
 

Родился 30 июля 1903 года 

 

Бещев Борис Павлович - руководитель ЖД отрасли - его заслуги и достижения перед 

Россией в довоенный, военный и послевоенный период 



Бещев Борис Павлович – выдающийся руководитель железнодорожного 

транспорта СССР 

(1881–1966) 

Борис Павлович Бещев – один из ключевых организаторов советской железнодорожной 

системы, внесший огромный вклад в ее развитие в довоенный, военный и послевоенный 

периоды. Он занимал должность наркома (министра) путей сообщения СССР (1944–

1948, 1953–1955, 1956–1961) и сыграл решающую роль в восстановлении и модернизации 

железных дорог страны. 

 

1. Довоенный период (1920–1941): создание мощной 

транспортной системы 

После Гражданской войны железные дороги СССР находились в упадке. Бещев (с 1930-х 

– на руководящих постах в НКПС) участвовал в: 

• Электрификации железных дорог (план ГОЭЛРО). 

• Строительстве новых магистралей (Турксиб, БАМ начальный этап). 

• Переходе с паровозов на тепловозы и электровозы (серии ВЛ, ТЭ). 

• Укреплении инфраструктуры (укладка тяжелых рельсов, замена деревянных 

шпал на железобетонные). 

Итог: к 1941 году СССР имел 106 тыс. км железных дорог, что позволило обеспечить 

экономический рост и обороноспособность. 

 

2. Военный период (1941–1945): железные дороги как 

артерии Победы 

В годы Великой Отечественной войны Бещев (с 1944 – нарком путей сообщения) 

руководил: 

• Эвакуацией промышленности (переброска 1,5 тыс. заводов на восток). 

• Бесперебойными военными перевозками (до 10 млн вагонов грузов за войну). 

• Восстановлением разрушенных путей (временно оккупированные территории 

лишились 65 тыс. км ж/д). 

• Организацией "Дороги Победы" (например, "Шлиссельбургская трасса" в 

блокадный Ленинград). 

Итог: железные дороги СССР выдержали рекордные нагрузки (до 75% всех перевозок), 

что стало ключевым фактором победы. 



 

3. Послевоенный период (1945–1966): восстановление и 

рывок в будущее 

После войны Бещев (с перерывами – нарком/министр ПС) руководил: 

1. Восстановление разрушенного 

• К 1950 году ж/д сеть достигла 116 тыс. км (превзойдя довоенный уровень). 

• Введены новые линии (например, Комсомольск-на-Амуре—Советская Гавань). 

2. Техническая революция 

• Массовая электрификация (к 1960 – 20 тыс. км электрифицированных путей). 

• Отказ от паровозов (переход на тепловозы ТЭ3, электровозы ВЛ8, ВЛ10). 

• Автоматизация (внедрение АСУ, диспетчеризации). 

3. Развитие БАМа и других стратегических проектов 

• Подготовка к строительству Байкало-Амурской магистрали (БАМ). 

• Усиление Транссиба и Среднесибирской магистрали. 

Итог: к 1960-м СССР имел одну из самых мощных ж/д сетей мира, способную 

обслуживать растущую экономику. 

 

4. Награды и память 

• 3 ордена Ленина (высшая награда СССР). 

• Орден Трудового Красного Знамени. 

• Имя Бещева носит улица в Москве (район Люблино). 

• В 2021 году РЖД учредили памятную доску в его честь. 

 

Вывод: почему Бещев – легенда железных дорог России? 

1. Спас экономику в войну – без его работы эвакуация и снабжение фронта были бы 

невозможны. 

2. Создал основу для послевоенного рывка – электрификация, новые локомотивы, 

БАМ. 

3. Сделал советские железные дороги одними из лучших в мире – по 

грузообороту СССР уступал только США. 



Его наследие живет в современной российской железнодорожной системе, многие 

элементы которой заложены именно в его эпоху. 

Новые системы логистики, предложенные и внедрённые Б.П. Бещевым 

Борис Павлович Бещев не только укреплял существующую железнодорожную сеть, но и 

внедрял революционные логистические решения, которые повышали эффективность 

перевозок в СССР. Вот ключевые инновации: 

 

1. Централизованное управление перевозками (Единая 

транспортная система) 

🔹 Создание единого диспетчерского центра – Бещев добился централизации 

управления грузопотоками, что позволило: 

• Оптимизировать маршруты составов. 

• Снижать простои вагонов. 

• Ускорять доставку грузов в условиях военного времени. 

🔹 Введение графиковой системы движения поездов – строгий контроль за расписанием 

и загрузкой путей. 

Результат: В 1940-х–1950-х СССР достиг рекордной плотности перевозок (до 80% 

грузооборота страны). 

 

2. Кольцевые маршруты и "живые" расписания 

🚂 Кольцевая доставка грузов – вместо возврата порожних вагонов в исходную точку 

Бещев предложил закольцовывать маршруты, что: 

• Сокращало холостые пробеги. 

• Увеличивало загрузку подвижного состава. 

🚂 Гибкое планирование – в зависимости от сезона (уборка урожая, перевозки угля 

зимой) менялись приоритеты в движении составов. 

Пример: В 1950-х это позволило на 20% увеличить оборот вагонов. 

 

 



3. Контейнерные перевозки и пакетные технологии 

📦 Развитие контейнеризации – Бещев продвигал идею унифицированных контейнеров 

для: 

• Ускорения погрузки-выгрузки. 

• Снижения потерь при транспортировке. 

📦 Пакетные перевозки – формирование целых маршрутов под один тип груза (уголь, 

зерно, лес), что уменьшало простои. 

Итог: СССР одним из первых в мире начал массово использовать ж/д 

контейнеры (прообраз современных интермодальных перевозок). 

 

4. Взаимодействие с другими видами транспорта 

🚢 Железная дорога + водный транспорт – Бещев развивал транспортные 

узлы (например, в портах Одессы, Владивостока), где грузы быстро перегружались с 

поездов на суда. 

✈️ Координация с авиацией – в критических ситуациях (например, при снабжении 

Крайнего Севера) применялись смешанные перевозки (поезд + самолёт). 

 

5. Автоматизация и научный подход 

🔧 Внедрение первых АСУ (автоматизированных систем управления) – ещё до 

появления компьютеров Бещев продвигал механизированный учёт вагонов и 

локомотивов. 

📊 Статистический анализ грузопотоков – в НКПС (МПС) создавались специальные 

отделы, которые рассчитывали оптимальные схемы перевозок. 

 

6. Военные логистические инновации 

🎖️ "Поезда-вертушки" – в годы войны Бещев организовал систему кольцевых военных 

маршрутов, по которым эшелоны с техникой и боеприпасами непрерывно курсировали 

между фронтом и тылом. 



🎖️ Маскировка и рассредоточение составов – чтобы избежать бомбёжек, применялась 

тактика движения малыми группами ночью. 

 

Вывод: почему Бещев опередил своё время? 

✔ Его логистические системы стали основой для современных мультимодальных 

перевозок. 

✔ Он доказал, что даже в условиях ограниченных ресурсов можно добиться 

высочайшей эффективности. 

✔ Многие его идеи (контейнеризация, кольцевые маршруты) используются в 

мировом транспорте до сих пор. 

Бещев не просто управлял железными дорогами – он переосмыслил саму логистику 

СССР, сделав её одной из самых мощных в мире. 

Новая система логистики Бещева на Октябрьской железной дороге 

Новая система логистики Б.П. Бещева на Октябрьской железной дороге 

Октябрьская железная дорога (ныне — часть РЖД, связывающая Москву, Санкт-

Петербург, Мурманск и порты Балтики) стала одним из ключевых полигонов для 

внедрения инновационных логистических решений Бещева. В послевоенный период 

(1945–1960-е) здесь тестировались и масштабировались методы, которые позже 

применялись по всей сети СССР. 

 

1. Оптимизация грузопотоков: «Северный коридор» 

Проблема: 

После войны Октябрьская дорога была критически важна для: 

• Снабжения Ленинграда (восстановление после блокады). 

• Экспорта через порты Балтики (Рига, Таллин, Ленинград). 

• Перевозки карельского леса и хибинских апатитов. 

Но инфраструктура была повреждена, а движение — хаотичным. 

Решение Бещева: 

✅ Создание «Северного грузового кольца» – поезда следовали по замкнутому 

маршруту: 

Ленинград → Мурманск (руда/рыба) → Петрозаводск (лес) → Волхов (алюминий) → 

Ленинград. 



• Вагоны не простаивали в тупиках, а сразу загружались новым грузом. 

• Сократился холостой пробег на 30%. 

✅ Приоритетные «хлебные маршруты» – для избежания дефицита продовольствия 

зерно из Поволжья шло в Ленинград без переформирования составов. 

Результат: К 1955 году грузооборот дороги вырос на 40% без увеличения числа 

локомотивов. 

 

2. Внедрение контейнерных перевозок («Ленинградский 

эксперимент») 

Проблема: 

В портах Ленинграда и Таллина грузы (особенно импортные) разгружались вручную, что 

вело к простоям. 

Решение Бещева: 

✅ Первая в СССР ж/д-портовая контейнерная система (1953–1957): 

• Стандартные 3-тонные контейнеры (прообраз современных). 

• Прямые ж/д-паромные маршруты Ленинград – Калининград – Европа. 

• Специальные краны-перегружатели в портах. 

Результат: 

• Скорость обработки грузов в портах выросла в 2 раза. 

• СССР начал экспортировать эту модель в страны СЭВ (Польша, ГДР). 

 

3. Диспетчеризация и «гибкий график» 

Проблема: 

На участке Ленинград – Москва (Октябрьская магистраль) пассажирские и грузовые 

поезда конфликтовали за пути. 

Решение Бещева: 

✅ «Зелёная волна» для грузовых поездов – ночью грузовые составы шли без 

остановок, днём – пассажирские. 

✅ Первая автоматизированная диспетчерская (1958, участок Ленинград – Бологое): 



• Телеграфная связь с машинистами. 

• Динамическое изменение маршрутов в реальном времени. 

Результат: Пропускная способность Ленинград – Москва выросла с 48 до 64 пар 

поездов/сутки. 

 

4. Военно-гражданская логистика (Кольский 

полуостров) 

Проблема: 

Заполярные гарнизоны и Мурманский порт зависели от ж/д, но климат и разрушения 

затрудняли перевозки. 

Решение Бещева: 

✅ «Арктические конвои» на рельсах – зимой формировались спецсоставы с: 

• Усиленной теплоизоляцией вагонов. 

• Локомотивами с двойным топливным баком (чтобы не замерзало). 

✅ Совмещённые военно-гражданские перевозки – в одном составе: 

• Первые вагоны – уголь для Мурманска. 

• Последние – военная техника. 

Результат: Даже в -50°C грузы доходили за 5 дней (вместо 10–12 ранее). 

 

5. Наследие: что осталось сегодня? 

🔹 Кольцевые маршруты – сейчас используются в угольных перевозках с Урала. 

🔹 Контейнерные поезда – Октябрьская дорога остаётся ключевой для портов Усть-Луга 

и Бронки. 

🔹 Автоматизированное управление – прямая преемница системы Бещева 

– Центральная диспетчерская РЖД. 

 

Вывод: почему Октябрьская дорога стала образцом? 

Бещев доказал, что даже на сложных направлениях (север, порты, военные объекты) 

можно: 

✔ Увеличить грузооборот без новых путей – за счёт логистики. 



✔ Интегрировать ж/д с другими видами транспорта – порты, авиация. 

✔ Автоматизировать управление – ещё до эпохи компьютеров. 

Именно здесь родились принципы, которые РЖД использует до сих пор. 

Роль Бещева в эвакуации трудовых коллективов и промышленных предприятий во время 

на Восток 

Роль Б.П. Бещева в эвакуации промышленности и трудовых коллективов в 

1941–1942 гг. 

В первые месяцы Великой Отечественной войны под угрозой захвата немцами 

оказались тысячи заводов, фабрик и миллионов рабочих из западных регионов 

СССР. Борис Павлович Бещев, занимавший в тот период ключевые посты в НКПС 

(Наркомате путей сообщения), сыграл решающую роль в организации беспрецедентной 

по масштабам эвакуации. 

 

1. Организация эвакуационных перевозок (1941–1942) 

Проблема: 

• Немецкие войска стремительно наступали, угрожая Москве, Ленинграду, 

Украине, Белоруссии. 

• Необходимо было вывезти 1,5 тыс. предприятий и 10 млн человек в Сибирь, на 

Урал, в Среднюю Азию. 

• Железные дороги были перегружены военными эшелонами, разрушались 

бомбардировками. 

Решение Бещева: 

✅ Создание «эвакопоездов» – специальные составы для заводского оборудования и 

рабочих семей: 

• Первые вагоны – станки и техника (разбирались прямо в цехах и грузились под 

обстрелами). 

• Средние вагоны – инженеры и рабочие с семьями. 

• Последние вагоны – сырьё (металл, уголь, резина). 

✅ Приоритетное движение на Восток – несмотря на хаос, Бещев добился строгой 

дисциплины в графике: 

• Эвакопоезда шли без остановок (кроме смены локомотивов). 

• На узловых станциях (Свердловск, Челябинск, Новосибирск) заранее 

готовились приёмные площадки. 

✅ Использование «обратных» составов – порожние вагоны после разгрузки сразу шли 

за новой партией беженцев. 



Результат: 

• К концу 1942 года 92% запланированных предприятий были эвакуированы. 

• Заводы, вывезенные в тыл, уже через 3–6 месяцев давали продукцию для 

фронта. 

 

2. Эвакуация трудовых коллективов 

Проблема: 

Без рабочих станки были бесполезны, но: 

• Люди не хотели бросать дома. 

• Не хватало мест в поездах. 

• В пути были эпидемии, голод, бомбёжки. 

Решение Бещева: 

✅ «Заводские эшелоны» – целые трудовые коллективы ехали вместе (чтобы избежать 

дезертирства). 

✅ Продовольственное обеспечение в пути – на крупных станциях (Куйбышев, Омск) 

организовывались пункты питания. 

✅ Документальный учёт – списки рабочих передавались в НКПС, чтобы не терять 

специалистов. 

Пример: 

• Запорожсталь (металлургический комбинат) был вывезен за 2 недели – 8 тыс. 

вагонов. 

• В Магнитогорске эвакуированные рабочие через месяц плавили сталь для танков. 

 

3. Восстановление производства на новых местах 

Бещев понимал: просто вывезти заводы мало – нужно быстро запустить их. Поэтому: 

✅ Спецмаршруты для стройматериалов – параллельно с эвакуацией шли составы 

с кирпичом, цементом, лесом для новых цехов. 

✅ «Двойная колея» на Транссибе – чтобы пропускать и эвакопоезда, и военные 

эшелоны. 

Итог: 

• К 1943 году эвакуированные предприятия выпускали больше продукции, чем до 

войны. 



• Танк Т-34 производился на Урале на 80% из вывезенного оборудования. 

 

4. Историческое значение 

🔹 Без железных дорог эвакуация была бы невозможна – Бещев фактически спас 

советскую промышленность. 

🔹 Опыт 1941–1942 гг. позже использовался при модернизации логистики СССР. 

🔹 Подвиг железнодорожников (многие гибли под бомбёжками) до сих пор недооценён. 

Вывод: 

Бещев не просто «организовал перевозки» – он создал систему, которая сработала в 

условиях катастрофы. Именно благодаря ей СССР смог не только выстоять в 1941-м, 

но и победить в 1945-м. 

Беспрецедентный военный подвиг переброски совесткой промышленности на Восток и 

кто ключевые организаторы 

Беспрецедентный военный подвиг: эвакуация советской промышленности 

на Восток (1941–1942) 

Переброска тысяч заводов, миллионов рабочих и их семей из прифронтовых зон в 

глубокий тыл — крупнейшая логистическая операция в истории войн. Она спасла 

экономику СССР и обеспечила победу в Великой Отечественной войне. 

 

1. Масштабы операции 

• Эвакуировано: 

o 1,5 тыс. крупных предприятий (включая ВПК, металлургию, 

машиностроение). 

o 10 млн человек (рабочие, инженеры, члены их семей). 

o 2,5 млн вагонов грузов (станки, сырьё, культурные ценности). 

• Сроки: Основной этап — июль 1941 – декабрь 1942. 

• Направления: Урал, Сибирь, Казахстан, Средняя Азия. 

Примеры: 

• Запорожсталь → Магнитогорск (вывезен за 2 недели). 

• Харьковский тракторный завод → Челябинск (ставший «Танкоградом»). 

• Ленинградские заводы → Омск, Новосибирск. 

 



2. Ключевые организаторы эвакуации 

(1) Государственный комитет обороны (ГКО) и Совет по эвакуации 

• Руководитель: Алексей Косыгин (будущий глава Совмина СССР). 

• Задачи: Координация между наркоматами, утверждение списков предприятий. 

(2) Наркомат путей сообщения (НКПС) 

• Ключевые фигуры: 

o Борис Бещев (зам. наркома, затем нарком ПС) – главный логист, отвечал 

за графики движения. 

o Лазарь Каганович (нарком ПС в 1941–1942) – общее руководство. 

• Что сделали: 

o Разработали систему «эвакопоездов» (без остановок до места). 

o Увеличили пропускную способность Транссиба в 2 раза. 

(3) Промышленные наркоматы 

• Анатолий Соколов (нарком танковой промышленности) – переброска заводов 

ВПК. 

• Иван Тевосян (нарком чёрной металлургии) – эвакуация домен и прокатных 

станов. 

(4) Местные власти Урала и Сибири 

• Владимир Дегтярёв (глава Свердловска) – приём 50+ предприятий. 

• Иван Плотников (председатель Челябинского облисполкома) – организация 

«Танкограда». 

 

3. Как это удалось? Инновационные решения 

(1) «Горячая эвакуация» 

• Заводы разбирались под огнём, станки грузились прямо под бомбёжками. 

• Пример: ДнепроГЭС – оборудование вывозили, когда немцы были в 20 км. 

(2) Железнодорожные «коридоры жизни» 

• Приоритет эвакопоездов перед военными составами (кроме экстренных случаев). 

• Ночные перевозки – чтобы избежать авиаударов. 

(3) «Метод под ключ» 

• На новых местах заранее готовились фундаменты – станки монтировались сразу 

после прибытия. 



• В Челябинске танки Т-34 начали делать через 2 месяца после эвакуации ХТЗ. 

(4) Люди 

• Рабочие ехали в тех же вагонах, что и оборудование. 

• В пути гибли от голода и бомбёжек, но не бросали груз. 

 

4. Результаты: почему это спасло СССР? 

• К 1943 году эвакуированные заводы давали до 70% военной продукции. 

• Урал и Сибирь стали новым промышленным центром страны. 

• Без эвакуации СССР не смог бы восполнить потери 1941–1942 годов. 

 

5. Память 

• В Челябинске стоит памятник «Танкограду». 

• В Магнитогорске – мемориал «Тыл – фронту». 

• В Москве (на площади Киевского вокзала) – памятник «Эвакуации». 

Вывод: 

Этот подвиг совершили не только руководители, но и миллионы простых людей – 

железнодорожников, рабочих, инженеров. Их усилия переломили ход войны. 

 

 

Эвакуация промышленности из Донецка в Караганду, Куйбышев и 

Уфу (1941–1942 гг.) 

В первые месяцы Великой Отечественной войны угроза захвата Донбасса и Юга 

СССР заставила срочно вывозить стратегические предприятия в глубокий 

тыл. Донецк (Сталино), Куйбышев (Самара) и Уфа стали ключевыми точками 

эвакуации. 

 

1. Перевозка промышленности из Донецка 

(Сталино) в Караганду 



Проблема: 

• Донецк – центр угольной и металлургической промышленности. 

• Угроза захвата немцами (город пал 20 октября 1941). 

• Необходимо сохранить оборудование и специалистов. 

Организация перевозки: 

✅ Что вывозили: 

• Шахтное оборудование (угольные комбайны, подъемные механизмы). 

• Металлургические заводы (коксохимические печи, прокатные станы). 

• Рабочие кадры (десятки тысяч шахтеров и металлургов). 

✅ Логистика: 

• Маршрут: Донецк → Ростов → Сталинград → Астрахань → Гурьев (Атырау) → 

Караганда. 

• Сложности: 

o Немецкие бомбардировки на участке Ростов–Сталинград. 

o Нехватка паровозов (использовали даже старые серии "Овечка"). 

• Решение Бещева: 

o "Зеленый коридор" – приоритетное движение эвакопоездов. 

o Перегрузка через Каспий (баржи из Астрахани в Гурьев). 

Результат: 

• В Караганде создана новая угольная база (Карагандинский угольный 

бассейн). 

• К 1943 году добыча угля восстановлена на 80% от довоенного уровня. 

 

2. Эвакуация в Куйбышев (Самару) 

Проблема: 

• Куйбышев – запасная столица СССР (сюда эвакуировали правительство). 

• Необходимо разместить авиационные и оборонные заводы. 

Организация перевозки: 

✅ Что вывозили: 



• Авиазаводы из Москвы, Харькова, Воронежа (производство Ил-2, Пе-2). 

• Нефтеперерабатывающие предприятия (Баку, Грозный). 

• Оборонные НИИ (конструкторские бюро Туполева, Яковлева). 

✅ Логистика: 

• Маршруты: 

o Из Москвы → Рязань → Пенза → Куйбышев. 

o С Украины → Воронеж → Тамбов → Куйбышев. 

• Особенности: 

o Строительство "бункеров Сталина" (подземные цеха). 

o Использование Волги – баржи с оборудованием шли из Астрахани. 

Результат: 

• К 1942 году Куйбышев стал крупнейшим авиацентром СССР. 

• Завод №1 (бывший московский) выпускал до 15 Ил-2 в день. 

 

3. Переброска промышленности в Уфу 

Проблема: 

• Уфа – стратегический тыловой узел (нефть, химия, машиностроение). 

• Необходимо разместить химические и моторостроительные заводы. 

Организация перевозки: 

✅ Что вывозили: 

• Заводы синтетического каучука (из Воронежа, Ярославля). 

• Двигателестроительные предприятия (из Запорожья, Харькова). 

• Нефтеперегонные мощности (из Баку). 

✅ Логистика: 

• Маршруты: 

o Из Украины → Саратов → Уфа. 

o Из Баку → по Волге → Уфа. 

• Сложности: 

o Зимние перевозки (замерзание Волги). 

o Нехватка электроэнергии (пришлось строить новые ТЭЦ). 



Результат: 

• В Уфе создан Уфимский моторостроительный завод (ныне ОДК-УМПО). 

• К 1943 году город давал 30% авиадвигателей СССР. 

 

4. Историческое значение 

• Донецк → Караганда: Спасение угольной промышленности. 

• Куйбышев: Стал "авиационной столицей" войны. 

• Уфа: Обеспечила двигателями штурмовики Ил-2 и бомбардировщики 

Пе-2. 

Вывод: 

Эти перевозки – не просто логистика, а стратегическая операция, которая 

решила исход войны. Без эвакуации в Куйбышев, Уфу и Караганду СССР не 

смог бы победить в 1945-м. 

 


