
72                гуманитарные исследования в восточной сибири и на дальнем востоке • № 2 • 2022              

уДк 94(571.51):625.1
DOI https://doi.org/10.24866/1997-2857/2022-2/72-77

е.в. Бесчастных*

лунинское двиЖение 
на красноярской ЖелеЗной дороге (1941–1942 гг.)

Статья посвящена развитию лунинского движения среди работников Крас-
ноярской железной дороги в начальный период Великой Отечественной 
войны и представляет истоки лунинского движения, характеристику лу-
нинских методов работы, их внедрение и формы реализации среди желез-
нодорожников-сибиряков. Автор приходит к выводу, что в сложное военное 
время лунинские методы стали одним из важнейших оборонных резервов 
железнодорожного транспорта и их активное применение обеспечило бес-
перебойную работу Красноярской железной дороги и снабжение фронта не-
обходимыми грузами.
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The article is devoted to the development of the lunin movement among the 
workers of Krasnoyarsk railway in the initial period of the great Patriotic War. 
it presents the origins of the lunin movement, the characteristics of the lunin 
methods of work and the forms of their implementation among Siberian railway 
workers. The author comes to the conclusion that in difficult wartime the lunin 
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Железнодорожный транспорт в годы Ве-
ликой Отечественной войны обеспечивал ре-
шение многих стратегически важных задач: 
переброска к фронту воинских соединений и 
боевой техники, подвоз продовольствия, бое-
припасов и горючего при одновременной эваку-
ации с прифронтовых территорий населения и 
промышленных предприятий. Мужество и тру-
довая доблесть железнодорожников стали еще 
одним важным фактором достижения победы 

над фашизмом. Активно развивались стаханов-
ское, кривоносовское, папавинское, лунинское 
и другие трудовые движения, обеспечивающие 
мобилизацию внутренних ресурсов, экономию 
средств и материалов для нужд фронта. В мас-
совых движениях новаторов среди передовых 
рабочих были железнодорожники, чей трудо-
вой вклад позволил повысить эффективность 
и слаженность работы магистралей в сложное 
военное время.
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В 1941–1945 гг. железные дороги преврати-
лась в важнейшие транспортные пути, ставшие 
основным связующим звеном тыла с фронтом. 
На стальные магистрали пришлось более 80% 
всего грузооборота страны. Составной частью 
транспортной системы Советского Союза была 
Красноярская железная дорога, соединявшая 
западные районы Сибири и Кузбасса с Восточ-
ной Сибирью и Дальним Востоком. Она обеспе-
чивала отправку воинских эшелонов с личным 
составом и техникой, принимала эвакуацион-
ные грузы с оборудованием, вывозимым из за-
падных областей страны. Изучение мобилиза-
ционной работы железнодорожников позволяет 
более полно раскрыть вклад сибиряков в дости-
жение общей победы над фашизмом.

Большинством авторов мобилизационная 
работа Красноярской железной дороги в пери-
од Великой Отечественной войны рассматри-
вается лишь в рамках общей характеристики 
вклада региона в победу. Так, например, к 65-й 
годовщине победы в Великой Отечественной 
войне в Красноярске было издано историко-пу-
блицистическое краеведческое исследование 
«Красноярск – Берлин, 1941–1945» [7], в кото-
ром представлено описание боевых и трудовых 
подвигов красноярцев. Отдельная глава этого 
издания характеризует работу Красноярской 
железной дороги в годы Великой Отечествен-
ной войны. К.В. Карпухин, директор подразде-
ления по сохранению исторического наследия 
Красноярской железной дороги, в статье «Так 
побеждали врага» [6] к 70-й годовщине победы 
в Великой Отечественной войне раскрыл вклад 
Красноярской железной дороги и ее работников.

Только в последние годы работа сибирских 
железнодорожных магистралей в годы Великой 
Отечественной войны стала предметом научных 
исследований. Развернутый анализ перевозки 
грузов в военный период представлен в одной 
из глав «Очерков по истории военных сообще-
ний Приенисейской Сибири» В.В. Овчарова [8]. 
В статье Е.Н. Гаринa, В.П. Леопы и А.В. Леопы 
[3] подробно проанализирована работа Красно-
ярской железной дороги по перевозке военных 
грузов и воинских частей, приему эвакуацион-
ных грузов с оборудованием и др. Авторы рас-
сматривают технические новшества и передо-
вые методы труда, в т.ч. лунинское движение. 
Однако работы, специально посвященные при-
менению лунинских методов в работе железно-
дорожников-красноярцев в период Великой От-
ечественной войны, пока отсутствуют.

Целью данной статьи является изучение раз-
вития лунинского движения среди работников 
Красноярской железной дороги на начальном 
этапе Великой Отечественной войны, в 1941–
1942 гг. В этот период была заложена основа 
для дальнейшей более эффективной работы же-
лезной дороги во время войны, обеспечена мо-
билизация трудовых ресурсов и эффективное 
использование техники и материалов. Основ-
ными источниками для данного исследования 
стали отчеты, документы и материалы из фон-
дов Государственного архива Красноярского 
края, а также публикации из газеты «Советская 
Хакассия»1.

У истоков лунинского движения стоял маши-
нист Новосибирского депо Николай Алексан-
дрович Лунин (1915–1968), который обратил 
внимание на то, что крупные детали паровоза 
редко выходят из строя сразу, серьезной по-
ломке обычно предшествует мелкая неисправ-
ность, не устраненная своевременно. Практи-
ка работы железнодорожников СССР конца 
1930-х – начала 1940-х гг. не предусматривала 
выполнение текущего ремонта силами паро-
возных бригад. Когда паровоз отрабатывал по-
ложенное время и вставал на промывку, то бри-
гада составляла рапорт, содержащий перечень 
дефектов и неполадок и доходивший нередко 
«до семидесяти и более пунктов» [5, с. 161]. 
С января 1940 г. Н.А. Лунин и его бригада ста-
ли выполнять мелкий ремонт своего паровоза 
самостоятельно. Они осматривали его на ка-
ждой остановке и тем самым предупреждали 
возникновение крупных поломок. Эффектив-
ность данного подхода подтвердилась в крат-
чайшие сроки. «Резко сократился объем работ 
во время промывочного ремонта, увеличился 
срок службы деталей паровоза и, значит, всей 
машины в целом. Уменьшились расходы на ре-
монт и запчасти, всегда исправные механизмы 
стали потреблять меньше смазки, сократился 
расход топлива» [5, с. 161].

Новосибирское областное партийное ру-
ководство одобрило новый метод работы же-
лезнодорожников. Для его распространения 
26 декабря 1940 г. бюро обкома ВКП(б) приня-
ло Постановление «О методе работы машини-
ста Новосибирского паровозного депо Томской 
железной дороги тов. Лунина Н.А.» [9, с. 1]. 

1 В конце марта 1954 г. центральная газета Ха-
касской автономной области вышла впервые с назва-
нием «Советская Хакасия», сменив старое название 
«Советская Хакассия».
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Инициатива Н.А. Лунина была активно поддер-
жана железнодорожниками-сибиряками. Стар-
ший машинист паровозного депо Нижнеудинск 
Восточно-Сибирской железной дороги В.К. Ру-
диковский в своих воспоминаниях представил 
понимание значимости лунинских методов для 
повышения эффективности работы железно-
дорожного транспорта: «Огромные требова-
ния предъявляются нам, железнодорожникам. 
Мы обязаны наилучшим образом сохранить 
подвижной состав, искусственные сооружения, 
путь, устройства связи, технические и граж-
данские сооружения. Решить эту задачу мы 
должны за счет бережного ухода за материаль-
но-технической базой транспорта, сбережения 
государственных средств и материалов, изыска-
ния и использования новых резервов дальней-
шего улучшения работы транспорта» [10, с. 3].

21 января 1941 г. руководством Красно-
ярской железной дороги был издан Приказ 
«О внедрении лунинских методов работы на 
дороге», после которого «среди работников ва-
гонной службы появились десятки лунинцев» 
(Государственный архив Красноярского края, 
далее – ГАКК. Ф. п-26. Оп. 3. Д. 176. Л. 71). 

С началом Великой Отечественной войны 
лунинская инициатива приобрела стратеги-
чески важное значение и новое содержание – 
максимальный пробег паровоза без ремонта. 
Постепенно в ряды лунинцев вступали и пред-
ставители других железнодорожных профес-
сий: поездные вагонные мастера, кузнецы, за-
плавщики, электромонтеры, проводники и др. 
Так, например, «заплавщик ВЧ-22 Поздняков за 
9 месяцев 1941 г. сэкономил более двух тонн ба-
ббита» (ГАКК. Ф. п-26. Оп. 3. Д. 176. Л. 71). Та-
кая экономия имела важное значение не только 
для железной дороги, но и для народного хозяй-
ства страны в целом, особенно в сложных ус-
ловиях военного времени. Баббит представляет 
собой антифрикционный литейный сплав на ос-
нове олова с добавлением меди, свинца, сурьмы 
и других легирующих компонентов. Этот сплав 
предназначен для использования в виде слоя 
залитого или напыленного по корпусу вклады-
ша подшипника скольжения. Подшипники, ра-
ботающие при больших скоростях и высоких 
динамических нагрузках, обеспечивают работу 
паровозов, путевых машин и другого оборудо-
вания тяжелого машиностроения.

Красноярские железнодорожники-лунин-
цы добивались продления срока службы паро-

2 Вагонной части.

возов, экономии материалов и запасных частей, 
улучшали эксплуатационные показатели. Так, 
например, кузнец ВЧ-2 Вогоровский сам делал 
себе инструмент, содержал его в отличном со-
стоянии, а ремонт горна производил во внера-
бочее время. Поездной вагонный мастер ВЧ-3 
Зайков стал инициатором сбора и ремонта ста-
рых запасных частей, разбросанных по желез-
нодорожной линии. Его примеру последовали 
многие поездные вагонные мастера не только 
Иланского вагонного участка Красноярской же-
лезной дороги, но и других.

4 июля 1941 г. на митинге в Абаканском па-
ровозном депо машинист Ф.В. Полдников со-
общил, что его «локомотив пробежал без про-
мывочного ремонта 20 тысяч километров» [2]. 
«Если потребуется, он пройдет еще больше, 
и мы, его водители, перевезем груза столько, 
сколько потребует родина. … Будем быстро 
и в любое время перевозить грузы, необходи-
мые для победы над фашизмом…» [2]. В честь 
Всесоюзного дня железнодорожников машини-
сты-лунинцы депо станции Абакан Д.Г. Таскаев 
и Ф.В. Полдников решили перекрыть свои про-
шлые рекорды и довели беспромывочный про-
бег паровозов до 22 тысяч километров. В ус-
ловиях военного времени без брака и аварий 
выполняли перевозки машинисты товарного 
движения, в пункты назначения все поезда при-
бывали точно по графику движения [1, с. 17]. 

Поездные вагонные мастера Красноярской 
железной дороги стремились к удлинению про-
бега железнодорожных составов без дополни-
тельной заливки букс, без отцепки вагонов на 
станциях в пути следования и к отсутствию 
задержки поездов. Лунинцами, выполнявшими 
эти показатели, являлись поездные вагонные 
мастера Ужурского резерва Андреянов и Тро-
фимова, добившиеся пробега железнодорож-
ных составов без дополнительной заливки букс 
в 46 296 км, обеспечив тем самым экономию 
в размере 778 руб. Лунинскими методами ра-
ботали 13 поездных вагонных мастеров Илан-
ского резерва, которые «обеспечили движение 
поездов без задержек и отцепок вагонов в пути 
следования, сами проводили мелкий ремонт» 
(ГАКК. Ф. п-26. Оп. 3. Д. 179. Л. 121). 

Одной из форм лунинского движения на 
Красноярской железной дороге стал перевод на 
хозрасчет отдельных цехов и бригад. Так, напри-
мер, бригады проводников поезда Абакан-Крас-
ноярск были переведены на хозрасчет по мето-
ду Скляра, проводника этого поезда. Они сами 

история российских регионоВ
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производили уборку вагонов и мелкий ремонт, 
что позволило сократить число уборщиков на 
Абаканском отделении на 3 чел. Бригада поез-
да Абакан-Базаиха, переведенная на хозрасчет, 
за август 1941 г. обеспечила экономию в сумме 
1 226 руб. Экономия от работы автоконтрольно-
го пункта депо Иланская на основе хозрасчета в 
июне 1941 г. составила 11 499 руб., а в августе 
того же года – 9 607 руб. Электромонтер депо 
Иланская Маслов организовал крупный ремонт 
электромоторов, а фрезеровщик Ящур, работав-
ший одновременно на фрезерном и строгальном 
станках, при возникновении поломки строгаль-
ного станка самостоятельно его отремонтиро-
вал, чем обеспечил «экономию на рабсиле 200 
рублей» (ГАКК. Ф. п-26. Оп. 3. Д. 179. Л. 121). 
Машинисты компрессора депо Боготол Бурбан, 
Кузьминых, Игнатенко, Лунев отказались от по-
мощи слесарей при ремонте компрессора. Сле-
сарь АКП Ужур Плющ освоил ремонт нижних 
частей распределителей серии «К». Токарь ВРП 
Ужур Анчутин проработал на токарном станке 
между средними ремонтами 20 000 часов при 
норме 12 000 часов, при этом весь мелкий ре-
монт он производил сам. 

Таких примеров трудового подвига лунин-
скими методами среди работников Краснояр-
ской железной дороги в архивных документах 
представлено множество. Только «среди работ-
ников вагонной службы по-лунински работали 
145 человек» (ГАКК. Ф. п-26. Оп. 3. Д. 179. Л. 
122). Это железнодорожники разного возраста, 
разных профессий, которых объединяло одно: 
стремление обеспечить своим трудом беспере-
бойную и эффективную работу магистрали, ко-
торая способствовала бы приближению общей 
победы над врагом.

Однако, как свидетельствуют архивные ма-
териалы, развертывание лунинского движения 
на Красноярской железной дороге в 1941 г. 
столкнулось с рядом трудностей, что не позво-
ляет утверждать о его повсеместном распро-
странении. Начальник ГК Давыдов в своей до-
кладной записке от 24 сентября 1941 г. на имя 
начальника ЦУВОС Воробьева сообщал о том, 
что «руководство паровозной службы и началь-
ники депо внимания этому вопросу уделяют 
недостаточно» (ГАКК. Ф. п-26. Оп. 3. Д. 179. 
Л. 13). В подтверждение своих слов Давыдов 
приводит данные о том, что экономия на ремон-
те лунинских паровозов в размере 103 071 руб. 
за 6 месяцев 1941 г. была достигнута за счет 
отдельных машинистов-лунинцев, таких как 

Пащенко, Титов, Колмаков, Колосовский, Сухо-
руков, Чухланцев, Дмитриев и др. Он же кон-
статировал на тот момент «отсутствие массово-
го охвата машинистов лунинскими методами» 
на Красноярской железной дороге (ГАКК. Ф. 
п-26. Оп. 3. Д. 179. Л. 13).

Серьезным препятствием стало недостаточ-
ное, а порой слабое знание слесарного дела 
членами паровозных бригад. Только «в одной 
ВЧ-2 из 31 работника, считающихся лунин-
цами, 15 не имели слесарной квалификации» 
(ГАКК. Ф. п-26. Оп. 3. Д. 176. Л. 71). В целом 
по дороге на 1 августа 1941 г. не имели слесар-
ного стажа из числа машинистов 144 чел., из 
числа помощников машинистов – 349 чел., из 
числа кочегаров – 383 чел. Наихудшим образом 
«ослесаривание» осуществлялось в депо Бого-
тол (начальник Мартынович) и в депо Иланск 
(начальник Яхонт) (ГАКК. Ф. п-26. Оп. 3. Д. 
179. Л. 13). По этой причине нередкими были 
случаи, когда в процессе эксплуатации локомо-
тива и на его последующей промывке не уда-
валось качественно производить расширенный 
ремонт. 

Еще одной проблемой, как указал в своем 
Постановлении Политотдел Красноярской же-
лезной дороги, являлось «отсутствие точного 
учета железнодорожников, работающих лунин-
скими методами» (ГАКК. Ф. п-26. Оп. 3. Д. 176. 
Л. 71). Так, например, по сводкам паровозной 
службы на 1 августа 1941 г. лунинцами среди 
машинистов дороги значатся 124 чел., среди 
помощников машинистов – 92 чел., среди коче-
гаров – 40 чел. Однако, как указал в докладной 
записке начальник ГК Давыдов, «на самом деле 
истинных лунинцев гораздо меньше» (ГАКК. 
Ф. п-26. Оп. 3. Д. 179. Л. 13). В качестве приме-
ра в том же документе представлена ситуация 
депо Ужур, начальником которого был Сальни-
ков. В паровозную службу Красноярской желез-
ной дороги поступила информация о том, что 
в депо Ужур имеются 7 лунинских паровозов 
и 12 бригад. Однако проведенная проверка по-
казала, что «лунинскими методами работали 
лишь два паровоза: № 99–98 машинист Бызы-
лев и № 96–28 машинист Дмитриев» (ГАКК. Ф. 
п-26. Оп. 3. Д. 179. Л. 13). 

 Для преодоления указанных недостатков 
в работе Красноярской железной дороги было 
принято решение усилить работу по развер-
тыванию лунинского движения. Для этого ру-
ководителям всех уровней предписывалось 
повседневно разъяснять железнодорожникам, 
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что в условиях войны методы Н.А. Лунина 
дают возможность лучше использовать основ-
ное оборудование, быстрее продвигать составы 
на фронт. Изучить слесарную специальность 
должны были поездные вагонные мастера, куз-
нецы, токари и другие железнодорожники. Они 
снабжались инструментом, с ними регулярно 
проводилась разъяснительная работа. Секрета-
ри партийный ячеек на Красноярской железной 
дороге были обязаны систематически прово-
дить производственные совещания лунинцев по 
обмену опытом работы, обращая особое внима-
ние на их качественную подготовку. 

Широкому внедрению лунинских методов 
работы среди красноярцев-железнодорожников 
также должны были способствовать следую-
щие меры: «проведение силами первичных пар-
торганизаций бесед и лекций в каждой произ-
водственной единице, регулярное освещение в 
стенных, узловых и дорожных газетах образцо-
вых примеров работы по-лунински, помещение 
портретов лучших лунинцев на доски почета» 
(ГАКК. Ф. п-26. Оп. 3. Д. 176. Л. 72).

7 января 1942 г. вышел приказ Народного ко-
миссариата путей сообщения «О развитии лу-
нинского движения на железнодорожном транс-
порте в годы войны». Партийной организацией 
Красноярской железной дороги к этому дню 
был проведен анализ работы железнодорожни-
ков-лунинцев. В Постановлении № 2, принятом 
по итогам заседания управления и политотдела 
Красноярской железной дороги, говорилось о 
том, что «за период с июня по октябрь 1941 г. 
паровозники-лунинцы на ремонте сэкономили 
58 876 руб.» (ГАКК. Ф. п-26. Оп. 3. Д. 176. Л. 
73). Примером трудового подвига может стать 
«результат работы машиниста Влащенко, кото-
рый в октябре 1941 г. сэкономил на ремонте бо-
лее 1 000 руб., а в ноябре того же года повторил 
достигнутый результат. За двадцать декабрь-
ских дней паровозниками было сэкономлено 
более 9 500 кг топлива. Строгальщик Пестерни-
ков довел производительность труда до 500%, 
станочник Островский – до 259%, слесарь 
Носков – до 250%» (ГАКК. Ф. п-26. Оп. 3. Д. 
176. Л. 73). В ноябре-декабре 1941 г. «котельщик 
Поздняков выполнил задание на 500-600%, сэко-
номил 2 801 кг баббита на сумму 7 870 руб.» 
(ГАКК. Ф. п-26. Оп. 3. Д. 176. Л. 74). 

В 1942 г. лунинское движение получило ши-
рокое распространение и стало одной из форм 
ударного труда железнодорожников. По всей 
стране по методу Н.А. Лунина работали свыше 

7,8 тыс. паровозных бригад [4], в число кото-
рых вошли работники Красноярской железной 
дороги. 

Таким образом, в сложное военное время 
лунинские методы стали одним из важней-
ших оборонных резервов железнодорожного 
транспорта, сберегая рабочую силу, топливо, 
смазку, металл и другие дефицитные материа-
лы, обеспечивая надлежащее состояние паро-
возов, вагонов и механизмов. Лунинские бри-
гады не оставались беспомощными в случае 
каких-либо неожиданностей во время следова-
ния поезда, так как они были вооружены уме-
нием самостоятельно и быстро устранять по-
вреждения и неисправности в условиях, когда 
дорог был каждый час, каждая минута. Желез-
нодорожники-лунинцы внесли весомый вклад 
в дело обеспечения бесперебойной работы же-
лезнодорожных магистралей страны и снабже-
ния фронта всеми необходимыми грузами.
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