
ИСТОРИЧЕСКИЕ ОЧЕРКИ

ПО МАРШРУТАМ БАЙКАЛО-АМУРСКОЙ МАГИСТРАЛИ

А. И. Алексеев

В ы ступая  перед делегатами XVII съезда ВЛКСМ, Генеральный секретарь ЦК КПСС 
Л. И. Бреж нев говорил о Б айкало-А м урской ж елезнодорож ной магистрали: «Э та  строй ­
ка имеет огромное значение. Б айкало-А м урская магистраль прореж ет вековую  тайгу, 
пройдет там, где леж ат огромные богатства, которы е надо п оставить на служ бу Роди­
не. Здесь будет создан больш ой промы ш ленны й район страны , воздвигнуты  новые го ­
рода и п осел к и » Вот уж е несколько лет в далекой сибирской тайге идет 
«стр ой к а  в е к а » . С оветские люди с интересом следят за трудовы м и делами молодых 
патриотов —  строителей БАМ. А какова преды стория этой  стройки? Что известно об 
откры тии и освоении земель в районе современной трассы  БАМ?

Начальные известия о районах, где ныне проклады вается  новая ж елезн одорож ­
ная магистраль, отн осятся  ко времени прихода туда первы х р у сск и х  людей. Эти дан­
ные крайне неравномерно накапливались по мере освоения переселенцами новы х зе­
мель, по мере продвиж ения их на восток , к берегам Тихого океана. П оэтом у и пер­
вы е сведения по истории и географии данного района отн осятся  к западному участку 
ны неш ней БАМ: Т а й ш е т — У сть -К ут  —  Н иж неангарск, то есть к району Лены, Ан­
гары  и Прибайкалья.

X VII столетие —  время великих ру сск и х  географ ических откры тий, век земле­
проходцев и м ореходов, первоначального освоения Сибири. Через нынеш ний головной 
участок  БАМ проходили отряды землепроходцев, отправлявш ихся на север и восток  
Сибири. От Б ратского острога, основанн ого в 1 6 3 1  г., шли на Лену, плыли до Я кутска 
(1 6 3 2  г .)  и держали далее свой  путь М. П ерфильев, В. Бугор, П. Бекетов, К. Иванов, 
И. П охабов, И. Е растов, С. Дежнев, М. С тадухин, И. Стадухин, И. М осквитин и дру­
гие 2. Василий Бугор еще в 1 6 2 8  г. с р. Идирмы, притока Илима, волоком пе­
ребрался на р. К ут, а затем сп устил ся  по ней к Лене. Здесь он соединился с отрядом 
В. Хрипунова, выш едш им в 1 6 2 8  г. из Е нисейска. Далее они вм есте двинулись по Ле­
к е 3. В 1 6 3 0  г. Бугор вернулся в Е нисейск , оставив при устье  р. Киренги и на р. К ут 
казаков для сбора ясака. Затем сю да по Илиму пришел Иван Галкин, перебрался воло­
ком  на р. К ут и плыл по Лене. Так возникли Илимский, а затем и У сть -К утск и й  оСт-
р о г и 4. Из Я к утск а  по Алдану, У чур у, через Становой хребет, по Зее на Амур, а затем
по А м уру двигался в 1 6 4 3 — 1 6 4 5  гг. отряд Василия П ояркова. Оттуда же в 
1 6 4 9 — 1 6 5 3  гг. через Олекминск (п ервое р усское  поселение —  1 6 5 3  г .) ,  по Олекме, 
У рке, к Албазину и далее ходил Ерофей Х а б а р о в 5. В результате в П рибайкалье подня­
лись стен ы  В ерхнеленского (1 6 4 1  г .) ,  Н иж неангарекого (1 6 4 6  г .) и И ркутского 
(1 6 6 1  г .)  острогов, а на восточном  берегу Байкала в 1 6 4 8  г .—  Б аргузинского. Такие 
же остроги  возникли в Забайкалье: В ерхне-У динский (1 6 4 1  г .) ,  Н ерчинский (1 6 5 4  г .) ,  
Селенгинский (1 6 6 6  г .) ,  а на Амуре —  Албазин (1 6 6 5  г . ) 6. Р усски е люди вышли 
к Тихом у океану (1 6 3 9  г .)  и стали исследовать его б е р е га 7.
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  В X VITT- в. началось научное изучение- Сибири и Дальнего В остока,, произошло, от­
кры тие Северной Америки со сторон ы  Тихого океана, откры тие и исследование А леут­
ских и К ури льских остр овов . Экспедиции В. И. Беринга, А. И. Чирикова, С. П. К раш е­
нинникова, братьев Л аптевы х, Е. С. Б асова, М. В. НеводчикоЕа, А. Т ол сты х, И. П. К о- 
зы ревского, С. Г. Глотова, Э. Г. Лаксмана, И. Г. Гмелина, Г. Ф. Миллера, И. Г. Георги 
и др. такж е проходили через головной участок  современной Б А М 8. Ака­
дем ические экспедиции И. Г. Гмелина и Г. Ф. Миллера, в 1 7 3 6 — 1 7 3 8  гг. 
исследовавш ие П рибайкалье и соверш ивш ие переход по м арш руту Б ратск  —  У сть -К ут , 
а такж е многочисленны е поездки И. Г. Георги вокруг Байкала и в сторон у от него 
в 1 7 7 0 — 1 7 7 4  гг. внесли важ ны й вклад в изучение этого  р а й он а 9. И. Г. Георги совме­
стно с С. М. К аш каровы м и другими знакомился с флорой окр естн остей  И ркутска и 
берегов Байкала. Он посетил остров Ольхон, а из Баргузина предпринял поездку в За­
байкалье в поисках истоков р. Витима. Дважды пересек  тр ассу  БАМ Э. Г. Лаксман: 
В -1 7 8 4  г .—  из И ркутска в У сть -К ут  и далее в Я к утск  и О хотск , и в 1 7 9 6  г .—  в рай о­
не р. Зеи, возвращ аясь из У дского острога в Н ерчинский 10.

Из больш ого количества р у сск и х  научны х экспедиций, которы м и во всех  направ­
лениях были «и зр еза н ы » Сибирь и Дальний В осток в XIX в ., часть их охваты вала За­
байкалье и П риморье. В 1 8 4 4  г. А. Ф. Миддендорф, возвращ аясь из экспедиции на се ­
вер и восток  Сибири, повторил марш рут Э. Г. Лаксмана от У дского  острога  по Зее к 
А м у р у 11. В 1 8 5 0  г. началась исследовательская деятельность А м урской  экспедиции 
под начальством  Г. И. Н евельского, охвативш ая территорию Н иж него и отчасти  Сред­
него П риамурья и С а ха л и н а 12. В 1 8 5 2 — 1 8 5 4  гг. участн и ки  этой  экспедиции Д. И. 
Орлов, Н. М, Л ихачев, И. К. Бош няк, А. П. Березин описали и нанесли на карту районы 
р. Амгунь, озер Эворон и Чля 13; Н. К. Бош няк в 1 8 5 3  г. открыл и составил  п ервую  
карту залива, названного им И мператорским, к котором у он относил и тепереш ний за­
лив Ванина (ны не —  Советская Гавань и порт Ванино) —  конечны й пункт трассы  
БАМ 14. А участни ки экспедиции Г. Д. Разградский и Д. И. К узнецов первыми прошли 
от у стья  Х унгари через перевал С ихотэ-А линь по рекам Мули и Тумнин в Импера­
тор ску ю  Гавань, то есть  проделали путь почти по современной ж елезнодорож ной ли­
ни и  К ом сом ольск —  С оветская Гавань 15.

. Одновременно с А м урской экспедицией Г. И. Н евельского и после нее на восточ ­
ном участке  соврем енной тр а ссы  БАМ велись научны е исследования Р. К. • М ааком, 
Г. И. Радде, Л. И. Ш ренком, М. И. В енюковы м, И. М. П рж евальским и многими други­
ми 16. Больш ое значение имело п утеш естви е Ф. Б. Ш мидта со спутниками по пойме 
Амура и на Сахалин в начале 6 0 -х  годов XIX в., во время которого , в частн ости , сам 
Ш мидт переш ел из Н иколаевска до устья  Амгуни, поднялся по ней, пересек  водораздел, 
выш ел на Бурею и по ней спусти л ся  на Амур. В 1 8 5 9 — 1 8 6 4  гг. на Среднем и 
Нижнем Амуре работала партия по обследованию  лесов П риморья и П риамурья под на­
чальством А. Ф. Будш цева 17, а затем там же были проведены  исследования В. Л. Ко­
маровым и п утеш ествие знаменитого В. К. А рсеньева 18.

. Значительно увеличились в прошлом столетии познания о западном и забайкаль­
ском участках современной трассы  БАМ после изучения этого  района Сибирской эк сп е -
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17 А. Ф. Б у д и щ е в. Описание лесов части Приморской области. «Записки» Си­
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дицией Р усск ого  географ ического общ ества под руководством  Л. Е. Ш варца и 
экспедициям и П. А. К ропоткина ( 1 8 6 4 — 1 8 6 6  г г .) ,  И. А. Лопатина (1 8 6 5  г .) ,  
А. Л. Ч екановского (1 8 7 2  — 1 8 7 6  г г .)  и И. Д. Ч ерского ( 1 8 7 2 — 1 8 9 2  г г .) ,  И. С. Поля­
кова (1 8 7 6 — 1 8 7 7  г г .) ,  а такж е после м ногочисленны х ведом ственны х исследований и 
золотопром ы ш ленны х и з ы ск а н и й 1Э. С ибирская экспедиция ИРГО под руководством  
Л. Е. Ш варца исследовала район р. Куанды до Витима, р. Витим в верхнем течении 
до р. Ципы, р. Баргузин, р. Ципу до у стья  и р. Верхнюю  Ангару. В 1 8 5 7  г. эта же 
экспедиция изучала пространство меж ду р. Леной и Яблоневым хребтом  до параллели 
устья  Витима и вверх по Витиму до устья  р. Амалата. А. Ф. У сольцев в это время 
побывал у истоков р. Чары, соверш ив путеш ествие от р. Горбицы  и переправивш ись 
через правые притоки Витима Калар и Калакан 20. И. А. Лопатин во время В итимской 
экспедиции 1 8 6 5  г. занимался изучением района верхней части  Витима, оз. Байкал, 
р. Баргузин, оз. Джилинды, рек Витимкана, Б. Амалата, Ц ипикана, оз. Б а у н т 21.

Важ ные результаты  дали геологические исследования Байкала, проведенные 
И. Д. Черским и А. Л. Ч екановским. Наиболее ощ утимы е плоды принесла Олекминско- 
В итимская экпедиция П. А. Кропоткина и И. С. П олякова, охвативш ая районы  рек 
М уи, Бамбуйки и Ц ипы, верхнего течения Витима и оз. Баунт, произведш ая геологи че­
ские исследования и сделавш ая, кроме того , сводку гипсом етри ческих материалов (карт 
с изображ ением рельефа по горизонтали) преды дущ их исследований. Для изучения и сто ­
рии района современной трассы  БАМ важ но, что экспедиция описала Витимо-Олекмин- 
ское нагорье. Именно К ропоткин ввел в 1 8 6 6  г. в  географ ию названия С еверо-М уйского 
и Ю ж но-М уйского х р е б т о в 22. В те ж е годы  были составлен ы  первы е карты  долин рек 
Муи и Чары, равно как и всего  бассейна Витима и Олекмы, в различны х направлениях 
проделаны геологические разрезы . В 1 8 7 4  г. топограф ическая экспедиция Л. А. Боль- 
ш ева сняла побереж ье Татарского пролива от залива Ольги до залива Ч ихачева. Тогда 
и появился на карте залив Ванина, названны й в честь  топографа В. К. Ванина 23.

Экспедиция ИРГО 1 8 9 0 — 1 8 9 1  гг . под руководством  В. А. Обручева произвела 
обш ирные геологические исследования в районе П атом о-В итим ской горной страны  и в 
долине Лены по направлению к устью  Витима 24. М ожно отметить такж е геологические 
исследования С еверо-М уй ского хребта в 1 9 1 0  г. М ейстером, районов рея Муи, Ц ипы, 
Амалата, Нимикана и Энтикана в 1 9 0 7 — 1 9 1 2  гг. С витальским, П оловинкиным и 
М ейстером, а в 1 9 1 1  и 1 9 1 3  г г .—  Северо-Западного П рибайкалья Тетеевы м 25. Вот, по 
сущ еств у , те основны е общ егеограф ические исследования, которы е производились до 
Великой О ктябрьской соци алистической  револю ции в районе сооруж ен ия тр ассы  БАМ, 
но еще не связанны е с самой идеей создания магистрали.

В опрос о сооруж ен ии ж елезной дороги к северу от оз. Байкал в восточном , ти­
хоокеанском  направлении впервые возник при обсуж дении возм ож ны х вариантов 
строительства восточной  части  Сибирской магистрали. Кроме юж ного направ­
ления через И ркутск  и к ю гу  от Байкала, вы двигалось еще и северное. В 1 8 8 7  г. 
А. П. Проценко предлож ил производить п острой ку  дороги по кратчайш ему п ути : К рас­
ноярск —  Братский острог —  северная оконечность Байкала —  по р. Верхняя Ангара 
через Витим —  по рекам Зее и Бурее к А м уру в  район Х абаровска, а оттуда —  к Вла­
дивостоку . П рочитавш ий его записку начальник Т ом ско-И ркутской  экспедиции Н. П. Ме- 
ж енинов, поддерж ивая северны й вариант дороги, «доказы вал  не только то, что она 
будет на 5 5 0  верст короче, но и то, что она, сравнительно с линией по юж ном у направ-

19 П. К р о п о т к и н ,  И.  П о л я к о в .  Отчет об Олекминско-Витимской экспеди­
ции для отыскания скотопрогонного пути из Нерчинского округа в Олекминский. «З а­
писки» И РГО  (по общей географии). Т. III. СПБ. 1873, стр. 380— 381; А. Л. Ч е к а -  
н о в с к и й .  Сочинения. Иркутск. 1962.

20 «Труды » Сибирской экспедиции ИРГО. Физический отдел. СПБ. 1868.
21 И. Л. К л е о п о в .  И. А. Лопатин. Л. 1967.
22 П. К р о п о т к и н, И. П о л я к о в. Указ соч., стр. 380— 381.
23 Л. А. Б о л ь ш е в. Русское побережье Тихого океана. «И звестия» Сибирского

отдела И РГО. Т. 8, № 3— 4. Иркутск. 1877.
24 В. А. О б р у ч е в .  История геологического исследования Сибири. Т. 4. 

М .-Л. 1937.
25 И. Ф. М о л о д ы х ,  К.  И.  М и р о т в о р ц е в ,  П. А.  Х л у д о в ,  Е. П. Ч е р т о в ­

с к и х .  Транспортная проблема Восточной Сибири, М. 1930,
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лению, пройдет по м естн ости  более удобной, п ересечет меньш ее число хребтов при 
лучш их техн и чески х усл ови ях и при меньш ем коли честве земляны х р а бот» 26.

Н. А. Волош инов совм естн о с инж енером путей сообщ ения М. В. Ч ернецовым про­
вели с 16 июля по 4 сентября 1 8 8 9  г. изы скательские работы  (глазом ерную  съ ем ку и 
баром етрическое нивелирование) по марш рутам Ангара —  Лена и между Ангарой и 
долиной р. Муи на расстоян ие около 1 2 0 0  верст . В это  же время инж енер путей сооб ­
щ ения П рохаско обследовал марш рут между реками Муя и Черный Урюм. Судьба мате­
риалов Волош инова не вы яснена, но результаты  проведенной им «ж елезнодорож ной раз­
ведки» и основны е полученны е вы воды  приведены  в его докладе на заседании В осточ ­
но-С ибирского  отдела ИРГО 19  октября 1 8 8 9  года. Н. А. Волош инов, осн овы ваясь  на 
собствен н ы х и других топографов изы скан иях, сделал следую щ ий вы вод : «Н а основа­
нии результатов съем ки и расспросны х сведений вы яснилось соверш енно точно наи­
более вы годное направление ж елезнодорож ного пути от Ангары к северном у углу 
Байкала и определилась длина этого п у т и »  —  по прямой около 4 0 0  верст, а по избран­
ному направлению —  около 7 0 0  верст. Но, по его мнению, «п остр ой к а  и эксп л уата­
ция ее (д ор оги .—  А. А .) вы зову т  громадные трудн ости  и непомерные р а сх од ы » 27.

И зыскания Волош инова и П рохаско предопределили окончательное реш ение ко­
миссии Р усского  техни ческого общ ества (в  составе которой были крупнейш ие учены е 
А. И. В оейков, Н. А. И осса, В. 0 . Герценш тейн, II. В. М уш кетов, И. И. Стебницкий, 
А. А. Тилло, И. Д. Черский, Э. 10. П етри) в пользу ю ж н ого направления. На заседании 
этой  ком иссии  1 декабря 1 8 9 0  г. был окончательно принят ю ж ны й вариант строитель­
ства Сибирской м агистрали: З латоуст  —  Челябинск —  К урган —  Ишим (или П етропав­
л ов ск ) —  Омск —  Каинск —  Колывань —  Том ск —  А чинск —  К расноярск —  Н иж - 
неудинск —  Верхнеудинск —  С ретенск. Для У ссурий ской  ж елезной дороги был при­
нят вариант от В ладивостока до станции Б у с с е 28.

Ныне действую щ ая Т ранссибирская магистраль строилась на всем ее протяж ении 
отдельными участкам и с 1 8 9 4  года. В 1 8 9 6 — 1 8 9 8  гг. была пущ ена железная дорога 
от В ладивостока через Н икольск-У ссур ий ски й  до Х абаровска, а сквозное движ ение от 
М осквы  до Владивостока через Харбин и Н икольск-У ссур и й ски й  началось в 1 9 0 2  году. 
Великий Сибирский путь был первоначально п остроен  по облегченным техническим  у с ­
ловиям. Через Байкал с 1 8 9 8  г. по 1 9 0 5  г. до п уска  в эксп л уатаци ю  К ругобайкальской 
ж елезной дороги действовала паромная переправа. В 1 9 0 8 — 1 9 1 0  гг. осущ ествлялось  
п ереустрой ство линии от Омска до К ары м ской , где на расстоян ии 3 6 0 9  км был проло- 
я;ен второй  п уть . В 1 9 1 0 — 1 9 1 7  гг., такж е по несколько облегченным техническим  
условиям , сооруж алась А м урская ж елезная дорога. Она удлинила расстоян ие до Вла­
дивостока на 1 3 0 0  км в сравнении с направлением через Харбин, но зато на всем  св о ­
ем протяж ении пролегла в пределах р у сск и х  границ.

Именно в связи  с постройкой  непреры вной Транссиби рской  магистрали, проходя­
щей полностью  по территории Росси и, и необходим остью  прокладки второго  п ути  к 
во сток у  от Байкала возникли различные варианты  второй  Сибирской магистрали, про­
ходящ ей севернее Трансси би рской . П родолж алось не только обсуж дение этой  пробле­
мы, но велись изы скательски е работы . Д искутировался воп рос о строительстве В осточ ­
но-С ибирской ж елезной дороги от станции Тайш ет до соединения ее с А м урской ж е­
лезной дорогой у меридиана 8 9 °  для замены второй колеи на К ругобайкальской и За­
байкальской ж елезных дорогах. В последую щ ие годы  эта проблема возникала снова и 
снова. 1 февраля 1 9 0 8  г. вопрос о В осточн о-С ибирской  железной дороге к север у  от 
Байкала рассм атривался в ком и ссии  по ж елезнодорож ным вопросам , образованной на 
съезде представителей промы ш ленности и торговли . Она вы сказалась « з а  необходим ость 
до начала работ по у стр ой ств у  второй колеи на восток  от Тайш ета произвести подроб­
ное обследование м естн ости  с целью  вы яснения возм ож ности  и вы годн ости  сооруж ен ия 
спрямляющ ей лин ии» по м арш руту Тайш ет —  Ангара —  Илим —  У сть -К у т  —  К ирен-

25 Н. А. В о л о ш и н о в .  Ж елезнодорожная разведка между Ангарой и северной 
оконечностью Байкала. «И звестия» Восточно-Сибирского отдела И РГО. Т. XX. Ир­
кутск. 1889, стр. 5.

27 Там же, стр. 11 — 13.
23 «Труды » Комиссии Русского технического общества по вопросу о железной д о­

роге через всю Сибирь. СПБ. "1889— 1890, стр. 4— 6.
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га —  У лькан—  Байкальский хребет —  р. Витим —  р. Муя —  р. Амалат —  р. Блек­
л а —  верховья  р. Нерчи —  р. Ч ер н а я 29. В 1 9 0 8  г. с излож ением своей м отивировки1 
строительства Северо-Байкальской ж елезной дороги активно вы ступил инж енер путей 
сообщ ения А. Н. П уш ечников. Он призывал строить С еверо-Б айкальскую  ж елезную  
дорогу , при совокупив ее к проектировавш ейся в те годы  А м урской .

В те же годы  все  чаще вы сказы валась мысль о строительстве Л енской ж елезно­
дорож ной линии для связи с Ленскими золоты ми приисками. Именно этим целям слу­
жили изы скания по направлению к Бодайбо инженера П оловинкина. В 1 9 1 1  г. инж ене­
ры Э. М ихайловский и И. Афонин произвели изы скания по линии Тайш ет —  Братск й1 
составили продольны й профиль этой  трассы . В 1 9 1 4  г. Э. М ихайловским снова были 
произведены  инструм ентальны е рекогносцировочны е ж елезнодорож ные изы скания на 
трассе И ркутск  —  Бодайбо, но по несколько измененному направлению. На Байкаль­
ский хребет он поднимался по р. Кунерме и пересек  его по Гоудж окитском у перевалу,1 
а затем по р. Тые. Обойдя северную  оконечн ость Байкала, направился к Бодай­
бо. В том ж е году он произвел инструм ентальны е рекогносцировочны е изы скания от 
У сть -К ута  до соединения с трассой  И ркутск  —  Бодайбо (у ча сток  У сть -К ут  —  станция 
К унерм а), то есть предложил вы ход на восток  до северного побереж ья Байкала Л енской 
магистрали, изы сканной им же в 1 9 1 1  году. Общая длина трассы  1 9 1 4  г. от У сть-К ута  
до Н иж неангарска составила 4 4 6  к и л ом етр ов30. Последним до социалистической  рево­
люции вы ступил в поддерж ку строительства ж елезнодорож ной магистрали на Бодайбо 
в 1 9 1 5  г. инж енер Г. В. Андриянов. Он рекомендовал вм есто направления Тайш ет —  
Бодайбо обратить внимание на связь бассейна Лены с Сибирской магистралью через 
И ркутск, от станции И ннокентьевская.

В досоветски х изы скательски х работах явственно прослеж ивается  общ ее их нап­
равление: не ограничиваться  Т ранссибирской магистралью, а связать западны й ее 
участок  с Дальним В остоком  второй колеей, севернее Байкала. Были разработаны1 
такж е проекты  других направлений, продиктованны е необходим остью  связать ж елезно­
дорож ной линией золотоносны е Ленские прииски с центром В осточн ой  Сибири И ркут­
ском . Иногда появлялись и явно ф антастические по исполнению  для тех времен проек­
ты . Один из них, предлож енны й в 1 9 1 6  г. В. М. Воблым и А. А. Б орисовы м , п редус­
матривал п острой ку Т ранссибирской ж елезнодорож ной магистрали в более север н ы х 
ш иротах с вы ходом к заливу Аян.

После Великой Октябрьской соци алистической  революции развязанная кон тррево­
люцией граж данская война, а затем восстановительны й период отодвинули на время 
изы скательски е работы  по проблеме Северной В осточн ой  магистрали. Но все  же й в 
те трудны е годы  появлялись проекты  новы х направлений: Тайш ет —  Мама —  Аян и 
Тайш ет —  Мама —  Охотск (вы двин ут Госпланом в 1 9 2 4  г .) ,  а такж е Северная Т ихо­
океанская ж елезнодорож ная магистраль (предлож ена в 1 9 3 0  г. И. Ф. М олоды х). Н ес­
мотря на незрелость этих проектов, они отличались чрезвы чайной см елостью : были 
устрем лены  в будущ ее, нацелены на поиски второго Транссибирского пути  с вы ходом 
к Тихом у океану севернее Владивостока. К началу 3 0 -х  годов идея второй трассы  не 
только «н оси л ась  в в о зд у х е» , но и имела под собой  реальное основание в виде ряда 
изы скательских работ. Не случайно в 1 9 3 1  г. Дальж елдорстрой Наркомата путей  с о - ' 
общ ения СССР произвел рекогносцировочны е изы скания по направлению Ключи —  Ки- 
ренск  —  Бочкарево —  Н иколаевск -н а-А м уре, Больш ой Невер —  Лена и Х абаровск  —  
С оветская Гавань.

Термин «Б ай кал о-А м урская  м агистраль» впервы е появился в апреле 1 9 3 2  года 31. 
Причем первоначально под этим термином понимался восточны й участок  трассы  от 
станции Уруш а до поселка П ермское, где строился город К ом сом ольск-на-А м уре. Для 
ее изы скания Наркоматом путей  сообщ ения была создана специальная В осточн о-С иби р­
ская экспедиция техн и чески х изы сканий («В ости зж ел д о р ») под руководством  началь-

29 Г. А н д р и а н о в ,  С. Ч м у т о в .  Сеть железных дорог в будущем с приложени­
ем карты 55410 верст новых железнодорожных линий. СПБ. 1900, стр. 89.

30 «БАМ Транспроект». Пояснительная записка. Изыскания Усть-Кут — Тындз, 
1936. Технический архив Гипропромтрансстроя Министерства транспортного строи­
тельства СССР (далее — Техархив), стр. 4.

31 «Байкало-Амурская железнодорожная магистраль». Комсомольск-на-Амуре. 
1945, стр. 73,
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ника Д. И. Д ж усь и главного инж енера А. П. Смирнова. На основании того же самого 
решения организовы валось управление строительством  Байкало-А м урской магистрали. 
В 1 9 3 2  г. было вы брано место сты ковки  проектируем ой ж елезнодорож ной линий с Си­
бирской магистралью (Забайкальская железная дорога) —  в 62  км к восток у  от ст . 
Уруш а, на разъезде Тахтамыгда. Это местечко и было названо Бам. Так на карте по- 
явилось новое, лаконично призы вное, набатное слово.

П остепенно оформлялось и общее представление о Байкало-А м урской магистрали. 
Стало ясно, что ж елезная дорога Уруш а (Б ам ) —  К омсомольск является  составной  
(в осточн ой ) частью  новой Т ранссибирской ш иротной магистрали Тайш ет —  Советская 
Гавань. Во второй половине 1 9 3 3  г. «В ости зж ел д ор » был реорганизован в Отдел тех ­
нических изы сканий Управления строительством  БАМ.

М асштабы экспедиции Бам —  Тында —  К омсомольск были по тем временам 
весьма значительны : в нее входило около 4 0  партий и отрядов. Еще весной 1 9 3 2  г, 
они в основном прибыли в г. Свободный, где формировалась экспедиция «В ости зж ел до- 
р а »  и размещ алось Управление строительством  БАМ. В 1 9 3 2  г. Западно-Сибирской эк ­
спедицией (начальник М. А. П етров) были произведены  рекогносцировочны е баромет­
рические изы скания по м арш руту Еиренск —  Бодайбо —  Тында, являющ ем уся продол­
жением марш рута Тайш ет —  Лена, обследованного в 1 9 3 2 — 1 9 3 3  гг. инструм ентально. 
Более активны е работы  велись в 1 9 3 3  г. под руководством  Э. А. Нормана: изы ска­
ния от Тынды на запад до р. Н юкж а (у сть е  р. Верхняя Л арба). На протяж ении 1 0 0  км 
был обследован Олекминский становик и в верховьях рек Кудукан и К увы кта найдено 
первоначально седло Джалочи, наиболее удобное для пересечения трассой  БАМ этого 
хребта. Ж елезнодорож ную  магистраль предлагалось пролож ить по долине р. Геткан; 
вблизи ее устья , на правом берегу р. Тында, было вы брано место для станции, а 
напротив, на левом берегу —  для города Тында. С тех пор и пош ел поселок Тындин- 
ский, та. самая Тында, о которой соверш енно справедливо и заслуж енно так много 
говорится  в сегодняш ние дни. В 1 9 3 3  г. были закончены  окончательны е изы скания 
на участке Т ахтам ы гда— Тында и начато строи тел ьство. На участке Тында —  У еть- 
Ниман и далее на восток  осущ ествлялись предварительны е изы скания. На участке 
Уеть-Н иман —  К ом сом ольск были проведены  тогда лишь неполные рекогн осц ировоч­
ные изы скания. В 1 9 3 3  — 1 9 3 4  гг. произвели и предварительны е и окончательны е 
изыскания ж елезной дороги В олочаевка —  К ом сом ольск и начали эту  стройку. 
В 1 9 3 4  г. М осковская экспедиция техн и чески х изы сканий НЕПС осущ ествила 
предварительные изы скания ж елезнодорож ной линии У сть-Н им ан (теперь У ргал) —  
У ссурий ская  железная дорога (теперь И звестковы й). В 1 9 3 5 — 1 9 3 6  гг. там велись 
окончательны е изы скания и составлен технически й  проект. Полевая работа 1 9 3 4  г. 
выполнялась ш естью  изы скательским и партиями, а в 1 9 3 5 — 1 9 3 6  г г .—  четы рьмя 
партиями.

На западном участке магистрали к 1 9 3 2  г. в качестве начального ее пункта 
была окончательно установлена станция Тайш ет. В 1 9 3 2 — 1 9 3 3  гг. Сибирская эк с­
педиция из Н овосибирска в составе пяти партий произвела изы скания на головном 
участке от Тайш ета до р. Ангары. На восточном  участке  БАМ изыскания 1 9 3 2  г. ог­
раничились вы бором месторасполож ения ст. К омсомольск и перехода через Амур, в 
1 9 3 3  г. проведена рекогносцировка сп уска  с хребта С ихотэ-А линь к морю . О бсуж да­
лись два варианта вы хода к Т ихом у океану: у  С оветской Гавани и у  залива Ч ихачева 
(Д е-К астри ). Этот вопрос окончательно был реш ен в 1 9 3 4  г. в пользу С оветской Гава­
ни, и в мае того же года правительство дало указание Особому к ор п у су  ж елезн одорож ­
ных войск РККА развернуть окончательны е изы скания, что и было сделано без к аки х- 
либо геологических р а б о т 32. Затем начались изы скания различны х вариантов направ­
ления ж елезнодорож ной линии, которы е продолж ались в 1 9 3 5 — 1 9 3 6  гг., однако для 
составления технического проекта и зы скательских материалов оказалось мало.

В 1 9 3 6  г. была организована экспедиция М остранспроекта «У ст ь -К у т  —  Т ы н да», 
то есть по центральном у уч астк у  всей  БАМ. Начальником экспедиции стал Э. А. Н ор­
ман. Тремя партиями производились изы скания от У сть -К ута  до Н ы йского села и от 
р. Кунермы до р. М уи, а такж е рекогносцировочны е обследования остальн ы х участков .

32 «Технический проект железнодорожной линии Комсомольск —  Совгавань». М. 
1947, стр. 5.
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В результате в течение одного сезона двумя партиями было установлено направление 
участка в 1 ты с. км: У сть -К ут  —  Н иж неангарск —  р. Муя через Гоудж окитский  пере­
вал Байкальского хребта и А нгароканский перевал С еверо-М уйского хребта. П равиль­
ность этого направления подтверж дена всеми последую щ ими изысканиями. В те годы 
велись и строительн ы е работы . Н асы пка земляного полотна автомобильной дороги В о- 
лочаевка —  К омсомольск была начата в 1 9 3 3  г. и закончена у К омсомольска в 1 9 3 4  
году. Затем это полотно и м осты  были использованы  под ж елезную  дорогу . В 1 9 3 5  г. 
началась укладка ж елезнодорож ного пути до К омсомольска длиною 3 5 1  километр. К 
1 июня 1 9 4 0  г. была закончена сплош ная укладка рельсов на протяж ении 3 7 5  ки­
лометров. Ж елезная дорога Бам —  Тында начала строиться  в 1 9 3 3  г ., и в 1 9 3 5  г. по 
ней было откры то рабочее движ ение. В 1 9 4 1  г. НКПС принял дорогу во временную 
эксплуатацию , и в течение двух лет линия действовала, а затем в связи со строи­
тельством  Сталинградской рокады верхнее строение и мостовы е кон струкции были 
сняты  и отправлены  под Сталинград.

Таким образом, с 1 9 3 1  г ., несмотря на уж е устан овивш ееся  мнение о необходимо­
сти строительства БАМ как второго Транссиби рского  ж елезнодорож ного п ути , меры, 
приним авш иеся в этом направлении, изы скания и тем более само строительство ве ­
лись неравномерно. Наиболее активны ми были работы , проводивш иеся на восточном  
уч астк е: Бам —  Тында, И звестковы й —  Ургал, К омсомольск —  С оветская Гавань, 
а такж е на участке Тайш ет —  У сть-К ут . На центральном участке исследовательские 
работы  велись в меньшем масш табе, чем на других . П олож ение несколько изменилось 
после 1 9 3 7  г ., когда была создана единая организация, ведавш ая делами БАМ, и нача­
лось применение авиации для изы скательски х и других работ. В марте 1 9 3 7  г. был 
создан «Б А М Т р ан сп роект», в  которы й передавались все  изы скательски е и проектны е 
организации, работавш ие на т р а с с е 33. На «Б А М Т ранспроект» возлагались производство 
изы сканий и проектирование всей  м аги стр ал и 34. В м ае— июле на тр а ссу  прибыли из 
Таганрога пять гидросам олетов. Во главе «Б А М Т ран спроекта» стал опы тны й органи­
затор производства инж енер Ф. А. Гвоздевский. Были образованы  следующ ие ком плекс­
н о-и зы скател ьски е экспедиции, работавш ие в 1 9 3 7 — 1 9 4 6  гг .: Тайш етская, А нгаро- 
Л енская, Байкальская, И рканская, Витимская, Олекминская, Зейская, Н орская, Селем- 
дж инская, А м урская, Т ум нияская, С ихотэ-А линьская и П ри м ор ская 35.

Реш ение о создании «Б А М Транспроекта» исходило из резолюций XVII съезда 
В К П (б). БАМ должна была полож ить начало более интенсивном у развитию производи­
тельн ы х сил этого региона и сп особствовать  укреплению  оборон оспособн ости  в осточ ­
ны х районов С оветского Союза. Она создавала второй, сам остоятельны й вы ход к Т и ­
хом у океану, короче сущ ествую щ его  на 4 5 0  км, и вы зы вала рекон струкцию  транспор­
тны х связей  с Сахалином, Колымой и Камчаткой. Она позволяла, будучи связанной с 
им ею щ ейся Транссибирской  магистралью , м аневрировать в обеспечении бесперебой­
ны х м ассовы х пассаж ир ски х и гр у зов ы х  перевозок. После XVII съезда партии вообщ е 
возросли темпы  освоения этого  края. Развитие промы ш ленности вызвало приток насе­
ления, стали осваиваться  новы е территории. И БАМ должна была стать великим ката­
лизатором, ускоряю щ им  процесс соци алистического освоения В осточной Сибири и 
Дальнего В остока.

В 1 9 3 8  г. была восстановлена и частично перетрассирована линия Ургал —  Из­
вестковая , проведены  геологическое и гидром етрическое дообследования. Общее нап­
равление линии: Ургал —  Чекунда —  Таланджа —  К ульдур •—  И звестковая. Ее строи ­
тельная длина —  более 3 3 1  километра. По окончании изысканий началось строитель­
ство , которое было заверш ено 7 ноября 1 9 4 1  г ., когда было откры то движ ение. В пе­
чати отмечалась ударная работа изы скателей на трассе Ургал —  И звестковая. Газета 
«Г у д о к »  вы соко отзы валась о труде ин ж ен еров-изы скателей , представителей советской  
народной интеллигенции (А . Д. Ж игин, И. Т. Ефимов, П. Н. Коваль, летчик А. П. 
Дворников и д р . ) 36. В 1 9 3 9  г. в связи с начавш им ся на отдельны х участк ах  БАМ

35 «Байкало-Амурская железнодорожная магистраль», стр. 74, 
34 Там же, стр. 75.
85 Там же, стр. 75— 76.
36 «Гудок», 26. III. 1939.
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строительством  «Б А М Т ранспроект» был реорганизован в управление «Б А М п р оек т»37. 
Оно объединило все  работы  по изысканиям и проектированию магистрали. Геологиче­
ские работы  велись в контакте с АН СССР. В задачи управления входило: производ­
ство полевы х, рекогн осц ировочн ы х, предварительны х и окончательны х изы сканий, про­
изводство ин ж ен ерно-геологических, а эросъем очн ы х и прочих исследований для строи­
тельства в районах вечной мерзлоты , составление проектны х заданий, техн и чески х про­
ектов, смет, чертеж ей.

П о-преж нему основное внимание уделялось продолж ению работ на восточном  у ч а ­
стке БАМ, в частн ости  на участке К омсомольск —  С оветская Гавань. До 1 9 3 9  г. здесь 
был произведен ряд изы сканий, которы м и обследовались пять вариантов линии. В ре­
зультате сравнения вариантов лучш им оказался М улинский, в основе которого лежало 
использование долин рек В ерхней Удоми, Мули и Тумнина. Этот вариант и был утв ер ­
жден 38. Для изысканий организовали Тум н ин скую  экспедицию  «Б А М проекта» во гла­
ве с П. К. Татаринцевы м. Она состояла из девяти трасси ровочн ы х партий и больш ой 
проектной группы . Кроме них, было 10  геологических, 5 гидром етрических партий и 
экспедиция из четы рех партий для изы скания источн иков водоснабж ения. Предвари­
тельные изы скания велись с мая по июнь 1 9 3 9  г., а окончательны е —  с июня 1 9 3 9  г. 
по февраль 1 9 4 0  года. Одновременно с изысканиями и проектированием начались 
строительны е работы . И зыскатели и проектировщ ики сдавали строителям уж е отрабо­
танные ими участки . По проекту должны были строиться  16 больш их, 5 0  средних и 
2 7 6  малых м остов и три тоннеля совм естн ой  длиной 2 8 0 9  метров. Общая проектная 
длина дороги составила почти 4 4 4  километра.

К 1 9 4 1  г. была освоена линия с запада на 1 3 0  км и с востока на 5 0  км, велись
работы  по у стр ой ств у  С ихотэ-А линьского тоннеля на правом берегу Амура и станций 
К омсомольск, Пивань, Х унгари, С оветская Гавань (С ортировочн ая). Но началась Ве­
ликая О течественная война, и строительство было законсервировано. Бамовцы, как и 
все советски е  люди, рвались на фронт. Были отправлены в Д ействую щ ую  армию лет-
чики-аэроф отосъем щ ики. Они сраж ались сам оотверж енно, доказательством  чему слу­
жат их м ногочисленны е боевые награды и героические подвиги, за которы е восьми 
летчикам, бывш им бамовцам, при своено звание Героя С оветского Союза. Бамовцы вое­
вали на В олхове, у стен Ленинграда, на Калининском ф ронте; под Сталинградом они 
строили оборонительны е сооруж ен ия. В М оскву, где размещ ался «Б А М п р оек т», из 
экспедиций летели телеграммы и заявления от изы скателей с просьбой  считать их мо­
билизованными и отправить на фронт.

Создавш аяся в начале 1 9 4 2  г. обстановка потребовала строительства рокад­
ной ж елезной дороги Сталинград —  Камышин —  Саратов. Н епосредственно проектно­
изы скательским и работами руководил П. К. Татаринцев, а общ ее руководство  проекти­
рованием и строительством  осущ ествлял Ф. А. Гвоздевский. С троительство это было не 
просто скоростны м , а сверхскоростн ы м : в феврале начались работы , а 7 августа  уча­
сток  от Камышина до Сталинграда уж е вступил в строй. Для строительства  этой  важ ­
нейш ей магистрали были переброш ены  рельсы  с участков  Вам —  Тында, Ургал —  
И звестковая, а такж е со станции К ары мская. Один из активн ы х участн и ков стройки 
и один из старейш их изы скателей БАМ А. Д. Ж игин впоследстви и писал, что ввод в 
строй ю ж ного участка рокадной линии «позволил  создать кольцо П оворино— И ловля—  
Петров Вал —  Балаш ов. Кольцо дало возм ож ность п ропустить огромное количество 
поездов. Только за 2 0  дней эксплуатации участка  было вы везено 2 3  ты с. вагонов цен ­
ного оборудования, 4 8 0  паровозов. Скопление этих вагонов и п аровозов на п одступах 
к городу-герою  тормозило работу транспорта, задерживало продвиж ение воин ских п о­
ездов, мешало бы стром у перебазированию  ценного эвакуированного оборудования из 
приф ронтовы х районов на восток . У часток  позволил ускори ть вы воз колоссальны х 
ценностей Украины. П ротивник, узнавш ий о движении из П оворина к Сталинграду, 
начал усиленно бомбить этот участок . Горели станции и разъезды. Но поезда шли и 
ш ли» 39. Затем настала очередь Северного участка и далее от Саратова до В ольска, 
которы й строили всю  осень и первую  половину зимы 1 9 4 3  года. Важ нейш ее задание

37 «Байкало-Амурская железнодорожная магистраль», стр. 3.
38 «Технический проект железнодорожной линии Комсомольск — Совгавань». 
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39 А. Д. Ж и г и н .  Выстояли и победили. «Гвардия тыла». М. 1962, стр. 250.
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партии и правительства было вы полнено. Многие участники стройки были награж де­
ны орденами и медалями.

Едва закончилась Сталинградская битва, как изыскатели и строители БАМ полу­
чили новое правительственн ое задание: продолж ать строительство конечного уч а ст­
ка ж елезнодорож ной линии Бам —  К омсомольск —  С оветская Гавань, закон сервиро­
ванной в связи с началом войны . Реш ением Государственного комитета обороны  от 
21  мая 1 9 4 3  г. ж елезнодорож ная линия К ом сом ольск— С оветская Гавань должна 
была строиться  как однопутная магистраль нормального типа по облегченным техни­
ческим  у сл о в и я м 40. Окончание строительства предусм атривалось 1 августа  1 9 4 5  года. 
2 5  мая 1 9 4 3  г. было образовано «С трои тельство Л? 5 0 0 »  во главе с Ф. А. Гвоздев- 
ским и главным инж енером Б. И. Д велодубом . Сначала в него входили два треста : 
Н иж не-А м урский (о т  К омсомольска до 2 5 0 -г о  км ) и В осточн ы й (от  2 5 0 -г о  км до Со­
ветской  Гавани). Н есколько позж е создали третий трест, получивш ий название Пере­
вального (о т  1 8 7 -г о  км до 3 0 4 -г о  к м ) 41. Т рудностей было много: необж иты й район, 
суровы й климат, базальтовы е и осы пны е берега быстрых, горны х рек, тяжелейш ие 
горны е профили. На труднейш ем уч астк е, на перевале, скончался в ноябре 1 9 4 3  г. 
один из активн ы х изы скателей, начальник этого участка Арсений П етрович К узнецов. 
Теперь это место на С ихотэ-А лине носит его имя —  К узн ецовский перевал. Рельсы  ук ­
ладывались сразу с обоих направлений: от Амура и от бухты  Ванина. С западной сто­
роны  на дорогу шли рельсы , частично сняты е с ж елезнодорож ной линии Ургал —  И зве­
стковая , с востока —  доставлявш иеся в бухту  Ванина рельсы  из Канады. И зыскатели 
и строители сдержали свое слово и выполнили приказ Родины. Ж елезнодорож ная ли­
ния от станции Пивань до станции С оветская Гавань-С ортировочная (п ор т  Ванино) 
вступи ла в строй 2 0  июля 1 9 4 5  года.

Закончилась Великая Отечественная война. Страна возвращ алась к мирному, со­
зидательному труду . В озобновилось и строительство Байкало-А м урской м аги стр ал и42. 
Сооруж ение головного участка  Тайш ет —  Лена включили в план четвертой пятилет­
ки с откры тием  движ ения до Братска во втором квартале 1 9 4 8  года. Начальником 
строительства был назначен Ф. А. Гвоздевский, главным инж енером —  Н. К. Гильнер, 
И зыскания и проектирование вы полнялись комплексны ми экспедициям и: Т айш етской — , 
до Братска и А нгаро-Л енской —  до У сть -К ута . Уже в процессе  предпостроечны х изы с­
каний 1 9 4 6  г ., несмотря на ряд сущ ествен н ы х улучш ений трассы  и сокращ ение объе­
мов строек  по сравнению  с 1 9 3 9  г ., стало ясно, что осущ естви ть строительство в за­
данные сроки без изменения техн и чески х условий не удастся . Страна не могла в раз­
гар послевоенного восстанови тельного периода выделить все нуж ны е материальные 
р есур сы . П оэтому весной 1 9 4 7  г. были утверж дены  облегченные технические условия, 
разреш авш ие ш ирокое использование дерева для строительства м остов и здан и й 43.

П роведенные в 1 9 4 7  г. повторны е изы скания с помощ ью крупн ом асш табны х пла­
нов аэроф отосъем ки и удачно найденное новое реш ение трассы  перевального участка 
позволили сократить объем работ на 4 7  % ,  а число и ску сствен н ы х сооруж ен ий —  
вдвое. Дружный творческий труд изы скателей, проектировщ иков и строителей на ме­
сте работ, продуманная организация строительства способствовали  досрочном у оконча­
нию укладки рельсовой  колеи до поселка Братск к 7 ноября 1 9 4 7  г ., то есть  за два го ­
да с начала работ. В декабре 1 9 5 0  г. рабочее движ ение было откры то до У сть- 
К ута ( с  паромной переправой через А нгару), а с пуском  моста в июле 1 9 5 1  г. начата 
временная эксплуатация ж елезной дороги от Тайш ета до Лены.

Еще летом 1 9 4 5  г. были приняты  меры по восстановлению  строительства ж е­
лезнодорож ной линии Ургал —  К омсомольск, начатого в 1 9 3 8  г. и прерванного вой­
ной (даж е улож енны й к началу войны путь был разобран). П роект 1 9 3 9 — 1 9 4 0  гг., 
представленны й в 1 9 4 1  г. к моменту рекон сервации, уж е не соответствовал  соврем ен­
ным требованиям . Были вы работаны  новы е технические условия. Из У ргальской и

40 «Технический проект железнодорожной линии Комсомольск — Советская Га­
вань». М. 1946, стр. 3.

41 Там же.
42 «Годовой  отчет Томской конторы Ж елдорпроекта». 'Гехархив, ед. хр- 49/47, 
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А м гуньской экспедиций образовали единую —  А м гун ьскую , срок представления ею 
окончательного проекта был установлен 1 мая 1 9 4 8  года.

Продолжались изы скательские работы  и на трассе Вам —  Тында —  Хандыга, 
причем активнее всего  на участке Вам —  Тында осущ ествляла их Я кутская  проект­
н о-и зы скательская  экспедиция с применением авиации. При вы боре направления 
Вам —  Тында —  Хандыга было аэровизуально обследовано Я кутской  экспедицией 
только в 1 9 4 8 — 1 9 4 9  гг. 9 ты с. км вариантов трассы , произведена марш рутная аэро­
ф отосъемка е топографическими планами на 8 0 0  км, составлен ы  сокращ енны е профи­
ли протяж ением 1 1 0 0  км, произведены  наземные трассировочны е и геологические об­
следования, гидрогеологическая съемка и ряд специальны х работ. Кроме того, проведена 
инвентаризация и составлен технический проект восстановления участка  Вам —  Т ы н­
д а 44. В 1 9 5 0 — 1 9 5 3  гг. работы  по этой линии велись в основном в районе Тында —  
Хандыга. П роектировался вы ход  ж елезнодорож ной магистрали на Магадан.

Для исследования возм ож ности сооруж ен ия еще одной, меридиональной ж елезно­
дорож ной линии в районе Забайкалья, связы ваю щ ей С ибирскую  магистраль с трассой  
БАМ, в 1 9 4 6  г. была организована Ч итинская экспедиция «Ж ел дорп роекта». Этот 
гОрнотаежный район Б урятской АССР был слабо изучен в географ ическом  отнош ении. 
П оэтому для выбора основного направления линии на обш ирной территории от восточ ­
ного побереж ья Байкала до Н ерчинска были проведены  аэроф отосъем очны е и аэроизы - 
скательские работы  на площ ади 4 0 0  ты с. кв. км, а также наземные топогеодезиче'ские 
работы  и инж енерно-геологические работы  по конкурирую щ им  вар и ан там 45. В резуль­
тате вы брали направление Чита —  В ерхнеангарск , по котором у произвели предвари­
тельные изыскания и составили проектное задание линии. Для нескольких участков 
были сделаны карты , что явилось значительны м вкладом в географ ическое изучение 
центральны х районов Бурятии . Однако вскоре работы  на Б айкало-А м урской  м агистра­
ли были закон сервированы . У государства  не хватило тогда средств для осущ ествления 
строительства.

В результате и зы скател ьски х работ 3 0 - х — 5 0 -х  годов было вы брано генераль­
ное направление трассы  Байкало-А м урской магистрали, в основном сохранивш ееся  и 
в последую щ ем за исклю чением района пересечения р. Зеи и небольш их отклонений 
в других местах. Ш ирокое применение получила аэроф отосъем ка. В значительной сте ­
пени благодаря этом у для всех  районов трассы  были созданы  крупном асш табны е кар­
ты  и планы, без которы х невозмож но вести  изы скания. В те годы  велись геологи че­
ские исследования на всей  трассе БАМ, особенно в местах повы ш енной сейсм ичн ости ; 
изучалась вечная мерзлота, отрабаты валась методика строительства  ж елезн ы х дорог в 
условиях сейсм ичн ости и вечной мерзлоты . Н акопленный опы т и зы скател ьски х и стро­
ительных работ пом огает современны м строителям при реш ении сам ы х слож ны х з а ­
дай. В те же годы  были построен ы  головной и конечны й участки  БАМ; Тайш ет —  
У сть -К ут  (Л ена) и К ом сом ольск —  С оветская Гавань; линии, примы каю щ ие к БАМ и 
связы вающ ие ее с Великим Сибирским ж елезнодорож ным путем : Волочаевка —  Ком­
сом ольск —  Бам —  Тында, Ургал —  И звестковая. С троительство Байкало-А м урской 
магистрали уж е тогда дало сущ ествен ны й толчок промы ш ленному развитию Дальнего 
Востока и некоторы х районов В осточн ой  Сибири. Особенно это стало заметно на кон еч­
ном участке магистрали, где возникли К ом сом ольск-на-А м уре, С оветская Гавань 
и крупны й современны й порт Ванино.

Партией и правительством  было реш ено продолж ить строительство не­
которы х уч астк ов  БАМ в восьм ой  пятилетке. Тогда же появились и новы е проекты . 
П редлагались иные варианты  второго вы хода к Тихом у океану, в частн ости  У сть - 
Кут —  Пеледуй —  Олекминск —  Санняхтах —  П окровск  —  У сть-Ю дома —  У сть-М ай- 
макан— Чумикан— Бурукан . От этой  генеральной линии предполагалось вести  неф­
тепровод (о т  Б урукан а) на Сахалин через мыс Лазарева —  П огоби, а от станции У сть- 
Юдома проектировалась ветка на О хотск —  Магадан —  паром через залив Ш елихова 
(П енж инский) на Камчатку.

44 «Якутская железнодорожная магистраль». Алдан. 1949, стр. 6— 7; Техархив, 
ед. хр. 41/49, 1— 1.

45 «В ы бор направления железнодорожной линии Чита —  Верхнеангарск». Кн. 1. 
Чита. 1947; Техархив, ед. хр. 97/47, 1— 1.
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С 1 9 6 7  г. вопрос о строительстве БАМ снова стал на п овестку  дня. Были раз­
вернуты  изы скания и проектирование БАМ на новой  техн и ческой  я материальной ос­
нове, что стало возмож ны м в период развитого социализма. Это отразилось также на 
выборе направления и располож ения трассы  меж ду ф иксированными пунктами захода 
магистрали, так как ныне изменились представления о природны х особен н остях  района, 
в частн ости  о его сейсм и чн ости ; стали иными и услови я  прокладки трассы  в связи с 
осущ ествляем ы м  или намечаемым строительством  гидростанций, вы зы вающ им образо­
вание водохранилищ  на м естах , где ранее проектировалась трасса  БАМ. Было подверг­
нуто ревизии основное направление магистрали, в частн ости  рассм отрены  Бодайбин­
ский , Чульманский и У дский варианты , отклоняющ ие тр а ссу  к север у, а такж е Бом- 
накский  и Т ую н ский варианты .

Если раньше магистраль рассчиты валась на малый объем перевозок с использо­
ванием паровой тяги и малым весом  поездов, позволяю щ им строить короткие станци­
онные п ути , то теперь полож ение коренны м образом изм енилось: магистраль рассчи та­
на на п рогресси вн ы е виды тяги (эл ектр ическую  и тепловозную ) и тяж елы е грузовы е 
поезда весом  до 9 ты с. т, что требует сооруж ен ия огромны х депо, производственны х и 
служ ебн ы х зданий и автоматизированной систем ы  управления движением поездов. 
П о-новом у реш ается прокладка наиболее трудны х уч астк ов  трассы , например, пересе­
каю щ их С еверо-М уйский и Кадарский хребты . П очти 1000 -к и л ом етр ов ы й  отрезок до­
роги от Тынды до Ургала вы н есен  теперь из зоны  затопления водохранилищ ами ГЭС 
и не потребует применения удвоенн ы х тяговы х средств. П роектом предусм атривается  
сооруж ен ие соврем енны х поселков ж елезнодорож ников. Генеральное же направление 
Б айкало-А м урской магистрали осталось примерно таким, каким его наметили в годы 
первы х пятилеток.

Трудовой подвиг первоизы скателей и первостроителей крупнейш ей стройки на­
ш ей страны  обрел продолж ение в делах строителей 7 0 -х  годов в качественно новом 
масш табе. Уж е вступила в строй линия Вам —  Тында. Она потянулась дальше на се ­
вер, на Беркакит. Через великую  Лену и ш ирокий Амур перекинулись красавцы  м осты . 
На карте БАМ появились станции Тагора, Звездный, М агистральный. Пошли километ­
ры  стальной магистрали на западном участке. С ооруж аю тся тоннели. Р астут города и 
поселки. Н еся дальше эстаф ету БАМ, но уж е в усл ови ях создания м атериально-техни­
ческой  базы коммунизма, современны е строители приум нож аю т героические дела пер­
востроителей  социализма. X XV  съезд КПСС постановил продолж ить строител ьство БАМ. 
С оветский народ твердо уверен в том, что в десятой  пятилетке вступят в строй новые 
очереди БАМ.




