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ЭВАКУАЦИОННЫЕ ПЕРЕВОЗКИ – ОДНО ИЗ НАПРАВЛЕНИЙ ДЕЯТЕЛЬНОСТИ 
КИРОВСКОЙ ЖЕЛЕЗНОЙ ДОРОГИ НА НАЧАЛЬНОМ ЭТАПЕ  

ВЕЛИКОЙ ОТЕЧЕСТВЕННОЙ ВОЙНЫ

Эвакуационные перевозки, осуществлявшиеся по Кировской железной дороге летом – осенью 
1941 года, проводились в экстренном порядке. Одновременно с транспортировкой материально-техни-
ческой базы и жителей КФССР коллектив Кировской магистрали демонтировал и вывозил имущество 
своих служб и депо. Перевозил документы и архив железнодорожного управления. Слаженная дея-
тельность работников магистрали позволила сохранить и переправить в тыл значительную часть про-
мышленного оборудования, скота, строительных материалов, продовольствия и населения республи-
ки. На оккупированной противником территории осталась лишь малая доля железнодорожного 
имущества. Однако в  делопроизводственной документации из фондов Национального архива 
Республики Карелия встречается низкая оценка деятельности Кировской магистрали в этом направле-
нии. В частности, указывается на невыполнение администрацией магистрали плана предоставления 
подвижного состава для предприятий и организации КФССР. Анализ исторических источников, сопо-
ставление данных показали на объективные причины, не позволившие управлению дороги направить 
установленное планом количество вагонов и платформ. По этим же причинам железнодорожникам 
пришлось уничтожать и оставлять имущество магистрали на территории, занятой противником. 
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Действия вооруженных сил Германии поддержи-
вались финскими войсками, которые в начале 
июля 1941 года начали наступление на кестеньг
ском, ухтинском, ребольском, петрозаводском 
и олонецком направлениях. Немецко-финские 
войска стремились захватить г. Мурманск, бло-
кировать военно-морскую базу Полярный, выйти 
к Беломорско-Балтийскому каналу и перерезать 
Кировскую железную дорогу. Отрезав регион от 
железнодорожного сообщения с центральными 
районами страны, противник планировал выйти 
к рекам Свирь и Волхов и соединиться с группой 
армий «Север», наступавшей на Ленинград [6: 31, 
35, 39, 40].

В условиях стремительного продвижения  
войск противника вглубь территории Карело-
Финской ССР руководство республики предпри-
няло активные действия по организации эваку-
ации имущества промышленных предприятий, 
колхозов, органов власти и управления, образо-
вательных учреждений и населения. Эвакуация 
проводилась с использованием автомобильного, 
водного и железнодорожного транспорта. 

Целью данной статьи является изучение на ос-
нове широкого корпуса источников эвакуацион-
ных перевозок, осуществлявшихся по Кировской 
железной дороге на начальном этапе Великой 
Отечественной войны. 

Эвакуационные перевозки, проводившиеся 
по Кировской железной дороге летом – осенью 

Отступление частей и соединений Красной 
армии на начальном этапе Великой Отечествен-
ной войны заставило советское руководство при-
нять экстренные меры по эвакуации населения, 
промышленных предприятий, продукции сель-
ского хозяйства из прифронтовой зоны в тыловые 
районы страны, где создавалась новая экономи-
ческая база [15: 34].

Эвакуация населения и материально-техниче-
ской базы СССР в годы Великой Отечественной 
войны остается одной из центральных тем в оте
чественной историографии на протяжении мно-
гих лет. Этому вопросу посвящены монографии 
[8], [12] и статьи [7], [13], [17]. По данной теме 
защищены диссертации [1], [9], [16]. 

Карельские ученые на основе регионального 
материала проанализировали деятельность Ко-
миссии по эвакуации КФССР, рассмотрели на-
правления эвакуации грузов и населения, а также 
условия, в которых оказались эвакуированные из 
КФССР люди [2], [3], [10], [11], [15]. До сегодняш-
него дня вне внимания исследователей оставался 
вопрос об участии карельского транспорта в про-
ведении эвакуации. 

На территории Европейского Севера СССР 
военные действия начались 29 июня 1941 года 
с наступления немецкого горнострелкового кор-
пуса «Норвегия» из района Петсамо в направле-
нии Мурманска1. 1 июля 1941 года немецкие вой-
ска нанесли удар на кандалакшском направлении. 
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1941 года, можно условно разделить на два по-
тока. Первый поток – население и материально-
техническая база КФССР, второй – собственное 
железнодорожное имущество и коллектив. По 
удаленности оба потока носили региональный 
и государственный характер, по времени начала 
проведения – экстренный (безотлагательный).

Эвакуацией имущества и населения КФССР 
руководила созданная 3 июля 1941 года Комиссия 
по эвакуации КФССР. Возглавляли Комиссию 
секретарь обкома партии П. В. Соляков и заме-
ститель председателя Совнаркома республики 
М. В. Иванов. Комиссия разработала план эва-
куации предприятий и жителей КФССР. По ее 
решению оборудование предприятий Петроза-
водска, Кондопоги из южных районов КФССР 
отправлялось по главной линии Кировской же-
лезной дороги на юг. Материально-техническая 
база Беломорского, Кемского и Сегежского рай-
онов вывозилась в тыловые районы по железно-
дорожной линии Сорокская – Обозерская [15: 36]. 
Захват противником южного участка главной 
железнодорожной линии Кировской магистрали 
в сентябре 1941 года блокировал продвижение 
эвакуируемых грузов и населения по маршруту 
Петрозаводск – Волховстрой. С этого времени 
эвакуация осуществлялась только по северному 
участку через линию Сорокская – Обозерская [4]. 

Наиболее напряженным временем эвакуаци-
онных перевозок на Кировской железной дороге 
стал июль 1941 года, когда по эвакуации было пе-
ревезено 9 165 вагонов2. До 27 августа 1941 года 
(то есть до момента, когда противник прервал 
железнодорожное сообщение с Ленинградом) 
эвакуационные перевозки производились из Ле-
нинграда на восток страны транзитом по участ-
ку Волхов – Тихвин3. В это время по Кировской 
железной дороге было вывезено 550 000 ленин-
градцев4. Всего же до 1 ноября 1941 года дорога 
предоставила 20 782 вагона, в том числе 7 732 ва-
гона для перевозки оборудования, 13 012 вагонов 
для имущества и населения5. Н. Крутовский, на-
чальник железнодорожного депо Сумпосад, вспо-
минал об эвакуации населения из г. Сортавала: 

Все население эвакуировалось, угоняли скот, увози-
ли все, что можно было увезти. Город опустел… Ощу-
щение очень неприятное, особенно когда проходишь по 
улицам, где нет ни одной живой души, все квартиры 
пустые6. 

Покидавшие свои дома люди стремились 
увезти с собой как можно больше вещей. Под 
предлогом ценного оборудования пытались эва-
куировать мебель, телеги, канцелярские при-
надлежности. Для контроля за правильным ис-
пользованием подвижного состава на станциях 
Сегежа, Идель, Сорокская и Кодино были уста-
новлены контрольные посты7.

Кировская железная дорога приняла участие 
в эвакуации крупнейших предприятий регио-
на. Для эвакуации оборудования Онегзавода 

администрация железной дороги предостави-
ла 317 вагонов, Сегежстроя – 406, Наркомле-
са – 562, Маткожстроя – 549 и Кондопожского 
ЦБК – 256 вагонов. Для эвакуации ББК выде-
лила 1 078 вагонов8. Из г. Виипури (г. Выборг) 
и Виипурского района (Выборгский район) было 
вывезено по Кировской железной дороге 1 647 ва-
гонов оборудования предприятий, из г. Сорта-
вала и Сортавальского района – 401 вагон, из 
г. Кякисалми (г. Приозерск) и Кякисалмского 
района (Приозерский район) – 969 вагонов, из 
Куркиекского района – 49 вагонов и т. д. По же-
лезнодорожным путям Кировской магистрали 
в период с 1 июля по 1 декабря 1941 года в ты-
ловые районы страны удалось отправить 60 тыс. 
голов крупного рогатого скота, 35 тыс. голов ло-
шадей, 40 тыс. голов овец, 20 тыс. голов свиней, 
21 877 тонн муки и зерна, 1 100 тонн крупы и раз-
личных товаров на 30 млн руб.9

Предоставив подвижной состав для эвакуации 
имущества региона, администрация Кировской 
железной дороги лишь частично выполнила сто-
явшие перед ней задачи по эвакуации. Например, 
из справки «О выполнении управлением Киров-
ской железной дороги решений Комиссии (по 
эвакуации. – Ю. З.) о предоставлении вагонов на 
24 июля 1941 года» следует, что с 18 по 24 июля 
1941 года управление Кировской железной до-
роги должно было обеспечить подачу вагонов 
679 организациям, в том числе 250 вагонов Онег-
заводу, 150 вагонов ББК, 12 вагонов Архивному 
управлению и т. д. Подано же было 409 вагонов, 
в том числе Онегзаводу – 127 вагонов, ББК – 
108 вагонов, Архивному управлению – 3 вагона10. 

Невыполнение требований Комиссии по эва-
куации КФССР администрацией Кировской же-
лезной дороги произошло вследствие совпадения 
эвакуационных перевозок с воинскими, топлив-
ной проблемы, неразвитости станционного хо-
зяйства и низкой пропускной способности ма-
гистрали в целом и Сорокско-Обозерской линии 
в частности, а также эвакуации части подвижно-
го состава на тыловые железные дороги.

Эвакуация оборудования и ценностей дорож-
ного хозяйства Кировской магистрали прово-
дилась в соответствии с директивой СНК СССР 
и ЦК ВКП(б), которая предписывала «при вы-
нужденном отходе частей Красной Армии уго-
нять подвижной состав, не оставлять врагу ни 
одного паровоза, ни одного вагона…» [5: 56]. 

Эвакуацией руководила администрация Ки-
ровской железной дороги во главе с начальни-
ком дороги П. Н. Гарцуевым. В первую очередь 
эвакуации подлежал паровозный парк, который, 
по архивным данным, состоял из 328 грузовых 
и 58 пассажирских паровозов11. Первоначально 
паровозы переправлялись по участку Волхов – 
Тихвин на Северную железную дорогу. Затем, 
из-за возникшей угрозы прорыва противником 
железнодорожной линии у Лодейного Поля, 
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паровозы отправлялись через линию Сорок-
ская – Обозерская. Всего на другие железные 
дороги эвакуировали 127 паровозов, из них на 
Северную железную дорогу – 84, Ярославскую – 
10, Октябрьскую – 13 и т. д. Оставшиеся парово-
зы перевезли на станцию Кемь и линию Сорок-
ская – Обозерская12. 

Эвакуация имущества паровозной службы 
Кировской железной дороги проходила в 3 эта-
па. Сначала, в июле 1941 года, оборудование 
подъемного ремонта вывезли из депо Сортавала, 
Петрозаводск, Масельская, Кемь, Кандалакша 
и Волховстрой. Затем резервное оборудование 
водоснабжения и электростанций паровозных от-
делений. На третьем этапе, в сентябре 1941 года, 
с Кировской железной дороги эвакуировали 
остальное оборудование Петрозаводского депо 
и электростанции Лижма13. 

Вслед за эвакуацией паровозного хозяйства 
железнодорожники приступили к разбору верх-
него строения пути14. Демонтированные рельсы, 
шпалы, строительные механизмы, подвижной 
состав, инструменты и материалы, предназна-
ченные для возведения железнодорожных пу-
тей, перевозились на Северную железную дорогу. 
Под неприятельским огнем в сентябре – октябре 
1941 года проводились работы на участке Петро-
заводск – Кяппесельга15.

В августе 1941 года по распоряжению НКПС 
с Кировской железной дороги на склады тыловых 
дорог были отправлены 17 вагонов оборудова-
ния, необходимого для работы в зимнее время: 
печи, трубы, оконные рамы, подвижные мостки 
и др.16

Несмотря на предпринятые администраци-
ей Кировской железной дороги действия, стре-
мительное наступление войск противника не 
позволило эвакуировать все железнодорожное 
имущество и подвижной состав. На станции Пит-
кяранта пришлось оставить 15 паровозов, два из 
которых железнодорожники успели подорвать, 
97 крытых вагонов, 203 платформы, 34 цистерны, 
1 ледник. Со станции Суоярви в августе 1941 года 
не успели вывезти 125 вагонов, бронепоезд, было 
подорвано 8 паровозов. Со станции Сяньга не 
эвакуировали 1 паровоз и 15 платформ, с участка 
Токари – Петрозаводск – 1 бронепоезд, 6 паро-
возов и 60 вагонов и т. д.17 Всего на территории, 
занятой противником, остались 49 паровозов18, 
2 бронепоезда, 282 крытых вагона, 248 платформ, 
34 цистерны и 1 ледник19.

Одновременно с эвакуацией подвижного со-
става и имущества хозяйственных единиц дороги 
производилась эвакуация отделов управления 
Кировской железной дороги. Санитарный, жи-
лищный, хозяйственно-материальный и другие 
отделы 27 августа 1941 года были перевезены из 
Петрозаводска на станцию Сорокская. Секретно-
мобилизационные документы и архивы дороги 
переправлены на станцию Шарья. 8 сентября 

1941 года из Петрозаводска эвакуирован аппа-
рат оперативных служб, а 17 сентября – осталь-
ные сотрудники управления дороги20. Новым 
местом работы администрации Кировской же-
лезной дороги стало здание Беломорского порта. 
Сотрудники аппарата управления магистрали 
размещались в восьми двухэтажных зданиях. 
Большинство из них жили в вагонах, в которых 
приехали. В ноябре 1941 года часть аппарата 
управления дороги была переведена на станцию 
Обозерская и размещена в здании лесного тех-
никума21. Из протокола совещания Дорожного 
профсоюза железнодорожников Кировской маги-
страли от 12 декабря 1941 года следует, что адми-
нистрация дороги, эвакуированная на станцию 
Обозерская, столкнулась с большими трудностя-
ми в организации своей работы на новом месте. 
Служебных помещений, предоставленных Обко-
мом ВКП(б) и Обместполкомом Архангельской 
области, не хватало. В выделенных помещени-
ях не было света, поэтому работа прекращалась 
с наступлением темноты. Вместе с эшелоном до-
рожного управления со станции Сорокская не 
был отправлен вагон с продовольствием. Поэто-
му в первые дни пребывания работников управ-
ления Кировской железной дороги на станции 
Обозерская случались перебои со снабжением 
продовольствием22. Ф. М. Абашин, заместитель 
начальника Малошуйской дистанции сигнали-
зации и связи, вспоминал: «Жили мы в вагоне, 
питание было одноразовое, в рационе – один суп. 
Было голодно»23.

Вслед за администрацией с Кировской же-
лезной дороги вывозились железнодорожни-
ки. Начальник электродепо станции Мурманск 
П. Глазунов вспоминал об эвакуации семей же-
лезнодорожников: 

Вот, мастер депо В. Турба, прощаясь с малышами 
и женой, просит ее беречь малышей и себя и надеяться 
на скорый возврат… Машинист-инструктор В. Усен-
ко дает наказ подросткам-сыновьям помогать матери, 
быть послушными… Жена машиниста С. Кирюшкина 
со слезами на глазах просит мужа беречь себя и чаще 
писать…24

Наиболее трудно проходила эвакуация работ-
ников железной дороги с участка Лижма – Кивач. 
27 октября 1941 года станцию Кяппесельга занял 
противник25. Для вывода железнодорожников из 
окружения с территории, оккупированной про-
тивником, был направлен «отлично говоривший 
по-фински» поездной диспетчер Масельского 
отделения движения Е. И. Меккелев. В его задачу 
входило не только вывести людей из окружения, 
но и разведать позиции врага. Выполнив зада-
ние, Е. И. Меккелев вывел из оккупированной 
зоны более 300 человек. Позднее Е. И. Меккелев 
вспоминал: 

Перешли фронт и, минуя вражеские заставы, вышли 
на станцию Новый Поселок, оттуда выехали на Лижму, 
организовали эвакуацию железнодорожников. По компасу 
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и карте наша колонна без потерь дошла до Медвежье-
горска. За эту операцию меня наградили медалью «За 
боевые заслуги»26.

Эвакуированные в северные районы КФССР 
и Мурманскую область железнодорожники долж-
ны были не только оперативно организовать свой 
быт на новом месте, но и обеспечить бесперебой-
ную работу прифронтовой Кировской магистрали.

Таким образом, на начальном этапе Вели-
кой Отечественной войны на железнодорожный 
транспорт Европейского Севера СССР пришлись 
масштабные эвакуационные перевозки. Коллек-
тиву Кировской железной дороги в чрезвычай-
ных условиях военного времени удалось пере-
везти в тыловые районы страны значительную 
часть промышленного оборудования, колхозного 
скота и инвентаря, продовольствия и населения 
республики. Железнодорожники сделали все воз-
можное для экстренной эвакуации имущества 
магистрали. Несоблюдение плана эвакуационных 

перевозок и частичное оставление подвижного 
состава и железнодорожного оборудования на 
территории, занятой противником, произошло 
по ряду причин. Во-первых, эвакуация населения 
и оборудования республики, коллектива и иму-
щества железной дороги осуществлялись одно-
временно. Во-вторых, эвакуация совпала с самым 
напряженным периодом воинских перевозок. На 
Кировской железной дороге образовались два 
мощных потока, шедших навстречу друг другу. 
В-третьих, погрузка эвакуационных грузов из-за 
захвата противником ряда оборудованных желез-
нодорожных узлов производилась на необорудо-
ванных для этого станциях [14: 5]. В-четвертых, 
осуществляя эвакуационные перевозки, адми-
нистрация Кировской магистрали должна была 
решать топливную проблему и обеспечивать 
непрерывное функционирование технически 
непригодной для масштабных перевозок одно-
путной Сорокско-Обозерской железнодорожной 
линии.
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Zelenskaya Yu. N., Petrozavodsk State University (Petrozavodsk, Russian Federation)

EVACUATION TRANSPORTATION AS ONE OF THE ACTIVITIES OF THE KIROV RAILWAY  
AT THE INITIAL STAGE OF THE GREAT PATRIOTIC WAR

Evacuation transportation, carried out by the Kirov railway in summer and autumn of 1941, was performed in the state of emergency. 
Simultaneously with the evacuation of  the KFSSR residents and the material-technical base of the company, the staff of the Kirov 
railway dismantled and removed the property of its services and depots. The staff members of the Archive of the railway manage-
ment also transported the documents. The well-coordinated activity of the railway workers made it possible to save and transport 
to the home front a significant part of the industrial equipment, livestock, construction materials, foodstuff, and population of the 
republic. Only a small part of the railway property remained on the territory occupied by the enemy. However, according to the docu-
ments of management and record keeping of the National Archive of the Republic of Karelia, the activities of the Kirov railway were 
valued at a low rate. In particular, it was pointed out that the administration of the railway did not fulfill the plan of the rolling stock 
provision for the enterprises and organizations of KFSSR. The research analysis of historical sources and comparison of available 
data helped to reveal a set of objective reasons that prevented the railroad management from directing the planned number of wa
gons and platforms for evacuation needs. For the same reasons, railway workers had to destroy and leave the property of the railway 
company on the territory occupied by the enemy. All these circumstances are analyzed in the article thoroughly.
Key words: The Great Patriotic War, the Kirov Railway, evacuation transportation
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