
добровольно. Первые военные строительные подразделе-

ния прибыли на БАМ в августе 1974 года. Над строительст-

вом инфраструктуры БАМа взяли шефство республики

СССР — станцию Ургал строила Украина, Муякан — Бе-

лоруссия, Уоян — Литва, Кичера — Эстония, Таюра —

Армения, Улькан — Азербайджан, Солони — Таджикистан,

Алонка — Молдавия, Тында строилась под шефством Мо-

сквы. Параллельно велось строительство и «на выходе» —

в портах Ванино и Советская Гавань.

Комсомольцы и военные строили дорогу почти так же

быстро, как заключенные. В 1979 году был завершен уча-

сток Комсомольск—Березовка, который замкнул восточ-

ное кольцо БАМа (Известковая—Ургал—Комсомольск—

Волочаевка). К 1981 году, когда магистраль в системе МПС

официально стала самостоятельной Байкало-Амурской же-

лезной дорогой с управлением в Тынде, эксплуатационная

длина путей новой дороги составляла более 1,6 тыс. км.

На западном участке в том же году была введена в эксплу-

атацию линия Лена—Нижнеангарск. В 1982 году нa вocтoч-

нoм yчacткe БAМa былo oткpытo paбoчee движeниe пoeздoв

oт Тынды дo cтaнции Вepxнeзeйcк, a в нoябpe тoгo жe гoдa

cдaн в пocтoяннyю экcплyaтaцию 300-килoмeтpoвый yчac-

тoк Уpгaл—Пocтышeвo.

Стыковка западного и восточного участков путей прои-

зошла в сентябре 1984 года, а 1 октября состоялась торже-

ственная укладка «золотых» звеньев БАМа на станции Ку-

энга в Читинской области. Еще пять лет продолжалась ра-

бота по достройке инфраструктуры БАМа и вспомогатель-

ных веток. В 1989 году был подписан акт о приемке магист-

рали, и на ней началось сквозное движение поездов. Но

окончательные работы по строительству БАМа были завер-

шены только через 14 лет, когда в 2003 году открылся пя-

тый по размеру в мире 15-километровый Северомуйский

тоннель, подготовительные работы по которому начались

еще в 1976 году. До окончания строительства тоннеля поез-

дам приходилось идти по 64-километровому обходу.

ЧТО ДАЛЬШЕ? Строительство магистрали обошлось

Советскому Союзу в ценах 1991 года без учета упущенной

выгоды в 17,7 млрд руб., это был крупнейший инфраст-

руктурный проект в истории СССР. Военно-стратегическая

задача дублирования Транссиба на большем расстоянии от

границы была успешно решена, но экономической выгоды

проект до сих пор так и не принес.

Уже в 1980-е годы советские экономисты указывали на

то, что из девяти ТПК, которые должны были обеспечить

загрузку БАМа, реализован только один — в Нерюнгрин-

ском угольном бассейне. С тех пор ситуация если и улуч-

шилась, то не сильно. Большинство крупнейших месторож-

дений, которые могли бы обеспечить БАМу дополнитель-

ную загрузку, до сих пор не разрабатываются.

По магистрали перевозится 8–10 млн тонн грузов в год,

и при таких небольших объемах магистраль продолжает

оставаться нерентабельной, принося ОАО «Российские

железные дороги» несколько миллиардов рублей убытков

в год. Пассажирские перевозки на БАМе еще менее интен-

сивны. Сегодня БАМ перевозит около 12 млн человек в год

— немногим более 1% пассажирских перевозок по стра-

не. Интенсивность движения пассажирских поездов по ма-

гистрали незначительна — одна-две пары поездов в сут-

ки, как в дальнем, так и в пригородном сообщении на уча-

стке Комсомольск—Северобайкальск, и 9–16 пар на за-

падном участке.

Надежда на то, что ситуация сдвинется с мертвой точ-

ки, появилась в последние несколько лет, когда активизи-

ровалась работа по освоению месторождений в зоне маги-

страли. В 2003 году холдинг «Базовый элемент» купил у

группы «Евросиб» крупнейшее в России Чинейское место-

рождение ванадийсодержащих и медно-сульфидных руд с

драгоценными металлами. В 2007 году был найден инве-

стор для освоения Эльгинского месторождения, лицензию

на которое вместе с компанией «Якутуголь» купила метал-

лургическая компания «Мечел». В 2008 году прошел кон-

курс по продаже лицензии на освоение Удокана, владель-

цем лицензии стал «Металлоинвест», который договорил-

ся разрабатывать его совместно с госкорпорацией «Ростех-

нологии». Группа Aricom начала разработку месторожде-

ний титаномагнетитовых руд Куранах и Большой Сейим.

Но самым значительным аргументом в пользу дальней-

шего развития БАМа стало то, что рост объемов железнодо-

рожных перевозок в стране в 1998–2007 годах позволял

предположить, что объем перевозок грузов по Трансси-

бирской магистрали может достичь пределов ее пропуск-

ной способности и новые объемы перевозок будет брать на

себя уже дублирующая трасса.

Учитывая эти факторы, в 2007 году ОАО РЖД разрабо-

тало стратегическую программу развития БАМа до 2020 го-

да. Программа, конечно, была рассчитана без учета буду-

щего экономического кризиса. Было просчитано два вари-

анта — пессимистичный, предполагающий рост объема пе-

ревозок грузов в порты Ванино и Советская Гавань (до

30 млн тонн в год), и оптимистичный — с расчетом на рост

перевозок до 53 млн тонн в год. Грузопотоки в основном

планировалось увеличить за счет новых разрабатываемых

месторождений в зоне магистрали, но рассчитывали и на

новые транзитные грузы.

Президент ОАО РЖД Владимир Якунин не раз гово-

рил, что в идеале в долгосрочной перспективе грузовые

перевозки в регионе должны уйти на БАМ, а Транссиб

должен специализироваться на пассажирских и контей-

нерных перевозках. Программа также предусматривала

усиленное развитие конечной точки БАМа — Ванино—

Совгаваньского транспортного узла со строительством

новых терминалов по перевалке угля (СУЭК и «Саха

транспортная компания», принадлежащая «Мечелу»),

лесных и металлоломных грузов (Evraz Group), глинозе-

ма, алюминия и лесных грузов («Базовый элемент») и ру-

ды (рудник «Покровский», принадлежащий Aricom).

Предполагалось, что расти, хотя и не так быстро, будет и

пассажирооборот — с нынешних 2,4 млрд пассажироки-

лометров до 2,8 млрд в 2020 году.

При первом варианте программы на развитие магистра-

ли до 2020 года планировалось потратить 247,3 млрд руб., во

втором — 317,2 млрд руб. в ценах 2006 года. За счет этих ин-

вестиций (на первых этапах планировалось, что 70% вложе-

ний обеспечит ОАО РЖД, а остальные 30% — инвестфонд)

предполагалось удлинить и построить дополнительные при-

емно-отправительные пути на станциях, восстановить разоб-

ранные в 1990-е годы, построить 1 313 км вторых главных пу-

тей, модернизировать инфраструктуру магистрали.

В теоретическом долгосрочном плане программа, как и

в 1970-е годы, предусматривает продолжение БАМа на се-

вер в сторону Магадана, Камчатки и Чукотки. Эти проекты

зафиксированы и в стратегическом плане развития россий-

ских железных дорог до 2030 года. Строится железнодо-

рожная линия Томмот—Якутск, которая свяжет БАМ с райо-

нами Якутии, ранее доступными только с помощью водно-

го транспорта.

Но мировой экономический кризис поставил эти планы

под вопрос. Падение перевозок с началом кризиса, по край-

ней мере в краткосрочной перспективе, сняло вопрос о пе-

регрузке Транссиба. Почти все проекты по освоению зоны

БАМа, как и большинство новых проектов в стране, оказа-

лись заморожены.

«Базэл» до сих пор разрабатывает ТЭО Чинейского ме-

сторождения, а с учетом долговых проблем компании реа-

лизация этого проекта, скорее всего, будет отложена на не-

определенный срок. Ближе всего к реализации был Эльгин-

ский проект, но и тут возникли проблемы: в апреле из-за

долгов «Мечела» перед подрядчиками было остановлено

строительство железнодорожной ветки к месторождению,

необходимой для его ввода в строй. Подготовка к освоению

Удокана тоже идет неспешно: «Металлоинвест», несмотря

на требования Роснедр, до сих пор даже не оплатил выиг-

ранную прошлым летом лицензию.

Нефтегазовые месторождения региона тоже не стали ис-

точником грузов для БАМа: транспортировку нефти по же-

лезнодорожной части трубопровода Восточная Сибирь—

Тихий океан (ОАО РЖД и Минтранс предлагали задейство-

вать в этом проекте БАМ, министр Игорь Левитин рассчи-

тывал, что это покроет хотя бы часть убытков от его содержа-

ния) было решено полностью осуществлять по Транссибу.

В институте «Гипротранстэи», разрабатывавшем прог-

рамму строительства БАМа, констатируют, что реализация

проекта будет зависеть от того, как быстро закончится эко-

номический спад и «как быстро сработают инвесторы».

Впрочем, в долгосрочной перспективе перевозки по Транс-

сибу все равно будут расти, а месторождения будут осваи-

ваться, уверены в институте. Так что программа развития

БАМа пока не пересматривается. ■

№93 СРЕДА 27 МАЯ 2009 ГОДА / КОММЕРСАНТЪ BUSINESS GUIDE / 31

ТЕОРИЯ И ПРАКТИКА

ТЕОРИЯ И ПРАКТИКА

Братское
вдхр

Зейское
вдхр

Усть-Илимское
вдхр

Ангара

Лена Витим

БА
ЙК

АЛ

Лена

Алдан

Амур

Ам
ур

Ар
гу

нь

Ш
ил

ка

Ангара

Братское
вдхр

мское
вдхр

Лена Витим

Зейское
вдхр

Ам
ур

Гашенское

Капаевское

Рудновское

Дулисьминское

Талаканское

Чаяндинское

Холодненское

Удока
нск

ое 

Голевское

Катугинское

Евгеньевское

Эльгинское

Огоджинское

Ургальское

Фестивальное

Чинейское
Куранахское

Укдуска

Шаманское

Селигдарское

Кангаласское

Таежное

Нерюнгринское

Гаринское

Адниканское

Апсатское

Жеронское

Коршуновское

Ярактинское

Ковыктинское

Верхнечонское

Нерюндинское

АНГАРО-ЛЕНИНСКИЙ
И СЕВЕРОБАЙКАЛЬСКИЙ

БУРЕЙСКИЙ
И НИЖНЕАМУРСКИЙ

СРЕДНЕ-ВИТИМСКИЙ
И УДОКАНСКИЙ

ЮЖНО-ЯКУТСКИЙ

СЕЛЕМДЖИНСКИЙ

ЭВЕНКИЙСКИЙ

АВТ.  ОКРУГ

КРАСНОЯРСКИЙ

КРАЙ

РЕСПУБЛИК А

ТЫВА

ТРАНССИБИРСКАЯ МАГИСТРАЛЬ

ИРКУТСК АЯ ОБЛ.

ЧИТИНСК АЯ ОБЛ.

АМУРСК АЯ ОБЛ.

ХАБАРОВСКИЙ

КРАЙ

РЕСПУБЛИК А САХА

РЕСПУБЛИК А

БУРЯТИЯ

К И Т А Й

М О Н Г О Л И Я

Тайшет Братск
Раз. Галачинский

Хребтовая

Усть-Ордынский

Лена Лена-Вост.

Непа

Карабула

Реш
оты

Юрты

Саянская

Нижнеудинск

Вихоревка

Усть-Илимск

Северобайкальск

Нов. Уоян Таксимо

Чина

Хани

Могоча

Сретенск
Чернышевск-Забайкальский

Куэнга
Чита

Хилок
Петровский
завод

Наушки

Кижа
Горхон

Улан-Удэ

Иркутск

Байкал

Тарская

Оловянная

Приаргунск

Шилка-Тов.

Беркакит Эльгинское
месторождение

Гарь

Раз. Бестужево

Верхнезейск
Раз. 

Улак

Нерюнгри

Томмот

Верх. Амга

Якутск 

Кангалассы

Алдан

Правая Лена

Баргузин

Тында

Бамовская

Магдагачи

Чагоян

Свободный

Белогорск

Завитая
Бурея

Тырма

ХабаровскЛенинск

Волочаевка II

Чегдомын
Ургал

Эты
рк

эн
Февральск

Раз. 
686 км

Нов. Чара
Раз. Мурурин

Удокан

Юктали

Уруша

Сковородино

ДжалиндаМохэ

Шимановская

Благовещенск
Хэйхэ

Нэньцзян

Поярково

Райчи
хи

но
к

Облучье

Изв
ес

тко
ва

я

Комсомольск-
-на-Амуре

Биро
биджан

Бира

Зилово
Букачача

Борзя

Кары
мска

я

Яблоно
ва

я
ТургутуйБол. Луг

Зауд
инс

ки
й

Слюдянка

Черемхово

Зима

Тулун

Иланская

Байкало-Амурская магистраль

БАЙКАЛО-АМУРСКАЯ МАГИСТРАЛЬ

Полезные ископаемые: Железные руды

Действующие железные дороги

Проектируемые железные дороги

Железнодорожные станции

Каменный уголь

Бурый уголь

Калийные соли

Медные руды

Газ

Нефть

Оловянные руды

Полиметаллические руды

Аппатиты

Очаги природных ресурсов


