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МОДЕРНИЗАЦИЯ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОЙ ИНФРАСТРУКТУРЫ 
КИРОВСКОЙ МАГИСТРАЛИ В ГОДЫ ВЕЛИКОЙ ОТЕЧЕСТВЕННОЙ ВОЙНЫ

А н н о т а ц и я .  �Цель статьи – рассмотреть содержание и анализ результатов работ по модерни-
зации железнодорожной инфраструктуры Кировской магистрали на каждом этапе войны. В годы 
Великой Отечественной войны перед коллективом железнодорожников Кировской магистрали 
стояли задачи стратегического характера. На начальном этапе войны требовалось оперативно осу-
ществить переброску войск Северного, затем Карельского, фронта, вывезти в тыловые районы обору-
дование, сырье промышленных предприятий, население КФССР. В 1942 – первой половине 1944 года 
в новых территориальных границах было необходимо обеспечить бесперебойное снабжение частей 
и соединений Карельского фронта через армейские склады, расположенные на железнодорожных 
станциях, и максимально быстро переправить из г. Мурманска в тыловые районы страны грузы, 
поступавшие от союзников по антигитлеровской коалиции в период зимней навигации. После ос-
вобождения от оккупации части территории КФССР – восстановить железнодорожные коммуника-
ции на всем протяжении Кировской магистрали. Методологическая основа работы включает в себя 
общенаучные и исторические методы познания. В результате проведенного исследования выявлено, 
что на каждом этапе войны модернизация железнодорожной инфраструктуры Кировской магистрали 
проводилась с учетом потребностей военного времени. Работы по расширению магистральной ин-
фраструктуры и повышению транспортно-экономической связанности районов Европейского Севера 
не проводились.
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Отечественной войне, в свет вышла монография 
«Волжская рокада и железнодорожное строитель-
ство в Поволжье в годы Великой Отечественной 
войны» [6]. В 2020 году в честь празднования 
75-й годовщины Победы в Великой Отечествен-
ной войне коллективом авторов была опублико-
вана монография «От Тихого океана до Берлина 
и обратно: железнодорожники Дальнего Востока 
в годы Великой Отечественной войны» [17].

На Европейском Севере в годы Великой Оте- 
чественной войны бесперебойное сообще-
ние тыла с фронтом обеспечивала Кировская  
железная дорога. Деятельность Кировской ма-
гистрали в военный период нашла отражение 
в отечественной историографии. Сведения о ра-
боте дороги встречаются в  исследовани-
ях Г. А. Куманева [10], [11], Н. С. Конарева [5], 

ВВЕДЕНИЕ
История железнодорожного транспорта Рос-

сии вызывает научный интерес. В советский 
период отечественными исследователями пред-
принимались попытки осветить основные на-
правления деятельности железнодорожно-
го транспорта в годы Великой Отечественной 
войны в масштабах страны. Значительный вклад 
в разработку данной темы внес Г. А. Куманев [10], 
[11]. На современном этапе внимание исследова-
телей сосредоточено на изучении специфических 
особенностей функционирования отдельных же-
лезнодорожных магистралей [1], [4], [13]. Авторы 
научных трудов рассматривают процесс пере-
вода работы железных дорог на военный лад, 
обеспечение эвакуационных и воинских пере-
возок, помощь фронту. В 2014 году, в преддве-
рии празднования 70-летия Победы в Великой 
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П. В. Федорова [15]. На региональном уровне осо-
бое значение Кировской железной дороги отме-
чено в трудах А. А. Киселева [9], К. А. Морозова 
[12], С. Ф. Харитонова [16], С. Г. Веригина [2], [3], 
С. Д. Улитина [14]. В диссертационном исследо-
вании Ю. Н. Зеленской рассмотрены различные 
аспекты деятельности Кировской магистрали 
в годы войны1.

В данной статье предпринята попытка рас-
смотреть комплекс мероприятий по модерни-
зации инфраструктуры Кировской магистрали 
в контексте задач, которые стояли перед кол-
лективом железнодорожников в разные перио-
ды Великой Отечественной войны. Методоло-
гическая база работы состоит из общенаучных 
и исторических методов исследования.

СОСТОЯНИЕ ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОЙ 
ИНФРАСТРУКТУРЫ КИРОВСКОЙ МАГИСТРАЛИ 
ЛЕТОМ – ОСЕНЬЮ 1941 ГОДА

В первые дни Великой Отечественной войны 
Кировская железная дорога оказалась в при-
фронтовой полосе. Пролегая параллельно ли-
нии Карельского фронта, в ситуации неразвитой 
системы автомобильного и водного транспорта 
и неблагоприятных климатических условий се-
вера железнодорожная магистраль стала веду-
щей транспортной коммуникацией между тылом 
и фронтом, удаленными участками фронта. 

На протяжении 1941–1944 годов коллектив 
дороги обслуживал нужды Красной армии. 
От деятельности железной дороги зависели опе-
ративность сосредоточения, передислоцирова-
ния и тыловое обеспечение войск Карельского 
фронта. 

Для осуществления оперативных воин-
ских поставок к размещенным на станциях 
складам 7-й и 14-й армий следовало перестро-
ить работу транспорта на рельсы военной эко-
номики. Кировская железная дорога пере-
шла с мирного на воинский график перевозок 
в  конце июня 1941 года. График воинских 
перевозок был составлен в довоенное время 
в период технической реконструкции железно-
дорожной инфраструктуры Кировской маги-
страли. К началу военных действий 1941 года 
завершить работы по созданию развитой транс-
портно-логистической системы не удалось2. 
Неравномерность развития технологического 
комплекса железной дороги негативно сказы-
валась на оперативности выполнения приема, 
подготовки, экипировки и отправления паро-
возов, маневровых работ по расформированию 
и формированию составов, скорости движения 
воинских эшелонов.

На всем протяжении железной дороги, за ис-
ключением участка Волховстрой – Петрозаводск, 
действовала однопутная система движения3. 
Станции не имели тракционных путей, депо – 
наружных кочегарных канав, стояночных мест 
для горячих паровозов4. Погрузочно-разгрузоч-
ные работы на станциях производились медлен-
но. Сказывалось отсутствие высоких платформ 
и дополнительных путей5.

Перестройка работы железной дороги совпа-
ла с интенсивными военными действиями, раз-
вернувшимися на территории КФССР и Мур-
манской области. Немецкие войска наступали 
в направлении Мурманска. Их поддерживали 
финские воинские формирования. Подразделе-
ния финнов в начале июля 1941 года пересекли 
советско-финляндскую границу и начали про-
движение в направлении Кестеньги, Ухты, Ребол, 
Петрозаводска и Олонца. Противник стремился 
захватить Кировскую железную дорогу, остано-
вить снабжение Северного фронта и парализо-
вать поступление импортных грузов в СССР [8: 
31, 35, 39, 40].

Наступление финских войск и оккупация ча-
сти территории КФССР летом – осенью 1941 года 
прервали железнодорожное сообщение с цен-
тром страны. Реализация программы обновления 
станционного хозяйства Кировской магистра-
ли была сорвана. Материально-техническое обе-
спечение частей 7-й армии прекратилось. Снаб-
жение 14-й армии оказалось под угрозой. 

В  сложившейся ситуации потребовалось 
в кратчайшие сроки возобновить строитель-
ство железнодорожной линии от станции Со-
рокская Кировской железной дороги до станции 
Обозерская Северной железной дороги. Одно-
путная линия Сорокская – Обозерская проходила 
по побережью Белого моря с запада на восток 
и являлась связующим звеном между КФССР 
и Архангельской областью6. Функциональное со-
стояние путевого и станционного хозяйства ли-
нии не соответствовало эксплуатационным тре-
бованиям и не могло обеспечить возраставшую 
потребность войск Красной армии в стратеги-
ческих поставках. В течение августа 1941 года 
силами заключенных Сороклага НКВД, желез-
нодорожников и местного населения проводи-
лись работы по реконструкции линии7. 

Движение воинских и эвакуационных соста-
вов по линии Сорокская – Обозерская началось 
1 сентября 1941 года. Полностью завершить стро-
ительство железнодорожных объектов к этому 
времени не успели. Линия функционировала 
в режиме временной эксплуатации8. Эшело-
ны следовали со скоростью, не превышавшей 
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5–6 км/ч. За сутки по линии проходило не бо-
лее трех поездов.

В течение осени 1941 года для оператив-
ной транспортировки наиболее важных и сроч-
ных эшелонов поезда стали переводиться на до-
строенные дополнительные станционные пути. 
Берега многоводной реки Онега соединил вре-
менный железнодорожный мост. Скоростные 
ограничения сохранялись. Линия продолжала ра-
ботать в аварийном режиме. Полотно железнодо-
рожной линии лежало на дренирующем грунте. 
Требовалось довести балластный слой до про-
ектной отметки9.

В чрезвычайной ситуации военного време-
ни недостроенная железнодорожная линия Со-
рокская – Обозерская обеспечила в сложнейших 
природно-климатических условиях севера транс-
портировку эвакуационных грузов и снабжение 
войск Карельского фронта и Северного флота 
на начальном этапе войны. 

ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНОЕ ХОЗЯЙСТВО  
В 1942–1944 ГОДАХ

Летом – осенью 1941 года противник оккупи-
ровал значительную часть территории Карело-
Финской ССР и перерезал Кировскую железную 
дорогу. Финские войска заняли железнодорож-
ный участок Сортавала – Масельская. Волхов-
строевское отделение до станции Лодейное 
Поле (включительно) было передано для об-
служивания Северной железной дороге10. Про-
тяженность дороги сократилась на 867,8 км 
и в 1942 году составила 1434 км по главным пу-
тям и 419 км по станционным путям11. 

В течение 1942 – первой половины 1944 года 
коллектив Кировской магистрали обеспечивал 
снабжение армий Карельского фронта, осущест-
влял импортные перевозки. Основные объемы 
перевозок пришлись на линию Сорокская – Обо-
зерская. Для увеличения ее пропускной и провоз-
ной способности в 1942 году развернулись строи-
тельные работы. В октябре 1942 года пропускная 
способность линии Сорокская – Обозерская 
составила 14 пар поездов в сутки, участковая 
и средняя скорости движения поездов – 23,8 
и 28,7 км/ч соответственно12. Повышению ско-
рости движения железнодорожных составов спо-
собствовало строительство постоянного моста 
через реку Онега, разводного моста через Бело-
морско-Балтийский канал13, путей на станциях 
Сумпосад, Малошуйка, Нюхча и Мудьюга14, юж-
ного выхода на примыкании Сорокско-Обозер-
ской ветки к Кировской железной дороге [7: 27]. 
За короткий срок временные системы водоснаб-
жения, селекторной и телефонной связи были 
заменены постоянными15. В итоге в октябре 

1942 года Сорокско-Обозерская линия открылась 
для постоянной эксплуатации16.

На других участках магистрали также про-
водились мероприятия по повышению уров-
ня функционирования железнодорожного хо-
зяйства. На Кемском железнодорожном узле 
в 1942 году были построены тупики, подъезд-
ные пути и два дополнительных пункта техни-
ческого обслуживания. Работники станции Кемь 
получили возможность ремонтировать вагоны 
на месте самостоятельно. По введенной в экс-
плуатацию железнодорожной ветке Баба-Губа 
доставлялись дрова для отопления паровозов17. 
Снабжение паровозов водой на железнодорожном 
участке Кемь – Лоухи – Кандалакша стало про-
изводиться благодаря строительству дополни-
тельных пунктов набора воды. К водоснабжению 
(через водопровод г. Мурманска) был подклю-
чен Мурманский железнодорожный узел18. 

В 1943 году с целью дальнейшего развития 
станции Мурманск велось сооружение сортиро-
вочных, дополнительных и вытяжных путей19.

Для обеспечения бесперебойного движения 
поездов при разрушении больших мостов на Ки-
ровской железной дороге в 1942 году в эксплуата-
цию ввели мосты-дублеры. Запасные мосты стро-
ились без укладки на подходах к ним материалов 
верхнего строения пути. В случае разрушения 
основного моста его подходы переносились к мо-
сту-дублеру. Осенью 1942 года был построен об-
ходной мост через реку Кемь на расстоянии 180 м 
от металлического моста. Устройство деревянно-
го моста-дублера через реку Волхов потребовало 
возведения обходного пути протяженностью 6 км. 
Мост располагался на расстоянии 507 м от основ-
ного металлического моста. За весь период войны 
по мосту-дублеру через реку Волхов проследова-
ли 87 поездов. Обходными мостами через реки 
Куреньга и Нименьга в военные годы служили 
отремонтированные старые мосты20. Проведен-
ные в 1942–1944 годах работы обеспечили ис-
правное функционирование Кировской железной 
дороги в условиях позиционной войны.

Неразвитость железнодорожной сети, низкая 
пропускная способность, недостаточное коли-
чество подвижного состава сказались в период 
срочных воинских перевозок 1944 года. Для на-
ступления войск Карельского фронта стягива-
лись резервы. Пропускная способность Киров-
ской железной дороги оказалась исчерпанной. 
Железнодорожный участок Имандра – Лоухи 
в сутки пропускал не более 13 пар поездов, Ру-
чьи – Капройва – 6 пар, Лоухи – Беломорск – 
Кочкома – 12 пар. В ходе проведения операции 
по освобождению советского Заполярья про-
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пускная способность железнодорожного участ-
ка Мурманск – Имандра составила 18 пар поездов 
в сутки21.

ТРАНСПОРТНАЯ ИНФРАСТРУКТУРА 
КИРОВСКОЙ МАГИСТРАЛИ НА ЗАВЕРШАЮЩЕМ 
ЭТАПЕ ВОЙНЫ

За годы оккупации инфраструктуре Киров-
ской железной дороги был нанесен ущерб в раз-
мере 196 700 тыс. руб. Требовалось капитально 
восстановить паровозные депо Петрозаводск, 
Масельская, Суоярви, 230 мостов и других тех-
нических сооружений, 540 км железнодорож-
ных путей для обеспечения наступления войск 
Красной армии22. На железнодорожных участ-
ках работали бригады восстановителей, мест-
ные жители, бойцы специальных подразделе-
ний. В 1944 году были восстановлены здания 
паровозных депо Лодейное Поле, Петрозаводск 
и Сортавала, деповские и складские пути, пово-
ротные треугольники и круги, объекты путевого 
хозяйства дороги. Заработала система водоснаб-
жения23. Линии телефонной сети связали станции 
Петрозаводск, Медвежья Гора, Лодейное Поле, 
Суоярви и Сортавала, КФССР с Москвой и Ле-
нинградом24.

5 августа 1944 года в  эксплуатацию был 
введен железнодорожный участок Лодейное 
Поле – Быстряги, 29 августа – Томицы – Суоярви, 
17 ноября – Нямозеро – Куолоярви, 28 ноября – 
Суоярви – Маткаселькя25.

Прямое сообщение на всем протяжении Ки-
ровской железной дороги началось 16 июля 
1944 года. В этот день в Петрозаводск прибыл 

первый поезд с юга26, двумя днями ранее – пер-
вый поезд с севера27. Скорость движения поездов 
по главной линии Кировской железной дороги 
составила 50 км/ч28.

В  1945 году восстановительные работы 
на Кировской магистрали продолжились. Ре-
монтные работы проводились в мастерских 
и депо, на станциях, железнодорожных мостах 
через реки Свирь, Янега, Шуя и Видлица29.

ВЫВОДЫ
Таким образом, в годы Великой Отечествен-

ной войны велись работы по обеспечению беспе-
ребойной работы железнодорожной инфраструк-
туры Кировской магистрали. На начальном этапе 
войны внимание сосредотачивалось на выполне-
нии воинских и эвакуационных перевозок. Вве-
дение в эксплуатацию линии Сорокская – Обо-
зерская обеспечило проведение транспортировки 
воинских и эвакуационных эшелонов в обоих 
направлениях. В последующие годы модерниза-
ция комплекса сооружений Сорокско-Обозерской 
линии и других участков магистрали привела 
к незначительному увеличению скорости про-
движения и пропускной способности железной 
дороги. Железнодорожная инфраструктура ока-
залась не готова к интенсивной эксплуатации 
в период наступления войск Карельского фронта 
в 1944 году. На завершающем этапе войны осу-
ществлялись работы по восстановлению разру-
шенных элементов железнодорожного хозяйства. 
Строительство новых объектов, способствовав-
ших развитию железнодорожной инфраструкту-
ры, не производилось.
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MODERNIZATION OF THE KIROV RAILWAY INFRASTRUCTURE  
DURING THE GREAT PATRIOTIC WAR

A b s t r a c t .  �The purpose of this article is to investigate the contents and analyze the results of the works on the 
modernization of the Kirov Railway infrastructure at each stage of the Great Patriotic War. During the war, the Kirov 
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Railway workers faced important strategic tasks. At the initial stage of the war, it was necessary to promptly transfer the 
troops of the Northern and then the Karelian Fronts, and bring equipment, raw materials of industrial enterprises, and 
the population of the Karelo-Finnish Soviet Socialist Republic (KFSSR) to the rear areas. From 1942 to the first half of 
1944, within the new territorial borders, it was necessary to ensure uninterrupted supply of units and formations of the 
Karelian Front through army warehouses located at railway stations, and transport goods provided by the allies in the 
anti-Hitler coalition during the winter navigation from Murmansk to the rear regions of the country as quickly as 
possible. After the KFSSR was partly liberated from the occupation, the railway communications along the entire length 
of the Kirov Railway had to be restored. The research methodology included general scientific methods and methods of 
historical research. The study revealed that at each stage of the war the modernization of the Kirov Railway infrastructure 
was carried out according to the relevant needs of the wartime. No work was performed to expand the railroad 
infrastructure and increase the transport and economic connectivity of the regions of the European North.
K e y w o r d s :  �Great Patriotic War, European North, Kirov Railway, railway infrastructure, modernization
F o r  c i t a t i o n :  �Zelenskaya, Yu. N. Modernization of the Kirov Railway infrastructure during the Great Patriotic 
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