальнейшее развитие 
в других организациях, таких как комбинат «Апатит», Карелгра- 
нит, Севтралтрест, Мурманлес и т. д. В конце концов дорога ос­
талась чисто транспортным предприятием с чрезвычайно возро­
сшими задачами по освоению перевозок и по проведению ко 
ренной технической реконструкции.

За 6 лет на отведенной территории Комбинат произвел лесо­
устройство, построил новые лесопильные заводы в Медвежьей Го­
ре, Майгубе и Кандалакше и два кирпичных завода вблизи стан­
ций Шонгуй и Олимпий. На выделенные земельные участки было 
переселено 1282 семьи — около 6 тысяч человек. В 1923 году по 
приглашению Колонизационного отдела на Мурманскую дорогу 
прибыл молодой ученый — селекционер, будущий президент Ака­
демии наук Эстонской ССР И. Г. Эйхфельд. Трудами Иогана Гансо- 
вича в Заполярье был заложен первый опытный сельскохозяйст­
венный участок, а около станции Лоухи организован опытный 
пункт по мелиорации и культуре болот.

Комбинат организовал разведку и промышленное исполь­
зование запасов полевого шпата, кварца, слюды и принял ак­
тивное участие в изучении и подготовке к промышленной экс­
плуатации апатитовых месторождений Кольского полуостро­
ва, обнаруженных экспедицией академика А. Е. Ферсмана. 
Начатая в 1924-1925 годах Колонизационным отделом добы­
ча апатита продолжалась до конца 1929 года, когда по иници­
ативе С. М. Кирова в Хибинах был создан комбинат «Апатит» 
и началось строительство первой апатито-нефелиновой фаб­
рики (АНОФ-1). В 1930 году была построена и сдана в эксплу­
атацию железнодорожная ветка от разъезда Белый (Апатиты) 
до станции Вудьявр (Кировск).

54



Активно работал и рыбопромышленный отдел Желрыба. Кро­
ме собственных промыслов он организовал целый ряд факторий на 
побережье Кольского полуострова, помогая местным рыбакам 
приобретать рыболовные суда и снасти, строил пристани и сало­
топные заводы. В 1925 году в Кандалакше был построен первый в 
Карело-Мурманском крае рыбоконсервный завод.

В 1928/29 хозяйственном году грузы Желлеса и Желрыбы до­
стигли почти 1 миллиона тонн, а общий грузооборот дороги вы­
рос до 5,5 миллиона тонн. Росла работа и Мурманского порта. 
Помимо того, что были установлены льготные пошлины на им­
портные товары, правительство предприняло ряд мер и в облас­
ти железнодорожных тарифов, что дало возможность отвлечь 
часть грузов с иностранных портов на мурманское направление. 
Для сравнения размеров движения поездов ниже приведена таб­
лица. Следует учесть, что в 1922/23 хозяйственном году на всем 
направлении от Петрозаводска до Мурманска ходили только 
маломощные грузовые паровозы серии Ов, с трудом тянувшие 
по крутым подъемам составы весом не более 300 тонн. После 
производства некоторых работ по усилению пути были пропуще­
ны более мощные паровозы серии Э, и к 1928/29 году средний 
вес поездов увеличился до 700 тонн.

Участки

Количество пар поездов в сутки

1922/23 хоз год 1928/29 хоз. год

Петрозаводск — Масельгская 1,8 6,1
Масельгская — Кемь 1,5 5,3

Кандалакша — Мурманск 1,3 4,1

Укрепив свое финансовое положение, Мурманская дорога с 
помощью НКПС стала проводить неотложные достроечные ра­
боты. Больших средств, требующихся для полной достройки, не 
было, но за 6 лет удалось построить 146 тысяч квадратных мет­
ров жилой площади, что дало возможность высвободить из-под 
жилья часть вагонов и закрепить основные кадры работников. 
Было произведено частичное смягчение профиля пути, пополнен 
балластный слой и построено 6 металлических мостов, в том чис­
ле через реки Кемь и Шую. Судя по докладам начальников служб 
эксплуатации и тяги, сделанных ими на партийно-производствен­
ной конференции дороги в 1925 году, менялось к лучшему и со­
стояние парков подвижного состава. За два года удалось ожи­
вить 57 «кладбищенских» паровозов и сократить на 272 число 
неисправных вагонов.

Деятельность Мурманской дороги как транспортно-промыш­
ленно-колонизационного комбината закончилась в 1930 году.

55



Еще в июне 1929 года в постановлении ЭКОСО РСФСР было 
признано целесообразным ликвидировать отдел Желрыба ввиду 
того, что «сеть кооперативных организаций и государственных 
предприятий Карело-Мурманского края, занимающихся исклю­
чительно рыбным делом, достаточно окрепла». Кроме того, с пу­
ском в эксплуатацию апатито-нефелиновой фабрики АНОФ-1 
Мурманская дорога получила устойчивый грузооборот.



ПЕРВЫЕ ПЯТИЛЕТКИ

Индустриализация Карело-Мурманского края внесла ко­
ренные изменения в структуру народнохозяйственных пере­
возок. Резко увеличилось поступление таких грузов, как ка­
менный уголь, нефтепродукты, черные металлы, машины. 
Вначале машины поступали из-за границы через Мурман­
ский порт, но по мере развития отечественного машиностро­
ения доля импорта стала заметно сокращаться. Увеличилось 
поступление текстиля и других товаров народного потребле­
ния, что свидетельствовало о росте благосостояния местного 
населения.

Резким толчком к усилению перевозок послужило начав­
шееся строительство Беломорско-Балтийского канала. Кро­
ме работ по сооружению канала, управление ББК занима­
лось и заготовкой леса. Только с одной станции Ванзозеро 
ежедневно отправлялось до 300 груженых вагонов. На дис­
петчерских графиках появились «синие нитки» — таким цве­
том движенцы обозначали поезда постоянного сообщения с 
лесными грузами.

В последнем году первой пятилетки Мурманская дорога 
перевезла почти 11 миллионов тонн грузов, а в 1937 году, 
последнем году действия второго пятилетнего плана, — бо­
лее 17 миллионов тонн.

Такой стремительный рост объяснялся тем, что Север ста­
новился одним из форпостов индустрии. Вступали в строй 
горно-химический комбинат в Хибинах и медно-никелевый в 
Мончегорске, Нивская и Туломская электростанции. У подно­
жия Кукисвумчорра (Длинной Горы) рос и развивался новый 
город химиков и горняков Кировск. А многочисленные геоло­
гические экспедиции открывали все новые и новые месторож-
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дения, как бы подтверждая сказанные адмиралом С. О. Ма­
каровым пророческие слова: «Россия обращена фасадом на 
Север».

В Карелии вступили в строй ГЭС и бумажная фабрика в 
Кондопоге, строительство которых началось по инициативе 
В. И. Ленина. Страна стала получать первые тысячи тонн кон­
допожской газетной бумаги. Строились город Сегежа и круп­
нейший в Европе Сегежский целлюлозно-бумажный комбинат. 
Огромные запасы древесины являлись предпосылкой для широ­
кого развития лесозаготовительной и деревообрабатывающей 
промышленности. Из года в год возрастали перевозки мине­
ральных строительных материалов. Вместе с тем рост перево­
зок показал и слабую техническую вооруженность Мурман­
ской дороги.

Как известно, вопросы реконструкции и оснащения транс­
порта новой техникой нашли широкое отражение в ряде важ­
нейших документов. «...Особенности страны, — говорилось в 
плане электрификации РСФСР (ГОЭЛРО), -- имеющей значи­
тельные ценности на периферии, ставят перед транспортом в 
России задачи необычайной трудности, которые еще более отяг­
чаются грандиозностью территории государства. Естественно 
поэтому, что перед транспортом в России стояли всегда трудней­
шие задачи. Перебрасывать из одного конца страны в другой ко­
лоссальные количества массовых грузов наш транспорт никогда 
не был в состоянии и всегда страдал от перегрузки главнейших 
линий...»*

В 1931 году ведущим звеном реконструкции транспорта бы-, 
ла признана электрификация железных дорог. Были намечены 
меры по обновлению вагонного парка, усилению путевого хо­
зяйства и устранению недостатков в самой системе управления. 
Постановлением СНК была отменена обезличенная езда на па­
ровозах, приведшая к ухудшению состояния паровозного парка 
и падению трудовой дисциплины.

В 1931 году началось производство тепловозов, а в 1932 го­
ду электровозов в связи с электрификацией железных дорог Ура­
ла, Донбасса и Кузбасса.

На Мурманской дороге электротяга появилась в 1935 го­
ду. Сначала были электрифицированы участок Кандалакша 
— Апатиты и ветка Апатиты — Кировск, а затем и участок 
Апатиты — Имандра. К концу 1939 года были завершены ра­
боты по электрификации участка Имандра — Мурманск.

* Железнодорожный транспорт СССР в документах Коммунистической 
партии и Советского правительства. М.: Желдориздат, 1957, с. 127.
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ги. С постройкой новых производственных предприятий индуст­
риального типа — вагонных депо, вагоноремонтных и автоконт­
рольных пунктов — была создана совершенно новая техниче­
ская база для обслуживания вагонного хозяйства. Росло и паро­
возное хозяйство — строились новые депо, отличные от депо ста­
рого типа, качественно менялся локомотивный парк. Так, напри­
мер, во второй пятилетке появились пассажирские паровозы се­
рии Су, которых раньше не было на дороге. Южный участок до­
роги Обухово — Назия, Волховстрой I — Гостинополье был обо­
рудован полуавтоматической блокировкой, а Лодейное Поле -- 
Петрозаводск — постанционной селекторной связью. На ряде 
станций и разъездов было произведено удлинение путей, а на 
станции Волховстрой I построена сортировочная горка, уско­
рившая разборку и формирование составов.

Заметные изменения произошли в путевом хозяйстве. В 1936 
году на Кировской дороге были организованы две машинно-пу­
тевые станции, оснащенные высокопроизводительными машина­
ми и механизмами. Это обеспечило повышение производитель­
ности труда путейцев и выполнение работ по ремонту и усиле­
нию пути в возраставших объемах. Появились и транспортные 
средства: мотовозы, мотодрезины, передвижные установки. 
Многие деревянные мосты были заменены каменными, железо­
бетонными, металлическими.

Значительно изменилось культурное и бытовое обслужива­
ние железнодорожников Кировской дороги и их семейств. Были 
построены новые школы, больницы, детские сады, ясли и первые 
многоэтажные дома, оборудованные водопроводом и канализа­
цией.

Важным событием в жизни коллектива дороги стало массо­
вое движение за высокую производительность труда. Стаханов­
ское движение, развернувшееся в промышленности и получив­
шее повсеместное развитие на железнодорожном транспорте 
по почину машиниста депо Славянск Южно-Донецкой дороги 
Петра Кривоноса, послужило началом широкой волны социали­
стического соревнования и вызвало к жизни немало творческих 
начинаний и передовых методов труда. На Кировской дороге по­
чин Петра Кривоноса первыми подхватили машинист депо Кан­
далакша И. Мысин, волховстроевские машинисты комсомоль­
ского паровоза Коваленко, Стенко, Пушников и другие. Комсо­
мольцы первыми на дороге стали водить тяжеловесные поезда, 
они же были инициаторами создания единых смен. Первая моло­
дежная смена организовалась на станции Масельгская по ини­
циативе диспетчера Евгения Меккелева, впоследствии Героя Со­
циалистического Труда. В нее вошли движенцы, паровозники, ва­
гонники, путейцы, работники грузовой службы — все, кто участ-
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вовал в производственном процессе. В течение года эта моло­
дежная смена благодаря своей слаженной работе восемь раз 
занимала первое место.

Создавались комсомольско-молодежные кондукторские 
бригады, добившиеся ускоренного продвижения сборных поез­
дов. Достоянием многих железнодорожников стал спицынский 
метод организации маневровой работы, названный по имени 
составителя поездов станции Петрозаводск М. Д. Спицына. 
Сущность этого метода состояла в том, что одновременно с 
расформированием прибывшего состава производились фор­
мирование нового состава и подборка местных вагонов по точ­
кам грузовых операций.

В содружестве с паровозниками и движенцами трудились 
многие сотни передовиков-путейцев, такие как путевые рабочие 
Кудашкина, Лутохина, Савельева, путевые обходчики Зарипов, 
Ведехин, Козырева, бригадиры пути Кудряшов, Полькин, дорож­
ные мастера Мунин, Иванов, Ткачев, Якубик, работники мастер­
ских Абросимов, Поляков, Васильев, Якубовский и другие. Все 
они добивались высоких производственных показателей.

Большую помощь в работе оказывали партийные и совет­
ские организации. По инициативе Кемского райкома партии и 
райисполкома развернулось социалистическое соревнование 
между лесными организациями района и железнодорожниками. 
«Наша дорога, — говорилось в договоре, — не может оставать­
ся в стороне от соревнования, связывающего узами тесной про­
изводственной дружбы железнодорожников с работниками дру­
гих отраслей промышленности...» За вторую пятилетку погрузка 
лесных материалов в Карелии увеличилась почти в два раза. В 
1937 году, последнем году действия второго пятилетнего плана, 
по сравнению с 1932 годом рост работы по тонно-километрам 
составил 87,8 процента. 1938 год дал дальнейшее увеличение 
работы.

О размахе стахановско-кривоносовского движения на Ки­
ровской дороге можно судить по тому, что уже к началу третьей 
пятилетки число стахановцев-кривоносовцев вместе с ударника­
ми увеличилось до 16524 человек, то есть более половины всех 
работников дороги были охвачены производственным социали­
стическим соревнованием. Неуклонный рост стахановско-криво­
носовского движения и явился той базой, на которой создава­
лись и закреплялись производственные достижения дороги.

Новым типом стахановско-кривоносовского движения, полу­
чившего широкое развитие после 1939 года и особенно в годы 
Великой Отечественной войны, стало лунинское движение. Оно 
возникло по инициативе старшего машиниста депо Новоси­
бирск Томской железной дороги Героя Социалистического Тру-
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да Н. А. Лунина. Последователей Лунина отличало не только ма­
стерское вождение поездов и любовный уход за паровозом. Хо­
рошо владея слесарной специальностью, лунинцы сами выполня­
ли текущие ремонтные работы как при нахождении паровоза в 
депо, так и в пути следования. С хозяйственной точки зрения, 
своевременный и технически грамотный уход за локомотивом 
снижал расход материалов, запасных частей, топлива и освобо­
ждал комплексные ремонтные бригады от разного рода мелких 
работ для выполнения более сложных и крупных, требующих спе­
циальных знаний.

Среди первых, кто подхватил инициативу Н. А. Лунина, были 
и машинисты Кировской дороги. В депо Кемь по-лунински водили 
поезда Андреев, Озернов, Носов, Авдеев, Жучков, Першукевич> 
Тупиков, Баранов. За два месяца 1940 года они провели 193 тя­
желовесных поезда, перевезли сверх нормы 48 тысяч тонн груза 
и сэкономили более 1 тысячи тонн топлива. Благодаря заботли­
вому уходу паровоз машиниста Андреева семь месяцев ходил 
без деповского ремонта и только после пробега 67 тысяч кило­
метров встал на подъемочный ремонт. Как лучший машинист Ми­
хаил Романович Андреев был награжден орденом Трудового 
Красного Знамени и знаком «Почетному железнодорожнику». 
Достижениям кемских паровозников немало способствовала 
слаженная работа бригады слесарей цеха подъемки, которую 
возглавлял бригадир т. Чеченин.

Больших успехов в развитии лунинского движения добива­
лись машинисты депо Волховстрой I Голованчиков и Ваницкий, 
машинисты депо Лодейное Поле Михайлов, Баранов, Киселев и 
Устинов, машинисты депо Петрозаводск Соболев, Буйволов, Ти­
мофеев, Качанов, Писарев, Якунин, машинисты депо Кандалак­
ша Редькин, Шебанов и другие.

Лунинское движение, подхваченное локомотивными брига­
дами, охватило работников других служб и приобрело огромное 
значение в работе всего коллектива Кировской дороги. «Лунин- 
ский метод — работникам всех профессий» — с таким призывом 
выступила газета «Кировская магистраль». Появились лунинские 
километры, лунинские путейские бригады, околотки, стрелочные 
посты, станции и т. д. Само слово «лунинец» стало синонимом вы­
сокой производительности труда и любовно выполненной каж­
дой работы. При лунинских методах труда потребовалось овла­
деть не только своей, но и смежной профессией. Все это, вместе 
взятое, послужило неоценимой помощью в трудные годы Вели­
кой Отечественной войны.

Как известно, в конце 30-х годов на северо-западной грани­
це СССР обстановка резко обострилась и началась война с 
Финляндией. В связи с военными действиями потребовалось
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строительство новой железнодорожной линии Петрозаводск — 
Суоярви протяжением около 132 километров. Изыскательские 
работы и проектирование этой линии осуществлялись Ленгипро- 
трансом в период с конца декабря по 10 февраля 1940 года под 
руководством инженеров В. И. Леднева и П. Г. Сазонова. На по­
стройку линии, включая организационный период, был дан двух­
месячный срок — с 10 февраля по 10 апреля. Срок показался на­
столько нереальным, что поначалу были высказаны предположе­
ния о наличии опечатки в тексте распоряжения. Но опечатки не 
было.

Строительство возглавил инженер Н. Н. Соколов. В целях ус­
корения работ за основу были взяты упрощенные технические 
условия. Материалы, техника и даже паровоз с платформами до­
ставлялись к месту работ санно-тракторными поездами. Несмо­
тря на жесточайшие в ту зиму морозы, укладку пути и неотлож­
ные работы первой очереди строители завершили на один день 
раньше срока. 9 апреля 1940 года по линии Петрозаводск — 
Суоярви прошел первый поезд.

Война с белофиннами была недолгой. Вскоре закончились пе­
ревозки, связанные с доставкой грузов к фронту. За образцовое 
выполнение заданий правительства и военного командования Ука­
зом Президиума Верховного Совета СССР большая группа желез­
нодорожников Кировской дороги была награждена орденами и 
медалями. Высокие награды получили А. И. Воробьев, П. Н. Гарцу- 
ев, А. В. Охремчик, И Я. Жаворонков, В. Н. Константинов, Н. И. Пе­
тров, А. С. Морошкин, И. Ф. Назаров, В. П. Матвеев, В. А. Сохнов, 
П. М. Блинников, Н. А. Тимофеев и другие.

Вручая награды в Кремлевском дворце, Михаил Иванович 
Калинин горячо поздравил железнодорожников с трудовыми ус­
пехами и выразил им благодарность за честную и самоотвер­
женную службу Родине.

Как дорогую реликвию хранят семейные альбомы старую 
фотографию, на которой вместе с железнодорожниками-киров- 
цами запечатлен М. И. Калинин.

Шла третья пятилетка. Партийные, профсоюзные и хозяйст­
венные организации направляли усилия трудящихся на ее выпол­
нение. К юго-западу от Хибинских гор среди сопок геологи обна­
ружили крупные месторождения железной руды, для освоения 
которых строилась железнодорожная ветка Пинозеро — Ков- 
дор. Заканчивалось строительство Алакурттинской линии и лесо­
возных веток на Кестеньгу и Ругозеро, вступила в строй первая 
очередь Сегежского целлюлозно-бумажного комбината. На ря­
де участков Кировской дороги не стало хватать пропускной спо­
собности, а на других — барьерами становились недостаточно 
развитые станции с их короткими путями. Узким местом было и
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путевое хозяйство. На многих перегонах все еще оставались из­
ношенные рельсы и деревянные мосты.

Для освоения растущих перевозок было начато строительст­
во вторых путей от Волховстроя до Петрозаводска. Работы, на­
чавшиеся с весны 1940 года, продолжались до самой Великой 
Отечественной войны. К тому времени однопутными перегонами 
оставались только три: Волховстрой I — Волховстрой II, Погра — 
Свирь и Голиковка — Петрозаводск. Была закончена постройка 
мостов через реки Сясь, Паша, Оять и опор моста через реку 
Свирь.



ФРОНТОВАЯ МАГИСТРАЛЬ
По рельсам и шпалам дыханье войны 
Промчалось сиреной тревожной,
И встали бесстрашно на вахту сыны 
Громады железнодорожной...

В. Лебедев-Кумач

На рассвете 22 июня 1941 года фашистская Германия, ве­
роломно нарушив договор о ненападении, без объявления 
войны, нанесла Советскому Союзу удар. Ее авиация произве­
ла налеты на наши города и узлы железных дорог, в том числе 
на город Мурманск и железнодорожную станцию. В числе со­
юзников Германии, вступивших в войну против СССР, была и 
Финляндия.

В 12 часов Советское правительство обратилось по радио к 
народу, призывая его подняться на священную Отечественную 
войну против фашистских захватчиков. Указом Президиума Вер­
ховного Совета СССР в отдельных местностях было объявлено 
военное положение, в том числе в Ленинграде и Ленинградской 
области, Карело-Финской ССР, Мурманской, Архангельской и 
Вологодской областях.

На Крайнем Севере немцы перешли в наступление 29 июня, 
стремясь захватить Мурманск. Наши войска оказали упорное 
сопротивление.

1 июля немцы нанесли удар на Кандалакшском направле­
нии, стремясь уничтожить противостоящие советские войска, ов­
ладеть Кандалакшей и перерезать важнейшую в стратегическом 
отношении Кировскую дорогу. В течение 40 дней вражеские вой­
ска пытались преодолеть нашу оборону, но были остановлены в 
районе cYанций Верман и Войта линии Ручьи — Алакуртти. В хо­
де военных действий по приказу военного командования на этой 
линии было снято и эвакуировано около 30 километров рельсов.
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Эту работу выполняли путейцы Алакурттинской дистанции и бой­
цы 6-го железнодорожного батальона. В начале июля начались 
оборонительные бои наших войск на лоухско-кестеньгском и ух­
тинском направлениях. Однако все попытки врага прорваться к 
Кировской дороге кончились провалом.

2 июля начались бои на петрозаводском и олонецком напра­
влениях, где финским армиям предписывалось захватить южную 
часть Карелии и выйти на соединение с немецко-фашистскими 
войсками в районе Свири.

Прибывшая на Кировскую дорогу сводная колонна головно­
го ремонтно-восстановительного поезда (Горема-3) в составе 
600 человек, возглавляемая ныне Героем Социалистического 
Труда инженером Н. А. Нариняном, получила от военного ко­
мандования задание эвакуировать железнодорожную линию на 
пограничном участке Маткаселькя — Вяртсиля. Во время раз­
борки пути и мостов горемовцам пришлось вступить в бой с про­
рвавшимся через границу финским отрядом и с помощью погра­
ничников отразить нападение.

Выполнив задание и потеряв в бою 120 человек убитыми и 
ранеными, колонна с приданным ей взводом подрывников из же­
лезнодорожного батальона приступила к разрушению железно­
дорожного пути от станции Яккима в сторону Маткаселькя — 
Янисъярви. Однако во время налета вражеских самолетов путе- 
разрушитель вышел из строя. За сутки горемовцы сумели сделать 
новый. Он представлял собой петлю, согнутую из трех рельсов и 
снабженную вагонной стяжкой для прицепки к паровозу. Такая 
петля подводилась под рельсовые нити и при движении отрывала 
рельсы от шпал и изгибала их...

Как и повсюду в стране, на Кировской дороге проходили ми­
тинги и собрания. С несокрушимой верой в победу железнодо­
рожники выражали решимость беспощадно бороться с закля­
тым врагом. Более полутора тысяч железнодорожников станции 
Масельгская пришли в парк на митинг. «Мы твердо уверены, — 
говорилось в принятой резолюции, — что в этой священной вой­
не за свободу, за счастье народов нашей страны восторжеству­
ет правое дело коммунизма, разбойничье нападение будет со­
крушительно разгромлено и осиные гнезда Гитлера и его при­
спешников будут уничтожены. Мы торжественно заявляем, что 
все как один будем честно и самоотверженно трудиться каждый 
на своем посту, справимся с любым заданием партии и прави­
тельства».

Участники гражданской войны Кандалакшские рабочие Г. С. 
Сизов и Н. П. Гавриленко в своем заявлении в политотдел отде­
ления писали: «В годы гражданской войны мы не щадили жизни за 
Советскую власть, не пожалеем ее и теперь, когда над нашей со-
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Заявление комсомольца Михаила Минаева об уходе в партизанский отряд

циалистической Родиной нависла угроза. Несмотря на то, что 
нам уже по шестому десятку лет, просим записать нас в отряд на­
родного ополчения».

Выступая на митинге от имени железнодорожников, началь­
ник товарной конторы станции Мурманск В. С. Осипов сказал: 
«Мне 65 лет. 45 лет я работаю на транспорте. За это время бы­
ло четыре войны, но это война особенная. У меня защищают Ро­
дину три сына, они уже громят озверелых фашистов, и я, несмо­
тря на мой возраст, первый записываюсь в отряд народного 
ополчения».

«Мы готовы в любую минуту встать на защиту своей Родины 
от фашистских варваров, — заявили комсомольцы лодейнополь- 
ского узла, — поэтому просим зачислить нас добровольцами в 
ряды Красной Армии или направить в отряды народного ополче­
ния. Чести своей комсомольской не опозорим».

«Наша молодежь решила сменить станки на винтовки и от­
правиться на фронт, — сообщал секретарь комитета ВЛКСМ де­
по Петрозаводск М. Стрельников. — Слесари Б. Андреев, Н. Ко­
ляда, токарь И. Емельянов, маляр Ф. Белянкин, М. Стрельников, 
девушки бухгалтер А. Гаврилова, счетовод А. Косоногова, рас- 
ценщицы Суслова и Т. Туренко выразили желание пойти на 
фронт добровольцами».

В потоке писем, хлынувшем в те дни в партийные и комсо-
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мольские организации, было письмо учеников железнодорож­
ной школы ФЗО. Они просили ускорить выпуск. «Мы обязуем­
ся, — писали они, — закончить изучение программного мате­
риала на 15 дней раньше, не снижая качества наших знаний, 
и пойти работать в любую местность страны».

За первые две недели войны Кировская дорога проводила 
на фронт более трех тысяч своих добровольцев. В народное 
ополчение записалось 3854 человека. Для борьбы с парашют­
ными десантами и диверсантами было сформировано 8 желез­
нодорожных истребительных батальонов и, кроме того, 17 ком­
сомольско-молодежных взводов по охране дороги.

Многие железнодорожники ушли в партизанские отряды.
«Займем места мужей, ушедших защищать Родину, овладеем 

техникой», — говорилось в обращении комсомолок Управления 
дороги к комсомолкам линии. Были организованы подготови­
тельные курсы, и многие девушки-комсомолки пошли работать 
помощниками машинистов, кочегарами, кондукторами.

Ожесточенные воздушные налеты на Кировскую дорогу на­
чались с 26 июня 1941 года. Тогда были повреждены путь и мос­
ты на 1061-м и 1062-м километрах перегона Полярный Круг — 
Катозеро. Враг стремился не только нанести удары по железно­
дорожному полотну и парализовать движение поездов. Он раз­
рушал жилые дома, больницы, школы, охотился за грузовыми и 
санитарными поездами, стрелял в безоружных людей.

27 июня были разбиты два состава на Кестеньгской ветке. В 
тот же день фашистский летчик открыл огонь по путейской брига­
де, которая работала на перегоне Пояконда — Ковда. Но, осле­
пленный звериной злобой, фашист не рассчитал и врезался в 
провода связи, перевернулся и сгорел вместе с самолетом. Пос­
ле на это место не раз приходили путейские слесари собирать 
кое-какие уцелевшие детали.

28 июня враг бомбил станции Катозеро и Княжая.
29 июня фашисты дважды нападали на санитарный поезд, 

который вел машинист Николаев по перегону Лоухи — Киви.
30 июня был разбит и сожжен санитарный поезд на перего­

не Боярская — Амбарный. Врач Виктор Иванович Карташев и 
сандружинницы Тамара Кобякова и Валя Шаляпина потом долго 
ходили по лесу, разыскивая уползших туда раненых.

Не проходило дня, чтобы фашисты не бросали бомбы на ма­
ленький, доселе неприметный разъезд Киви, который немцы в 
своих листовках называли «Киив».

2 июля от прямого попадания бомб загорелись деревянные 
постройки на станции Апатиты. Огонь стал распространяться на 
состав с боеприпасами, и над станцией нависла угроза страш­
ного разрушения. Но маневровый машинист коммунист А. Д. Да-
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выдкин успел подогнать паровоз и вывел состав за пределы стан­
ции.

До сентября 1941 года немцы станцию Лоухи не трогали, ле­
лея надежду захватить ее, сломив оборону наших войск, и отре­
зать Кольский полуостров. 21 сентября сразу налетело около 40 
бомбардировщиков, и с того дня налеты не прекращались ни 
днем ни ночью. Г. Н. Куприянов, в годы войны первый секретарь 
ЦК компартии Карело-Финской республики и член Военного со­
вета Карельского фронта, рассказывает, как ему довелось доп­
рашивать сбитого фашистского летчика, который не без гордо­
сти заявил, что ему поручают бомбить лишь особо важные объе­
кты. Среди этих объектов он назвал три, начинавшиеся на букву 
«Л», что значило Лондон, Ленинград и Лоухи*.

29 июня 1941 года Совнарком СССР и ЦК ВКП(б) обрати­
лись с директивным письмом к партийным и советским организа­
циям прифронтовых областей. Партия и правительство призыва­
ли советских людей осознать всю глубину опасности, нависшей 
над страной, перестроить всю работу на военный лад, органи­
зовать всестороннюю помощь фронту и всемерно увеличивать 
военное производство. При вынужденном отходе Красной Ар­
мии, говорилось далее в письме, вывозить все ценное имущест­
во, «угонять подвижной железнодорожный состав, не оставлять 
врагу ни одного паровоза, ни одного вагона»**.

Вся деятельность партийных, государственных и хозяйствен­
ных органов и общественных организаций подчинялась нуждам 
армии под лозунгом «Все для фронта, все для победы!».

Кировская дорога, имея опыт работы в условиях войны, суме­
ла быстро отмобилизоваться, перейти на воинский график и ока­
зывала большую материальную помощь фронту. Крылатые сло­
ва «В труде — как в бою» стали для работников дороги суровой 
действительностью. Было построено 19 бронеплощадок, одето в 
броню 7 паровозов, оборудован поезд-баня для бойцов и ко­
мандиров Карельского фронта. По заданию ЦК Компартии рес­
публики в железнодорожных мастерских было освоено изготов­
ление минометов и мин, ремонтировалась военная техника.

Ответственным заданием для работников Кировской дороги 
явились перевозки, связанные с эвакуацией населения и матери­
альных ценностей предприятий и колхозов. За короткий срок из 
прифронтовых районов было отправлено 23 616 вагонов раз­
личных грузов, в том числе 8868 вагонов с оборудованием про­
мышленных предприятий. За 20 дней с начала войны только из 
Мурманской области было вывезено 115 тысяч женщин и детей.

* Куприянов Г. Н. От Баренцева моря до Ладоги. Лениздат, 1972, с. 129.
** КПСС в резолюциях и решениях съездов, конференций и пленумов ЦК. 

М.: Политиздат, 1971, т. 6, с. 19.
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Свое запасное оборудование Кировская дорога отправила на 
Свердловскую дорогу, часть паровозов оставила в резерве на 
соседней Северной дороге. Несмотря на резкое сокращение 
числа работников и начавшиеся бомбежки, дорога успешно вы­
полняла задания, а в ряде случаев даже улучшила свои произ­
водственные показатели.

В предвидении полного прекращения подвоза угля началась 
усиленная подготовка к переводу паровозов на дровяное ото­
пление. Вначале грузовые паровозы были переведены на сме­
шанное угольно-дровяное отопление с постепенным увеличени­
ем процента дров, что дало возможность на несколько месяцев 
продлить запасы угля. Но в феврале 1942 года они иссякли и од­
новременно увеличились трудности с заготовкой дров и выделе­
нием людей для обслуживания складов топлива. Кроме того, сре­
ди паровозных бригад немало было молодых машинистов и их 
помощников, никогда не топивших паровозы дровами. И лишь 
благодаря большой помощи со стороны теплотехников и старых 
машинистов молодежь приобретала необходимый опыт и стала 
водить поезда наравне со старшими товарищами.

В едином порыве
Призывы партии и народа «Все для фронта, все для победы!», 

«Работать не только за себя, но и за товарища, ушедшего на 
фронт», «В труде — как в бою» поднимали кировцев на трудовые 
подвиги, рождали все новые и новые формы социалистического 
соревнования. Брались обязательства на одну смену и одну по­
ездку, на овладение одной или двумя смежными профессиями, на 
лучший локомотив, лучший путейский околоток, лучший стрелоч­
ный пост. Было подхвачено движение двухсотников, трехсотни- 
ков и пятисотников, выполнявших по две, три и пять сменных 
норм. Заслуженной славой пользовался коллектив заготовитель­
ного цеха Кемского паровозного депо, возглавляемый коммуни­
стом А. Н. Борисовым. Здесь все рабочие вдвое и втрое перевы­
полняли норму. Ширилось лунинское движение, и каждый кило­
грамм сэкономленного металла, любого материала, каждая ра­
бота, произведенная с наименьшей затратой труда и средств, 
становились неоценимой помощью фронту.

В результате овладения двумя и тремя смежными профессия­
ми рабочие комплексной бригады А. Брыкина в депо Мурманск, 
уменьшенной с 21 до 8 человек, выполняли ту же работу по ре­
монту электровозов, что и раньше. В депо Кандалакша стали ре­
монтировать такие паровозы, которые обычно отправлялись на 
завод. За эту ценную инициативу НКПС присудил комплексной 
бригаде Г. И. Орлова звание «Лучшая комплексная бригада се­
ти железных дорог». Существенные поправки вносились в техно-
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логические процессы работы станций. Многие составительские 
бригады, такие как В. Гаврилова и В. Петрова на станции Лоухи, 
производили маневровые работы меньшим количеством паро­
возов.

На Кемской дистанции пути ведущую роль в развернувшемся 
соревновании занимали дорожные мастера коммунисты Ворон­
ков, Кузеванов, бригадиры пути Кобылин, Каптур, Ерошкин, Вла­
сов и другие, по-хозяйски, с оценкой на «отлично» содержавшие 
свои километры.

Без какой-либо подсказки со стороны руководителей, по чув­
ству долга отзываясь на патриотический призыв путевых обход­
чиков Лоухской дистанции Козыревой, Комиссарова, Алексеева 
и Голошумова, многие путевые обходчики Кировской дороги в 
свободное от дежурства время шли бесплатно работать в путе­
вые бригады, высвобождая ремонтных рабочих для выполнения 
неотложных восстановительных работ. Незаметные простые лю­
ди становились подлинными героями труда.

Не раз предприятия дороги, и среди них Лоухская и Волхов- 
строевская дистанции пути, Мурманское и Кандалакшское депо, 
Кандалакшская дистанция связи, станция Волховстрой 1 и дру­
гие, выходили победителями во Всесоюзном социалистическом 
соревновании и завоевывали переходящие Красные знамена 
НКПС, ВЦСПС и Государственного Комитета Обороны. Дважды 
присуждалось звание «Лучший паровоз сети железных дорог» 
локомотиву № 716-07 старшего машиниста депо Кемь И. П. 
Першукевича — инициатора скоростного вождения фронтовых 
эшелонов.

Война нарушила многие хозяйственные связи. Потребова­
лось максимально использовать местные ресурсы и организо­
вать своими силами производство необходимых материалов и 
запасных частей. Здесь особенно проявили себя рационализа­
торы и изобретатели дороги. По их предложениям в Кеми и Кан­
далакше были устроены шахтные печи-вагранки и начато литье 
чугунных и медных подшипников, золотников, колодок, колосни­
ков, буксовых коробок и других деталей. В Сумском Посаде был 
открыт цех по производству карбида и оборудована мастерская 
по ремонту манометров.

Работники электродепо освоили изготовление антифрикци­
онных дисков, вкладышей моторно-осевых подшипников, тирито- 
вых разрядников, пантографных труб и многих других деталей. 
Крайне дефицитную лакоткань — особый изоляционный матери­
ал — инженеры М. Ю. Остреров и В. В. Борисов предложили де­
лать из парашютов со сбитых вражеских самолетов.

По инициативе начальников путейских мастерских Н. С. По­
лякова, Н. А. Шейко, П. Н. Абросимова, токаря В. Н. Тельтевско-



го, слесаря И. И. Ганина, кузнецов П. Авдеева, Я. Щербакова и 
других были организованы цехи, где ремонтировались повреж­
денные рельсы и скрепления и изготавливались части стрелочных 
переводов.

Нельзя не назвать имени кузнеца электродепо Мурманск 
Кузьмы Степановича Лебедева и молотобойца Прохора Ивано­
вича Лисевцева. За годы войны они изыскали и переработали на 
запасные части более 50 тонн отходов черного металла и помог­
ли депо выйти из затруднительного положения.

После напряженного труда на производстве железнодорож­
ники, как и все остальное население, брали лопаты, кирки, ломы 
и шли строить оборонительные рубежи. Другие становились в 
строй истребительных батальонов, готовясь к встрече с врагом.

Как известно, в годы войны на транспорте вновь возродились 
воскресники и субботники. Первый военный воскресник состоял­
ся 3 августа 1941 года, во Всесоюзный день железнодорожника. 
На Кировской дороге в нем приняли участие более 12 тысяч че­
ловек. Было отремонтировано 115 километров пути, 16 парово­
зов и 240 вагонов. В этот день «Правда» писала: «Решив рабо­
тать 3 августа, железнодорожники переносят свой традицион­
ный праздник с гуляньем, карнавалами, с веселыми развлечени­
ями на тот день, когда над фашизмом будет поставлен надгроб­
ный камень. Этот день наступит! Он будет праздником всех наро­
дов нашей страны, всех свободолюбивых народов. А до победы 
— борьба, борьба упорная, борьба, требующая максимального 
напряжения сил, требующая жертв во имя разгрома врага».

В боевом строю
К концу июля 1941 года обстановка на фронте обострилась. 

Наши войска вели тяжелые оборонительные бои на ближних 
подступах к Петрозаводску. Вместе с ними с беспримерным му­
жеством сражались бойцы истребительных батальонов. В те дни 
немало боевых подвигов совершили и железнодорожники.

3-й железнодорожный истребительный батальон станции Пе­
трозаводск был поднят по тревоге вечером 22 июля. Перед же­
лезнодорожниками была поставлена задача прорвать оборону 
противника и овладеть господствовавшей высотой. В середине 
дня комбат капитан-пограничник П. В. Потрываев доложил:

«23 июля 1941 года истребительный батальон совместно с 
24-м мотострелковым полком был введен в бой и пошел в насту­
пление со стороны села Спиридоннаволок и Крошнозера... 
(в направлении села Кучозеро)...»

В неравных боях, неся большие потери, истребительный ба­
тальон участвовал до второй половины августа, когда был снят 
на охрану Кировской дороги. В ходе боев пали смертью храбрых
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сказывалось в нашей печати. Прорвавшийся туда диверсионный 
отряд финнов напал на госпиталь, сжег все постройки и зверски 
расстрелял раненых и медицинских работников. Спасая ране­
ных, погибли и отважные железнодорожницы Мария Палкина и 
Муза Гаврилова, ушедшие добровольцами на фронт*.

Нельзя не рассказать еще об одном боевом подвиге желез­
нодорожников. На полпути между Ленинградом и Мурманском 
есть станция Кочкома. От нее в сторону границы отходила лесо­
возная ветка. С началом войны заготовки древесины прекрати­
лись. В глухом лесном безлюдье, на 27-м километре, остались по 
долгу службы дорожный мастер Павел Никитич Андреев и брига­
дир Григорий Васильевич Клевин. Жена мастера Елена Ильинич­
на вместе с маленькой дочерью осталась при муже. Заботясь о 
безопасности семьи, Андреев на случай обстрела оборудовал в 
табельной убежище.

Каждый день мастер и бригадир осматривали путь. Изредка 
в их доме на несколько дней останавливались красноармейцы. 
Но вот однажды...

Ночью заплакал ребенок. Как всегда, первой проснулась 
мать. Елена Ильинична успокоила дочку, и прежде чем снова 
лечь, по привычке поглядела в окно. В мягкой полумгле на фоне 
скалы промелькнули фигуры людей.

— Что-то наши солдаты встревожились, — отходя от окна, 
сказала Елена Ильинична мужу.

— Солдаты? — насторожился он. — Они же сегодня не но­
чуют у нас.

Дорожный мастер кинулся к входной двери и прислушался. 
Снаружи явственно доносилась чужая речь. Пользуясь тем, что 
враги еще не обнаружили телефонных проводов, он доложил 
обо всем на станцию Кочкома. Оттуда ответили, что помощь не­
медленно высылают и что надо держаться. Андреев с женой и до­
черью перешли в табельную, где Клевин, слышавший телефон­
ный разговор, уже перезаряжал дробовые патроны картечью. У 
него была берданка.

Не успела женщина с ребенком укрыться в убежище, как дом 
начали обстреливать. От стен отлетали щепки. С треском выле­
тела оконная рама. В проеме показалась рука с автоматом. Фа­
шист поливал пулями табельную. Клевин в упор выстрелил в эту 
руку. Раздался дикий крик.

Андреев показал Клевину на группу фашистов. Тот дал по 
ней несколько выстрелов. После этого огонь по дому настолько 
усилился, что путейцам пришлось лечь на пол.

* М. С. Палкина и М. В. Гаврилова перезахоронены из м. Петровский Ям в 
братскую могилу, находящуюся в г. Сегеже. Их имена занесены в книгу «Вечная 
слава героям».
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Но вот обстрел прекратился. Наступила звенящая тишина. 
Мастер и бригадир вышли наружу. Там, где стояли фашисты, они 
увидели убитого офицера.

Еще раз позвонили в Кочкому. Оттуда ответили, что подмога 
уже в пути, и предупредили, что за убитым офицером фашисты 
вернутся.

Герои посовещались и решили: Клевин устроит засаду, Анд­
реев встретит своих.

Когда наши солдаты и Андреев подбегали к дому, они услы­
шали, как у скалы заговорила берданка Клевина.

Короткий бой, и все было кончено.
Это произошло в ночь на 7 августа 1942 года. Военный со­

вет Карельского фронта наградил героев боевыми орденами, 
а ленинградские художники увековечили их подвиг. На боль­
шом полотне — Кочкомская ветка, к лесу прижался путейский 
дом, вокруг враги, окно озарено пламенем выстрела. Это ведет 
огонь по фашистам почетный железнодорожник, бригадир пути 
Г. В. Клевин.

Сорокская — Обозерская

Как известно, первые месяцы войны были особенно трудны­
ми. 27 августа 1941 года с занятием немецко-фашистскими вой­
сками станции Мга Кировская дорога лишилась непосредствен­
ной связи с Ленинградом. 28 августа по станции Новые Пески 
была перерезана линия Петрозаводск — Суоярви. В сентябре 
1941 года немецко-финские войска заняли правый берег реки 
Свирь. На 1005 дней Лодейное Поле стало частью переднего 
края обороны. Кировская дорога лишилась выхода в промыш­
ленные центры через Волховстрой — Тихвин. С этого времени 
и до конца войны все перевозки из Мурманского порта, став­
шего океанскими воротами для военных грузов, поступавших 
из-за границы, а также снабжение Карельского фронта и края 
осуществлялись по железнодорожной линии Сорокская — Обо­
зерская.

К развернутому строительству этой линии протяженностью 
357 километров приступили в феврале 1940 года. Она проходи­
ла по малообжитому западному побережью Белого моря, где 
лишь изредка встречались поморские селения. Наиболее круп­
ными были села Сумский Посад и Нюхча, в далеком прошлом 
порты, через которые новгородцы вели торговлю с иноземцами. 
Несколько в стороне оставался портовый город Онега. К нему 
намечалось построить железнодорожную ветку.

Места были заболоченные. Когда-то в позднеледниковое 
время другое, Иолдиево море, простиравшееся далеко за пре-
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целы современного Белого*, отложило в глубоких ледниковых 
впадинах мощные пласты разжиженных грунтов, до крайности 
усложнившие работу строителей по возведению земляного по­
лотна. Так, при постройке постоянного моста через Беломор­
ско-Балтийский канал вся левобережная подходная насыпь в од­
но мгновение исчезла с поверхности земли. Лишь вздыбленные 
по сторонам бугры свидетельствовали о происшедшей катаст­
рофе.

К началу Великой Отечественной войны сквозное движение 
еще не было открыто. Лишь на отдельных участках ходили рабо­
чие поезда и балластные вертушки со скоростями 5—10 кило­
метров в час. Рабочих рук и механизмов не хватало.

Ввиду того, что линия Сорокская — Обозерская приобрела 
огромное значение и промедление с ее достройкой было чрева­
то тяжелыми последствиями, со стороны ЦК Компартии и Сов­
наркома республики были приняты необходимые меры по оказа­
нию помощи строителям.

Ответственная роль отводилась Кировской дороге. Она 
должна была провести неотложные подготовительные работы, 
укомплектовать штат и организовать бесперебойное движение 
поездов.

На Сорокско-Обозерскую линию были направлены желез­
нодорожники со всех эвакуированных участков Сортавальского 
и Петрозаводского отделений. Сознание огромной важности 
порученного дела побуждало к самоотверженному труду и ини­
циативе. В наскоро сколоченных сараях в Сумском Посаде и 
Мудьюге было размещено локомотивное хозяйство. Провода 
связи подвешивались к стволам деревьев и кольям.

Особенно трудные задачи выпали на долю путейцев. Состо­
яние пути было плохое. Недосыпанные насыпи давали осадки, и 
на таких местах часто останавливались поезда. В дождливое 
время из-под шпал выбрасывались целые фонтаны жидкой глины, 
достигавшие будок машинистов. Днем и ночью, во всякую пого­
ду, можно было видеть путейцев, исправлявших путь после про­
хода поездов.

Для погрузки балласта были открыты семь карьеров — в Те- 
гозере, Шунданце, Нименге, Руйге, Уромце, на Вонгудской ветке 
и Шуерецкий, но только в трех имелись экскаваторы, а в осталь­
ных погрузка производилась вручную. К концу года путейцы вы­
везли и уложили в путь 534 тысячи кубометров балласта, что да­
ло возможность повысить скорости движения поездов до 35 ки­
лометров в час.

Это была большая трудовая победа. Но все же пропускная
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на станцию Малошуйка днем. Первым из вагона вышел наш по­
сол Иван Михайлович Майский и передал нам просьбу А. Идена 
организовать прогулку.

За ночь выпал снег, кругом было чисто и светло, невдалеке, 
по опушке густого хвойного леса, проходила лежневая дорога, 
проложенная строителями, — о лучшей прогулке не могло быть и 
речи. Затем Иван Михайлович представил нас вышедшим А. 
Идену и генералу Кларку. Оба гостя были одеты соответственно 
русской зиме, чего нельзя было сказать об их сотрудниках. Ино­
странцы безуспешно старались прочитать и произнести слово 
«Малошуйка».

На прогулке Иден был разговорчив. Его интересовало все — 
содержимое пайка рабочих, наши семьи, налеты вражеской 
авиации, размеры разрушений, но неизменно разговор возвра­
щался к самой линии Сорокская — Обозерская. Он не мог по­
нять, откуда взялась эта линия, не обозначенная ни на одной 
карте. Спросил, когда и за сколько времени ее построили. Мы 
ответили. Иден остановился, подумал и, обращаясь к генералу 
Кларку, сказал: «Темп».

Возвратившись в Лондон и делясь впечатлениями о поездке,
A. Иден, в частности, заявил своим соотечественникам: «...Из 
своего собственного опыта я могу сказать, что Геббельс ошиба­
ется — железная дорога в полном порядке, не повреждена и ра­
ботает гладко, хорошо».

На южном и северном участках
2 октября 1941 года после ожесточенных боев наши 

войска оставили Петрозаводск. К тому времени Управление Ки­
ровской дороги перебазировалось в город Беломорск (на стан­
цию Сорокская), где и был организован центр руководства дви­
жением.

На южном участке Кировской железной дороги 8 ноября 
противнику удалось захватить Тихвин и тем самым перерезать 
последнюю железнодорожную магистраль, по которой подава­
лись грузы для Ленинграда. Но все попытки немцев прорваться к 
Ладожскому озеру через Волховстрой и Войбокало закончились 
неудачей. Всю свою злобу они обрушили на железнодорожный 
узел Волховстрой. На жилые кварталы и станционные пути гитле­
ровская авиация сбросила более двух тысяч бомб, унесших не­
мало человеческих жизней.

В эти трудные дни героической обороны работой волхов- 
строевского узла руководил заместитель начальника дороги
B. М. Виролайнен.

В декабре, после освобождения Тихвина и очистки от немцев 
восточного берега Волхова и района Войбокало, стало возмож-
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В то утро сильно пострадало здание вагонного депо. В сте­
нах зияли огромные отверстия, всюду валялись груды битого кир­
пича. Брошенная взрывом тяжелая колесная пара каким-то чу­
дом зацепилась за ферму перекрытия и высоко висела над голо­
вами появившихся здесь людей, деловито прикидывавших, с чего 
и как начать восстановление.

Небольшой деревянный домик, где работал Иван Дмитрие­
вич, находился в самом порту. Одну комнату, побольше, занима­
ли его помощники, вторая служила кабинетом. Самого Ивана 
Дмитриевича’еще не было, и после короткого представления ме­
ня попросили пройти в кабинет.

Это была маленькая комната с одним окном на море. Стоя­
ли простой канцелярский стол без тумбочек, несколько стульев и 
старенький клеенчатый диван. Незамысловатую обстановку до­
полняла жарко натопленная печь. Невольно подумалось, что и 
прославленные полярники любят тепло.

...Разбудил меня громкий разговор. В кабинете кроме Ивана 
Дмитриевича находились два иностранных офицера и перево­
дчик.

— Напомните им, — обращался Иван Дмитриевич к перево­
дчику, — что русский солдат, идя в атаку сквозь стену огня, спа­
сает не только Россию. И еще скажите... — Тут Иван Дмитриевич 
не стерпел и до конца излил, видно, наболевшую душу.

Как я понял, иностранные офицеры, ссылаясь на сильные мо­
розы, задерживали передачу танков, поступивших от союзников.

— Вот ждем прибытия транспортных судов, а разгружать будет 
негде, — сказал Иван Дмитриевич, когда ушли офицеры. — Надо по­
мочь порту построить несколько железнодорожных путей.

Старый деревянный причал, куда мы пришли и где намеча­
лось уложить пути, был в таком состоянии, что мог не выдержать 
тяжести паровоза и груженых вагонов.

— Другого места нет, — рассеял сомнения Иван Дмитрие­
вич, — все, что надо, вы постарайтесь подкрепить. Ну а если что 
провалится, возьму грех на себя.

Не щадя сил трудились путейцы Мурманской дистанции, ру­
ководимые энергичным начальником Иваном Семеновичем Луз- 
гиным.

Часто можно было видеть, как, закончив свою работу, люди 
не уходили домой, а подолгу оставались, чтобы помочь пришед­
шим на смену товарищам.

— После таких трудов хорошо бы и по «фронтовой», — как- 
то вслух произнес путевой рабочий.

Люди, конечно, уставали. Ко всему, с Баренцева моря не пе­
реставая дул обжигающий ветер, засыпая снежной пылью. Сло­
ва рабочего мы передали Ивану Дмитриевичу.
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— Дело сказал, — поддержал Иван Дмитриевич и тут же дал 
соответствующее распоряжение.

Укладка трех путей была завершена за 1 1 дней. Вскоре в 
порт вошли обледенелые, похожие на айсберги, транспортные 
суда, доставившие военный груз. Трудным и опасным в военном 
отношении был путь через Ледовитый океан, и в одном из город­
ских помещений отважным морякам была устроена торжествен­
ная встреча.

До этого нам с Лузгиным еще не приходилось видеть вместе 
столько разных людей. Мы наблюдали, с каким огромным напря­
жением иностранные моряки ловили каждое русское слово вдох­
новенной речи Ивана Дмитриевича, призывавшего на смертель­
ную борьбу с ненавистным фашизмом. Казалось, что все они и 
без переводчика понимали, что говорил им в высшей степени ав­
торитетный для них человек — капитан Папанин, так они уважи­
тельно называли Ивана Дмитриевича.

Видимо, о тех памятных днях в Мурманске и писал американ­
ский капитан Аксель Пирсон: «На нас сбрасывали бомбы утром, 
днем и вечером, мы переживали до 14 бомбежек в день. Здесь 
вошло в привычку работать до последнего сигнала тревоги, а 
многие продолжали работать и во время тревоги. Что это за лю­
ди! Мне нравятся русские! Они знают, за что борются».

Поддерживая патриотическое движение советского народа, 
развернувшееся по инициативе тамбовских колхозников, железно­
дорожники Кировской магистрали начали сбор средств в фонд 
обороны. Первый вклад в размере 62 215 рублей внесли комсо­
мольцы, организовавшие молодежный воскресник. В нем приняло 
участие более 8 тысяч юношей и девушек. По инициативе Канда­
лакшских железнодорожников начался сбор средств на постройку 
эскадрильи самолетов «Советское Заполярье». Уже к 1 мая 1942 
года было собрано 2 миллиона 585 тысяч рублей. Летчики, техники 
и мотористы части, которой командовал Герой Советского Союза 
В. Белоусов, горячо приветствуя инициативу Кандалакшских желез­
нодорожников, писали работникам Кировской дороги:

«Клич, брошенный Кандалакшскими железнодорожниками и 
поддержанный рабочими и служащими Кемского железнодо­
рожного узла о сборе средств на постройку эскадрильи самоле­
тов «Советское Заполярье», еще раз подтверждает величайшую 
любовь советских патриотов к нашей Родине, презрение к кро­
вавому фашизму.

Мы даем вам, товарищи кандалакшцы и кемчане, клятву, что 
если самолеты, построенные на ваши средства, попадут к нам, 
то подвиги, которые уже совершила наша часть, будут удесяте­
рены. Самолеты «Советское Заполярье» в наших руках нанесут 
новые сокрушительные удары по фашизму».
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бригады Г. И. Орлов, электросварщик Я. И. Горшков, начальник 
врачебного участка С. И. Акодус, начальник дистанции контакт­
ной сети станции Тайбола А. В. Степанов, дорожные мастера 
Ф. А. Чернов, С. С. Семенов, А. Д. Кондратьев, М. И. Морозов, 
осмотрщик вагонов И. Н. Жигаловский и многие другие.

Вторая военная зима принесла железнодорожникам еще 
большие трудности и испытания. Особенно ожесточенно фаши­
сты продолжали бомбить линию Кемь — Кандалакша. К концу 
1942 года на участке от Лоухи до Кандалакши не оставалось ни 
одного неразрушенного здания, не было станционного пути и 
перегона, которые бы по нескольку раз не подвергались разру­
шению.

«Страшновато, прямо сказать, не раз бывало, — вспоми­
нает машинист-инструктор депо Кемь Михаил Макарович Ма- 
мурин. — Идешь в поездку и не знаешь, вернешься ли. Редким 
разом спокойно состав проведешь. Все чаще то под пулями, 
то под бомбами. Но в том-то, наверно, и заключается челове­
ческое мужество, что умели люди свой страх так глубоко пря­
тать, что о нем словно и забывали.

Надо сказать, обычно поезда мы водили по ночам. А тут с 
утра, 23 февраля, в день Красной Армии, получаем команду 
срочно вести порожняк на север. Ну, в 12 часов дня мы, то есть 
машинист Кирилл Матвеевич Щеголев, его помощник Сергей 
Радаев, кочегар Карп Загоруйко и я, выехали. А в 14 часов на 
нас налетели два бомбардировщика. Мы как раз были на под­
ходе к станции Воньга. Знали, что там зенитки, и изо всех сил 
старались дотянуть до станции, под прикрытие зениток. Карпу 
Загоруйко я приказал прыгать: сами тут управимся, чего же 
еще-то одной жизнью рисковать. Загоруйко спрыгнул, а мы к 
станции тянем. Совсем немного уже оставалось, но тут пуле­
метной очередью с самолетов перебило воздушную тормоз­
ную магистраль. Сработали тормоза, и мы встали как вкопан­
ные. Вот тут-то и начали нас клевать. Выскочили мы из будки 
паровоза — и под паровоз, хоть от пуль да осколков укрыться. 
Я под котлом оказался, а Щеголев и Радаев под тендером. 
Бомба угодила прямо в будку паровоза, и их под тендером 
сразу насмерть...

Под бомбами погибли два других наших товарища. Это ма­
шинист Василий Максимович Баранов и его помощник Миша Ко­
новалов. На станции Энгозеро они делали маневры. Ну а тут как 
раз налет, бомбежка. Или машинист Баженов. Мы его дядей Ми­
тей звали. Замечательный был человек, скромный. Все в буденов­
ке ходил. Так и погиб он в буденовке. Его с самолета крупнока­
либерным пулеметом фашист скосил. Прямо в грудь угораздило, 
документы пробило...»
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В 1943 году участились случаи наезда поездов на бомбы за­
медленного действия. 19 апреля, уже далеко за полночь, на стан­
цию Катозеро прибыла восстановительная летучка. В дрезине, 
кроме шофера Ивана Казаева и его бесстрашного помощника 
комсомольца Димы Демакова, находилось около 20 путейцев.

— Проверьте северный перегон и будьте осторожны, -- пе­
редал команду дежурный по станции. — Там только что пролетел 
вражеский самолет.

Дрезина шла медленно. На 1047-м километре раздался 
сильный взрыв. Как потом выяснилось, коварная бомба таилась 
на обочине полотна, зарывшись в снег. Погибло 16 человек, сре­
ди них — дорожный мастер В. Мерекин, бригадир пути Прохоров 
и Дима Демаков.

Всех погибших похоронили в братской могиле на взгорке у 
южного семафора станции Лоухи.

Чтобы сократить потери, по решению НКО для охраны Ки­
ровской дороги был выделен полк истребительной авиации. Со­
ветские летчики взяли под прикрытие 22 станции с прилегающи­
ми к ним перегонами и 6 наиболее крупных мостов. Кроме того, 
поезда прикрывали зенитные батареи и три бронепоезда.

В это трудное время, когда каждый рейс грозил смертельной 
опасностью, с горячим призывом к своим избирателям — желез­
нодорожникам Кировской дороги обратился начальник Главсев- 
морпути, дважды Герой Советского Союза, депутат Верховного 
Совета СССР Иван Дмитриевич Папанин.

— Нет выше чести, как работать в условиях Отечественной войны на 
фронтовой магистрали, — писал Иван Дмитриевич. — Девятнадцать месяцев на­
роды Советского Союза под руководством Коммунистической партии ведут ос­
вободительную войну против гитлеровских убийц и поработителей. Во весь испо­
линский рост встал советский народ на защиту своего Отечества. Десятки фаши­
стских дивизий уже перемолоты нашей доблестной Красной Армией, миллионы 
гитлеровских головорезов бесславно сложили поганые головы на русской земле.

Воины Красной Армии — пехотинцы, артиллеристы, кавалеристы, наши 
славные моряки, танкисты, летчики — покрыли себя неувядаемой славой. Пред­
метный урок дают части Красной Армии зарвавшемуся, обнаглевшему врагу под 
Сталинградом, на Дону, на Воронежском, Ленинградско-Волховском и цент­
ральных фронтах.

Никогда не был так прочен советский тыл, как в дни Отечественной войны. 
Фронт и тыл стали единым боевым лагерем.

«Все для фронта, все для победы!» С этим лозунгом, как со знаменем, идут 
части Красной Армии в бой, трудящиеся тыла самоотверженно работают для 
нужд фронта.

Велика роль в Отечественной войне железнодорожников, призванных дос­
тавлять Красной Армии все необходимое и вовремя.

Железнодорожники Кировской стоят на ответственном, боевом участке 
Отечественной войны. Магистраль имени С. М. Кирова связывает всю страну, 
все фронты с незамерзающим Мурманским портом. Этого мы ни на минуту не 
должны забывать.

Коллектив железнодорожников.Кировской накопил богатый опыт работы в 
сложных условиях.

На дороге насчитываются сотни стахановцев — мастеров высокой произво-
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дительности труда, людей, знающих в совершенстве свое дело, бесстрашных в 
выполнении служебного долга. Всем известны имена машинистов, награжденных 
правительством орденами: тт. Образцова, Тимофеева, Кирюшкина, диспетчера 
Мамаева, составителей тт. Головина, Филиппова, кондукторов Береговского, 
Дыня и десятков других.

За образцовое выполнение заданий правительства и военного командова­
ния по перевозкам и проявленное при этом мужество 290 железнодорожников 
Кировской дороги награждены правительственными наградами.

В трудных условиях работают железнодорожники Кировской зимой 1942/43 
года. Нередко, под обстрелом и бомбардировками вражеской авиации, кировцы 
проявляют примеры находчивости, отваги, героизма. На днях состав, который 
вел машинист-лунинец т. Тчайников, подвергся бомбежке вражеской авиации. 
Осколком бомбы пробило тендер. Машинист Тчайников проявил исключитель­
ное мужество — забил пробоины деревянными пробками, поезд доставил к мес­
ту назначения вовремя. Кондуктор т. Курамшин предотвратил пожар в поезде, 
возникший от обстрела вражеской авиации, и тем самым спас важный государ­
ственный груз. Стрелочница т. Лангуева, бдительно неся вахту, не растерялась и 
своевременно перекрыла семафор поезду в то время, когда станция была под­
вергнута бомбардировке.

Героически работает смена маневрового диспетчера т. Чибирева. Лично он 
и составители тт. Арсентьев, Богатов, стрелочники Нефедова, Мазова, Виногра­
дова и Найдина перевыполняют нормы, дают высокое качество, нередко рискуя 
жизнью во время налетов вражеской авиации.

Вторую военную зиму кировцы призваны провести еще лучше, организован­
нее, по-большевистски. Этого требуют интересы Родины, Красной Армии.

...Товарищи командиры, политработники, стахановцы и кривоносовцы, ра­
ботники всех профессий Кировской! Добейтесь подлинно массового соревнова­
ния за выполнение и перевыполнение плана погрузки и выгрузки, за своевремен­
ное продвижение поездов. Страна, наша Красная Армия ждут от нас, кировцев, 
самоотверженной работы. Ознаменуем 25-летие Красной Армии производст­
венными успехами на всех участках!

Трудностям полярной зимы, бомбардировкам вражеской авиации противо­
поставьте свою большевистскую сплоченность, организованность всего коллек­
тива железнодорожников Кировской.

Нет сомнения, что кировские железнодорожники, уже не раз показавшие 
себя верными патриотами социалистического Отечества, успешно проведут зи­
му 1942/43 года, справятся с ответственными заданиями партии и правительст­
ва...

Нет выше чести, как работать в условиях Отечественной войны на фронто­
вой магистрали имени Сергея Мироновича Кирова, бороться за честь своего па­
ровоза, бригады, околотка, цеха, предприятия, за честь своей дороги!

Ваш Папанин*.

И кировцы словно соревновались в трудовом героизме. Вот 
только несколько примеров. Поезд, который вели машинист 
А. Бобров, его помощник П. Черкасов и кочегар Н. Зыбкин, под­
вергся воздушному нападению. Взрывами бомб были поврежде­
ны цистерны с горючим и разрушен путь. Бобров и Черкасов по­
лучили ранения. Подоспевшие путейцы во главе с дорожным ма­
стером М. Чудновским восстановили путь, а коммунист Бобров и 
его бригада нашли в себе силы заделать пробоины в цистернах

* Газ. Кировская магистраль, 1943, 20 января.
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нарастал. Чтобы помочь транспорту укрепить единоначалие, по­
высить дисциплину и ответственность работников, Указом Пре­
зидиума Верховного Совета СССР от 15 апреля 1943 года все 
железные дороги были объявлены на военном положении. Пра­
вительство утвердило Устав о дисциплине рабочих и служащих 
железнодорожного транспорта*. 4 сентября 1943 года были 
введены персональные звания и новые знаки различия для лично­
го состава и утверждено «Положение о прохождении службы на­
чальствующим составом железнодорожного транспорта».

Освобождение от работы на железнодорожном транспорте 
могло быть произведено только по болезни на основании заклю­
чения врачебно-экспертной комиссии или при достижении пре­
клонного возраста.

За заслуги в обеспечении перевозок для фронта и народно­
го хозяйства начальник дороги П. Н. Гарцуев, машинист депо 
Кемь И. П. Першукевич, старший диспетчер Е. И. Меккелев и 
стрелочница А. П. Жаркова были удостоены высокого звания Ге- 
роя Социалистического Труда.

Первый поезд в Ленинград
Как известно, разработка плана операции по прорыву бло­

кады Ленинграда и восстановлению сухопутных коммуникаций с 
Волховстроевским железнодорожным узлом началась осенью 
1942 года.

Когда около полуночи 18 января 1943 года радио передало, 
что блокада Ленинграда прорвана, следом за танками и пехотин­
цами устремились железнодорожники-строители. Как вспоминает 
начальник головного ремонтного поезда № 10-бис инженер 
П. И. Богомолов, «еще шли бои, рвались кругом мины и снаряды, а 
строители тянули рельсовую колею, идя навстречу друг другу со 
станций Поляны и Шлиссельбург». На создание новой линии протя­
женностью 33 километра отводилось всего 20 дней. Железнодо­
рожники-строители проложили ее за восемнадцать дней.

С началом строительства линии среди паровозных бригад 
депо Волховстрой развернулось соревнование за право вести 
первый поезд с Большой земли в город-герой. Лучших успехов 
добились машинисты Иван Павлович Пироженко, его помощник 
Виктор Дятлов и кочегар Иван Антонов. Они и получили право 
совершить исторический почетный рейс. И в ночь на 6 февраля 
на празднично украшенном паровозе ЭУ-708-64 бригада Ива­
на Павловича Пироженко повела состав, груженный танками и 
продовольствием.

* История второй мировой войны. 1939—1945. М.: Воениздат Министерст­
ва обороны СССР, 1976, т. 7, с. 52.
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дей с лицами, изнуренными блокадой, но радостными от счастья 
скорой победы. Картина находилась в Петрозаводске. К сожа­
лению, следы ее затерялись*.

* * *

Разгром немецко-фашистских армий в районе Курска и успе­
хи советских войск под Ленинградом сильно повлияли на актив­
ность вражеской авиации. С середины 1943 года налеты, на Ки­
ровскую дорогу значительно уменьшились.

В соответствии с постановлением СНК СССР и ЦК ВКП(б) от 
21 августа 1943 года «О неотложных мерах по восстановлению 
хозяйства в районах, освобожденных от немецкой оккупации», 
на Кировской дороге было организовано строительно-восста­
новительное управление, которое возглавил Д. Н. Кузнецов.

С патриотическим почином выступили кемские железнодо­
рожники. «Сознавая большую ответственность, возложенную на 
нас, железнодорожников, — писали они в своем обращении, — 
памятуя, что пост железнодорожника — военный пост, стремясь 
ускорить изгнание лютого врага с нашей священной земли, мы, 
железнодорожники Кемского отделения движения, берем шеф­
ство над Н-ским отделением движения и путем уплотнения рабо­
чего дня и подготовки работников из членов семей выделяем: 
диспетчеров 3, дежурных по станции 32, стрелочников 48, соста­
вителей 5, сцепщиков 5, операторов 3, конторщиков 7, весовщи­
ков 10 и работников других профессий 10. Мы организуем соци­
алистическое соревнование по оказанию помощи освобожден­
ному отделению и ставим своей задачей подготовить для отделе­
ния не только кадры, но и материальные средства, необходимые 
для нормальной эксплуатационной работы».

Почин кемлян был поддержан всеми работниками дороги. 
Многим он напомнил о близком часе возвращения на родные 
станции, околотки, в депо. Не было предприятия, где бы ни соз­
давался фонд помощи освобожденным участкам. В каждой кла­
довой можно было увидеть ящики с упакованным инструментом, 
инвентарем, материалом. Связисты готовили комплекты обору­
дования для восстановления телеграфно-телефонной связи, пу­
тейцы организовали заготовку шпал. В Кеми были открыты курсы, 
на которых обучались железнодорожным профессиям контор­
ские служащие, работники столовых, складов топлива и весь об­
служивающий персонал. К началу наступления наших войск на 
Карельском фронте было подготовлено 1486 таких работников.

Как известно, подготовка к наступлению на Ленинградском и

* Памятник-паровоз ЭУ-708-64 установлен на вечную стоянку на станции 
Волховстрой 1.
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Карельском фронтах началась весной 1944 года. Наряду с ре­
шением стратегических и политических задач ставилась задача 
освободить от противника оккупированные районы Ленинград­
ской области и Карело-Финской республики, восстановить связь 
Крайнего Севера с центром страны по Кировской железной до­
роге и Беломорско-Балтийскому каналу.

Перед началом наступления мы, автор этих строк*, мой заме­
ститель Ю. А. Арьев и начальник строительно-восстановительно­
го управления Д. Н. Кузнецов, вместе с секретарем по транспор­
ту ЦК Компартии республики Н. И. Крачуном выехали на стан­
цию Сегежа, чтобы еще раз проверить готовность к восстанови­
тельным работам. На прощание нам пожелали счастливого пути 
до... Петрозаводска. Пожелание обернулось явью.

В 20-х числах июня на Карельском фронте развернулось 
стремительное наступление: 23 июня наши войска освободили 
Медвежьегорск, 28 июня — Кондопогу, 29 июня столица нашей 
Родины Москва салютовала 24 артиллерийскими залпами из 
324 орудий войскам Карельского фронта, освободившим Пет­
розаводск. 11 июля наши войска штурмом овладели железнодо­
рожной станцией Суоярви. На станции Застава кто-то, видимо 
из недобитых белогвардейцев, успел написать по-русски: «Не до­
гоните!»

В Медвежьей Горе наши части захватили большие трофеи, в 
том числе 11 исправных паровозов и более 300 вагонов. В Вич- 
ке финны бросили большой склад гробов, одинарных и двойных. 
Видимо, по двое клали простых солдат. Отступая, оккупанты раз­
рушали мосты, здания, подрывали рельсы, стрелочные переводы. 
Железнодорожное полотно было усеяно толовыми шашками и 
зарядами.

Восстановительные работы первой очереди в размерах, не­
обходимых для открытия движения с ограниченными скоростями, 
осуществлялись со стороны Масельгской и Лодейного Поля дву­
мя оперативными группами УВВР, которыми руководили полков­
ник В. А. Чигарков и главный инженер Л. В. Дудуляка, и железно­
дорожниками Кировской дороги. Одним из труднейших объектов 
восстановления был мост через реку Свирь, взорванный против­
ником при отступлении. В связи со сложностью работ временно 
был построен обходной мост длиной 400 метров.

Сквозное движение от Ленинграда до Мурманска началось 
16 июля. Этот день ознаменовал собой еще одну победу восста­
новителей и всех железнодорожников Кировской дороги.

4 сентября 1944 года финские войска прекратили всякое со­
противление. Восстановление последнего участка дороги Янисъ-

* В годы войны автор С. Ф. Харитонов работал начальником службы пути 
Кировской железной дороги,— Прим. ред.
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ходчики нашивали на спины лоскуты белой материи и ложились 
на снег при гуле вражеских самолетов.

Женщины — паровозные кочегары делали то, что, казалось, 
было намного выше их сил. Несложно подсчитать, что за годы 
войны каждая из них переложила с тендера на площадку и пода­
ла на руки помощнику машиниста столько дров, что их хватило 
бы на укладку поленницы длиной 20 километров.

На станции Кемь на обелиске Славы увековечена память о 
павших в годы Великой Отечественной войны железнодорожни­
ках локомотивного депо. Среди героев есть и женские имена:

Иванова В. П.
Волкова Е. Н.
Тимофеева М. Т.

За трудовые подвиги, потрясающие своей самоотверженно­
стью и мужеством, многие женщины были награждены орденами 
и медалями. Среди них — путевая обходчица Лоухской дистанции 
пути Александра Михайловна Ирихина, путевая обходчица Ма- 
сельгской дистанции пути Анна Григорьевна Мартынова, поезд­
ной кочегар паровозного депо станции Масельгская Ирина 
Осиповна Матушевская, поездной кочегар паровозного депо 
станции Волховстрой Клавдия Ивановна Митрофанова, помощ­
ник машиниста паровозного депо станции Кемь Анна Ивановна 
Мельникова, помощник машиниста электровоза электродепо 
станции Мурманск Анастасия Петровна Пугачева и многие дру­
гие.

Оценивая роль железнодорожников в годы войны, М. И. Ка­
линин писал: «Наши железнодорожники проделали гигантскую 
работу. На тысячи километров с запада на восток они перекину­
ли горы оборудования, материалов, зерна и миллионы спасав­
шихся от фашистских варваров людей. Страна этого не забудет 
и высоко ценит работников железнодорожного транспорта за 
проделанную ими работу»*.

В ознаменование одержанной победы над Германией Ука­
зом Президиума Верховного Совета Союза ССР была учрежде­
на медаль «За доблестный труд в Великой Отечественной войне 
1941 — 1945 гг.» Эта почетная награда украсила грудь 4524 
железнодорожников Кировской дороги.

* Цит. по кн.: Советские железнодорожники. Профиздат, 1970, с. 184.



СНОВА МИРНЫЙ ТРУД

В марте 1946 года Верховный Совет СССР принял Закон о 
пятилетием плане восстановления и развития народного хозяй­
ства СССР на 1946-1950 годы. Основные задачи его — восста­
новить пострадавшие районы страны, достичь довоенного уров­
ня промышленности и сельского хозяйства и превзойти этот уро­
вень в значительных размерах. В первую очередь намечалось 
обеспечить восстановление и развитие тяжелой промышленно­
сти и железнодорожного транспорта, без чего невозможно бы­
ло быстрое и успешное развитие всего народного хозяйства 
страны. Более одной шестой части всех капиталовложений на­
правлялось на нужды транспорта.

В Карелии наиболее высокие темпы развития были опреде­
лены для энергетической и целлюлозно-бумажной промышлен­
ности. В сельском хозяйстве намечалось восстановление дово­
енных размеров посевных площадей и поголовья скота, повыше­
ние урожайности сельскохозяйственных культур.

Большие средства были выделены Кировской дороге. За годы 
войны на дороге было разрушено более тысячи жилых, произ­
водственных, больничных и других зданий. На многих освобож­
денных станциях совсем не осталось жилья, и лишенные крова 
железнодорожники рыли землянки. Огромный ущерб был нане­
сен путевому хозяйству. Отступая, враг разобрал второй путь на 
участке Лодейное Поле — Петрозаводск и полностью разрушил 
линию Томицы — Суоярви. За годы войны на Кировской дороге 
было повреждено 487 паровозов и 4957 вагонов.

В плохом состоянии находилась не раз штопанная, собран­
ная из кусков воздушная контактная сеть на электрифицирован­
ном участке Кандалакша - Мурманск. С началом войны были 
предложения перейти на менее уязвимую от вражеских налетов 
паровую тягу поездов, не связанную с энергоснабжением. Но,
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благодаря инициативе работников энергоучастков, сумевших 
хорошо организовать восстановительные работы, электротяга и 
вместе с ней провозная способность участка были сохранены. 
Лишь весной 1942 года во время небывало высокого паводка, 
когда разбушевавшаяся река Кола вышла из берегов и, грозя 
аварийными последствиями, затопила железнодорожное полот­
но на протяжении 18 километров, на короткое время была вве­
дена паровая тяга.

В первой послевоенной пятилетке на Кировской дороге по 
плану намечалось построить 56 тысяч квадратных метров жилой 
площади, восстановить ряд производственно-технических зда­
ний, несколько больниц, поликлиник, амбулаторий, школ, дет­
ских садов. Важной и неотложной задачей являлась замена при­
шедших в расстройство временно восстановленных мостов, в 
том числе через реки Свирь, Суна, Шуя.

Наряду с восстановлением планировалось и дальнейшее 
увеличение пропускной способности дороги путем достройки до 
проектных отметок линий Томицы - Суоярви и Сорокская - Обо- 
зерская и развития крупных станций, таких как Волховстрой 1, 
Петрозаводск,Сорокская, Кандалакша, Мурманск, которые с 
ростом грузооборота могли стать барьером на пути продвиже­
ния поездов. Связисты должны были не только восстановить, но и 
значительно увеличить сеть связи. Дальние переговоры намеча­
лось осуществлять по каналам более совершенной связи. Вос­
становление второго пути от Волховстроя до Петрозаводска от­
кладывалось на более отдаленный срок.

Уже в 1946 году было развернуто строительство жилья. 
Восстанавливались локомотивные депо и мастерские в Лодей- 
ном Поле и Петрозаводске, вагоноремонтный пункт в Волхов­
строе, несколько школ и вокзалов. Шла подготовка к строи­
тельству паровозного депо на станции Медвежья Гора. Боль­
шие работы производились по восстановлению и усилению 
мостов. Только за один год было смонтировано и установлено 
более 1 тысячи тонн металлических пролетных строений и уло­
жено в опоры поврежденных мостов почти 2 тысячи кубомет­
ров бетона.

Как известно, сразу после окончания войны начался патрио­
тический поход населения за восстановление разрушенных го­
родов и рабочих поселков. В нем участвовали и железнодорож­
ники Кировской дороги. В числе восстановленных объектов был 
шоссейный мост через реку Неглинку в Петрозаводске, заново 
построенный рабочими Петрозаводской дистанции пути. По слу­
чаю открытия движения состоялся городской митинг, на котором 
новому мосту было дано название «Путейский», теперь уже за­
бытое.
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шей частью не возвращались. Многие семьи все еще ютились в 
тесных, мало приспособленных для жилья помещениях и трофей­
ных вагонах.

Творческая инициатива в эти годы била ключом. Во всех от­
раслях хозяйства дороги появлялись новые начинания, рожда­
лись новые приемы и методы работы. Развернувшееся в середи­
не 1949 года по инициативе машинистов Отрожского и Россо­
шанского депо Юго-Восточной дороги движение пятисотников 
за увеличение среднесуточного производительного пробега ло­
комотивов до 500 и более километров было поддержано на Ки­
ровской дороге. Так, взвесив все возможности, определяемые 
условиями движения, состоянием пути и работоспособностью 
электровозов, коллектив депо Мурманск пришел к заключению, 
что и их электровозы могут делать пробеги и по 550—600 кило­
метров в сутки. К такому же мнению пришли и электровозники 
депо Кандалакша. Но одного мастерства вождения поездов бы­
ло еще недостаточно, и большое значение приобрела разра­
ботка наиболее правильных, уплотненных графиков работы ло­
комотивов. Этим и занялись в первую очередь инженеры и стаха­
новцы.

Первые пробные поездки самых опытных машинистов дали 
поучительные результаты. Пробег электровоза старшего маши­
ниста депо Мурманск т. Кирюшкина составил 630 километров, а 
машиниста т. Семенова — 618 километров. В депо Кандалакша 
машинисты тт. Курилович и Киселев довели пробеги своих локо­
мотивов до 555 и 557 километров. Среди паровозников наи­
больших успехов добились машинист депо Петрозаводск С. И. 
Серов и машинист депо Медвежья Гора А. И. Блинов.

«Наш комсомольско-молодежный паровоз № 701-66, — 
сообщал машинист депо Кемь М. И. Горяйнов, — одним из пер­
вых был переведен на работу по уплотненному графику. В дви­
жение пятисотников мы включились с высоким сознанием быст­
рее выполнить послевоенную пятилетку. Люди накопили знания 
и опыт, паровоз находился в исправном состоянии. Этим и объ­
ясняется то, что мы в течение длительного времени не допусти­
ли ни одного случая порчи паровоза и захода его на межпоезд­
ной ремонт, а также и срыва уплотненного графика. В резуль­
тате значительно перевыполняли норму среднесуточного про­
бега».

Уже к маю 1950 года на Кировской дороге по уплотненному 
графику работало свыше 85 процентов локомотивов. Более 100 
машинистов завоевали почетное звание пятисотников. Благода­
ря этому была значительно перевыполнена норма среднесуточ­
ного пробега локомотивов в целом по дороге.

В дальнейшем движение пятисотников слилось с движением



тяжеловесников и превратилось в единое движение пятисотни- 
ков-тяжеловесников, что свидетельствовало о возросшем мас­
терстве машинистов. Уже мало было знать, какой впереди подъ­
ем: повышение веса поезда на каждые сто тонн требовало от 
машиниста иного управления локомотивом.

Успешная борьба за высокие пробеги и повышение весо­
вых норм поездов была бы немыслима без активного участия 
железнодорожников других профессий, связанных с движением 
поездов. Выдача гарантийных марок едиными сменами стан­
ций, отличное качество осмотра и ремонта вагонов — во всем 
проявлялось стремление помочь пятисотникам-тяжеловес- 
никам.

Большую помощь оказывали передовые путейцы, выдавая по 
примеру Дедовической дистанции Октябрьской дороги обяза­
тельства, гарантирующие отличное и хорошее содержание пути. 
На Кировской дороге такие обязательства приняли коллективы 
четырех дистанций и 104 околотков.

Удивительную прямизну магистрали Ленинград—Москва ча­
сто сравнивают с воздушной трассой самолета. Кировская до­
рога не отличается прямизной. Обходя бесчисленные озера, бо­
лотистые топи и каменные гряды, она почти на каждом километ­
ре делает повороты. Ее участки с кривыми малых радиусов со­
ставляют почти половину всей протяженности дороги. Содержа­
ние кривых в точном расчетном положении всегда было важней­
шей задачей путейцев. Здесь нельзя не отметить большой твор­
ческий вклад почетного железнодорожника А. П. Никитина. По 
«никитинскому» способу были рассчитаны и выправлены все кри­
вые на дороге, что дало возможность значительно улучшить со­
стояние пути.

Весомый вклад в движение пятисотников-тяжеловесников 
вносили диспетчеры. В правильной организации поездной рабо­
ты им принадлежала особая роль. «Некоторые командиры Вол- 
ховстроевского отделения долгое время утверждали, что все 
сбои в работе волховстроевцев происходят по вине соседних — 
смежных отделений Октябрьской и Северной дорог, — делилась 
своим опытом диспетчер Волховстроевского отделения В. Корни­
лова. — Эти утверждения часто служили ширмой, за которой 
прятались свои собственные недостатки. Они мешали выявле­
нию и устранению действительных причин замедления оборота 
вагонов,срыва графика и невыполнения нормы среднесуточного 
пробега паровозов. К такому убеждению я пришла в результате 
глубокого анализа своей работы, а также работы других диспет­
черов. Раньше у нас на отделении существовала нехорошая 
практика: создавались преимущества одним машинистам в 
ущерб другим, что вызывало увеличение резервных пробегов и

103







Питкяранте и Ляскеля. В Мурманской области кроме горно-хи­
мических предприятий развивалась цветная и черная металлур­
гия. К довоенным первенцам гидроэнергетики прибавлялись но­
вые, более мощные электростанции. Строились новые города.

Более наглядно рост работы Кировской дороги характеризу­
ют данные о пробегах грузов по главному направлению Мур­
манск—Волховстрой: только за пятилетие подход грузов к узлу 
Волховстрой увеличился более чем в два раза.

Было ясно, что без фундаментального перевооружения хо­
зяйства дороги, особенно путевого — области крайне сложной, 
требовавшей больших расходов, не обойтись. И с 1953 года на­
чала осуществляться широкая программа по укладке тяжелых 
рельсов, более мощных скреплений и щебеночного балласта с 
учетом предстоящей грузонапряженности, повышения скоро­
стей и осевых нагрузок подвижного состава.

Большое народнохозяйственное значение имела постройка 
новых линий и вторых путей. В 1956 году был принят в эксплуата­
цию участок Пинозеро—Ковдор, в том же году — Суоярви — Ак- 
конъярви и в 1957 году — Акконъярви — Гимольская. Вся же ли­
ния Суоярви — Юшкозеро (Западно-Карельская) вступила в 
строй 5 ноября 1964 года — в канун праздника Великого Октяб­
ря. С ее постройкой вовлекались в эксплуатацию огромные лес­
ные массивы, расположенные в западной части Карельской 
АССР, доступнее становились богатейшие костомукшские зале­
жи железной руды — будущего металла. С 1958 года полным хо­
дом развернулось строительство вторых путей. Гордостью пет­
розаводчан стал новый вокзал в городе, принявший своих пер­
вых пассажиров 5 марта 1955 года.

Как до Великой Отечественной войны, так и после границы 
дороги не были постоянными и продолжали изменяться. В 1953 
году к Кировской дороге были присоединены участки Тихвин — 
Череповец и Тихвин — Будогощь.

В июле 1959 года было произведено объединение ряда же­
лезных дорог. Кировская дорога и старейшая в стране — Ок­
тябрьская, шедшая в авангарде технического прогресса и дав­
шая путевку в жизнь многим достижениям науки и техники, объе­
динились в одну Октябрьскую дорогу.

После объединения новая Октябрьская дорога протянулась от 
столицы нашей Родины Москвы до Северного Ледовитого океана, 
от Эстонской и Латвийской республик на западе до Череповца и 
Бежецка на востоке. Имея протяженность более 10 тысяч километ­
ров, Октябрьская магистраль связывала семь областей: Мурман­
скую, Ленинградскую, Новгородскую, Псковскую, Вологодскую, 
Московскую, Калининскую, а также Карельскую АССР — и заняла 
одно из первых мест среди дорог Советского Союза.

106





Советские люди вправе гордиться тем, что наша страна является родиной 
тепловозов. Еще в 90-е годы прошлого столетия русские ученые и инженеры ста­
ли работать над созданием локомотива, источником энергии которого служил бы 
двигатель внутреннего сгорания. Но только после Октябрьской революции при 
всесторонней помощи Владимира Ильича Ленина были созданы условия, поло­
жившие начало тепловозостроению в СССР.

7 ноября 1927 года первый в мире магистральный тепловоз конструк­
ции профессора Якова Модестовича Гаккеля совершил поездку до станции 
Обухово, а затем привел грузовой поезд из Ленинграда в Москву. На кузо­
ве тепловоза была сделана надпись: «Тепловоз системы Я. М. Гаккеля, по­
строенный теплотехническим институтом им. проф. Гриневецкого в память 
В. И. Ленина».

Через много лет ставший легендой тепловоз, к счастью, попал в заботливые 
руки комсомольцев Коломенского тепловозостроительного завода. Его отре­
монтировали: сменили кузов и крышу, исправили оконные рамы, восстановили 
кабину и пульт машиниста. Ныне первенец советского тепловозостроения нахо­
дится на Опытном кольце Всесоюзного научно-исследовательского института 
железнодорожного транспорта.

Наряду с внедрением более совершенного вида тяги полу­
чила свое развитие автоматизация основного производствен­
ного процесса транспорта — движения поездов. Вместо суще­
ствовавшей ранее электрожезловой системы стали широко 
вводиться полуавтоматическая и автоматическая блокировки, 
диспетчерская централизация и другие специальные техниче­
ские устройства.

Вступление страны в новую, восьмую пятилетку совпало по 
времени с подготовкой к полувековому юбилею Великой Ок­
тябрьской социалистической революции и 100-летию со дня ро­
ждения В. И. Ленина.

Новые обязательства были приняты всеми коллективами же­
лезнодорожников. Так, на Мурманском отделении не раз пере­
сматривалась весовая норма поездов, но локомотивные брига­
ды в содружестве с движенцами находили возможности для ее 
перевыполнения. Одновременно с увеличением веса поездов по 
предложению машиниста депо Кандалакша коммуниста Г. Дун­
дука и его помощника В. Титаренко трехсекционные тепловозы 
стали обслуживаться бригадами не из трех, а из двух человек.

По примеру тепловозников на северном плече этого участка 
дороги было введено обслуживание двух спаренных электрово­
зов одной бригадой из двух человек. Инициатива Кандалакшских 
машинистов и их помощников была поддержана на Октябрь­
ской, а затем и на других дорогах.

Совместно с Мурманским и Кандалакшским морскими пор­
тами железнодорожники отделения разработали и осуществили 
единые технологические процессы работы станции и торгового 
порта по вариантам «вагон—судно» и «судно — вагон», что дало 
возможность сократить простои подвижного состава под грузо­
выми операциями.
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Были созданы условия для дальнейшего внедрения новой тех­
ники и более прогрессивной организации труда. Так, с оборудо­
ванием диспетчерской централизации управление стрелками и 
сигналами раздельных пунктов стало осуществляться из диспет­
черского поста непосредственно диспетчером при помощи спе­
циальной аппаратуры.

Устройства СЦБ (сигнализации, централизации и блоки­
ровки) намного ускорили процесс приема и отправления поез­
дов и, кроме того, высвободили значительное количество ра­
ботников. Например, при введении электрической централи­
зации на каждых 10 стрелках высвобождалось 4-5 стрелочни­
ков. При диспетчерской централизации на станциях, где нет 
местной работы, высвобождались все дежурные по станции и 
стрелочники.

Эффективное использование технических средств дало воз­
можность коллективам железнодорожников севера не раз вы­
ходить победителями во Всесоюзном социалистическом сорев­
новании и досрочно выполнять задания девятого пятилетнего 
плана.

Каждый год пятилетки называл имена своих героев. Это ма­
шинисты электровозов депо Кандалакша В. Г. Бурашников, 
А. Н. Серов, В. М. Богданов; кавалер ордена Октябрьской ре­
волюции, старший мастер локомотивного депо Кемь А. Д. Ба­
женов; кавалер ордена Ленина, мастер автоконтрольного 
пункта вагонного депо Петрозаводск В. В. Алексеев; кавалер 
орденов Трудового Красного Знамени и знак Почета, брига­
дир Петрозаводской дистанции пути А. Н. Гусев; кавалер ор­
дена Трудового Красного Знамени, монтер Лоухской дистан­
ции пути Н. И. Дербенев. За пять лет многим работникам были 
присвоены почетные звания «Лучший по профессии на Ок­
тябрьской железной дороге» и «Лучший по профессии на сети 
железных дорог СССР».

Стало обычным, когда называют передовиками и ударника­
ми не отдельных тружеников, а целые смены, бригады, локомо­
тивные колонны. Так, в 1973 году за успехи в комсомольском 
маршруте девятой пятилетки была отмечена комсомольско-мо­
лодежная колонна депо Кандалакша, которой руководил луч­
ший машинист-инструктор Ю. Тарасов.

На Петрозаводском отделении последние грузовые поез­
да, завершившие пятилетку, были отправлены 31 октября 
1975 года. Провели их лучшие машинисты А. А. Киско (депо 
Петрозаводск), И. В. Матросов, Е. М. Иванов (депо Сортава­
ла) и помощники машинистов С. С. Спиридонов, В. Г. Титов, 
Г. Г. Федотов.

Вместе с тем предстояла еще большая работа по совер-
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чала был рабочим и дежурным на разъезде Кивач, затем стал по­
ездным диспетчером.

В 1956 году после успешной учебы в Московском институте 
инженеров железнодорожного транспорта и транспортной ака­
демии инженер путей сообщения А. А. Исаков был назначен на­
чальником Петрозаводского отделения дороги.

В последние годы своей жизни Андрей Александрович Иса­
ков занимал пост первого заместителя Председателя Совета 
Министров КАССР.

Особенно остро чувствуешь огромные перемены, когда пе­
релистываешь старые документы, относящиеся ко времени по­
стройки Мурманской дороги. Тут воочию видишь, как, к примеру, 
царское правительство, верное своей политике, не жалело 
средств на строительство церквей и мало выделяло их на по­
стройку школ. За редким исключением, школы на Мурманской 
дороге строились одноклассные с небольшой комнатой для учи­
теля. И стоила такая школа по смете в 3 раза дешевле, чем, к 
примеру, покупка комплекта облачения для священника и дьяко­
на или переоборудование пассажирского вагона под церковь 
на колесах. Таких передвижных церквей на Мурманской дороге 
было три. Или вот другой документ — ведомость, по которой в 
1918 году путевые рабочие станции Ковда платили членские 
взносы в профсоюз. Лишь немногие из них умели сами распи­
саться в ведомости, за большую же часть рабочих по их негра­
мотности и «личной просьбе» расписывались другие.

В старое время, за исключением уборщиц и немногих служа­
щих, женщины на железных дорогах не работали, сообщала га­
зета «Октябрьская магистраль». Число женщин составляло не 
более 3—5 процентов от общего количества работавших на до­
роге. Лишь в апреле 1916 года, когда недостаток кадров, вы­
званный первой мировой войной, стал катастрофическим, был 
разрешен прием на работу женщин без ограничения. К сказан­
ному надо добавить, что женщинам за ту же работу платили 
меньше, чем мужчинам. Так, барьерная сторожиха (теперь — де­
журная по переезду) получала 76 рублей в год и дополнительно 
к ним 12 рублей «на ремонт и восстановление инструмента, на 
освещение и отопление будки». Мужчина-сторож получал 177 
рублей в год.

Интересно отметить, что теперь на многих железнодорожных 
станциях в должностях начальников и их помощников работают 
женщины,получившие специальное техническое образование. 
Немало женщин трудилось и трудится на ответственных должно­
стях, считавшихся прежде компетенцией только мужчин. Среди 
них кавалер ордена Трудового Красного Знамени электромеха­
ник Петрозаводской дистанции сигнализации и связи Р. А. Куз-
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РОДНОЙ МАГИСТРАЛИ ЧАСТИЦА

...Рельсы, словно две полоски света,
Словно две полоски серебра...

По земле карельской несут они поезда через леса и болота, 
через реки и горы, от синеокого Онего до Белого моря на север 
и восток, к Ладожскому озеру — на запад. Наш край — это час­
тичка Октябрьской магистрали.

С тех пор как Сергей Федорович Харитонов закончил свою 
книгу о великом северном пути, прошло одиннадцать лет. Допол­
нить ее новыми фактами, рассказать о переменах в жизни выро­
сшего вдвое Петрозаводского отделения, более подробно рас­
крыть судьбы работающих ныне железнодорожников и ветера­
нов, посвятивших свою жизнь железнодорожному транспорту, -- 
моя задача.

Как патриот своего родного города Кеми, начну с грустной 
нотки. Более полувека Кемское отделение знали и почитали на 
трех дорогах: Мурманской, Кировской и Октябрьской. Но в 
1988 году его решили объединить с Петрозаводским, чтобы в Ка­
релии было одно отделение. В Кеми остался подотдел с сокра­
щенным штатом работников. Первыми переехали в столицу рес­
публики поездные диспетчеры. Им предстояло освоить профиль 
пути на новых участках и станциях, познакомиться с людьми, ра­
ботающими на них. Кроме этого, с изменением экономических 
условий пришлось пересмотреть технологию работы на участке 
Идель — Медгора. Если раньше его обслуживали два поездных 
диспетчера, то в настоящее время — один. Инициатором в этом 
деле выступил диспетчер Евгений Александрович Кульбо.

В диспетчерском коллективе немало замечательных людей, 
настоящих командиров движения. Это дежурные по отделению 
почетный железнодорожник В. К. Толпегин, Б. А. Каракулин, 
А. А. Кривцов, В. Д. Сафронов, старший диспетчер Н. Ф. Аниси-
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ты местное начальство, да и сама работа от этого пострадает. 
Однако время показало, что это не так. План перевозок выпол­
няется, строится жилье, улучшаются условия труда и быта. Не ос­
таются без внимания вопросы культуры и спорта, отдыха детей.

Конечно, проблем еще предостаточно. Но, несмотря на эко­
номические трудности, люди находят выход из тупиковых ситуа­
ций. Так, немало усилий приложено, чтобы заменить устаревший 
тепловозный парк на отделении, а затем обеспечить кемских 
электровозников самыми мощными локомотивами переменного 
тока ВЛ-80-С.

25 апреля 1983 года на карте нашей республики появился 
новый город Костомукша с горно-обогатительным комбинатом.

Необычной красоты поселок 
У озерных вырос берегов.
Костомукша — город новоселов,
Город калевальских горняков.

Улицами стали ленты просек,
Расползлись дороги, как ужи.
И дома, поднявшись выше сосен,
В синеве купают этажи.

Двери распахнет, сердца откроет,
Примет в гости всех друзей своих.
Костомукша — город новостроек,
Костомукша — город молодых.

С момента рождения города стали налаживаться прочные 
связи карельских железнодорожников с финскими строителями. 
С помощью фирмы «Хубер» были построены автоматические те- 
плоустановки в Суоярви, Беломорске, Суккозере, Сортавале, 
Костомукше, Медвежьей Горе.

Партнерство с финнами будет еще более тесным после того 
как закончится строительство первой в стране коммерческой 
железной дороги Ледмозеро — Кочкома, протяженностью 126 
километров. Она приблизит к нам Финляндию. Этот участок до­
роги позволит так же значительно сократить время доставки гру­
зов на север республики, особенно леса для Сегежского и Кон­
допожского бумажных комбинатов, расширит возможности раз­
вития Калевальского района.

Карельские железнодорожники выступили с инициативой — 
повысить культуру и качество обслуживания пассажиров. В Пет­
розаводске появилась первая на Октябрьской магистрали ди­
рекция, где решаются эти вопросы. Возглавил ее В. Ф. Богатиков. 
Средства изыскали благодаря созданному акционерному обще­
ству, пригласив спонсоров в качестве соучредителей. С их помо­
щью удалось отремонтировать помещение на первом этаже вок­



зала, открыть магазин. В фирменном поезде «Петрозаводск — 
Москва» стали курсировать вагоны бизнес-класса. В составе по­
езда есть теперь багажный вагон ручной клади. Он предназна­
чен для тех, кто занимается мелким бизнесом. На вокзале в сто­
лице Карелии открыты кафе «Дорожное», «Пиццерия», мини-ка­
фе на платформе, а также ряд торговых киосков.

Из года в год ряды железнодорожников пополняются моло­
дыми кадрами. Готовят их старейшие в республике учебные заве­
дения. Более пятидесяти лет назад, в 1944 году, в Кеми была ор­
ганизована школа ФЗО железнодорожного транспорта. Впос­
ледствии ее перевели в столицу республики. В настоящее время 
это ПТУ № 10. Оно выпускает железнодорожников широкого 
профиля, в том числе и по электровозному хозяйству. Вот уже 65 
лет готовит молодую смену для Октябрьской дороги и своего от­
деления Петрозаводский железнодорожный техникум, теперь 
колледж.

На больших и малых станциях Карелии круглосуточно несут 
дежурство девчата — выпускницы ПТУ и колледжа. В красных фу­
ражках выходят они встречать проходящие поезда. Одна из них, 
Раиса Егоркина, полноправная хозяйка станции Заливы на бере­
гу Белого моря. Ей и всем дежурным по станции посвящаются эти 
стихи:

На разъезде среди леса 
И на станции большой 
Ты дороге служишь честно, 
Делу предана душой.

Светофор зажгла лучистый, 
Приготовила маршрут.
Не тебя ли машинисты 
Красной Шапочкой зовут?

Пусть, петляя волком серым, 
Сторожит тебя беда.
Ты принять сумеешь меры, 
Не спасуешь никогда.

На дежурстве днем и ночью 
Вдохновения полна.
И дороге, между прочим, 
Как любимому верна.

За последнее десятилетие многие транспортные пред­
приятия Петрозаводского отделения праздновали свои юби­
леи. Самым значительным был день 15 ноября 1991 года, ко­
гда исполнилось 75 лет Мурманской железной дороге. На 
место встречи северных и южных строителей — 537-ю версту 
от Петрозаводска, перегона Амбарный—Боярская приехали
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Постоянную поддержку, особенно в первые годы, 
Ю. Н. Иванову оказывал начальник Октябрьской железной 
дороги Г. М. Фадеев, который в том же 1984 году возглавил 
Управление дороги, а впоследствии был назначен министром 
путей сообщения Российской Федерации. Такая помощь при­
давала дополнительные силы для решения стоящих перед 
коллективом отделения задач.

По ходу работы над книгой я побывал в разных уголках 
Карелии, встретился со многими замечательными людьми. 
О некоторых своих впечатлениях хочу рассказать поподроб­
нее.

Костомукша
Начальником дистанции сигнализации связи работает 

здесь С. Г. Бородин, который семь лет назад сменил на этом 
посту Я. К. Рыкова, своего сокурсника по ЛИИЖТу. Было то­
гда Сергею тридцать с небольшим. Родился он в Архангель­
ской области, рос и учился в Мурманске, после института 
три с половиной года работал электромехаником в Новокуз­
нецке.

— Когда Яков Константинович пригласил меня в свой го­
род, — говорит Сергей Георгиевич, — на ГОКе уже ввели тре­
тью очередь комбината, и на участке дороги Костомукша — 
Суоярви началась интенсивная работа по его укреплению. 
Опытные специалисты были нужны как воздух. Расконсерва­
ция станций Суоёки, Руголамби, Кангас, Брусничная, пере­
вод их на электрическую централизацию — вся эта сложней­
шая работа выполнялась собственными силами. Была созда­
на стройгруппа, которая с 1986 года приступила к вводу 
оборудования с диспетчерской централизацией на участке 
Костомукша — Суоярви. В прокладке кабеля большую по­
мощь оказали рабочие ленинградских СМП-804 и 852, а на­
ладку и включение устройств делали сами. Это, конечно, за­
слуга всего коллектива дистанции, но в первую очередь таких 
специалистов, как Н. А. Ларин, В. Б. Лобковский, Н. А. Зубко, 
С. Н. Соколова.

Давно отслужили свое семафоры, 
«Жезловке» на смену пришли автоматы, 
Но вновь часовые уходят в дозоры, 
Связисты — совсем молодые ребята.

Пусть плечи окрепнуть еще не успели, 
Но выбрана сердцем профессия эта. 
Они ветеранам докажут на деле,
Что им не напрасно сдана эстафета.
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В настоящее время все работы по наладке аппаратуры за­
вершены, и коллектив дистанции приступил к своим прямым обя­
занностям по ее обслуживанию.

Одно из головных железнодорожных предприятий, родивше­
еся вместе с ГОКом, — станция Костомукша. Ее начальник 
А. И. Яковлев, бывший кемлянин. В его хозяйстве пассажирский и 
грузовой парки и станция Кивиярви.

— 16 июня 1982 года, — рассказывает Алексей Иванович, — 
на нашу станцию прибыл из Петрозаводска первый пассажир­
ский поезд. Этот день для коллектива стал ежегодным праздни­
ком. А уже 3 октября мы отправили в путь первый полувагонник 
с карельскими окатышами. Сегодня поезда с железнодорож­
ной продукцией комбината уходят в Россию — на металлурги­
ческие заводы Череповца, Челябинска и за рубеж в Финлян­
дию, Чехию, Словакию, Норвегию, Польшу, Венгрию, Герма­
нию, Турцию. Так что работы хватает всем: вагонникам, путей­
цам, локомотивщикам, связистам. А теперь у нас новая забо­
та — подготовить кадры переводчиков, ведь документы прихо­
дят на разных языках.

Станция Кивиярви расположена в пограничной зоне, здесь 
основная погрузочно-разгрузочная база березового баланса, 
прибывающего со всего Северо-Запада России. Финны пере­
гружают его из наших полувагонов на свои платформы. Тысячи 
кубометров русской березы уходят в Финляндию, чтобы превра­
титься там в бумагу. Возможно, придет время, когда мы будем 
перерабатывать березу у себя, создав свою собственную техно­
логию'этого производства.

— С соседями у нас взаимопонимание, — продолжает 
рассказ А. И. Яковлев. — Договор выполняется неукоснитель­
но, с оплатой никаких заморочек нет. А вот с украинской фир­
мой «Ширан», которая поставляет нашу костомукшскую руду в 
Словакию, просто беда. Вертушки с окатышами, уходящие за 
рубеж, назад не возвращаются, взамен в Карелию гонят соб­
ранные со всех дорог полувагоны, в основном неисправные. 
Подменяют их на Украине. Вагонники наши замучились ремон­
тировать, запчастей не напасешься. Отделению дороги прихо­
дится платить рабочим ГОКа за очистку каждого вагона боль­
шие деньги. Обратились к фирме «Ширан» с требованием 
строго выполнять условия договора и контролировать возвра­
щение на комбинат наших номерных вертушек. Надеемся, что 
это даст положительный результат.

Сортавала
В Сортавалу мы приехали вместе с Ю. М. Черниговским. 

В этом городе он делал свои первые трудовые шаги после
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станок для обточки колесных пар. Кроме того, работает пункт 
для охлаждения тепловозной воды, открыто отделение по ремон­
ту электрических машин, появились склады и ангары.

Большую помощь коллективу, особенно во время летних пе­
ревозок, оказывают ветераны, уже ушедшие на пенсию. Это ма­
шинисты П. П. Сенченков, Н. А. Симаньков, И. С. Коваль, дежур­
ный по депо Н. А. Афанасенков, мастер стройгруппы В. П. Пав­
линов, начальник склада топлива В. И. Тимофеев, мой замести­
тель по ремонту С. В. Филатов. Благодаря их опыту и мастерству 
депо в 1995 году сработало безаварийно и план перевозок вы­
полнило.

Дорогу назвали железной 
В честь сильных и смелых людей.
И их проверять бесполезно:
Душою привязаны к ней.

Планерки для меня всегда были школой передового опыта. 
На них есть чему поучиться. В депо Сортавала я снова это почув­
ствовал. Понравилось, например, выступление начальника дис­
танции пути С. А. Павлова. Сын железнодорожника-путейца, он 
закончил ЛИИЖТ, работал в Костомукше дорожным мастером, 
главным инженером. Павлов четко охарактеризовал положение 
дел на дистанции, а между тем ее протяженность немалая — 349 
километров. Отметил, что на отдельных участках 50 процентов 
шпал сгнило, мосты через реки устарели. Но работники дистан­
ции, а это 480 человек, не ждут, когда придет помощь со сторо­
ны, сами меняют мосты, построили базу по переработке старо­
годной путевой решетки, что позволило на верхнее строение пу­
ти укладывать железобетонные шпалы и тяжелые рельсы. Уже в 
1990 году это новшество позволило увеличить скорость движе­
ния поездов на обновленных участках, в том числе и на станции 
Вяртсиля. Дистанция освоила капитальный ремонт пути и с 1992 
года ежегодно ведет его своими силами.

Мне рассказали, что Сергей Алексеевич для своих рабочих 
построил сауну. Вроде бы пустяк, но если представить, что 
люди, вернувшиеся с работы на морозе, имеют возможность 
согреться, то это уже не пустяк, а забота об их здоровье и на­
строении.

С. А. Павлов отметил отличную работу дорожного мастера 
станции Питкяранта, почетного железнодорожника Анатолия 
Александровича Доманькова, который вот уже тридцать лет со­
держит свой участок в идеальном состоянии. Добросовестно 
трудится на дистанции и молодой мастер пути Сергей Мильячен- 
ко. Ему доверено руководство самым большим участком, и имен­
но под его началом проводилась реконструкция станции Вяртси­
ля. 24 октября 1995 года можно считать ее новым рождением.
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Через леса, через болота 
Бежит стальная колея.
Здесь мой путейский околоток,
Семья рабочая моя.
И ей отдал я лет немало,
И за свою бригаду рад —
Крепки, надежны, словно шпалы,
Крутые плечи у ребят.

Мы и рабы здесь, мы и боги,
Цепочкой связаны одной:
За полотно родной дороги 
В ответе перед всей страной.
Негромкий цокот модерона,
И мы — на месте, тут как тут.
Лишь после нас к большим перронам 
Экспрессы дальние придут.

Выступил на планерке и начальник локомотивного отдела 
Петрозаводского отделения Октябрьской железной дороги 
Б. В. Веселов. Он проанализировал причины выхода из строя 
колесных пар тепловозов и электровозов. За 9 месяцев 1995 
года их заменено — 740, обточено — 2926. В настоящее время 
выйти из этой кризисной ситуации помогает разработанный 
Российским научно-исследовательским институтом железнодо­
рожного транспорта автоматический рельсосмазыватель. На 
базе Петрозаводского локомотивного депо он усовершенство­
ван, учтены обнаруженные при эксплуатации недостатки, изме­
нена электрическая схема, положение смазочных лыж и т. д. 
Новой системой уже оборудованы пять двухкабинных теплово­
зов М-62. Руководство Октябрьской дороги распределило их в 
следующем порядке: два — на Мурманское отделение, 2 — на 
Псковское, 1 — на Волховстроевское. В плане еще три — в Пе­
трозаводск, Кемь и Медгору. Работа в этом направлении про­
должается.

— Петрозаводское локомотивное депо — одно из самых 
больших на отделении, — отметил Борис Васильевич. — Коллек­
тив более 1100 человек. Со второй половины 1993 года в депо 
своими силами стали производить капитальный ремонт № 1, но 
в настоящее время строительство нового цеха ТО-3 и ТР-1 за­
стопорилось из-за отсутствия производственных площадей и фи­
нансирования.

Станцию Сортавала называют воротами за границу. На­
чальник ее — Л. Д. Заев работает недавно, приехал из Казах­
стана, где осваивал целинные земли, заочно окончил Омский 
институт транспорта и трудился на Целиноградском отделении 
дороги дежурным диспетчером. После распада СССР обста­
новка в республике изменилась, и он переехал жить и работать 
на север.
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— Хоть и трудно приходится, но я доволен, — говорит Лев 
Дмитриевич. — Со времени окончания войны на станции никаких 
усовершенствований не проводилось. Сейчас мы полностью пе­
рестраиваем ее работу, чтобы без сбоев обеспечивать сдачу 
поездов на пограничную с Финляндией станцию Вяртсиля. Стро­
им новый вокзал и здание ЭЦ. Готовим кадры. Поставка электро­
оборудования на станцию Сортавала явилась началом торгово- 
экономического соглашения между Карелией и Крымом, кото­
рое, в основном, выполняется благодаря усилиям Петрозавод­
ского .отделения Октябрьской железной дороги и украинской 
фирмы «Сампо».

— Без прекрасных работников, ветеранов, таких, как де­
журный по станции П. В. Апанель, стрелочница Н. П. Петрова, 
товарный кассир В. Л. Онохова и многих других, мне было бы на­
много тяжелее на первых порах, — заметил Лев Дмитриевич. — 
Думаю, что коллектив станции поможет мне и в дальнейшем.

Уехать из гостеприимного города, не посетив кафе «Дорож­
ное», мы просто не имели права. Хозяйка его, начальник Сорта­
вальского ОРСа, Надежда Андреевна Грузд, миловидная, улыб­
чивая женщина средних лет, встретила нас приветливо. В кафе 
по-домашнему уютно и красиво. Здесь своя хлебопекарня, при­
чем с дровяной печкой, что придает особый вкус пирогам с капу­
стой и ватрушкам, которыми нас угощали. Проводники проходя­
щих пассажирских поездов с удовольствием покупают здешнюю 
выпечку. Отсюда каждый день автомашина увозит на линию обе­
ды для рабочих ПМС. В обеденный перерыв многие железнодо­
рожники узла предпочитают перекусить в кафе: вкусно и не 
очень дорого.

— Продукты закупаем свежие, — говорит Надежда Андре­
евна. — А высокое качество приготовленной пищи — это благо­
даря опыту и таланту повара Нины Дмитриевны Кашпур и ее мо­
лодых помощниц. Кроме кафе, ОРСу подотчетны магазины на 
станциях Сортавала, Кааламо, Янисъярви и Куокканиеми. Их за­
ведующие М. С. Ермакова, Н. Н. Лопухина, Р. И. Шумилова, 
Н. А. Климченко достойны всякой похвалы, работают добросо­
вестно, с душой, железнодорожники относятся к ним с большим 
уважением.

Суоярви
С В. А. Пивоваровым мы встретились накоротке. Он ро­

дился в этом городе, после школы пришел в депо, начинал 
слесарем, затем пересел на тепловоз, был машинистом, за­
кончил институт, шесть лет возглавлял коллектив депо. Бога­
тырского роста, энергичный.

— О проблемах говорить не буду, — предупредил Валерий
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Александрович, — они всем известны. Скажу о тех переменах, 
которые произошли за последние годы. В депо построен новый 
цех технического осмотра и текущего ремонта: ТО-3 и ТР-1, в 
перспективе еще один цех — ТО-2; возведены очистные соору­
жения, финская котельная, два ангара под складские помеще­
ния и хозяйственную технику, на станции Суккозеро построили 
дом отдыха для локомотивных бригад и очистные сооружения; 
приобрели 12 единиц автотехники, ведем без отрыва от произ­
водства реконструкцию депо. В 1994 году сменили парк тепло­
возов на более надежные 2ТЭ-116. С помощью Петрозавод­
ского отделения дороги построили 27-квартирный дом для ра­
бочих депо, заканчивается строительство 60-квартирного дома 
для железнодорожников узла и такой же заложен со сдачей 
в 1996 году.

Коллектив наш работает стабильно. В трудную летнюю пору 
выручают ветераны. Стараемся не подводить свое отделение и 
Октябрьскую дорогу в целом.

Основное паровозное депо Суоярви — одно из немногих на 
отделении, где постоянно происходили преобразования. Оно 
было построено и введено в эксплуатацию в 1956—1957 годах. 
С марта 1960 года, в связи с ликвидацией Сортавальского отде­
ления, стало относиться к Петрозаводскому. В этом же году па­
ровозный парк поменялся на тепловозный, и депо получило на­
именование локомотивного. Машинистов депо Суоярви можно 
смело назвать универсалами. Они работали на паровозах се­
рии «ЭУ» и «ЭМ», затем пересели на «СО». Тепловозная эра на­
чиналась с ТЭ-1, ТЭ-2, ТЭ-3, М-62, 2М, ТЭМ-2, ЗМ, 2ТЭ-116.

Суоярви — рябиновый город, в осеннюю пору в окрестно­
стях его так много рябины, что душа радуется при виде такой 
красоты.

Суоярви — город железнодорожников. Об этом говорит ме­
мориальная доска на фасаде здания вокзала. Из 132-х километ­
ров магистрали Петрозаводск — Суоярви 90 пройдено по боло­
там. Построена она самоотверженным трудом наших людей в 
лютые морозы зимы 1939/40 года в рекордно короткий срок — 
за 45 дней. На трассе произведено 2 миллиона кубометров зем­
ляных работ, построено 180 искусственных сооружений. Подоб­
ных примеров мировая практика железнодорожного строитель­
ства еще не знала.

Суоярви — важный узел, где сходятся пути трех направлений: 
на Костомукшу, Петрозаводск и Сортавалу. Руда, лес, пилома­
териалы, березовый баланс в Финляндию — все это сплошным 
потоком проходит через станцию.

Начальник станции В. И. Нущик сетует на то, что пока прихо­
дится работать на старом оборудовании, и, хотя уже построен
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года возглавил его. Награжден за выполнение перевозок в воен­
ное время орденами «Отечественной войны II ст.» и «Красной 
Звезды», многими медалями.

За 10 лет руководства отделением, а это были годы восста­
новления разрушенного врагом народного хозяйства, транспор­
та, М. С. Сергеев всю свою кипучую энергию, весь талант руко­
водителя без остатка отдал родному предприятию. Последую­
щим руководителям отделения: А. А. Исакову, Ф. И. Черному, 
Н. П. Логачеву, Р. Д. Воробейчику было уже легче справляться с 
задачами, стоящими перед Петрозаводским отделением.

— Мои дальнейшие планы, — поясняет Е. Г. Рыкова, — опи­
сать историю всех вокзалов и станций Петрозаводского отделе­
ния и сфотографировать их. Есть задумка возродить былую сла­
ву парка-сада у Дома культуры железнодорожников, сделать его 
местом отдыха для всех работников отделения и их семей. Хоте­
лось бы расширить площадь музея, в одной небольшой комнатке 
очень тесно, поэтому большинство экспонатов находится в за­
паснике.

Беломорск — Сумпосад — Маленга
Участок Беломорск — Сумпосад — Маленга — это восточное 

направление Петрозаводского отделения Октябрьской желез­
ной дороги. Он был введен в эксплуатацию осенью 1941 года. 
Как строился этот участок, в каких условиях работали люди, под-, 
робно рассказал в своей книге С. Ф. Харитонов. Хочу немного 
дополнить. Нельзя, чтобы из памяти ушли люди, чей героический 
труд в годы войны был неотделим от самоотверженности и энту­
зиазма железнодорожников-северян.

И. И. Биндовского, белорусского машиниста, направили в 
Сумпосад для организации ускоренного и безопасного пропус­
ка воинских составов. Колея проходила в основном через боло­
то, где скорость ограничивалась до пяти километров в час. Пу­
тейцы, строители днем и ночью не покладая рук трудились на 
этих опасных местах. Иван Иванович лично контролировал по­
грузку балласта на платформы, выезжал в карьеры, сам сопро­
вождал поезда. По его инициативе на тендерах паровозов были 
сделаны надстройки, что позволяло брать больше дров и без ос­
тановки следовать до Сорокской. Без сна и отдыха, почти всегда 
полуголодный, зачастую под бомбежками, он был примером для 
тех, с кем находился рядом все военное лихолетье. За мужество, 
инициативу И. И. Биндовский был награжден боевым орденом 
Красной Звезды. Впоследствии он работал начальником паро­
возного депо Кемь, дежурным по депо. Сейчас он живет на роди­
не, под Минском, в пансионате для престарелых, но не забывает 
Карелию, присылает весточки в наш деповский музей.
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привели в приличный вид. Заменили боковые пути на более тяже­
лые рельсы Р-65. Сейчас меняют стрелочные переводы, устанав­
ливают их на железобетонные брусья. На перегонах от Сумпо- 
сада до Маленги производят отсыпку земляного полотна, там ре­
гулярно работают думпкарные вертушки.

Сергей Анатольевич дополняет дорожного мастера:
— Электрификация, которая пришла сюда, всем нам по ду­

ше, стало намного чище в Сумском Посаде. А это много значит 
и для человека, и для природы. У нас вокруг леса, озера, реки, 
рядом Белое море, а это рыба, птицы, зверье.

В Сумском Посаде активно развернулось строительство. В 
стадии завершения подстанция; пока электроэнергия поступает 
из Беломорска. Строится депо, жилье для работников станции и 
энергетиков.

Поселение Сумский Посад недалеко от станции, на берегу 
Белого моря. Здесь хранится под навесом ботик Петра Первого. 
В этих местах вырос известный морской капитан Воронин. Мно­
гие рыбаки-поморы стали железнодорожниками, а пришедшая 
сюда электрификация обязательно пойдет дальше, на восток, — 
без работы люди не останутся.

Здравствуй, Сумский Посад,
По душе мне характер твой строгий.
Передать тебе рад 
Я привет от железной дороги.

В Беломорске в сентябре 1995 года отмечали скромный 
юбилей — пятнадцать лет ПМС-263. Начальник путевой машин­
ной станции А. С. Магомаев третий год возглавляет этот коллек­
тив. Бразды правления он принял от В. В. Бялого, который до сих 
пор трудится здесь.

Асруды Султанович считает, что без грамотных специалистов 
производство не может быть на должной высоте. Сам выпускник 
ЛИИЖТа, он многое сделал, чтобы повысить профессиональный 
уровень руководителей ПМС, направил на учебу в вузы и техни­
кумы двенадцать человек.

За пять лет ПМС-263 капитально отремонтировано 280 ки­
лометров пути. Их техника работала на участках Беломорск — 
Маленга, Беломорск — Лоухи, Беломорск — Идель. За это же 
время выправлено с использованием старогодных материалов 
еще сто километров пути.

Здесь хорошая производственная база: мастерские, цех, ан­
гар для ремонта машин тяжелого типа, административное здание. 
Все это творение собственных рук. Применяется новейшая техни­
ка: звеносборочная линия, два укладочных крана типа УК-18.

В коллективе 270 монтеров и ни один из них не живет в ваго­
не. Совместно с рыбосовхозом построен 40-квартирный дом,
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вместе с вагонным депо — восьмиквартирный. В плане строи­
тельство хозяйственным способом 27-квартирного дома, и в пер­
спективе еще один такой же.

— Средний возраст моих подчиненных, — говорит А. С. 
Магомаев, — тридцать пять лет. Молодежь работает стара­
тельно, но я бы хотел отметить в первую очередь тех, кто при­
шел в ПМС в самом начале. Это Александр Васильевич Пор- 
хачев — начальник технического отдела, Василий Евгеньевич 
Ильютик — главный инженер, Геннадий Алексеевич Пленкин и 
Владимир Васильевич Вялый — дорожные мастера, Василий 
Егорович Майоров — бригадир пути и многие другие. Мы под­
держиваем тесные связи с нашими коллегами из Лоух, Петро­
заводска, Волховстроя. Выручаем друг друга. Нет у нас ника­
ких разногласий с Беломорской дистанцией пути, с Кемским 
подотделом. Помогаем им, не отказываем ни в чем.

Лоухи

Не обошел я стороной и самую северную станцию отделе­
ния — Лоухи. Здесь давно функционирует новое оборотное депо 
по ремонту электровозов переменного тока ВЛ-80с. Ремонтные 
бригады работают стабильно.

Вот уже десять лет действует на станции ПМС-283. Исто­
рия ее создания непростая. В марте 1984 года в Кеми произо­
шел сход вагонов на главном пути, и на разборе в отделении 
встал вопрос об усилении путевого хозяйства. Решение было 
такое: на базе Лоухской дистанции пути создать вторую ПМС 
и построить звеносборочную базу на станции Боярская. Это 
решение бывший начальник Октябрьской дороги Г. М. Фадеев 
поддержал. Возглавил новую организацию А. Н. Мельник — 
выпускник ЛИИЖТа, работавший раньше на Беломорской ди­
станции пути. Человек ответственный, опытный, много сделав­
ший для ПМС. Была заказана техническая документация для 
строительства базы, подобраны кадры. Начали капитальный 
ремонт пути вручную, но постепенно процесс механизировали 
и новая ПМС-283 вышла на среднюю выработку по дороге. 
Были построены мастерские, всем рабочим предоставили бла­
гоустроенное жилье.

Огромную работу проделали на станции Лоухи энергетики 
и строители, чтобы в срок открыть движение поездов на элект­
ровозной тяге. На пробный рейс сюда прибыл начальник до­
роги А. А. Зайцев. Он и перерезал красную ленточку, дав тем 
самым «добро» на отправление первого электровоза на уча­
сток Лоухи — Кемь.
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Кемь
Вспоминаю 29 декабря 1988 года, когда впервые на пер­

рон станции Кемь прибыли с севера два красавца-электрово- 
за, ведомые передовыми бригадами во главе с машинистами 
Алексеем Пименовым и Василием Иванина. В пассажирском 
вагоне этого необычного состава находились руководители 
Октябрьской железной дороги и Петрозаводского отделения 
во главе с Анатолием Александровичем Зайцевым и Юрием 
Николаевичем Ивановым, председатель Дорпрофсожа Павел 
Федорович Марков, заместитель начальника дороги по стро­
ительству Анатолий Михайлович Судаков и др.

Встречать первый поезд на электротяге пришли сотни кем- 
лян. На перроне вокзала состоялся митинг, который открывал 
начальник кемского подотдела Ю. М. Черниговский.

Этот рейс положил начало новой эры электровозного движе­
ния на северном участке отделения.

Электровоз, могучий, как олень,
Уносит на рогах усталый день,
А следом ветер катит колесом,
И поезд, словно нарты, невесом.

Через тайгу, через пороги рек 
Стремителен его красивый бег.
И путь всегда опасен и тернист,
Но, как каюр, спокоен машинист.

И светофоры ярким светом звезд 
Встречают на пути электровоз,
А над его ветвистой головой 
Кипит заката солнечный прибой.

Ровно тридцать лет прошло с того дня, когда вот так же 
встречали в Кеми первый тепловоз ТЭ-3. Вел поезд машинист, 
почетный железнодорожник, депутат Верховного Совета рес­
публики Алексей Петрович Долгополов.

И вот торжества повторились, снова кемлянам выпала честь 
быть первопроходцами. Самое северное плечо Петрозаводско­
го отделения перешло на электровозную тягу. Наблюдая, как эти 
мощные богатыри, легко и плавно подхватив тяжеловесный со­
став, устремляются в путь, душа переполняется гордостью. Сча­
стлив, что и мне удалось поработать на этих красавцах.

Нельзя не отдать должное строителям электромонтажного 
поезда и работникам Кемского энергоучастка во главе с на­
чальником А. И. Дрыкиным, награжденным министром путей со­
общения за качественный ввод электрифицированного участка 
Лоухи — Кемь знаком «Почетному железнодорожнику».

Перегон за перегоном, преодолевая болота и скалы, они ус­
танавливали опоры, натягивали на подвески паутину контактных

149



проводов. В 1991 году электрификация пришла в Беломорск, в 
конце 1994 года — в Сумпосад. В дальнейшем эти работы плани­
руется провести на южном направлении отделения.

В этой нелегкой работе проявили себя главный инженер 
электромонтажного поезда № 702 С. Н. Гуда, электромеханики 
В. М. Алимухамедов, В. В. Чекалин, Л. В. Шиляев и многие другие.

С 15 мая 1995 года сдано в эксплуатацию новое электро­
возное депо в Кеми. Две ремонтные бригады слесарей, возгла­
вляемые мастерами А. С. Казак и Ю. И. Блажевич, приступили 
к работе.

В новом электровозном депо почти сразу после ввода его в 
строй заработала отопительная установка, сэкономив железно­
дорожникам не одну цистерну топочного мазута. Обслуживает 
ее бригада мастера Д. Г. Забирохина. Он ездил учиться в Фин­
ляндию в город Каяни, практику проходил в Суоярви, где фирма 
«Хубер» монтировала одну из первых теплоустановок. Вторая 
такая же автоматическая котельная вступила в строй в тепловоз­
ном депо Кемь. Ее также монтировали финские строители.

К созданию очистных сооружений в депо приступили летом 
1995 года. Администрация надеется, что строители Канда- 
лакштрансстроя сдадут этот важный в экологическом плане объ­
ект вовремя, и он не станет долгостроем.

Новая техника всегда приносит новые заботы. Отрадно со­
знавать, что на электровозах у нас трудится одна молодежь, гра­
мотная, любознательная, трудолюбивая.

У меня сохранились воспоминания старейшего машиниста 
депо Кемь В. Т. Сержантова. Он рассказал: «До 1924 года у 
нас пассажирский парк состоял из паровозов серии «ОВ». 
Прежде чем стать машинистом, я много лет работал слесарем, 
потом кочегаром и помощником машиниста. Только после это­
го мне доверили правое крыло паровоза. Поезда мы водили 
от Кеми до Мурманска — на север, и на юг — до Петрозавод­
ска. Шесть вагонов, четыреста тонн. Летом этого же года Мур­
манская дорога получила шведские и германские паровозы 
«Эш» и «Эг», которые очень хорошо себя зарекомендовали. 
Мы звали их «Эшаки». На них был кипятильник, два медных чай­
ника, посуда из белой жести, инструмент в готовальне, обло­
женный войлоком. Вес поезда вырос до шестисот тонн. На 
этих, по тем временам мощных, машинах деповчане водили тя­
желовесные поезда, постепенно наращивая вес. Паровозы 
были закреплены за бригадами и благодаря хорошему уходу 
служили долго и безотказно. Позднее мы узнали, что договор 
на покупку этих машин от имени своего правительства заклю­
чила с лидерами двух капиталистических стран первая женщи­
на-дипломат А. М. Коллонтай».
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паровозом и уже через два года возглавил первый комсомоль­
ско-молодежный паровоз «Эш-4207». На нем его бригада доби­
валась замечательных успехов и не раз занимала первое место 
среди паровозных бригад. Вместо нормы 820 тонн они брали по­
езда на Идель весом 900, а на Лоухи — 1150 тонн. Их паровоз 
был самым чистым в депо.

В ноябре 1936 года 25 паровозов с пятьюдесятью бригадами 
со всех депо Кировской дороги были направлены на помощь 
Турксибу. Семь из них были из нашего Кемского депо. А возгла­
вил колонну А. И. Спиридонов. Работали кировцы самоотвер­
женно, показывали пример трудолюбия, мужества, новаторства, 
несмотря на суровую зиму, когда пальцы прилипали к реверсам, 
замерзали тормоза, песочницы. Составы, которые турксибцы 
водили на двойную тягу, северяне брали одним паровозом. Мно­
гие из них были тогда отмечены правительственными наградами.

Работая начальником паровозного отделения в Петрозавод­
ске, Александр Иванович первым поддержал почин: показать 
молодым механикам пример вождения поездов по всем тяговым 
плечам, и однажды сам провел поезд весом 1200 тонн по участ­
ку Петрозаводск — Лоухи — Петрозаводск. Народный комиссар 
путей сообщения Л. М. Каганович наградил его за этот рейс вто­
рым знаком «Почетному железнодорожнику». Первый знак он 
получил за предотвращение крушения со скорым поездом «По­
лярная Стрела».

А. И. Спиридонову выпало на долю немало жизненных испы­
таний, особенно в конце 30-х годов. Сталинские репрессии не 
обошли стороной и Карелию. Многие железнодорожники были 
арестованы, а их семьям грозило выселение из квартир. Женщи­
ны с детьми искали защиты у своего депутата. Однако Верхов­
ный Совет республики не откликнулся на его просьбу помочь лю­
дям: «Ты — член правительства, тебе и карты в руки», — был от­
вет. Александр Иванович решил направить в Москву телеграмму 
на имя Надежды Константиновны Крупской. Ответ пришел неза­
медлительно: «Выселение приостановить». Эти два магических 
слова многим семьям сохранили жизнь.

В 1940 году А. И. Спиридонов был направлен в Латвию для 
организации движения поездов на Даугавпилсском отделении. 
Он был участником Великой Отечественной войны, награжден 
боевыми и трудовыми правительственными наградами, в том чис­
ле орденами Ленина, Красной Звезды, Отечественной войны и 
многими медалями. После войны продолжал работать в Латвии, 
умер в 1990 году и похоронен в городе Рига.

Своих героев мы должны знать в лицо. Побывав однажды в 
Медвежьегорском краеведческом музее, я увидел портрет на­
шего кемского машиниста Героя Социалистического Труда
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Ивана Петровича Першукевича, а под ним подпись: «Е. И. Мек- 
келев».

Об Евгении Ильиче скажу следующее: до войны он работал 
диспетчером на Масельгском отделении, а в военные годы на 
станции Идель. Смелый был человек, под бомбежками его могли 
видеть на станции, на перегоне у путейцев, в депо у паровозни­
ков, у стрелочников. Он сам обезвреживал невзорвавшиеся 
бомбы, выезжал на повреждения пути, руководил работой стан­
ции. И никто не догадывался, что короткие исчезновения Мекке- 
лева были связаны с его разведывательной деятельностью. По 
приказу командования Карельского фронта уходил он в тыл вра­
га. Хорошо зная финский язык, легко добывал ценные сведения и 
всегда возвращался цел и невредим. Сейчас его уже нет в живых, 
но в Иделе помнят Героя Социалистического Труда Е. И. Мекке- 
лева. На доме, где он жил в годы войны, установлена мемориаль­
ная доска.

«Золотую Звезду» героя Е. И. Меккелев получил из рук 
всесоюзного старосты М. И. Калинина в 1943 году вместе с 
И. П. Першукевичем. Вместе они стали и почетными железно­
дорожниками.

С первых дней войны кемский машинист И. П. Першукевич 
взял на вооружение метод знаменитого Лунина. Этот метод по­
мог нашему депо и отделению сэкономить немало денежных 
средств. Бывало, чудом вернутся домой живыми, машина в про­
боинах, но бригада, пока не сделает полный ремонт паровоза, 
из цеха не уйдет.

Иван Петрович после войны уехал к себе на родину в Бара­
новичи. Там трудился машинистом, там и умер. Одна из улиц в 
белорусском городе названа его именем.

А работники Медвежьегорского краеведческого музея свою 
ошибку исправили.

В канун пятидесятилетия Победы на вечере в Кемском доме 
культуры железнодорожников встретились две женщины: дочь 
погибшего в рейсе в 1943 году в Чупе машиниста Василия Пес­
това, Валентина Васильевна, приехавшая на могилу отца из 
Мурманска, и бывший кочегар с его паровоза М. О. Ермачкова 
(Автух).

Мария Осиповна рассказала гостье о том последнем рейсе, 
когда они с помощником И. Ф. Егоровым, другом ее отца, буду­
щим Героем Социалистического Труда, после гибели В. Пестова 
паровоз не бросили, довели состав до конечного пункта. В честь 
героической бригады были написаны эти стихи:

Догнала стая «мессершмиттов»
В пути ваш маленький состав.
И вот уже свинцом прошитый,
Упал ты, руки распластав.
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На миг помощник с кочегаром 
Остались словно не у дел,
И паровоз, объятый паром,
Без рук твоих осиротел.

Парило в будке, словно в бане,
Ругаясь на фашистов зло,
Помощник твой без колебаний 
Шагнул за «правое крыло».

И кочегар, совсем девчонка,
Вновь завертелась как юла,
Поленья вспыхивали звонко,
И снова топка ожила.

Почти оглохшие от свиста,
Они вступили в смертный бой,
И, может, реверс машиниста 
Стал их счастливою судьбой.

Тряс паровоз дымящей гривой,
Ни рельс не чувствовал, ни шпал:
То мчался в бешеном порыве,
То словно вкопанный вставал.

Кружили «мессеры», как осы,
И землю рвали на куски,
Но билось сердце паровоза 
Крылатой смерти вопреки.

Прошли сквозь пекло огневое,
В родной вернулись городок,
И только ты своих героев 
Обнять по-дружески не мог.

М. О. Ермачкова всю войну работала на паровозе, была тя­
жело ранена в лицо, награждена боевой медалью «За отвагу». В 
мирное время ей было присвоено звание «Лучший кочегар Ки­
ровской железной дороги». До пенсии она трудилась машини­
стом углеподъемного крана.

Еще один малоизвестный факт военного времени хочу приве­
сти. В помощь 32-й армии Карельского фронта, которая стояла 
под станцией Масельгская, был придан 47-й Отдельный дивизи­
он бронепоездов. Два из них — «Сибиряк Барабинец» и «Омский 
железнодорожник» — базировались в городе Сегежа. Удалось 
разыскать радиста одного из бронепоездов Г. Г. Петрова. Он 
после войны работал в Кемской дистанции сигнализации связи, 
сейчас на пенсии, живет в родном поморском селе Шуерецкое. 
Григорий Гаврилович несколько раз встречался со своими бое­
выми товарищами, которые помогли воссоздать боевой путь 
бронедивизиона, с 1942 года активно действовавшего в районе 
станции Быстряги. Маневрируя по перегону, он вел интенсивный
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Анатолий Антонович Подолян и Николай Анатольевич Мед­
ведев.

На отделении теперь не найдешь ни ударников, ни победите­
лей соцсоревнования, но замечательных тружеников меньше не 
стало. В локомотивном отделе мне назвали только фамилии ма­
шинистов. Всем железнодорожникам Карелии я посвящаю эти 
стихи:

Частица родной магистрали,
Где рельсы, как два ручейка,
Несут сквозь карельские дали 
Знакомую песню гудка.

Дышу твоим воздухом чистым,
В душе неуемная грусть:
Давно ли я был машинистом,
Теперь ветераном зовусь.

Грущу по твоим перегонам,
Люблю все твои города,
Где улицей вечной, «зеленой»
Водил с ветерком поезда.

Отпели мне песни колеса,
Но разве забыть я смогу,
Как светятся белые росы,
Как стынут березы в снегу.

Как мечется ветер осенний,
Как ливень в кабину стучит.
Не здесь ли от вдохновенья 
Нашел я однажды ключи?

Страна Беломорья седого,
Онеги и Ладоги синь,
Тебя я приветствую снова,
Ты только ко мне не остынь.

Ю. Звягин
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