
22 ПОСЛЕВОЕННОЕ  
ВОССТАНОВЛЕНИЕ ТРАНСПОРТА  
БЕЛОРУССКОЙ ССР

К артина социально‑ 
экономического раз‑
вития Беларуси в ХХ в. 
была бы неполной без 

рассмотрения вопросов вос‑
становления разрушенного 
хозяйства после окончания 
боевых действий Великой 
Отечественной вой ны. Первые 
работы в этом направле‑
нии начались в юго‑восточ‑
ных регионах нашей страны 
осенью 1943 г., вся терри‑
тория была охвачена летом 
1944 г., и процесс продолжался 
практически до конца чет‑
вертой пятилетки в 1950 г.

В данный период упор сде‑
лали на возрождении транс‑
портных предприятий, без 
функционирования которых 
было невозможно обеспечить 
продвижение советских вой ск 
осенью 1943 и летом 1944 г. 
Главные усилия органы вла‑
сти направили на предприятия 
железнодорожного транспорта, 
на долю которых до 1950 г. при‑
ходилось подавляющее количе‑
ство объема грузо‑ и пассажи‑
рооборота [2]. Им оказывалась 
многогранная помощь, за кото‑

рой, например, к ответствен‑
ному за транспорт партработ‑
нику Г. М. Маленкову в Москву 
обращался белорусский пар‑
тийный лидер П. К. Понома‑
ренко. Вопросы осуществле‑
ния перевозок на Белорусской 
железной дороге (начальник 
Н. И. Краснобаев) контролиро‑
вал нарком путей сообщения 
И. В. Ковалев [5]. В первую оче‑
редь парторганы и органы вла‑
сти требовали от специали‑
стов ускорения оборота ваго‑
нов и расширения железнодо‑
рожных узлов [6]. В июле 1947 г. 
по этим вопросам П. К. Понома‑
ренко докладывал на секретари‑
ате ЦК Компартии Белоруссии. 
На XIX съезде КП(б)Б секретарь 
ЦК И. П. Тур акцентировал вни‑
мание на необходимости посто‑
янного роста грузоперевозок [7]. 
Парторганы держали под кон‑
тролем работу всех транспорт‑
ных подразделений. В декабре 
1943 г. по постановлению Совета 
Народных Комиссаров (СНК) 
Белорусской ССР возобновил 
деятельность Народный комис‑
сариат автотранспорта, пре‑
образованный в марте 1946 г. 
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23в министерство. Однако, чтобы 
создать даже низовое подраз‑
деление, требовалось согла‑
сие штатной комиссии при 
Совете Министров СССР, кото‑
рой руководил Л. З. Мехлис [2]. 
Центральной исполнитель‑
ной властью было поручено 
достичь повышения эффектив‑
ности перевозок, для чего Сов‑
мин СССР 1 июня 1946 г. обязал 
использовать попутные порож‑
ние пробеги грузового авто‑
транспорта [8]. Однако данная 
проблема решалась с большим 
трудом из‑за несогласованной 
позиции различных ведомств.

Чтобы обеспечить потреб‑
ности в перевозках насе‑
ления в больших городах 
начался процесс восстанов‑
ления электротранспорта. 
Чтобы его ускорить, на ХІХ 
съезде КП(б)Б о возрождении 
трамвайного движения гово‑
рил секретарь ЦК Н. И. Гуса‑
ров, а 17 ноября 1949 г. прави‑
тельство БССР приняло реше‑
ние об использовании в Минске 
троллейбуса [2]. Но воплотить 
в жизнь его удалось не сразу.

Союзный центр взял на себя 
инициативу по восстановле‑
нию речного транспорта Бело‑
русской ССР. Меры по его воз‑
рождению были прописаны 
12 марта 1944 г. в постановле‑
нии Государственного коми‑
тета обороны (ГКО). В Военно‑ 
восстановительном управлении 
СССР приняли решение создать 
Днепро‑ Двинское управление 
во главе с И. Е. Герониным, коор‑
динировало которое Централь‑
ное военно‑ восстановительное 
управление Народного комис‑
сариата речного флота. Боль‑
шую роль в этом деле сыграла 
реализация постановления 
ГКО «О мерах помощи реч‑
ному транспорту по подго‑
товке к навигации 1945 г.», 

а в центре внимания транс‑
портного отдела ЦК ВКП(б) 
и участников XIX съезда КП(б)Б 
было пополнение флота [2].

Под контролем органов вла‑
сти издавалось множество 
инструкций. Например, для 
белорусской авиации глав‑
ным стал Воздушный кодекс 
СССР, она взаимодействовала 
с Главным управлением Граж‑
данского воздушного флота 
в Москве. С июня 1944 г. ответ‑
ственным за организацию авиа‑
сообщения стало Белорус‑
ское территориальное управ‑
ление. Без центральной власти 
было невозможно  какое‑либо 
значимое изменение в работе. 
Так, ГКО в 1945 г. обязал руко‑
водство республики органи‑
зовать транзитный аэропорт 
в Бресте с тем, чтобы самолеты 
могли делать остановки по пути 
из Москвы в Берлин [2]. Таким 
образом, развитию воздуш‑
ного транспорта БССР содей‑
ствовали транзитные потреб‑
ности всего Советского Союза.

В составе Советов депутатов 
трудящихся наиболее активно 

проявляли себя исполкомы, 
обладавшие мощными админи‑
стративными рычагами. Но для 
максимально полного исполь‑
зования имевшихся возмож‑
ностей им было важно пра‑
вильно расставить приоритеты 
в работе [2]. Исходя из этого 
исполкомы сразу после осво‑
бождения от оккупации пер‑
вых районов Белорусской ССР 
решали вопросы запуска в дей‑
ствие транспортных магистра‑
лей, в первую очередь железно‑
дорожных, с тем чтобы обеспе‑
чить потребности снабжения 
фронта и продвижения вой ск. 
С окончанием вой ны реализо‑
вывались предложенные Сов‑
наркомом БССР и парторганами 
мероприятия по совершенство‑
ванию организации перевозок 
в целях быстрейшего восстанов‑
ления экономики. Уже с октя‑
бря 1943 г. Гомельский облис‑
полком помогал введению в дей‑
ствие железнодорожных линий 
и проводил мобилизации для 
их обеспечения рабочими 
кадрами. С лета 1944 г. свои уси‑
лия на возрождение станций 

Паровозы Гомельского депо, 1946 г.
Источник: ЦГАКФФД БССР
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24 и депо направили все осталь‑
ные облисполкомы. Постоянно 
на повестке дня стоял вопрос 
экономии ресурсов. После окон‑
чания вой ны, согласно поста‑
новлению СНК Белорусской 
ССР от 28.09.1945 г., контроли‑
ровалась реорганизация узко‑
колейных дорог [3]. Но чаще 
всего в зоне внимания были 
вопросы, касающиеся разреше‑
ния текущих проблем, напри‑
мер, связанных со снежными 
заносами [9]. Без этого нала‑
дить бесперебойное всепогод‑
ное функционирование желез‑
ных дорог было невозможно.

Проводившиеся в отношении 
транспорта мероприятия опира‑
лись на утвержденные депутатами 
планы социально‑ экономического 
развития. Согласно пятилет‑
нему плану развития на 1946–
1950 гг., Верховный Совет БССР 
выделял соответствующие сред‑
ства, обеспечивая первооче‑
редное восстановление наряду 
с промышленностью железнодо‑

рожного транспорта [10]. Кроме 
законодательной деятельности 
депутаты часто решали конкрет‑
ные вопросы организации и обе‑
спечения перевозок. Так, на сес‑
сии Верховного Совета СССР 
в феврале 1947 г. они предло‑
жили железнодорожникам макси‑
мально полно выполнять заявки 
промышленности по предостав‑
лению вагонов для вывоза про‑
дукции, в апреле 1949 г. – усо‑
вершенствовать погрузочные 
работы на железных дорогах, 
чтобы снизить простои под‑
вижного состава [3]. В резуль‑
тате ведомства хотя бы вре‑
менно перенаправляли свои 
ресурсы на проблемные участки.

Общие вопросы, которыми 
занимались исполкомы, каса‑
лись возобновления и рацио‑
нализации перевозок. С января 
1944 г. началось восстановле‑
ние автотранспортных кон‑
тор, были введены тарифы 
на перевозки, первоначально 
в Гомельской области [11]. 

В целях экономии топлив‑
ных ресурсов повсеместно вво‑
дился контроль за использо‑
ванием путевых листов авто‑
мобилей. Исполкомы при‑
влекали сельское население 
к строительству местных авто‑
дорог, например Любча – Все‑
люб в Гродненской области [3]. 
Это было особенно важно для 
районов, не имевших разви‑
той железнодорожной сети.

Для восстановления авто‑
бусных перевозок с 1944 г. депу‑
таты горсоветов в Белорусской 
ССР в сотрудничестве с област‑
ными автоуправлениями разра‑
батывали маршруты и помогали 
подбирать кадры. На сессиях 
Советов депутаты разбирали 
более масштабные транспорт‑
ные вопросы. Так, в марте 1946 г. 
в Верховном Совете СССР, где 
были и белорусские предста‑
вители, они поддержали пред‑
ложение председателя Гос‑
плана СССР Н. А. Вознесенского 
по увеличению производства 
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Источник: ЦГАКФФД СССР
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автомобилей. На сессии Вер‑
ховного Совета Белорусской 
ССР в сентябре 1946 г. выде‑
лили дополнительные ресурсы 
для строительства автодорог [2]. 
Таким образом депутаты стре‑
мились своевременно решать 
острые послевоенные проблемы.

В 1945 г. по Минску пошел 
первый трамвай, а в 1946 г. 
через Моссовет город получил 
еще 8 вагонов. В тот же период 
с помощью местного облис‑
полкома из Ленинграда доста‑
вили вагоны в Витебск [2]. Без 
активных действий местной 
власти восстановление город‑
ского электротранспорта про‑
ходило бы намного дольше.

Сразу после освобождения 
Гомеля в ноябре 1943 г. местный 
облисполком подыскивал кадры 
для возобновления работы реч‑
ного транспорта [3]. Совместно 
с обкомами КП(б)Б испол‑
комы контролировали про‑
цесс расчистки необходимых 
для начала навигации речных 
путей. Выполняя решения цен‑
тральной власти, на местах под‑
держивали расширение пере‑
возок по малым рекам, для чего 
в марте 1946 г. речникам выде‑
лили баржи и буксиры. Так как 
одним из самых актуальных был 
вопрос материального обеспече‑
ния перевозок, депутаты на сес‑
сии Верховного Совета СССР 
в марте 1946 г. инициировали 
выделение средств для усиле‑
ния механизации портов [2].

Распорядительные органы 
власти ставили задачи по рас‑
ширению местных воздуш‑
ных линий, а в свою оче‑
редь исполкомы контроли‑
ровали осуществление ста‑
бильного авиасообщения.

В результате усилий органов 
власти работы велись во всех 
отраслях транспорта. В желез‑
нодорожной восстанавливалось 

путевое, грузовое и пассажир‑
ское хозяйства. Не обошлось 
без применения маломощ‑
ных паровозов и малоподъем‑
ных вагонов, в том числе тро‑
фейных. В автодорожном 
строительстве главную роль 
сыграло привлечение сил сель‑
чан. На автотранспорте исполь‑
зовали грузовики большого 
числа моделей, значительная 
часть из которых была списана 
из армии. В Минске и Витеб‑
ске ремонтировали сохранив‑
шиеся после вой ны трамвай‑
ные пути, сюда поставляли 
в качестве помощи старый под‑
вижной состав из РСФСР. Реч‑
ники особое внимание уделяли 
расчистке судоходных путей, 
используя паровой самоход‑
ный и деревянный несамоход‑
ный флот. В авиации поэтапно 
улучшали качество взлетно‑ 
посадочных полос. Основу 
парка пассажирских перевозок 
составляли поршневые само‑
леты малой вместимости.

Первоочередное развитие 
сферы материального произ‑
водства обусловило приори‑
тет грузоперевозок. Наиболь‑
шие их объемы в Белорусской 
ССР пришлись на железную 
дорогу. Автотранспорт общего 
пользования наиболее активи‑
зировался в 1945–1947 и в 1949–
1950 гг., речной флот – в 1945–
1946 гг., авиация – в 1947–
1948 гг. [2]. Росту показате‑
лей по всем видам транспорта 
мешали простои подвижного 
состава и порожние пробеги.

Основная масса пассажиров 
до конца 1950 г. перемещалась 
по железным дорогам (пиковые 
значения наблюдались в 1945–
1946 гг.), автотранспорт общего 
пользования самый высокий 
рост демонстрировал в 1945–
1950 гг. и оказался более дина‑
мичным, чем железнодорожный, 

речной отличался резкими коле‑
баниями из‑за гидрологических 
условий [2]. Более всего в 1947 г. 
выросли объемы воздушных 
пассажирских перевозок, обго‑
няя по своей динамике все 
другие виды транспорта.

Как показала практика, каче‑
ственное управление способ‑
ствовало высоким результа‑
там при задействовании мини‑
мума ресурсов. Техническое 
перевооружение транспорт‑
ных предприятий содейство‑
вало увеличению производи‑
тельности труда, расширению 
потока привлекаемых грузов, 
использованию транзитного 
положения Беларуси для эко‑
номического роста страны.

ФОТОИЛЛЮСТРАЦИИ К ТЕМЕ НОМЕРА  

ПРЕДОСТАВЛЕНЫ  

БЕЛОРУССКИМ ГОСУДАРСТВЕННЫМ  

АРХИВОМ КИНОФОТОФОНОДОКУМЕНТОВ

25/ №6 (220)  /  Июнь 2021 / НАУКА И ИННОВАЦИИ h t t p : // i n n o s f e r a . by


