
тирована введенная еще в 1937-м линия БАМ—Тында,

строительство участков Ургал—Комсомольск-на-Амуре,

Тайшет—Падун и Комсомольск—Советская Гавань было

законсервировано. Линия Известковая—Ургал была пред-

варительно введена в эксплуатацию в 1942 году, но уже

год спустя ее также разобрали. Железнодорожное сообще-

ние на уже построенных участках общей длиной примерно

в 400 км было прекращено.

Тем не менее даже во время войны БАМ оставался для

советского руководства приоритетным проектом. Как толь-

ко ситуация на фронте начала улучшаться, в 1943 году Го-

сударственный комитет обороны СССР возобновил в уско-

ренном режиме строительство линии Комсомольск—Со-

ветская Гавань, на тот момент самой важной на случай вой-

ны с Японией. При помощи американских поставок желез-

нодорожного оборудования по ленд-лизу в июле 1945 го-

да (за месяц до объявления СССР войны Японии) линия

вступила в строй. Строительство продолжалось и сразу пос-

ле войны. Возобновились работы на западном участке БА-

Ма, в 1947 году была открыта линия Тайшет—Братск, а в

1951-м ее довели до станции Лена (город Усть-Кут), фак-

тически сформировав нынешний западный участок трассы.

Правда, полноценный ввод в эксплуатацию участка произо-

шел только семь лет спустя — в 1958 году. Линии были

необходимы для обеспечения работы крупных строек —

Усть-Илимской ГЭС, Братского и Усть-Илимского ЛПК.

Но эти линии стали последними введенными до начала

новой стройки брежневского периода. Реальной угрозы со-

ветским границам на востоке больше не было: с приходом

к власти в Китае коммунистов советско-китайские отноше-

ния, казалось, навсегда стали исключительно дружескими,

а Японии как военного субъекта в регионе после пораже-

ния в войне больше не существовало. Кроме того, пришед-

шее к власти новое руководство во главе с Никитой Хруще-

вым предложило новые масштабные проекты в других ре-

гионах, в частности освоение целины.

А с конца 1950-х годов к уже известным проблемам стро-

ительства — трудностям в привлечении рабочей силы, веч-

ной мерзлоте и сложному рельефу — добавилась еще од-

на. В конце 1950-х на трассе БАМа была зафиксирована вы-

сокая сейсмическая активность: в зоне магистрали прои-

зошло сразу семь землетрясений силой от 7 до 10 баллов.

В 1957 году на северных отрогах хребта Удокан произошло

самое значительное на территории СССР с 1911 года Муй-

ское землетрясение силой 10–11 баллов, вызвавшее об-

разование системы трещин и разломов протяженностью

около 300 км, сдвиг русел рек, обрушение горных склонов.

В 1961 году Институт земной коры сибирского отделения АН

СССР начал сейсмологические исследования по трассе БА-

Ма, которые заняли несколько лет.

До конца 1960-х годов на БАМе продолжались только

незначительные работы — были отсыпаны насыпи и рассе-

чены скалы к западу от Комсомольска-на-Амуре. В тече-

ние всех 1950–60-х годов построенный участок основной

магистрали и соединительная линия Известковая—Ургал

использовались как лесовозная дорога. Строительство на

БАМе было почти полностью приостановлено до середины

1970-х годов.

ВТОРОЕ РОЖДЕНИЕ Вернуться к теме БАМа го-

сударство решило только в 1960-е годы. Как и раньше, толч-

ком к возобновлению инвестиций и началу новых проекти-

ровочных работ стали геополитические соображения. С кон-

ца 1950-х годов отношения между СССР и Китаем начали

портиться, китайское руководство настаивало на пересмот-

ре границы с Советским Союзом. Ко второй половине 1960-

х стало понятно, что вооруженный конфликт на советско-ки-

тайской границе вполне реален, причем он мог быть впол-

не масштабным: на 4 380 км советско-китайской границы

размещались силы в 658 тыс. советских и 814 тыс. китай-

ских солдат. В 1969 году эти предположения подтвердились

— между СССР и Китаем произошел первый открытый пог-

раничный конфликт на спорном острове Даманский, куда

высадились 300 китайских солдат. К счастью, конфликт не

перерос в полномасштабные военные действия, но стычки

между советскими пограничниками и китайскими войсками

продолжались и после этого.

Конечно, военно-стратегические соображения не были

единственной причиной начала новых работ на БАМе. Со-

ветские экономисты рассматривали строительство желез-

ной дороги как основной элемент комплексного освоения

производительных сил Иркутской области, Бурятии, Забай-

калья, Якутии, Амурской области и Хабаровского края.

Маршрут трассы прошел мимо крупнейших неразработан-

ных месторождений, находившихся в этих регионах, в том

числе медного Удоканского, крупнейших нефтегазоносных

(Чаяндинское и Верхнечонское) и угольных (Нерюнгринское

и Эльгинское) месторождений Якутии, полиметаллических

(Чинейское) и урановых (Холодненское) месторождений Бу-

рятии и Читинской области.

Экономисты обосновывали необходимость создания в

зоне БАМа девяти территориально-производственных комп-

лексов (ТПК). Кроме того, в 1970-е годы высокие цены на

нефть стимулировали государственные инвестиции, и объе-

мы перевозок по Транссибу значительно выросли, вызвав у

руководства страны опасение, что пропускная способность

основной дороги в обозримом будущем окажется недоста-

точной. В перспективе ставилась задача продолжить БАМ на

север на Якутск, далее на Магадан, Чукотку и Камчатку.

В 1967 году вышло постановление ЦК КПСС и Совета

министров СССР о возобновлении проектно-изыскатель-

ских работ на БАМе, которые были поручены институтам

«Мосгипротранс», «Ленгипротранс» и «Сибгипротранс».

Проектировочные работы, по сути, пришлось проводить за-

ново — как из-за уточнения по сравнению с 1930-ми года-

ми природных условий на маршруте трассы (в том числе по-

вышенной сейсмической опасности), так и из-за изменения

технических условий эксплуатации трассы, на которой вме-

сто ранее планируемой паровозной тяги теперь предпола-

галось организовать движение на тепловозной и электри-

ческой. К этому времени электрифицирован был только

самый западный участок трассы Тайшет—Лена.

Первые работы на новой стройке начались еще до 1974

года, от которого принято отсчитывать историю современ-

ного БАМа. Первое строительное подразделение магистра-

ли, управление «БАМстройпуть» на станции Сковородино

было создано в ноябре 1971 года, а сама стройка началась

в 1972-м. В апреле были отсыпаны первые кубометры грун-

та на участке БАМ—Тындинский, а в сентябре на нулевом

километре линии было уложено первое звено.

В марте 1974 года на выступлении в Алма-Ате генераль-

ный секретарь ЦК КПСС Леонид Брежнев впервые назвал

БАМ «важнейшей стройкой девятой пятилетки». Спустя че-

тыре месяца, 8 июля появилось постановление ЦК КПСС и

Совета министров СССР № 561 «О строительстве Байка-

ло-Амурской железнодорожной магистрали», которое сей-

час считается официальным началом стройки. Завершить

строительство магистрали рассчитывали за десять лет.

План предполагал строительство магистрали протяжен-

ностью 3 145 км от Усть-Кута (станция Лена) до Комсомоль-

ска-на-Амуре, прокладку второго пути длиной 680 км —

на уже построенном участке Тайшет—Лена и однопутную

400-километровую железную дорогу БАМ—Тында—Бер-

какит — в общей сложности 4 225 км путей.

В конце июля 1974 года «Правда» опубликовала на пер-

вой полосе статью «От Байкала до Амура», ею был дан старт

для массовой агитационной кампании, продолжавшейся до

конца строительства. Правда, о начальном этапе строитель-

ства БАМа в 1930-е годы в многочисленных книгах, брошю-

рах и газетных статьях, которые издавались многомилли-

онными тиражами, писалось очень мало. К этому времени

настоящую историю даже относительно успешных проек-

тов, вроде Беломорканала, государство предпочитало не

рассказывать. А про построенные и разобранные во время

войны участки БАМа, например, в советском энциклопеди-

ческом словаре 1980-х годов издания, не было вообще ни-

чего — датой начала стройки назывался 1974 год, и лишь

вскользь упоминалось о двух участках, построенных «в кон-

це 1940-х — начале 1950-х годов».

Как и в 1930-е, в годы второго строительства БАМа перед

государством встала задача обеспечить стройке рабочую си-

лу, причем относительно дешевую. Задачу эту приходилось

решать уже другими способами. Еще до июльского поста-

новления ЦК, на XVII съезде ВЛКСМ в апреле БАМ был

объявлен всесоюзной комсомольской стройкой. Прямо на

съезде был сформирован первый комсомольский отряд,

отправившийся на магистраль. К лету 1974 года на БАМе ра-

ботало уже 2 тыс. комсомольцев. Доля прибывших на строй-

ку «по общественному призыву» в первый год составляла

47,7% от общего числа занятых, а в отдельных подразделе-

ниях — до 80%. Кроме добровольцев работали на стройке

и выпускники вузов, приехавшие на БАМ по распределению.

Второй движущей силой стали железнодорожные вой-

ска — те же комсомольцы, но попавшие на стройку уже не
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