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Труд женщин на железных дорогах 
Российской империи и стран Западной 
Европы в годы Первой мировой войны: 
общая характеристика

7 апреля 1910 г. бывший председатель Совета министров 
Российской империи С. Ю. Витте выступил перед воспи-
танниками петербургского Института инженеров путей 
сообщения императора Александра  I. С  высоты жизнен-
ного опыта С. Ю. Витте предрек: «Покуда воздухоплавание 
будет составлять предмет спорта, железные дороги будут 
служить главнейшим фактором войны, в  особенности 
в  первый ее период…»1 Начавшаяся спустя четыре года 
Первая мировая война (1914–1918) всецело подтвердила 
правоту выдающегося государственного деятеля. Мас-
штабы военного давления оказались столь велики, что же-
лезнодорожные сети, неся бремя обеспечения основных 
потребностей вооруженных сил и  мирного населения 
противоборствующих держав, функционировали на пре-
деле своих возможностей. Соответственно, труд желез-
нодорожных работников обоего пола на протяжении всей 
кампании имел важнейшее значение для успешного хода 
операций на театрах военных действий и для удовлетво-
рения тыловых нужд. При этом, в отличие от мужчин-же-
лезнодорожников, феномен широкого применения труда 
женщин на железных дорогах в период военного времени 
заслуживает отдельного внимания, поскольку, как отме-
чали современники, «из всех изменений, вызванных вой-
ной, не было значительнее, чем изменения в  положении 
женщины»2.

Многие наблюдатели верили, что начавшаяся война 
станет переломным моментом в судьбах женщин3. Доста-
точно быстро в общественном сознании сформировался 
образ тружениц, вырвавшихся из  пут домашней рутины, 
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сильные стороны которых, казалось, наконец будут признаны социумом4, как 
и  активная роль, которую женщины продолжат занимать с  приходом мирного 
времени. Оправдались ли подобные ожидания? В  настоящей статье, пред-
метом которой является компаративистский анализ трудовой деятельности 
женщин  — служащих железных дорог главных стран  — участниц Первой ми-
ровой войны (Великобритании, Франции, Российской и Германской империй) 
предпринята попытка ответить на данный вопрос. Изучение различных показа-
телей эксплуатации железных дорог перечисленных стран не единожды вызы-
вало интерес исследователей5, однако сравнение трудовых условий служивших 
на них женщин до сих пор является историографической лакуной. Между тем 
подобное сопоставление позволяет выявить вектор развития кадровой поли-
тики железнодорожных администраций главных европейских стран вне зависи-
мости от занимаемых сторон в вооруженном конфликте, а также региональные 
особенности.

В издававшихся в первой половине XX в. трудах о железных дорогах за-
частую либо совсем не находилось места работе на них женщин, либо их вклад 
в эксплуатацию магистралей виделся ученым слишком незначительным, чтобы 
посвящать этому отдельные исследования. В  результате данная проблема-
тика долгие годы оставалась на периферии гуманитарного знания, несмотря 
на то что масса сохранившейся делопроизводственной документации, статей 
в  периодической печати свидетельствует о  внимании современников к  теме 
трудовой деятельности женщин на железных дорогах стран Европы. Про
изошедший во второй половине XX в. «антропологический поворот» в истори-
ческой науке (в  частности, появление женской и  гендерной истории) привел 
к всплеску интереса к трудовой деятельности европейских железнодорожниц 
в годы Великой войны6. Отечественная же историография большей частью до 
сих пор касается этого фрагментарно — даже в специализированных работах 
упоминания о  труде женщин, по праву являвшихся членами «железнодорож-
ного мира», чрезвычайно скудны и  отрывочны7. По-видимому, сказывается 
влияние традиционных представлений о «не женском лице» войны и о желез-
нодорожной отрасли как о  «маскулинной среде». В  общественном сознании 
термины «фронт» и  «тыл» тесно привязаны к  гендерным отношениям: тыл 
преимущественно ассоциируется с  женщинами, а  фронт отведен мужчинам8. 
Такое интеллектуальное разделение не в полной мере отражает историческую 
действительность, поскольку Первая мировая война являла собой противо-
стояние обществ, состоявших как из  мужчин, так и  женщин, где последним 
отводилась весьма значимая роль. По нашему мнению, полноценное познание 
прошлого железнодорожной отрасли времен первой в  истории человечества 
тотальной войны становится возможным только при включении в него женского 
социального опыта.

В августе 1914  г., в  первые дни разгоревшегося конфликта, в  немецком 
журнале «Die Staatsbürgerin» было опубликовано эссе «Война и женщины» ав-
стро-германской активистки, выступавшей за права женщин, политика и журна-
листа Адель Шрайбер (Adele Schreiber). Автор, подчеркнув важность «женского 
резерва» для воюющих государств, дальновидно предсказала: «Ответственные 
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должности, которые в прежние времена, по обычаю и предрассудку, занимали 
только мужчины, могут перейти к женщинам; им, тем, кто сидел дома, придется 
заполнять пробелы; их задачей будет повсеместно поддерживать полноценное 
значение в трудовой жизни, прилагая всю свою энергию…»9 Подобный прогноз 
не удивил заинтересованных читателей, поскольку по всей Европе еще в дово-
енное время наблюдался динамичный рост численности трудившихся женщин10. 
В изумление современников вскоре привело иное — масштаб «необычайного 
увеличения» женщин во всех сферах народного хозяйства11. В  наибольшей 
степени наблюдателям «бросались в  глаза» изменения, происходившие на 
путях сообщения12 — в сфере, повсеместно отличавшейся жесткой профессио
нальной сегрегацией по половому признаку. Шведский экономист, профессор 
Гётеборгского коммерческого института Эли Филип Хекшер (Eli Filip Heckscher), 
совершивший летом 1915 г. турне по Голландии, Англии, Франции и Германии, 
обратил внимание: «Турист видит теперь женщин — чего раньше совсем почти 
не было — в роли кондукторов и кассиров в трамваях и на железных дорогах, 
в роли кондукторов на элеваторах, иногда извозчиков и шоферов»13.

Однако непосредственно летом 1914 г., когда война только разгоралась, 
мгновенного расширения сферы приложения женского труда на европейских 
железных дорогах не произошло. Казалось бы, с  объявлением мобилизации 
очевидным решением проблемы нехватки мужской рабочей силы являлось 
привлечение к труду большего числа женщин. Между тем для современников 
это не было столь очевидным решением, как может показаться сегодня, по-
скольку преобладало мнение, что женщины не способны выполнять множество 
работ на железных дорогах14. Помимо этого, в  период с  августа по октябрь 
1914  г. на трудовых биржах Франции, Великобритании и  Германской империи 
наблюдалось увеличение резервной армии безработных. Причина крылась 
во временной парализации деловой жизни из-за нарушения сложившихся 
в мирное время экономических связей. В октябре 1914 г. только в Германской 
империи на 100  открытых вакансий имелось 178  кандидатов, желавших полу-
чить работу15. Наконец, в первый (маневровый) период войны, характеризовав-
шийся операциями по мобилизации и  сосредоточению войск, большая часть 
штатных служащих и рабочих немецких, французских16 и российских железных 
дорог осталась на своих местах. От воинской повинности не были освобождены 
лишь лица, предназначенные для службы в мобилизованных железнодорожных 
войсках, и запасные служащие (офицеры и солдаты), занимавшие малоквали-
фицированные должности на железных дорогах.

В Российской империи с  объявлением 18  июля 1914  г. мобилизации 
все запасные агенты (офицеры и  солдаты), служившие на низших железно-
дорожных должностях17, стали призываться на военную службу. В  целом же 
в  отношении персонала действовали «Правила о  службе железнодорожных 
служащих в военное время» (утв. 12 марта 1890 г.), в соответствии с которыми 
служащие казенных и частных железных дорог не могли в одностороннем по-
рядке оставить службу и должны были исполнять свои обязанности. Местные 
управления дорог первоначально не препятствовали добровольному уходу 
служащих в армию, но уже осенью отказались от подобной практики. А с сен-
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тября 1914 г. для большей части служащих стала действовать годовая отсрочка 
от несения воинской повинности18.

В Великобритании, в  отличие от стран континентальной Европы, все-
общая воинская повинность была введена только в  январе 1916  г.19, а  до того 
времени вербовка в  войска осуществлялась на добровольной основе. Поль-
зуясь возможностями первого месяца войны, патриотически настроенная 
часть железнодорожного персонала, начиная с  грузчиков, кондукторов и  кон-
торщиков, заканчивая начальниками станций и  инженерами, ушла в  армию. 
Интенсивность вербовки оказалась столь высокой, что поставила под угрозу 
функционирование всей отрасли, поэтому уже 4  сентября 1914  г. железнодо-
рожные компании призвали правительство остановить набор добровольцев. 
В  результате железнодорожникам было запрещено поступать на военную 
службу без специального на то разрешения руководства своих компаний20.

Общей чертой кадровой политики европейских железнодорожных ад-
министраций на первом этапе войны являлось то, что они неохотно шли на 
замещение мобилизованных мужчин женщинами, пойдя на подобную меру вы-
нужденно — ввиду возникшей нехватки служебного персонала мужского пола. 
По мнению наблюдавшей за этим либерально настроенной прессы, «необходи-
мость в замене выбывших рабочих сил новыми сама по себе оказалась доста-
точным мотивом для пренебрежения остатками старины и фарисейства»21, под 
последними подразумевались догматы патриархальных традиций.

С наступлением позиционного периода войны кадровая ситуация на же-
лезных дорогах во всех странах стала приобретать острый характер. В 1915 г. 
на рынке труда Германской империи уже ощущался недостаток рабочей силы — 
в октябре на 100 имевшихся вакансий приходилось 89 кандидатов, желавших 
получить работу, а еще через год — лишь 64 кандидата22. Аналогичная картина 
наблюдалась на бирже труда Великобритании. В  значительной степени это 
вызывалось тем, что администрации железных дорог европейских стран вы-
нуждены были предоставлять личный состав в распоряжение военным властям, 
поскольку затянувшаяся война требовала значительных людских резервов. 
Замещение агентов, переданных в  распоряжение военных, осуществлялось, 
как правило, с помощью: а) возвращения на службу уволенных железнодорож-
ников; б) широкого применения труда женщин; в) привлечения труда молодых 
людей, не достигших призывного возраста; г)  применения труда военно-
пленных.

В рассматриваемых в исследовании четырех странах первыми осоз-
нали кадровые перспективы британские железнодорожные компании. Из-
менение в  их взглядах определялось как необходимостью, так и  указаниями 
правительства. С одной стороны, к маю 1915 г. одна только компания The Great 
Western Railway (обладавшая самой разветвленной сетью среди всех желез-
нодорожных компаний Великобритании) потеряла 13 % своего персонала23. 
Несмотря на то, что на добровольный уход в войска требовалось разрешение 
железнодорожного начальства, кардинальным образом ситуацию это не ме-
няло. Стремившиеся на фронт служащие обходили запрет, самостоятельно 
подыскивая себе замену, поэтому железнодорожное начальство не имело  
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оснований возражать против их добровольного ухода в  армию. В  качестве 
замены чистильщики вагонов, билетные контролеры и другие малоквалифици-
рованные служащие чаще всего приводили женщин.

С другой стороны, еще в  феврале 1915  г., ввиду очередных призывов 
в британскую армию, состоялся ряд совещаний между государственным секре-
тарем по военным вопросам лордом Г. Китченером (Horatio Herbert Kitchener) 
и  Железнодорожным исполнительным комитетом, заведовавшим железнодо-
рожными компаниями Великобритании от имени правительства. По итогам со-
вещаний для пополнения штата железнодорожных служащих администрациям 
дорог было предложено обратиться к  найму большего, чем прежде, числа 
женщин. По общему решению представителей дорог, входивших в комитет, на 
некоторые должности, как, например, машинистов и кочегаров, прием женщин 
был признан невозможным24. В отношении же множества других специально-
стей был достигнут консенсус о  готовности женщин к  замещению мужчин на 
время ведения боевых действий25. Вслед за этим Железнодорожный исполни-
тельный комитет созвал подкомиссию, состоявшую из управляющих железно-
дорожными компаниями, для рассмотрения вопроса об освобождении мужчин 
от исполнения служебных обязанностей с  целью последующего их призыва 
в  армию. Подкомиссия, собравшись впервые 24  марта 1915  г., предложила 
расширить сферу трудовой деятельности женщин на железных дорогах26. В ре-
зультате наибольший рост стал наблюдаться в приеме женщин на канцелярские 
должности в  местные управления, на места билетных кассиров, почтальонов, 
билетных контролеров, служителей вагонов-ресторанов, носильщиков, чи-
стильщиков вагонов, телеграфистов.

Наступившие резкие изменения в  кадровой политике железных дорог 
вызвали озабоченность со стороны крупнейшего профсоюза (тред-юниона), 
объединявшего всех британских железнодорожников, — The National Union of 
Railwaymen (The N. U. R., или Национальный союз железнодорожников). Эта 
организация признала трудоустройство женщин на новых должностях «чрез-
вычайной проблемой, созданной войной», и  запросила у  железнодорожных 
компаний заверений в  том, что практиковавшийся прием женщин на долж-
ности, на которые они прежде не принимались, вызван лишь чрезвычайным 
положением27. Кроме того, профсоюз впервые выступил за равенство в оплате 
труда работников на одних и тех же должностях вне зависимости от их половой 
принадлежности, чтобы в  дальнейшем не допустить недооценки труда демо-
билизованных мужчин. В августе 1915 г. исполнительный совет Национального 
союза железнодорожников направил правительству соответствующую резо-
люцию, в которой условием соблюдения профсоюзом «трудового перемирия» 
было предоставление правительством равных ставок оплаты труда для мужчин 
и  женщин. Правительство дало необходимые гарантии, которые, впрочем, 
руководители железных дорог вскоре сумели обойти28. Получив заверения от 
правительства и  от железнодорожных компаний, Национальный союз желез-
нодорожников заключил с  компаниями соглашение о  женском труде, в  соот-
ветствии с которым практика найма женщин не должна была наносить ущерб 
повторному трудоустройству мужчин, временно ушедших в  вооруженные 
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силы29. Так с  осени 1915  г. Национальный союз железнодорожников перестал 
препятствовать службе женщин на британских железных дорогах, позволив 
вступить им в  свои ряды30 и  тем самым заполнить огромное количество от-
крытых вакансий.

В отличие от Великобритании, профсоюзы Франции оказывали не столь 
значительное противодействие свободному трудоустройству женщин на же-
лезных дорогах. В апреле 1915 г. лидеры профсоюзов на словах осудили прак-
тику расширения использования труда женщин железнодорожными компа-
ниями Франции31. Один из ведущих профсоюзных активистов, Ле Гуэн (Le Guen), 
утверждал, что трудоустройство женщин приведет к разрушению французских 
домохозяйств. Ему вторил генеральный секретарь Национального союза же-
лезных дорог Франции Марсель Бидгарей (Marcel Bidegaray), публично пред-
ставлявший женщин фактором, оказывавшим разрушительное воздействие на 
эксплуатацию железных дорог. Марсель Бидгарей считал, что физическая не-
полноценность женщин по сравнению с мужчинами, отсутствие у них изобрета-
тельности и оторванность от дома делают их «плохими работниками и плохими 
матерями для собственных семей», и подчеркивал «постоянный промискуитет 
женщин с  мужчинами»32. Кадровый голод, однако, вынуждал администрации 
железных дорог идти вразрез с мнением профсоюзных лидеров — по оценкам 
правительства, к  июню 1915  г. численность железнодорожной рабочей силы 
снизилась на 22 %, или на 80  тыс. рабочих, по сравнению с  уровнем 1913  г.33 
В основном на службу принимались жены и дочери призванных на войну слу-
жащих, но  и  для сторонних кандидаток доступ был открыт ввиду имевшихся 
вакансий34. Как и их британские коллеги, члены французских железнодорожных 
профсоюзов рассматривали присутствие женщин на железных дорогах как вре-
менную меру военного периода, которая должна была быть отменена вместе 
с завершением боевых действий35.

В Российской и Германской империях, в силу превалирующего в них го-
сударственного начала на железных дорогах, ни о каком влиянии профсоюзов 
на кадровую политику железнодорожных управлений и дирекций речи не шло. 
В  этих странах на защиту мужских рабочих мест становились сами органы 
центральной власти, придерживаясь схожих с  британскими и  французскими 
властями позиций.

В Российской империи телеграммой № М/1595 от 29 октября 1914 г. на-
чальник Управления железных дорог Министерства путей сообщения (далее — 
МПС) И. Н. Борисов сообщил начальникам железных дорог, что «все должности 
и места командированных должны считаться вакантными и могут замещаться 
другими лицами временно, до возвращения командированных»36. Со всех 
принимаемых на вакантные места новых служащих местные управления дорог 
должны были собирать «подписки», в  которых кандидаты подтверждали, что 
поставлены в известность о временном характере несения своей службы и со-
гласны на собственное беспрепятственное увольнение при возвращении на 
рабочее место командированного агента37. Телеграммой № 503 от 14 февраля 
1915  г. И. Н. Борисов вторично уведомил руководителей железных дорог, что 
ввиду приказа министра путей сообщения С. В. Рухлова за всеми призванными 
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на военную службу мужчинами закреплялись их прежние рабочие места, на 
которые в течение войны принимались только временные работники38.

В июне 1915  г. было объявлено о  предстоящем осеннем призыве 
в  армию мужчин, состоявших в  запасе или ополчении. В  результате Управ-
ление железных дорог МПС было вынуждено выпустить временный циркуляр 
№  19533/10492/424 от 28/31  июля 1915  г., преамбула которого гласила: «Не 
вынуждаемое до сего времени особыми обстоятельствами жизни, при наличии 
достаточного количества рабочих рук, более широкое применение женского 
труда на железных дорогах встречало, по-видимому, в  глазах местной адми-
нистрации некоторое стеснение ввиду отсутствия прямых на сей предмет рас-
поряжений со стороны Управления железных дорог»39. Временный циркуляр 
разрешил управлениям дорогам допускать здоровых и работоспособных «лиц 
женского пола» не только до канцелярского труда в бóльших, чем прежде, мас-
штабах (МПС учитывало, что призываемые служащие мужского пола в  массе 
своей принадлежали к  конторским служащим40), но  и  до различных работ 
в мастерских, участках тяги, материальных складах и т. д. — вообще к тем ра-
ботам, которые «отвечали физическим силам и природе женщин», и в мере, «не 
нарушающей общего хода работ и  без ущерба для успешности их»41. Данный 
нормативно-правовой акт примечателен тем, что повлек за собой целый сонм 
аналогичных ведомственных распоряжений (появление которых в  основном 
пришлось на 1916 г.), последовательно расширявших сферу приложения труда 
женщин на железных дорогах Российской империи.

В Германской империи в январе 1915 г. имперским министром железных 
дорог было разрешено нанимать вдов воинов при наличии у них необходимого 
образования42, однако прием женщин на железнодорожную службу стал осу-
ществляться с весны. До этого железные дороги различных германских земель 
не спешили отпускать в армию служащих мужского пола, что вызывало возму-
щение общественности, упрекавшей дирекции дорог в  нежелании предоста-
вить в распоряжение военных властей часть своего персонала43. 5 мая 1915 г. 
был издан указ, в соответствии с которым дирекциям дорог рекомендовалось 
привлекать женщин к несению временной службы. Женщин дозволялось при-
нимать на ряд второстепенных должностей, на которых они могли бы исполнять 
обязанности «без риска для своего здоровья, и только в тех местах, которые не 
вызывали опасений по поводу нарушения правил хорошего тона»44. При этом 
прием женщин на оговоренные для них должности проходил на фоне сохра-
нявшегося достаточного количества мужчин, потерявших работу в  результате 
закрытия многочисленных частных предприятий  — именно в  них железнодо-
рожные администрации в первую очередь стремились находить замену моби-
лизованным работникам. Наконец, в ноябре 1915 г. Баварская государственная 
железнодорожная дирекция (Königliche Bayerische Staats-Eisenbahnen), управ-
лявшая второй по величине сетью дорог империи (14 %), стала настойчиво 
рекомендовать подведомственным дирекциям приглашать женщин на службу 
в  качестве «временных рабочих»45. Женщин предлагалось задействовать для 
обслуживания платформ, работ в конторах служб, очистки керосиновых ламп, 
вагонов и станционных помещений, на крупных станциях в качестве билетных 
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кассиров, носильщиков багажа, в  службах учета грузов и в  статистических 
отделах. В  соответствии с  министерским указом оговаривалось, что женщин 
следовало использовать только для выполнения физически несложных работ, 
не несущих угрозы для их здоровья и  личной безопасности. Кроме того, ди-
рекции дорог при приеме женщин на службу должны были гарантировать, «что 
морально-нравственная сторона дела не пострадает»46.

В 1916  г., на фоне понесенных Германией катастрофических фронтовых 
потерь, крупнейшая железнодорожная администрация страны  — дирекция 
Прусско-Гессенских железных дорог (Preußische und Großherzoglich Hessischen 
Staatseisenbahnen)  — стала не рекомендовать, а  требовать от подведом-
ственных дирекций использовать труд женщин во всех оперативных областях. 
Требование вызывалось нехваткой служащих и рабочих мужского пола, которых 
означенная железнодорожная администрация была вынуждена отправлять 
на военную службу или на полевые железные дороги. Если в  марте 1915  г. 
кадровые потери составили около 80–90  тыс. чел., то в  1916  г.  — уже около 
150 тыс. чел., а в марте 1917 г. — более 200 тыс. чел.47 Аналогичные процессы 
наблюдались на железных дорогах Баварии, где женский персонал также стал 
задействоваться в  большей степени. Если вначале женщин занимали только 
на легкой подсобной работе, то на третьем году войны их стали назначать на 
более ответственные участки — они начали трудиться проводниками в вагонах, 
в  пассажирских и  экспресс-поездах в  должностях кондукторов, стрелочни-
ками. Дирекциям дорог предписывалось использовать женщин на должностях 
в  канцелярских и  погрузочно-разгрузочных службах, в  службах учета билетов 
и  багажа, в  качестве привратников, истопников и  т. д. Время профессио-
нальной подготовки женщин на отдельных направлениях в сравнении с мирным 
периодом было сокращено, чтобы как можно скорее перевести состоящий 
из  мужчин запасной персонал на должности, требующие только мужских рук. 
При этом, как и в других странах, при приеме на службу немецким женщинам 
сообщалось, что их труд носит временный характер, на период войны48.

Одним из неизбежных результатов выполнения женщинами прежде муж-
ской работы стало ношение ими мужской форменной одежды. Считается, что 
прецедент был создан в  1915  г. британскими женщинами  — чистильщицами 
вагонов, работавшими на подъездных путях Уимблдон-парка в  компании The 
London & South Western Railway. Они самостоятельно сшили для себя униформу 
на манер мужской, оказавшейся хорошо приспособленной для уборки вагонов. 
Работницы, занятые на других должностях, последовали примеру чистильщиц 
вагонов. Вслед за этим компания The London  &  South Western Railway обяза-
лась самостоятельно предоставлять подобного рода одежду, расценивая ее 
как униформу для сотрудниц. Вскоре ношение мужской одежды женщинами на 
британских железных дорогах стало общепринятым49. В  Германской империи 
попытка внедрения подходящей служебной одежды была проведена в  конце 
1915 г. в оперативном районе Дортмунда50. Испытания стали образцовыми для 
соседних районов, в  результате чего с  июля 1916  г. кондукторам, охранникам 
и  маршрутным рабочим стали выдавать аналогичную служебную одежду: 
куртки, темно-серые широкие брюки и  гетры51 (впрочем, из-за дефицита 
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тканей женщины часто были вынуждены приобретать обмундирование за 
свой счет). Юбки и другие предметы женской одежды было разрешено носить 
только в  свободное от дежурств время и  за пределами железнодорожных 
помещений52. В России в 1916 г. отдельные железные дороги (например, Вла-
дикавказская и  Николаевская) предпринимали попытки ввести униформу для 
женщин-служащих, однако в рамках имперской железнодорожной сети едино-
образной политики в данном вопросе добиться не удалось.

По мере того как боевые действия затягивались, потребность в мужчинах 
становилась все более острой, поэтому женщин стали приглашать во множе-
ство считавшихся прежде «неженскими» профессий, часть из которых характе-
ризовалась значительным перенапряжением физических сил. В 1916 г. военное 
министерство Великобритании опубликовало руководство по трудоустройству 
женщин, рекомендовав для них 22  железнодорожные должности53. Документ 
гласил, что «ни один мужчина, имеющий право на военную службу, не должен 
оставаться на гражданской службе, если его место может быть временно за-
нято женщиной или мужчиной, не подходящим для несения воинской повин-
ности», и что «необходимость восполнения потерь в наших армиях в конечном 
итоге вынудит уволить всех мужчин, которых можно заменить женщинами»54. 
Не только в Великобритании, но и в других странах с 1916 г. наступило время, 
когда женщины, в  дополнение к  исполнению ряда физически простых работ 
на железнодорожной службе, стали привлекаться к  труду, которым в  мирное 
время занимались исключительно мужчины. Женщин можно было встретить 
в  ряде «мужских» профессий, где это оказывалось практически осуществимо 
и где от кандидаток не требовалось высокого уровня квалификации.

Во всех воюющих странах железнодорожные администрации обязывали 
дороги периодически присылать им отчеты о количестве трудившихся женщин 
и  о  занимаемых ими должностях на линиях и в  управлениях. Так, в  августе 
1916  г. британскими властями были получены отчеты от 68  железнодорожных 
компаний. Как оказалось, небольшие компании неохотно принимали женщин: 
некоторые вообще не нанимали женщин, другие не спешили увеличивать коли-
чество служащих женского пола в сравнении с довоенным периодом. Крупные 
же компании, напротив, охотно брали женщин на службу. К примеру, компания 
The London, Brighton  &  South Coast увеличила число работниц в  сравнении 
с  довоенным периодом с  99  до 683  чел., а  компания The Glasgow  &  South 
Western  — с  442  до 1095  чел.55 Наибольшее увеличение, если судить по от-
четам, произошло в  отношении женщин-клерков, общее число которых воз-
росло с  довоенных 2104  чел. до 13  930  чел. В  23  компаниях, согласно тем 
же отчетам, женщин принимали на должности носильщиков; в  29  компаниях 
трудились женщины-кассиры; в  8  компаниях были женщины  — чистильщицы 
паровозных котлов и работницы мастерских.

В конце октября 1916 г. Железнодорожный исполнительный комитет Вели-
кобритании получил новый комплект отчетов, представленных 12 передовыми 
компаниями. Общее количество женщин, служивших в них, превысило 33 тыс. 
чел., и они были заняты на 135 различных должностях. При этом списки долж-
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ностей не претендуют на полноту: 2189  из  33  тыс. женщин-служащих были 
сгруппированы под заголовком «Разное»56.

Стоит отметить, что использование труда новоиспеченных железнодо-
рожниц часто сопровождалось критическими замечаниями со стороны кол-
лег-мужчин. Например, в Германской империи железнодорожные пенсионеры, 
пытавшиеся в годы войны восстановиться на службе для получения прибавки 
к  небольшой пенсии, жаловались, что железнодорожные дирекции набирают 
на их места женщин, которым по довоенной традиции платили за труд зна-
чительно меньше57. Штатный персонал, состоящий прежде всего из  мужчин, 
в  значительной степени сопротивлялся широкому проникновению женщин 
в  «мужскую сферу» железных дорог. В  первую очередь критики ставили под 
сомнение физическую и умственную способность женщин справляться с тре-
бованиями железнодорожной службы, в  качестве доказательства указывая 
на их отдельные неудачи. Так, в  Германии тормозильщицы не выдерживали 
трудностей на южногерманской железнодорожной сети с ее многочисленными 
подъемами и поворотами; в силу недостаточной опытности женщины-кондук-
торы пассажирских и экспресс-поездов редко могли предоставить публике ин-
формацию о стыковках поездов и стоимости проезда в более высоких классах 
вагонов, а  также не могли справиться с  солдатами, в  больших количествах 
передвигавшимися в поездах58; носильщицам не хватало физических сил для 
переноски багажа и приведения в действие ручных тормозов, поэтому исполь-
зование женщин в качестве кочегаров паровозов в Германии достаточно быстро 
пришлось прекратить59.

Несмотря на различные преграды, абсолютная численность лиц женского 
пола на железнодорожной службе во всех воюющих странах из  года в  год 
росла. Количество женщин, нанятых только одной французской железнодо-
рожной компанией Compagnie de l’Est выросло с 1 тыс. чел. в 1914 г. до 18 тыс. 
чел. к октябрю 1917 г.60 Всего на государственных железных дорогах Франции 
количество женщин по состоянию на 1  июля 1916  г. равнялось 10,8 % от чис-
ленности всего служебного персонала. В  некоторых же случаях показатели 
значительно превышали средние по стране: к примеру, в компании Compagnie 
du chemin de fer de Paris à Orléans железнодорожниц насчитывалось 14 %,  
а в Chemin de Fer du Midi — 16,7 %. Аналогично в английской компании The Great 
Central Railway количество женщин среди служебного персонала многократно 
возросло: с 417 чел. в 1914 г. до 5434 чел. к 1917 г.61

По обобщенным данным, в  июле 1914  г. на всех железных дорогах Вели-
кобритании трудилось 12  тыс. женщин (1,8 % от общей численности служеб-
ного персонала), а в  ноябре 1918  г. их количество достигло 66  тыс. (10,8 %)62. 
Во Франции, по данным на 1 января 1914 г., служило 29 100 железнодорожниц 
(8,2 %), а  на 1  января 1919  г. их численность достигла 50  900  чел. (13 %)63. На 
Прусско-Гессенских железных дорогах (2/3 длины всех железных дорог Гер-
манской империи) в  1915  г. численность служащих женщин равнялась 35  тыс. 
(6,25 %), а в  1918  г. уже превышала 89  тыс. (16,5 %)64. На Вюртенбергских же-
лезных дорогах (3,6 % всей длины дорог Германской империи) в августе 1917 г. 
20 % служебного персонала составляли женщины, по сравнению с 5 % в мирное 
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время65. В целом, если по переписи 1907 г. на железнодорожной службе Герман-
ской империи находилось 6332 женщины, то в марте 1918 г. уже 110 тыс. чел.66

На железных дорогах Российской империи, в соответствии с объединен-
ными данными за 1915 г., собранными Отделом статистики и картографии МПС, 
числилось 520 535 штатных железнодорожников (служащих и рабочих), из них 
женщин — 44 365 чел. (8,5 %). Мастеровых и рабочих мастерских, получавших 
содержание по поденному или сдельному расчету, насчитывалось 335 804 чел., 
из  них женщин  — 11  277  (3,3 %). Лиц, временно приглашенных для испол-
нения каких-либо работ по поденному или сдельному расчету, насчитывалось 
54  928  чел., из  них женщин  — 3407  (6,2 %). Итого 911  267  чел., в  том числе 
женщин — 59 049 чел. (6,5 %)67.

По состоянию на январь — апрель 1917 г. на 43 железных дорогах России 
в совокупности трудилось уже 82 113 женщины68. По отдельным видам деятель-
ности женщины занимали самые разнообразные и, казалось бы, недоступные 
для них должности с  точки зрения приложения физических усилий. Помимо 
большого количества женщин  — сцепщиков, пломбировщиков, весовщиков, 
почти на всех дорогах появились женщины, работавшие на токарных, болто-
резных, сверлильных, деревообделочных станках, слесарями и  мастеровыми 
центральных железнодорожных депо. Встречались женщины  — кочегары 
(Киево-Воронежская, Троицкая и Московско-Курская дороги), багажные груз-
чики (Московско-Курская дорога)69, кондукторы пассажирских и  пригородных 
поездов, проводники и истопники спальных вагонов, стрелочницы на станциях 
и т. д.70

С окончанием же военных действий и  последовавшего возвращения 
на рабочие места демобилизованных мужчин железнодорожные компании, 
осознав «раздутость» собственных штатов, с  поспешностью стали увольнять 
женщин.

В начале ноября 1918 г. (до подписания Компьенского перемирия) военное 
министерство Пруссии направило военным властям, имперскому и прусскому 
министерствам меморандум «О работе женщин в переходной экономике». Ру-
ководящие принципы меморандума регулировали послевоенную деятельность 
местных демобилизационных органов, управлений железных дорог, почтовых 
управлений, сельскохозяйственных палат, мастерских и иных предприятий, на 
которых оказалось задействовано большое количество женщин. Целью мемо-
рандума было вытеснение женщин с  занятых ими в  период войны «мужских» 
должностей и возвращение их к прежним довоенным занятиям71. Несмотря на 
утверждения германских дирекций железных дорог о том, что они полностью 
удовлетворены службой женщин и продолжат нанимать их после войны72, в дей-
ствительности этого не произошло. Как видно из данных статистики, за резким 
увеличением использования женского труда в военные годы последовал резкий 
послевоенный разворот. Меры по сокращению штатов, принятые дирекциями 
железных дорог с целью обратного найма возвращающихся сотрудников, явно 
выделили женщин в качестве своей главной цели — если в 1917 г. численность 
служащих женщин на железных дорогах Германской империи превышала 
100  тыс. чел., то в  1919  г. снизилась до 17  830  чел.73 В транспортной отрасли 
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Великобритании в период с ноября 1918 г. по октябрь 1919 г. произошли столь 
же резкие кадровые перемены: 59 тыс. женщин были уволены, в то время как 
330  тыс. мужчин были приняты на службу74. Обострившаяся конкуренция за 
рабочие места между мужчинами и женщинами приводила, по словам совре-
менницы, к «неизбежным трениям и разочарованиям у каждой из сторон»75.

В России в  январе 1918  г. членами исполнительного комитета Управ-
ления Московско-Курской, Нижегородской и  Муромской железной дороги 
было выдвинуто предложение о  прекращении приема женщин на службу 
и увольнения «в первую голову» тех из них, чьи мужья, отцы или братья несли 
железнодорожную службу76. Идея увольнения женщин местным управлением 
дороги была отклонена «впредь до детального ее разбора», однако прием 
их на службу в  качестве конторщиц, переписчиц, кондукторов и  проводников 
прекратили77. В марте 1918 г., после одностороннего выхода России из Первой 
мировой войны, некоторые управления железных дорог поспешили сократить 
персонал прежде всего за счет отстранения женщин. Центральное правление 
Всероссийского профессионального союза мастеровых и  рабочих железно-
дорожников в  заседании 2  марта 1918  г. высказалось категорически против 
увольнения женщин с железных дорог, заявив, что «насильственное увольнение 
женщин с работы и замена их мужчинами не есть мера борьбы с безработицей, 
так как этим путем мы никогда не устраним безработицы, а между тем в самом 
корне противоречит принципам классовой борьбы пролетариата, и этим самым 
вносит раздор в  нашу семью»78. В  результате массового увольнения удалось 
избежать, вызвав персонифицированные решения. Так, на линии Омской же-
лезной дороги местный Дорожный совет железнодорожных депутатов (Сов-
жельдеп) телеграммой № 2379 от 11 марта 1918 г. разъяснил начальствующим 
лицам, что замещение женщин могло осуществляться «исключительно вернув-
шимися с фронта железнодорожниками и эвакуированными с запасных дорог», 
а женщины-одиночки, жены или дочери служащих, семьи которых превышали 
четырех человек, «увольнению и замене их вернувшимися с фронта ни в коем 
случае не подлежали»79. Аналогично в  апреле 1918  г. свет увидели «Правила 
приема и  увольнения служащих Управления Московско-Курско-Воронежской 
железной дороги», в  соответствии с  которыми подлежали увольнению за-
мужние бездетные женщины, мужья которых числились штатными работни-
ками, и девушки, «не являвшиеся кормильцами семьи и самих себя»80. Вдовы 
же, включая поступивших на службу во время войны, увольнению не подлежали.

Тем не менее подобные действия местных управлений железных дорог по-
рождали тревожные слухи и вызывали неуверенность в собственном будущем 
даже у  тех женщин, кто не подпадал под оглашенные критерии увольнения81. 
Только разгоревшаяся в России широкомасштабная Гражданская война, прио-
становив демобилизацию мужчин, вынудила местные железнодорожные управ-
ления отложить процесс поспешного увольнения женщин со службы82.

Таким образом, Первая мировая война оказала трудящимся женщинам 
«неоценимую услугу» в  виде отступления властных органов (правительств, 
железнодорожных администраций, профсоюзов) от политики предостав-
ления ограниченного количества занятий, обыкновенно поручавшихся им на  
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железнодорожной службе. Военные обстоятельства повсеместно вынуждали 
власти прибегать к необходимости допуска женщин к труду даже в тех произ-
водствах, где в мирное время могли бы пройти десятилетия, прежде чем жен-
щины заняли бы место мужчин, поскольку в мирное время в таких социальных 
экспериментах просто не видели необходимости. Железнодорожные адми-
нистрации враждующих сторон, распахнув в  1915  г. ворота перед желавшими 
трудиться женщинами, продемонстрировали, что эти эксперименты оказались 
успешными. В  свою очередь, разбив «стеклянные потолки», женщины дока-
зали, что могут успешно выполнять сложные задачи, которые обычно отводи-
лись мужчинам из-за ограничительной практики профсоюзов (в  Великобри-
тании и Франции) или догматических принципов управления (во всех странах 
без исключения)83. При этом широкое применение труда женщин на железных 
дорогах в годы Первой мировой войны рассматривалось европейскими желез-
нодорожными властями как временная мера, вызываемая оперативной необ-
ходимостью. По этой причине война так и не привела к коренному пересмотру 
традиционных представлений о гендерных ролях и полноценному гендерному 
равенству на железных дорогах. Тем не менее, как утверждал в 1916 г. член Го-
сударственной думы Российской империи IV созыва М. А. Караулов, «женщина 
за это короткое время сумела себя зарекомендовать наилучшим образом, 
[и] каковы бы ни были потуги врагов женского равноправия после войны, 
но  очевидно, что право на труд женщины уже обеспечено»84. Действительно, 
исторический опыт железных дорог свидетельствовал: осуществить выпавшие 
на их долю в 1914–1918 гг. колоссальные объемы грузо- и пассажироперевозок 
было бы невозможно без использования труда женщин. Они оказались 
не просто полезны на железнодорожной службе, но  достаточно успешно 
заменяли призванных на фронт мужчин. В итоге трудовые достижения женщин 
в годы войны стали важным шагом на пути к расширению профессиональных 
возможностей и признанию их навыков и компетенций в XX в.
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Аннотация: В статье приведены сравнительные данные о женщинах — железнодорожных служащих 
(количестве, процентном соотношении), трудившихся на железных дорогах основных стран — участ-
ниц Первой мировой войны: Российской империи, Германской империи, Великобритании и Франции. 
Автором установлено, что начальная фаза изменения кадровой политики железнодорожных админи-
страций указанных стран в  пользу расширения сферы приложения труда женщин ведет свой отсчет 
с 1915 г. Изменения в кадровой политике в первую очередь вызывались усиливавшейся нехваткой же-
лезнодорожного персонала вследствие мобилизации значительного числа служащих и рабочих муж-
ского пола. В 1916 г. тенденция замены ушедших на фронт мужчин женщинами приобрела устойчивый 
характер во всех странах. В статье показан рост абсолютной численности европейских железнодорож-
ниц в годы войны, названы служебные должности, на которые был открыт прием женщин. Раскрыва-
ются особенности этики деловых отношений в железнодорожных коллективах в связи с ростом коли-
чества трудившихся в  них женщин. Показаны попытки внедрения на железных дорогах специальной 
форменной одежды для служащих-женщин. Делается вывод о том, что расширение сферы применения 
труда женщин на железных дорогах носило временный характер, вызванный оперативными потребно-
стями военных и гражданских властей стран — участниц Первой мировой войны. Хотя война не привела 
к коренному пересмотру традиционных представлений о гендерных ролях и полноценному гендерному 
равенству, однако осуществить колоссальные объемы грузо- и пассажироперевозок на европейских 
железных дорогах в 1914–1918 гг. было бы невозможно без использования труда женщин.
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