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Резюме 

Актуальность. Подбор квалифицированных руководящих кадров для сферы государственного 
управления и организации производства в современных условиях является проблемой, требующей си-
стемного подхода. Десятилетия перманентного реформирования всех сфер общественной жизни только 
усугубили кризис менеджмента на всех уровнях административно-властных отношений. Попытки реше-
ния указанной проблемы через адаптивные образовательно-тренинговые методики не приносят ожидае-
мых результатов. Одной из причин складывающейся ситуации является отсутствие необходимого про-
фессионального и жизненного опыта у лиц, замещающих руководящие должности. В этой связи опыт со-
ветской кадровой политики весьма поучителен и эффективен. Типичным примером успешного руковод-
ства такой стратегически важной отраслью государства, как железнодорожный транспорт, необходимо 
считать восстановленную авторами биографию первого заместителя министра путей сообщения СССР 
Н.А. Гундобина. 

Цель исследования заключается в представлении типичного образа отраслевого руководителя 
государственного уровня середины – второй половины ХХ века на примере исторической реконструкции 
биографии бывшего первого заместителя министра путей сообщения СССР Н.А. Гундобина.  

Задачи: выявить особенности управления отечественным железнодорожным транспортом в иссле-
дуемый период; раскрыть роль Н.А. Гундобина в организации железнодорожных перевозок и модернизации 
отрасли. 

Методология. В основу исследования были положены принципы объективности и историзма. Ис-
следовательские задачи решались авторами посредством историко-генетического, историко-
биографического, историко-системного и ретроспективного методов. 

Результаты. Анализ выявленной авторами источниковой базы предоставил возможность рекон-
струировать исторический портрет Н.А. Гундобина, отразив его роль в организации железнодорожных 
перевозок, показав личные и деловые качества руководителя государственного уровня. 

Выводы. Исключительный профессионализм, трудолюбие, ответственное отношение к делу и 
уважение к подчиненным стали ключевыми качествами личности Н.А. Гундобина, позволившими ему в те-
чение нескольких десятилетий занимать руководящую должность в МПС СССР. Подобным характери-
стикам необходимо соответствовать современным управленцам, стремящимся принести реальную 
пользу российскому государству и его народу. 
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Abstract 

The relevance. The selection of qualified management personnel for the field of public administration and pro-
duction organization in modern conditions is a problem that requires a systematic approach. Decades of permanent 
reform of all spheres of public life have only aggravated the crisis of management at all levels of administrative and 
power relations. Attempts to solve this problem through adaptive educational and training methods do not bring the 
expected results. One of the reasons for the current situation is the lack of necessary professional and life experience 
among those who fill senior positions. In this regard, the experience of the Soviet personnel policy is very instructive 
and effective. A typical example of successful leadership of such a strategically important branch of the state as rail-
way transport should be considered the biography of the First Deputy Minister of Railways of the USSR N.A. Gun-
dobin, restored by the authors. 

The purpose of the study is to present a typical image of an industry leader at the state level of the mid – sec-
ond half of the twentieth century on the example of a historical reconstruction of the biography of the former First 
Deputy Minister of Railways of the USSR N.A. Gundobin. 

Objectives: to identify the features of the management of domestic railway transport in the period under study; 
to reveal the role of N.A. Gundobin in the organization of railway transportation and modernization of the industry. 

Methodology. The research was based on the principles of objectivity and historicism. The research tasks 
were solved by the authors through historical-genetic, historical-biographical, historical-systemic and retrospective 
methods. 

Results. The analysis of the source base identified by the authors provided an opportunity to reconstruct the 
historical portrait of N.A. Gundobin, reflecting his role in the organization of railway transportation, showing the per-
sonal and business qualities of the head of the state level. 

Conclusions. Exceptional professionalism, hard work, responsible attitude to business and respect for subor-
dinates became the key qualities of N.A. Gundobin's personality, which allowed him to hold a senior position in the 
Ministry of Internal Affairs of the USSR for several decades. Such characteristics must be matched by modern man-
agers who seek to bring real benefits to the Russian state and its people. 
_____________________________________________________________________________________________ 

Keywords: railway transport; train traffic; rolling stock; loading and unloading volumes; locomotive turnover; 
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Введение  

14 декабря 2024 г. исполнилось 120 

лет со дня рождения одного из организа-

торов и руководителей железнодорожно-

го транспорта, первого заместителя ми-

нистра путей сообщения СССР, Героя 

Социалистического труда Николая Алек-
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сеевича Гундобина (1904‒1980 гг.). Его 

трудовая биография – это яркий образец 

безупречной 57-летней работы, яркий 

пример служения железнодорожному 

транспорту. 

Он родился в Курске в семье счето-

вода-ревизора материальной службы 

Управления Московско-Киево-Воронеж-

ской железной дороги. Сохраняя вер-

ность семейной традиции, в 1922 г. Ни-

колай Гундобин устроился работать 

списчиком вагонов на станции Курск-II 

Московско-Киево-Воронежской желез-

ной дороги. 

С 1924 по 1930 г. Н.А. Гундобин 

трудился в должности заместителя 

начальника станций Рышково и Курск-II. 

В 1930‒1932 гг. он дежурный по Запад-

ному парку1, старший помощник и заме-

ститель начальника объединенной стан-

ции Курск Московско-Курской железной 

дороги [1, л. 2]. Дальнейшее становление 

его профессиональной карьеры проходи-

ло за пределами родного региона. 

Методология 

Методология исследования базиро-

валась на ключевых принципах научно-

исторического знания – объективности и 

историзма. Для решения поставленных 

задач авторы использовали историко-

генетический метод, позволивший пока-

зать становление профессиональной ка-

рьеры Н.А. Гундобина; историко-систем-

ный метод, используя который авторы 

представили механизм управления же-

лезнодорожными перевозками как слож-

ную систему, связанную со множеством 

структурных элементов; биографический 

метод, обеспечивший отражение ключе-

вых событий профессиональной деятель-

ности Н.А. Гундобина; ретроспективный 

метод, оказавший помощь в восстановле-

нии на основе исследованных источников 

 
1 Газета «Свободный путь» (орган парт-

кома ВКП(б) Курского узла, поселкового Со-

вета и станционного комитета профсоюза 

железнодорожников). 1930. 22 мая. 

отдельных исторических фактов из его 

жизни. 

Результаты и их обсуждение  

В 1936 г. после завершения учебы в 

Военно-транспортной академии им. Ста-

лина в Москве Н.А. Гундобин был 

направлен на работу в Наркомат путей 

сообщения старшим ревизором-диспет-

чером. 

17 мая 1937 г. приказом № 103/Ц 

народного комиссара путей сообщения 

СССР на железных дорогах Советского 

Союза был введен институт ревизоров по 

безопасности движения поездов [2, л. 5]. 

Их главной задачей стала борьба за лик-

видацию крушений и аварий, за обеспе-

чение безаварийной работы линейных 

предприятий. 

В соответствии с приказом НКПС          

№ 103/Ц, Н.А. Гундобин летом 1937 г. 

был переведен в Читу на должность до-

рожного ревизора по безопасности дви-

жения Забайкальской железной дороги [1, 

л. 7]. Работая в трудных климатических 

условиях Забайкалья, молодой инженер 

Н.А. Гундобин проявил отличные орга-

низаторские способности. 

Осенью 1938 г. состояние дел с пе-

ревозочным процессом грузов, оборотом 

паровозов и вагонов на дорогах Сибири и 

Дальнего Востока резко ухудшилось. 

Требовалась срочная замена руководства 

Забайкальской дороги. 

15 сентября 1938 г., в соответствии с 

приказом народного комиссара путей со-

общения СССР Л.М. Кагановича, Н.А. Гу-

ндобин вступил в должность начальника 

Забайкальской железной дороги. Коллек-

тив дороги, возглавляемый новым на-

чальником, с большими трудностями 

смог преодолеть отставание в ходе вы-

полнения планов организации перевозок 

народно-хозяйственных грузов, особенно 

в зиму 1938‒1939 г. Но с главными труд-

ностями коллектив Забайкальской маги-

страли столкнулся летом 1939 г.  

В середине мая 1939 г. в юго-

восточных регионах союзной СССР Мон-
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гольской Народной Республики развер-

нулись ожесточенные бои с японскими 

захватчиками, вторгшимися на террито-

рию МНР. Железнодорожная линия, со-

единявшая приграничную станцию Соло-

вьевская с Транссибирской магистралью, 

имела весьма ограниченную пропускную 

способность. В это время в пустынные и 

полупустынные районы Монголии, по-

мимо значительного числа воинских 

эшелонов, требовалось поставить и дру-

гие объемные грузы, в том числе пиле-

ный лес и дрова. В них особенно нужда-

лись части Красной армии. Но оператив-

но осуществлять такие перевозки на 

участке Чита – Соловьевская железнодо-

рожники были не в состоянии. Для при-

нятия срочных мер в Забайкалье был 

направлен И.В. Ковалев с чрезвычайным 

мандатом, подписанным Председателем 

Совнаркома СССР В.М. Молотовым. 

В мае 1988 г. в интервью, данном за-

ведующему отделом ИИ РАН, доктору 

исторических наук, профессору Г.А. Ку-

маневу, генерал-лейтенант в отставке 

И.В. Ковалев вспоминал: «…В Читу мы 

попали в День железнодорожника. Но ни 

начальнику дороги Николаю Гундобину, 

ни нам было не до праздника. Гундобин 

объяснил, почему стоят эшелоны. Оказы-

вается, Управление военных сообщений 

Генерального штаба выдало наряды всем 

начальникам эшелонов с указанием стан-

ции выгрузки: «Соловьевская». Эшело-

нов сотни, а на Соловьевской всего два 

выгрузочных пути, да и те без высоких 

платформ… Спрашиваю Гундобина о 

том, пробовали ли выгружать на других 

станциях Оловяннинского отделения? Он 

ответил, что пробовал уговорить началь-

ников эшелонов, но они отвечали, что 

они же не из артели «Пух-перо», и у них 

приказ – выгрузиться на Соловьевской, и 

они его выполнят, чего бы это не стоило. 

Мы с Гундобиным взяли дрезину и 

поехали по железнодорожной ветке, по 

Оловяннинскому отделению, на юг, через 

станции Моготуй, Оловянная, Борзя до 

советско-монгольской границы, до ко-

нечной станции Соловьевская. Это триста 

с лишним километров. Все они заставле-

ны воинскими эшелонами. Здесь места на 

десятки километров безлесны и безвод-

ные. Люди в эшелонах томятся. Обед го-

товить не на чем. Лошадей напоить не-

чем. 

На первой же станции мы раздели-

лись – он пошел к начальнику одного 

эшелона, я к соседнему. Решили, исполь-

зуя данные нам чрезвычайные полномо-

чия и мандат Совнаркома, заставить 

старших командиров выгружать войска и 

следовать к Соловьевской своим ходом – 

пешим маршем или на авто, у кого что 

есть… 

В тот же день мы с Гундобиным 

наметили еще несколько станций для вы-

грузки, с помощью железнодорожной 

связи распределяли по этим станциям 

стоявшие на перегонах эшелоны. Пробка 

начала понемногу рассасываться… Около 

двух месяцев провели мы в этих местах. 

Прием и выгрузка эшелонов с войсками и 

военными грузами вошли в четкий ритм» 

[3, с. 288]. 

Вскоре, для увеличения пропускной 

способности участков и оперативной до-

ставки воинских грузов, начальник За-

байкальской дороги Н.А. Гундобин воз-

главил строительство линии Соловьев-

ская – Баин – Тумен для обеспечения дей-

ствий армейской группы комкора Г.К. Жу-

кова [4, с. 20]. За самоотверженную рабо-

ту 23 ноября 1939 г. Указом Президиума 

Верховного Совета СССР начальник до-

роги Н.А. Гундобин был награжден орде-

ном Трудового Красного Знамени1.  

24 августа 1942 г. приказом НКПС 

Н.А. Гундобин был переведен на более 

ответственный участок – начальником 

Свердловской железной дороги [2, л. 14].  

24 января 1943 г., анализируя состо-

яние работы железнодорожного транс-

порта, газета «Гудок» в передовой статье 

отмечала: «Главное сейчас – в укрепле-

нии дисциплины и организованности на 

железных дорогах. От того, насколько 

 
1 Гудок. 1939. 24 ноября. 
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крепка дисциплина, насколько высока ор-

ганизованность в труде, зависит совре-

менная доставка всего необходимого 

фронту и тылу, бесперебойное продви-

жение поездов». 

В тот период успехи передовых па-

ровозных бригад были связаны с согласо-

ванной работой движенцев, которые про-

являли себя как настоящие организаторы 

движения поездов. По примеру свердлов-

ского диспетчера Еремина диспетчеры 

магистралей страны стали заключать до-

говоры с паровозными и кондукторскими 

бригадами, работниками станций и дис-

петчерами соседних отделений и дорог. 

Развернувшееся на Свердловской дороге 

соревнование между диспетчерами и па-

ровозниками за быстрейшее вождение 

поездов повысило показатели работы в 

зимних условиях. 

20 января 1943 г. Н.А. Гундобин был 

переведен в Челябинск [1, л. 19], где он 

возглавил коллектив Южно-Уральской 

дороги [5, с. 121]. 

25 марта 1943 г. НКПС издал приказ 

№ 264/Ц. В нем отмечалось, что ряд до-

рог добились выполнения и перевыпол-

нения планов погрузки военно-снабжен-

ческих грузов, где железнодорожники 

«…поняли всю важность современной и 

полной доставки фронту боеприпасов, 

вооружения и продовольствия» [6, л. 

206]. В числе лидеров этой работы были 

отмечены коллективы дорог им. 

Ф.Э. Дзержинского, Московско-Окруж-

ной, Южно-Уральской. Так, коллектив 

Южно-Уральской магистрали выполнил 

план централизованной погрузки воин-

ских грузов на 176,6%. На дороге осо-

бенно четко было организовано продви-

жение поездов со сверхсрочными груза-

ми. Их среднесуточный пробег доходил 

до 900‒1000 км. Приказом НКПС             

№ 264/Ц от 25 марта 1943 г. 

Н.А. Гундобин был награжден значком 

«Почетному железнодорожнику» [6,            

л. 206 об.]. 

Всесоюзное соревнование за усиле-

ние помощи фронту отражало огромный 

патриотический подъем. В марте 1943 г. 

Н.А. Гундобин подписал приказ № 236/Н 

«О создании дорожной комиссии для ко-

ординации мероприятий по оказанию по-

мощи в восстановлении дорог, освобож-

денных от немецко-фашистских захват-

чиков». Дорожная газета «Призыв» обра-

тилась к южно-уральским железнодо-

рожникам: «Шире помощь освобожден-

ным железным дорогам. Вагоны, инстру-

мент и оборудование для дорог, освобож-

денных от врага» [5, с. 204]. 

В один из майских дней 1943 г. в 

Сталинграде был принят поезд с подар-

ками, собранными уральскими транс-

портниками. Прибывший в подарок кол-

лективу депо Сталинград-I паровоз был 

передан лучшей комсомольской бригаде 

[5, с. 204]. 

По итогам работы за апрель 1943 г. 

Южно-Уральская дорога завоевала пере-

ходящее Красное Знамя НКПС. Дорога 

смогла удержать это знамя и в мае 1943 г. 

В марте 1943 г. была учреждена «Дорож-

ная книга отличников Великой Отече-

ственной войны – железнодорожников 

ЮУЖД». В нее по решению Управления 

дороги, политотдела и дорпрофсожа за-

носились фамилии передовиков, пока-

завших образцы трудового героизма. 

Первыми в книгу были внесены фа-

милии машинистов П.А. Агафонова 

(инициатора создания паровозных колонн 

имени ГКО), А.М. Угрюмова, токарей 

С.Г. Баннова, А.И. Лабзина, диспетчера 

П.В. Каташинского и др. Только в 1943 г. 

в Книгу были внесены фамилии 1500 

уральских железнодорожников [5, с. 205]. 

Машинист депо Курган И.П. Блинов 

еще до начала войны стал инициатором 

вождения тяжеловесных поездов. Его 

бригада ремонтировала паровоз своими 

силами, доведя его пробег до 120 тыс. км 

при норме в 40 тыс. км [5, с. 206]. 

И.П. Блинов ежемесячно совершал свыше 

10 рейсов с поездами, вес которых пре-

вышал 6 тыс. тонн. Подобные успехи в 

вождении тяжеловесных поездов стали 

образцом для тысяч машинистов сети 
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железных дорог страны. 5 ноября 1943 г. 

И.П. Блинову было присвоено звание Ге-

роя Социалистического Труда. 

19 мая 1943 г. газета «Гудок» опуб-

ликовала обращение рабочих, инженер-

но-технических работников и служащих 

Южно-Уральской дороги (начальник – 

Н.А. Гундобин) ко всем железнодорож-

никам страны. В обращении содержался 

призыв с новой силой развернуть социа-

листическое соревнование навстречу 

празднику – Всесоюзному дню железно-

дорожника. Обращение исходило от кол-

лектива дороги, который во втором квар-

тале 1943 г. значительно увеличил от-

правление и проследование поездов по 

графику. В апреле того же года было пе-

ревыполнено задание по основному пока-

зателю – обороту вагонов [7, с. 169]. 

Призыв южно-уральских железнодо-

рожников был поддержан коллективами 

Ленинской, Юго-Восточной, им. Ф.Э. Дзе-

ржинского, Московско-Донбасской, Ряза-

но-Уральской железных дорог. Между 

ними были заключены социалистические 

договоры на лучшую встречу традицион-

ного праздника железнодорожников. 

Но огромное напряжение, изматы-

вающий ритм работы серьезно подорвали 

здоровье Н.А. Гундобина. 18 сентября 

1944 г. в Челябинске была получена теле-

грамма № 283/9 следующего содержания: 

«Сообщаю приказ Народного комиссара 

путей сообщения т. Кагановича № 874 от 

18 сентября: ввиду болезни тов. Гундо-

бина назначить исполняющим обязанно-

сти начальника Южно-Уральской желез-

ной дороги начальника службы дорог 

Урала и Сибири генерал-директора служ-

бы движения III ранга А.И. Платонова и 

обязать его немедленно приступить к ис-

полнению обязанностей начальника до-

роги…» [8, л. 29] 

В начале октября 1944 г. Н.А. Гун-

добин был переведен на работу в Каширу 

в должности заместителя начальника 

Московско-Донбасской железной дороги. 

Позднее, в апреле 1945 г., он возглавил 

коллектив этой магистрали [8, л. 30]. 

Проанализируем основные показате-

ли работы Московско-Донбасской желез-

ной дороги в период, когда ее руководи-

телем был Н.А. Гундобин. Среднесуточ-

ная погрузка составляла 2299 вагонов, из 

них 1710 вагонов – каменного угля, 43 – 

различных руд. Среднесуточная выгрузка 

составляла 1693 вагона. Основной по-

казатель перевозочного процесса –          

тонно-километры брутто исчислялись          

12884 млн тонн. На Московско-

Донбасской дороге работало 646 локомо-

тивов (из них 366 грузовых). Среднесуто-

чный пробег грузовых локомотивов до-

стиг 183,5 км [9, л. 256]. Среднесуточный 

пробег грузовых вагонов составлял          

76,9 км. В сфере эксплуатации на дороге 

трудилось 35258 человек. Среднемесяч-

ная зарплата на дороге составляла         

539 руб. [9, л. 257] 

В 1946 г. на сети дорог распростра-

нился опыт борьбы за ритмичность кол-

лектива Московско-Донбасской дороги. 

На дороге был разработан и введен гра-

фик ритмичной работы, который учиты-

вал не только пропускную способность 

станций и перегонов, но и техническое 

развитие подъездных путей, величину 

погрузочно-выгрузочных фронтов, про-

изводительность выгрузочных механиз-

мов. В примененном графике ритмичной 

работы расписание подачи вагонов на 

подъездные пути входило органической 

частью в график движения поездов, что 

обеспечивало ритмичную работу дороги 

и равномерную погрузку добытого угля в 

шахтах Подмосковного бассейна. Так, 

если общая погрузка за первую половину 

суток в процентах от суточной работы в 

1946 г. составляла 28,2%, то к 1948 г. она 

уже составила 32,2%. Погрузка угля за 

первую половину суток в процентах от 

суточной работы с 30% в 1946 г. увели-

чилась до 38,4% [10, с. 237]. 

Такая ритмичная и равномерная ра-

бота дороги серьезно укрепила авторитет 

Н.А. Гундобина в глазах руководства 

Министерства путей сообщения СССР.          

5 июня 1948 г. в связи с утверждением 
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Б.П. Бещева министром путей сообщения 

СССР Н.А. Гундобин был назначен 

начальником Главного управления дви-

жения и одновременно заместителем ми-

нистра путей сообщения СССР. 

Н.А. Гундобину предстояло руко-

водство гигантского объема перевозок. 

Ведь пятилетний план 1946‒1950 гг. 

предусматривал повышение производи-

тельности труда железнодорожников на 

43% и снижение себестоимости перево-

зок более чем на 18%. Намечались серь-

езные перспективы в совершенствовании 

перевозочного процесса на железных до-

рогах, планировались изыскания путей 

роста накопления и использования име-

ющихся резервов. 

25 июня 1951 г. Совет Министров 

СССР утвердил Н.А. Гундобина в долж-

ности первого заместителя Министра пу-

тей сообщения СССР. Постановление 

было подписано председателем СМ 

СССР И.В. Сталиным [8, л. 30]. 

Н.А. Гундобин придавал огромное 

значение развитию и внедрению новой 

техники и прогрессивных технологий на 

всех участках железнодорожного конвей-

ера, всегда поддерживал любые начина-

ния, связанные с механизацией и автома-

тизацией производственных процессов. 

«Тандем министр Бещев и Гундобин 

действовал как хорошо отлаженный ме-

ханизм. Если Борис Павлович [Бещев], 

главным образом, занимался проблемами 

отрасли на уровне ЦК КПСС и Прави-

тельства, то Николай Алексеевич руково-

дил всей оперативной работой, всячески 

содействовал развитию научно-техничес-

кого прогресса на транспорте», – указы-

вал первый заместитель редактора газеты 

«Гудок» Н.В. Давыдов [13, с. 157].  

В декабре 1957 г. Н.А. Гундобин, как 

первый заместитель министра, возглавил 

реорганизованный Научно-технический 

совет (НТС) МПС. Заместителем предсе-

дателя Совета стал В.А. Самохвалов. Для 

практической работы и решения постав-

ленных перед НТС задач в его составе 

были организованы 13 постоянно дей-

ствующих комиссий по отдельным от-

раслям железнодорожного хозяйства 

(эксплуатации и экономики, путевого хо-

зяйства, мостов и тоннелей, энергетики, 

топлива и смазки и др.). К участию в их 

работе были привлечены более 400 спе-

циалистов отраслей транспорта, ученых, 

работников проектных учреждений [11, 

с. 157]. 

«Отдавая должное сложившейся си-

стеме распределения обязанностей между 

министром и другими руководителями 

МПС, нужно отметить, что ее эффектив-

ность во многом обеспечивалась высо-

чайшей оперативностью, неуемной энер-

гией и требовательностью первого заме-

стителя министра Николая Алексеевича 

Гундобина. Во многом именно он являлся 

основным организатором выполнения 

решений Коллегии министерства. Дело-

вой «тандем» Бещев-Гундобин на протя-

жении их долгой совместной работы дей-

ствовал последовательно и весьма ре-

зультативно», – вспоминал бывший заме-

ститель министра путей сообщения, два-

жды почетный железнодорожник 

С.А. Пашинин [12, с. 240]. 

Приведем выдержки из нескольких 

документов, подписанных Н.А. Гундоби-

ным. Так, в справке МПС СССР о строи-

тельстве и восстановлении железнодо-

рожных вокзалов в 1946‒1952 гг., 

направленной в Совет Министров СССР 

18 марта 1953 г., указывалось, что в пе-

риод Великой Отечественной войны на 

сети железных дорог Советского Союза 

было разрушено 2573 вокзала, из них 90 

больших и 2350 малых. К началу 1953 г. 

железнодорожниками были восстановле-

ны 1304 вокзала, из них 74 больших и 

1130 малых. 

В справке Н.А. Гундобин указывал, 

что для нормального обеспечения пасса-

жирских перевозок требовалось строи-

тельство 342 вокзалов и скорейшее вос-

становление 144 вокзалов, находящихся в 

аварийном состоянии [13, с. 285]. С при-

сущей ему принципиальностью Н.А. Гу-

ндобин указывал, что МПС СССР не в 
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полном объеме выполнило Постановле-

ние Совета Министров СССР от 6 апреля 

1949 г. «О восстановлении вокзалов на 

железных дорогах». Из запланированных 

к вводу в эксплуатацию в 1949‒1952 го-

дов 1864 вокзалов фактически было вве-

дено 595 [14, л. 33]. Н.А. Гундобин отме-

тил, что руководством отрасли на 1953‒ 

1955 гг. были запланированы срочные 

работы по ремонту и вводу в эксплуата-

цию 49 больших и средних вокзалов на 

Кировской, Калининской, Октябрьской, 

Московско-Киевской, Юго-Западной и 

других железных дорогах. 

12 марта 1952 г. под председатель-

ством Н.А. Гундобина было проведено 

заседание коллегии МПС СССР. На нем 

отмечалось, что железнодорожному 

транспорту страны удалось успешно реа-

лизовать выполнение Постановления Со-

вета Министров СССР № 2164 от             

25 июня 1951 г. «О неблагополучном по-

ложении с безопасностью движения и 

мерах по укреплению дисциплины на же-

лезнодорожном транспорте» [13, с. 422]. 

Установленные правительством планы по 

суточной погрузке были выполнены на 

102,7%, по грузообороту – на 110,2%, по 

пассажирским перевозкам – на 108,2% 

[15, л. 108]. 

На заседании коллегии Н.А. Гундо-

бин подверг резкой критике руководство 

Южно-Донецкой, Северо-Донецкой, Мо-

сковско-Курской, Рязано-Уральской, им. 

В.В. Куйбышева дорог за невыполнение 

годового плана погрузки. Подчеркива-

лось, что Забайкальская, Восточно-

Сибирская, Приморская, Оренбургская и 

другие дороги систематически не выпол-

няли задания по ускорению оборота ва-

гонов.  

В числе дорог, где серьезным недо-

статком в работе оставалось неудовле-

творительное состояние по безопасности 

движения поездов, критически были от-

мечены Красноярская, им. В.В. Куйбы-

шева, Оренбургская, Южно-Уральская и 

другие дороги [15, с. 282]. 

Коллегией министерства были наме-

чены существенные мероприятия, на-

правленные на устранение указанных не-

достатков в части выполнения регулиро-

вочных заданий по передаче порожних 

вагонов, по улучшению состояния пути и 

использованию локомотивного парка, по 

строжайшему соблюдению установлен-

ной продолжительности непрерывной ра-

боты локомотивных бригад [15, л. 110]. 

Особенно много сил и энергии 

Н.А. Гундобин отдавал делу перевода до-

рог на современные виды тяги – электро-

возную и тепловозную, развитию нового 

локомотиво- и вагоностроения. Темпы 

реализации этой крупнейшей технически 

и организационно сложной проблемы ха-

рактеризуются следующими цифрами. За 

20 лет, с 1956 по 1977 гг., длина совет-

ских электрифицированных линий соста-

вила 39,7 тыс. км (28,6% эксплуатацион-

ной длины сети), а линий, переведенных 

на тепловозную тягу – 94 тыс. км (67,9% 

сети) [13, с. 235]. 

Н.А. Гундобин неоднократно лично 

присутствовал на открытии новых элек-

трифицированных участков. Так, в 

1959 г. он совместно с начальником Мос-

ковской дороги Л.А. Карповым участво-

вал в пуске первого электропоезда на 

участке Рязань – Сасово (183 км) [16,         

с. 82]. 

Курские железнодорожники гордят-

ся тем, что Курская дистанция электро-

снабжения была организована по прика-

занию Н.А. Гундобина № Г-13351 от             

21 мая 1959 г. В нем указывалось, что 

«для организации и обеспечения эксплуа-

тации электрифицированного участка 

Орел – Курск Московско-Курско-Дон-

басской железной дороги… организовать 

на ст. Курск участок электроснабжения 

первого разряда» [17, с. 18]. Во втором 

полугодии 1959 г. было утверждено 

штатное расписание Курского участка в 

количестве 200 единиц. 

Весьма актуальной стала докладная 

записка, направленная 20 декабря 1961 г. 

в Совет Министров СССР министерства-
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ми путей сообщения и транспортного 

строительства за подписями Н.А. Гундо-

бина и Е.Ф. Кожевникова. В ней указы-

валось, что в октябре 1958 г. началось 

широкое внедрение на железных дорогах 

электрической тяги по системе перемен-

ного тока. Внедрение этой системы дава-

ло значительную экономию меди и сни-

жало общую себестоимость электрифи-

кации по сравнению с ранее применяв-

шейся системой постоянного тока. В 

1959 г. новая система была введена на 

линиях общей протяженностью 1220 км, 

а до 1965 г. на переменном токе было 

намечено электрифицировать еще 8400 км 

[18, с. 201]. В этом документе руководи-

тели МПС и транспортного строитель-

ства обосновали мероприятия по защите 

линий связи Министерства связи СССР и 

союзных республик [18, с. 203]. 

Министерство путей сообщения вы-

соко оценивало результаты электрифика-

ции железных дорог на переменном токе. 

14 ноября 1962 г. Н.А. Гундобин подпи-

сал представление в Комитет по Ленин-

ским премиям в области науки и техники 

при Совете Министров СССР на соиска-

ние Ленинской премии работу коллекти-

ва во главе с Б.Н. Тихменевым, 

В.Б. Лапиным, Н.Ф. Пенкиным (всего                  

12 чел.) по теме «Разработка проблемы 

электрификации железных дорог СССР 

на переменном токе промышленной ча-

стоты» [19, л. 260]. В нем Н.А. Гундобин 

указывал, что общая сумма экономии ка-

питаловложений при электрификации на 

переменном токе линий протяженностью 

25 тыс. км достигнет к 1970 г. 375 млн 

руб., а дополнительная экономия топлива 

составит 290 тыс. тонн угля [18, с. 227]. 

В тот же день Н.А. Гундобиным бы-

ли подписаны и ряд других представле-

ний работ на соискание Ленинской пре-

мии: «Комплект новых высокопроизво-

дительных машин для комплексной ме-

ханизации путевых работ на железнодо-

рожном транспорте» (авт. колл. П.Г.  Бе-

логорцев, К.А. Блохин, С.А. Пашинин и 

др.) [19, л. 266] и «Перевод подвижного 

состава железных дорог СССР на роли-

ковые подшипники» (авт. колл. 

В.В. Абашкин, В.Ф. Девятков, В.М. Че-

баненко и др.) [18, с. 227]. Так, примене-

ние роликовых подшипников снижало 

сопротивление движению и соответ-

ственно расходы топлива или электро-

энергии на тягу поездов локомотивом на 

11%, в 7‒10 раз уменьшало усилия на 

трогание с места поездов. Ежегодная 

экономия в парке грузовых вагонов со-

ставляла 2,34 млрд руб [11, с. 264]. 

Н.А. Гундобин всегда поддерживал 

ценные инициативы работников желез-

ных дорог страны, направленные на эф-

фективное использование механизмов и 

внедрение новых технологий. Так, 19 ян-

варя 1959 г. им был подписан приказ          

№ 5/ЦЗ «О мерах по улучшению смазоч-

ного хозяйства и содержанию расхода 

осевого масла на железных дорогах». В 

этом приказе обобщалось и рекомендова-

лось к широкому распространению пред-

ложение теплотехника Д.И. Власова и 

машинистов паровозного депо Курск 

Г.Г. Мальцева и Н.В. Захарова, которые 

стали использовать каркасные польстера 

для тендерных букс паровозов серии Э. 

Это давало возможность ежемесячно 

экономить до 30‒40% осевого масла. 

В июле 1959 г. в паровозном депо 

Курск состоялось совещание с целью 

изучения и обобщения передового опыта 

по экономии осевого масла. В нем приня-

ли участие работники Главного управле-

ния локомотивного хозяйства МПС 

СССР, работники локомотивной службы 

с 16 железных дорог. На совещании были 

заслушаны сообщения передовиков-

новаторов Д.И. Власова, машинистов 

Н.В. Захарова и Г.Г. Мальцева. Вскоре 

после обнародования приказа № 5/ЦЗ 

машинисты Г.Г. Мальцев и Н.В. Захаров 

выезжали во многие депо Советского 

Союза с целью пропаганды опыта их ра-

боты по экономии осевого масла [20,          

с. 67]. 

7 марта 1960 г. в отчете о работе 

НТС, представленном министру путей 
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сообщения СССР Б.П. Бещеву, Н.А. Гун-

добин указывал, что в 1959 г. число ра-

ционализаторов и изобретателей на же-

лезнодорожном транспорте составляло  

91 тыс. человек, от которых поступило 

около 144 тыс. предложений. Из этого 

числа было внедрено 120 тыс. предложе-

ний, а эффект от реализованных предло-

жений составил 348 млн руб. (на 30% 

больше, чем в 1958 г.) [18, с. 150]. Значи-

тельно вырос экономический эффект от 

внедрения предложений на Московской, 

Казанской, Куйбышевской, Свердловской 

и других железных дорогах. Одной из 

важных заслуг Н.А. Гундобина было со-

здание комплексной системы механиза-

ции путевых и погрузочно-выгрузочных 

работ. 

13 января 1959 г. состоялось заседа-

ние Научно-технического совета МПС 

СССР, на котором был заслушан доклад 

И.Я. Аксенова «О проблемах автоматиза-

ции управления транспортным процес-

сом» [18, с. 126]. 

Н.А. Гундобин одним из первых 

признавал, насколько мощным стимулом 

в работе транспорта станет применение 

вычислительной техники, ее влияние на 

совершенствование перевозочного про-

цесса, более полное удовлетворение по-

требностей в перевозках народно-

хозяйственных грузов и пассажиров. 

Н.А. Гундобин стал курировать это новое 

направление, которое еще не получало 

всеобщего внимания. Он постоянно ока-

зывал поддержку начальнику Главного 

управления сигнализации и связи 

Н.М. Семенову в создании материально-

технической базы первой очереди авто-

матической системы управления желез-

нодорожным транспортом (АСУЖТ). 

В 1969 г. при поддержке Н.А. Гун-

добина было создано управление вычис-

лительной техники Главного управления 

сигнализации и связи во главе с 

В.Ф. Соколовым, И.В. Харлановичем и 

Л.К. Марковым [11, с. 311]. 

По воспоминаниям ветеранов МПС 

СССР, Н.А. Гундобин стал главным ру-

ководителем по разработке и внедрению 

комплексной автоматизированной систе-

мы управления железнодорожным транс-

портом [11, с. 381]. 

В Российском государственном ар-

хиве экономики (РГАЭ) хранится отчет 

Научно-технического совета МПС от            

15 февраля 1961 г., подписанный предсе-

дателем НТС Н.А. Гундобиным. В нем 

отмечается, что в 1960 г. было проведено 

17 пленарных заседаний НТС, на которых 

было рассмотрено 22 вопроса. Вот при-

мер наиболее важных вопросов, имевших 

существенное значение для развития же-

лезнодорожного транспорта: а) распреде-

ление перевозок на перспективу по видам 

транспорта; б) предложения по сниже-

нию себестоимости строительства элек-

трификации и улучшения качества желе-

зобетонных опор; в) о снижении стоимо-

сти проектирования, строительства и экс-

плуатации устройств СЦБ и связи; 

г) рассмотрение проектов электровоза          

Н-62 и тепловозов ТГ-105 и ТЭ-30 [18,              

с. 182]. 

В конце 1960-х – начале 1970-х гг., 

помимо значительного роста объемов пе-

ревозок, существенно менялась и их гео-

графия. В этот период срочно требова-

лось наращивание пропускных способно-

стей функционирующих и строившихся 

новых линий, таких как Средне-

Сибирская магистраль, линии Абакан – 

Тайшет, Павлодар – Акмолинск, Кулун-

да – Барнаул. У руля этих масштабных 

преобразований дорог восточного и си-

бирского направлений стоял Н.А. Гундо-

бин. Ведь за годы его работы на посту 

первого заместителя министра путей со-

общения эксплуатационная длина желез-

ных дорог увеличилась на 23,5 тыс. км, а 

с учетом вторых и третьих путей – почти 

на  40 тыс. км [12, с. 237]. 

Под особым контролем Н.А. Гундо-

бина всегда оставалась суточная передача 

вагонов по междорожным стыкам, оборот 

вагона, вес поездов и другие эксплуата-

ционные показатели, которые характери-

зовали эффективность транспортного 
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конвейера. В этом направлении деятель-

ности Н.А. Гундобину значительную по-

мощь оказывал начальник Управления 

регулировки и организации работы ва-

гонных парков – заместитель начальника 

Главного Управления движения МПС 

СССР (1968–1974), почетный железнодо-

рожник А.Н. Григорьев. 

Вспоминая о совместной работе 

Н.А. Гундобина и А.Н. Григорьева, ми-

нистр путей сообщения СССР (1982– 

1991 гг.) Н.С. Конарев писал: «В вопро-

сах регулировочной дисциплины и орга-

низации работы вагонных парков им не 

было равных. Государственный план по-

грузки часто выполнялся благодаря их 

настойчивости. Их отличало чувство вы-

сочайшей ответственности за поручен-

ную работу…» [20, с. 33]. 

Благодаря таким людям, как 

Н.А. Гундобин, успешно выполнялся всё 

возраставший объем перевозок, объемы 

погрузки и выгрузки, повышение скоро-

стей движения поездов и сокращение 

сроков доставки грузов потребителям. 

Полезные инициативы, направлен-

ные на увеличение пропускной способно-

сти линий с трудным профилем, были 

проявлены коллективами Восточно-

Сибирской и Львовской дорог. Весь ком-

плекс мероприятий для повышения про-

возной способности на направлении Дон-

басс – Карпаты, который осуществили 

коллективы Донецкой, Приднестровской, 

Одесско-Кишеневской и Львовской дорог, 

был осуществлен под непосредственным 

контролем со стороны Н.А. Гундобина 

[11, с. 354]. Только за 1971‒1975 гг. на 

железные дороги страны было поставле-

но 337 тыс. новых грузовых вагонов [21, 

с. 10]. Достаточно отметить, что за 27 лет 

работы Н.А. Гундобина на посту первого 

заместителя министра грузооборот вырос 

почти в 10 раз, что более чем в 8 раз пре-

вышало показатели послевоенного 1946 г. 

После ухода на пенсию с должности 

первого заместителя министра путей со-

общения СССР, с 21 марта 1978 г. по           

3 июня 1980 г. Н.А. Гундобин работал в 

Центральном научно-исследовательском 

институте технико-экономической ин-

формации МПС СССР (ЦНИИТЭИ) [22, 

л. 1].  

За свой долголетний и безупречный 

труд на железнодорожном транспорте в 

августе 1959 г. Н.А. Гундобин был удо-

стоен звания Героя Социалистического 

Труда, награжден четырьмя орденами 

Ленина, Октябрьской революции, Отече-

ственной войны I ст., пятью орденами 

Трудового Красного Знамени и шестью 

медалями. 

Но не менее важна оценка, которую 

о его деятельности давали работавшие 

вместе с ним руководители транспорта. 

Так, Н.С. Конарев писал: «В числе “звезд 

первой величины” надо отметить Героя 

Социалистического Труда Николая Алек-

сеевича Гундобина. Он прошел трудовой 

путь от конторщика станции Курск до 

первого заместителя министра… Мне до-

велось в 1978 г. сменить его на посту 

первого заместителя министра путей со-

общения… Я сохраняю память о его 

профессионализме, незаурядных органи-

заторских способностях» [11, с. 176]. 

Бывшие заместители министра путей 

сообщения СССР Е.Ф. Рудой, С.А. Па-

шинин, А.Ф. Подпалый, В.Ф. Соснин от-

мечали, что Н.А. Гундобин был видней-

шим организатором эффективной работы 

аппарата МПС, обладал безусловным ав-

торитетом в вопросах организации пере-

возок, технической и технологической 

политики отрасли. Он всегда оставался 

требовательным, но справедливым руко-

водителем. 

С особой теплотой вспоминали о 

Н.А. Гундобине рядовые железнодорож-

ники. Так, в 1990 г. одному из авторов 

этой статьи А.Н. Манжосову заместитель 

директора ЦНИИ технико-экономической 

информации МПС СССР, почетный же-

лезнодорожник А.Н. Глонти рассказывал, 

что летом 1974 г. Н.А. Гундобин прово-

дил отпуск в Сухумском санатории. В ве-

чернее время он часто любил прогули-

ваться по тропинке, примыкавшей к бере-
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гу моря. Рядом пролегала железная доро-

га. На прогулке Николай Алексеевич ча-

сто встречался с обходчиком пути. Весе-

ло напевая грузинскую песенку, тот про-

стукивал путейским молотком каждый 

рельсовый стык, внимательно осматривал 

крепления, рельсовые накладки и под-

кладки. Именно за его работой с непод-

дельным вниманием и наблюдал первый 

заместитель министра. Однажды он по-

дошел к работавшему, поинтересовался 

его профессиональным стажем и пригла-

сил путейца к себе на ужин. Озадаченный 

неожиданным приглашением, рабочий 

сообщил своему начальству. Правда, пу-

теец неверно запомнил фамилию неожи-

данного знакомого и назвал ее со значи-

тельными искажениями. Но в руковод-

стве Сухумской дистанции пути быстро 

сообразили, что речь идет о высоком 

московском госте – первом заместителе 

министра путей сообщения Н.А. Гундо-

бине.  

Вечером в номере санатория надол-

го засиделись руководитель министер-

ства и рядовой путеец. Николай Алексе-

евич не скрывал восторга от работы пу-

тевого обходчика… Вскоре по ходатай-

ству Н.А. Гундобина он был награжден 

знаком “Почетному железнодорожнику”. 

К сожалению, А.Н. Глонти так и не 

вспомнил фамилию этого работника-

путейца Сухумской дистанции пути. 

Железнодорожники старшего поко-

ления всегда тепло отзываются о 

Н.А. Гундобине как об опытном специа-

листе, отдавшем всего себя без остатка 

преданному служению профессии желез-

нодорожника. В Курске в память о выда-

ющемся земляке в районе железнодорож-

ного узла в мае 2017 г. безымянный про-

езд был наименован проездом им. Нико-

лая Гундобина. 2 августа 2017 г. на тер-

ритории станции Курск был открыт па-

мятный знак Н.А. Гундобину. На доме по 

ул. Ломоносова, 52, где он жил с 1907 по 

1932 г., установлена мемориальная доска. 

К 120-летию со дня рождения Николая 

Алексеевича по инициативе курских же-

лезнодорожников и ветеранской обще-

ственности она была заменена на новую – 

с портретом юбиляра. В ее открытии 

приняли участие внук и правнук знаме-

нитого земляка, прибывшие из столицы 

почтить память деда на его малой родине. 

Выводы 

Исключительный профессионализм, 

трудолюбие, ответственное отношение к 

делу и уважение к подчиненным стали 

ключевыми качествами личности 

Н.А. Гундобина, позволившими ему в те-

чение нескольких десятилетий занимать 

руководящую должность в МПС СССР. 

Подобным характеристикам необходимо 

соответствовать современным управлен-

цам, стремящимся принести реальную 

пользу российскому государству и его 

народу. Сохранение светлой памяти о 

Н.А. Гундобине на курской земле являет-

ся не только данью уважения знаменито-

му земляку, но и ориентиром в вопросах 

морального стимулирования добросо-

вестного труда работников транспортной 

отрасли. 
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