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В статье отражены решения органов власти Белорусской ССР по 

восстановлению всего транспортного комплекса. Показаны усилия 
местных органов власти по возрождению транспортных коммуника-
ций. Выделены трудности с состоянием материальной базы транспор-
та. 
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Социально-экономическое состояние Белорусской ССР в период 

после окончания Второй Мировой войны зависело от множества фак-
торов, одним из которых являлся транспорт. Транспорт, в целом, был 
и есть частью народного хозяйства, который формирует инфраструк-
туру экономики и обеспечивает взаимосвязь таких её элементов как 
промышленность, сельское хозяйство, строительство и торговля, иг-
рает значимую роль в обеспечении роста производства и националь-
ного дохода. Транспорт, исходя из своих возможностей, удовлетворял 
в послевоенное время и удовлетворяет сейчас потребности общества в 
перемещениях грузов и пассажиров, является основой разделения 
труда. Объём и структура перевозок определяет уровень и структуру 
экономики в целом.  

Соответственно в послевоенное время по Закону о пятилетнем 
плане восстановления хозяйства СССР обязательным для пострадав-
ших советских республик стало первоочередное введение в строй раз-
рушенных железных дорог, речного флота, улучшение материального 
обслуживания автомобилей и авиалиний. Данные тезисы были кон-
кретизированы в Законе о пятилетнем плане восстановления хозяй-
ства Белорусской ССР.  

Помогая реализации отмеченного выше закона, на ХІХ съезде 
КП(б)Б партийные органы республики дали профильным ведомствам 
конкретные поручения принять всеобъемлющие меры по развитию 
материально-технической базы транспорта [1, л. 22]. Проводимые ме-
роприятия в первую очередь касались железнодорожного путевого хо-
зяйства, автодорожного строительства, ремонтной базы, оснащения 
станций, портов и вокзалов. Выделение средств на развитие транспор-
та и связи СССР за 1945 – 1950 гг. выросло с 0,98 до 1,5 млрд. руб. [2, 
с. 2]. Из этих сумм во многом шло финансирование и белорусского 
транспорта. 

Чтобы восстановить функционирование железных дорог Бело-
русской ССР надо было компенсировать ущерб, нанесённый войной, 
который в ценах 1941 г. превысил 8 млрд. руб. Среди всего прочего 
было разрушено 2000 км главных путей и 80% путевых зданий [3, с. 
10]. С другой стороны, проблемами, препятствовавшими быстрому 
возрождению хозяйства железных дорог, оказались низкий уровень 
добычи угля и производства рельсов в стране. 

Так как финансов постоянно не хватало, начальник Западного 
округа железных дорог Н.И. Краснобаев предложил более экономно 
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использовать имевшиеся в наличии средства самих транспортных 
предприятий [4, с. 2]. При восстановлении транспортникам постоян-
ное содействие оказывали партийные органы. Например, на пленуме 
ЦК КП(б)Б в июне 1948 г. они обязали местные власти выделить тру-
довые ресурсы для строительства железнодорожной ветки к Витеб-
ским месторождениям извести. Всё это позволяло шаг за шагом уси-
ливать потенциал отрасли. 

Эксплуатацию железнодорожного пути надо было ещё и обес-
печивать. Для этого в 1945 г. использовали 1 тыс. хозяйственных объ-
ектов, а протяженность пути в конце года довели до 5013 км или 87% 
довоенной. Из-за применения более мощных паровозов меняли рель-
сы лёгкого типа на тяжёлые, что в совокупности с заменой шпал, поз-
волило отменить на ряде участков ограничения по скорости [5, л. 11]. 
В итоге, например, на территории Витебской области за 1946 – 1948 
гг. эксплуатационная скорость паровозов возросла на 12% [6, л. 6]. 
Транспорт стал справляться со своими задачами несравненно лучше. 

Восстановление шло шаг за шагом, и протяженность главных 
железнодорожных путей по Белорусской ССР за 1945 – 1950 гг. была 
увеличена на 900 км. Одновременно с этим вводили в действие вто-
рые линии от Орши до Бреста [7, с. 117]. Каждый введённый в строй 
объект для транспортировки усиливал перевозочные возможности 
железнодорожников. Так, на ст. Гомель маневровая горка ускорила 
обработку поездов в три раза. Для максимального использования 
имевшегося потенциала пути за 1946 г. на централизованное управле-
ние по республике перевели 1600 стрелок [4, с. 2]. В целом восстанов-
ление проходило комплексно, что позволяло ликвидировать диспро-
порции между пропускными способностями путей и станций. 

Вслед за грузовым восстанавливалось хозяйство для обслужи-
вания пассажиров, где было ещё больше трудностей. Для ускорения 
работ расширили трудовое участие населения в их возрождении, по-
всеместно использовали и местные стройматериалы [8, л. 3]. С их по-
мощью в 1946 г. смогли восстановить крупные вокзалы на ст. Минск–
Пассажирский и Гомель. В процесс восстановления вовлекали все 
большие силы и за 1949 г. по республике построили уже 12 новых 
вокзалов, а все старые отремонтировали [9, с. 3]. Но здесь были про-
блемы по срокам и качеству строительства, что преследовало транс-
портников и в дальнейшем. 

Для работы транспорта во многом определяющим является по-
движной состав. Без его высокого качества было трудно выполнять 
повышавшиеся задания перевозок [10, л. 35]. От состояния техники 
напрямую зависели объёмы и скорость доставки грузов, безопасность 
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движения и комфорт для пассажиров. Но на освобожденных террито-
риях с этим были большие проблемы [11, л. 77]. Повсеместной прак-
тикой стало восстановление одного локомотива из нескольких разби-
тых. Тем не менее, это не компенсировало потери за годы войны 3383 
паровозов широкой колеи и мотовозов, 48888 вагонов, платформ и 
цистерн [12, с. 117]. Приходилось максимально использовать трофеи. 
После окончания войны в БССР для перевозок применялись все 
имевшиеся в распоряжении модели подвижного состава. 

Особенностью использовавшегося локомотивного парка было 
его многообразие, что усложняло обеспечение и текущий ремонт. По 
окончании войны эксплуатировались грузовые паровозы «К», «Щ», 
«ТЭ», «Ов», «Э», «Эу», «Еа», с 1946 г. к ним добавился «ФД». Пасса-
жирское движение обслуживали локомотивы «Су» и «П–36». Однако 
со старым парком было трудно выполнять задания, что заставило до-
роги с 1948 г. применять мощные «Л», а через год ещё и «Л–1–5–0» 
[12, с. 119]. Всё это помогло увеличить на 27% вес поездов, например, 
в 1948 г. на Витебском отделении Западной железной дороги [13, л. 
6]. Естественно, что это было успехом. 

В тоже время в СССР уже наладили выпуск тепловозов «ТЭ–1» 
и электропоездов «Ср», но в Белорусскую ССР они пока не поступали, 
так как Министерство путей сообщения считал приоритетными во-
сточные регионы страны [14, с. 312]. Вагоны первоначально только 
восстанавливали. После окончания войны дороги стали получать 4–
осные грузовые и цельнометаллические пассажирские модели. Для 
перевозок пассажиров все шире использовались дизель–поезда [15, с. 
93]. В итоге подвижной состав стал более производителен, чем до 
войны. 

Война нанесла сильный урон всем коммуникациям. Если в 1940 
г. сеть автодорог с твёрдым покрытием в Белорусской ССР составляла 
12,5 тыс. км., то полностью разрушенными оказались 3 тыс. [16, с. 3]. 
Потери в деньгах только по дорогам республиканского значения до-
стигли 100 млн. руб. Необходимо было разрешать ситуацию. В целях 
восстановления дорог координацией работ стало заниматься Управле-
ние шоссейных дорог НКВД. К строительству и ремонту дорог в 
первую очередь и широко привлекли сельское население [17, л. 34]. 
Но несмотря на оказываемую им помощь состояние дорог оставалось 
одним из «больных» вопросов.  

Проблемами были как нехватка профессиональных дорожников, 
так и различных ресурсов. В итоге имевшаяся сеть не соответствовала 
требованиям времени. Как выход из ситуации пятилетним планом 
предусмотрели реконструкцию 1778 км сети. Однако, например, за 
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1946 г. план по ней был выполнен только на 82% [18, л. 5]. Это заста-
вило Совет Министров БССР предложить новые меры для ускорения 
работ в июне и октябре 1947 г. В результате их осуществления, 
например, за 1949 г. гравийное покрытие довели до 81% всей длины 
шоссейных дорог [19, л. 181]. Этого не могло произойти без того, что 
финансирование дорожного хозяйства и строительства Белорусской 
ССР за 1946 – 1950 гг. выросло (в ценах 1961 г.) с 2,28 до 5,39 млн. 
руб. [20, с. 2]. Но дорожной сети экономике не хватало как количе-
ственно, так и качественно.  

Естественно, что неблагоприятной сложилась из-за войны и си-
туация с автопарком. В целях пополнения парка заводы увеличили 
выпуск «ГАЗ–АА». Из армии передавались отечественные «ЗИС–5» и 
иностранные автомашны 6-ти моделей, главным образом «Студебек-
кер». После окончания войны с заводов СССР начались массовые по-
ставки, для чего использовалось постановление Государственного ко-
митета обороны от 26 августа 1945 г. Был расширен выпуск «ЗИС–
150» и «ГАЗ–51». Но модернизация проходила медленно. В 1947 г. 
автобусный парк Министерства автотранспорта Белорусской ССР со-
стоял из 25 марок, чаще западноевропейских, к которым сложно было 
найти запчасти. Имели место и трудности в обслуживании автобусов 
из–за несовместимости узлов.  

На улучшение ситуации с техническим обеспечением транспор-
та было направлено создание новых автозаводов. В 1947 г. на Мин-
ском автозаводе стали выпускать «МАЗ–205» из собственных узлов. В 
том числе и это позволило довести количество грузовиков по Мини-
стерству автотранспорта Белорусской ССР к 1 января 1949 г. до 1016 
единиц. Но в целом парк рос медленно, так как новые автомобили 
распределялись централизованно, и в целях уменьшения потребностей 
в них Совет Министров Белорусской ССР предлагал улучшать со-
хранность имевшегося парка. В большом дефиците были автобусы. 
Эксплуатировались отечественные и трофейные машины, в первую 
очередь «ЗИС–8» и «МАН». Только в 1948 г. стали поступать новые 
«ГАЗ», а за ними 75-ти местные «ЗИС–154», но их было мало. Со 
временем поставки выросли, на что повлияло увеличение их произ-
водства. 

Рациональную эксплуатацию автомобилей было нельзя нала-
дить без повсеместного возрождения авторемонтных заводов. Поэто-
му после освобождения республики пока ещё в форме мастерских, но 
стал работать Слонимский завод. В Минске подобное авторемонтное 
предприятие одновременно было расширено, а Полоцкое вскоре после 
войны в целях концентрации сил и средств переориентировали на ре-
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монт двигателей «ГАЗ». Работы осуществлялись динамично. Если пя-
тилетним планом 1946 – 1950 гг. было предусмотрено расширение ав-
торемонтных заводов до 10 тыс. ремонтов автомобилей в год, то уже в 
1948 г. мощность превысила довоенную. Все это положительно сказа-
лось на состоянии и развитии транспорта. 

К 1950 гг. в Белорусской ССР были также созданы предприятия 
по ремонту 40 тыс. покрышек в год. Но ресурсов на расширение мате-
риально-технической базы не хватало, что подтолкнуло органы власти 
на сессии Верховного Совета Белорусской ССР в июле 1947 г. умень-
шить для Министерства автотранспорта платежи в бюджет на 1 млн. 
руб. и выделить ему 0,6 млн. на неотложные нужды. То есть при вос-
становлении определяющей оказалась помощь государства. 

Выводы. В первое послевоенное пятилетие проходило восста-
новление и развитие материально-технической базы транспорта Бело-
русской ССР, что стало важным фактором для обеспечения перевозок 
грузов и обслуживания пассажиров. Чем быстрее перемещались грузы 
и пассажиры, тем эффективнее действовал весь хозяйственный ком-
плекс, тем лучше становилась социально-экономическая ситуация в 
Белорусской ССР. Все заинтересованные стороны понимали, что сла-
бо оснащённые объекты не позволили бы эффективно использовать 
подвижной состав. Для решения подобных проблем органы власти 
Белорусской ССР увеличивали выделение необходимых средств и 
направляли ведомства на их рациональное использование.  
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The decisions of the Byelorussian SSR on the restoration of the entire transport 

complex are reflected in this article. Shown are the efforts of local authorities to revive 
transport communications. Highlighted the difficulties with the state of the material 
base of transport. 
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