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В статье установлена хронология воплощения крупного инфраструктурного проекта, 
указаны подрядные и субподрядные организации, руководители и в динамике привлекаемая 
рабочая силы. Проанализированы многочисленные трудности при строительстве, определе-
ны их причины. Приведены размеры промежуточных и итоговых финансовых вложений. 
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Строительство новой двухпутной же-
лезнодорожной линии началось в соответ-
ствии с приказом НКПС № С-29/ЦЗ от 22 
марта 1941 г., причём к концу 1941 г. на 
строительстве были проведены только под-
готовительные работы, которые выполня-
лись слабо, так как трест «Востсибстрой-
путь» в течение 1941 г. не заключал дого-
воры на строительство. При этом уже на-
чался массовый приток рабочей силы, но 
строительство не было обеспечено ни инст-
рументом, ни жильём, ни продуктами пита-
ния. Людей отправляли по домам. Поэтому 
в отчётном докладе партбюро ВКП(б) 
Управления треста прозвучало, что перво-
очередными мерами необходимо признать 
форсирование работ по строительству жи-
лья, обеспечение рабочих продуктами пи-
тания, постельными принадлежностями, 
инструментом [15, л. 2–23]. 

Следует отметить, что в течение всего 
первого квартала 1941 г. стоял вопрос о 
консервации строительства. Однако вопрос 
был снят приказом НКПС № 151/Ц от 2 ап-
реля 1941 г., по которому строительство 

1 апреля 1941 г. перевели на хозяйственный 
способ с проведением инвентаризации ра-
бот и организовали Группу заказчика 
НКПС. Правда, как показали дальнейшие 
события, Группа заказчика не оправдала 
своего назначения, так как её функции сво-
дились к формированию приёма выполнен-
ных работ и их оплате, без права контроля 
за ходом работ, что создавало бесконтроль-
ность и возможность скрытия перерасходов 
строительным Управлением. 

На заседании закрытого партийного 
собрания парторганизации «Востсибстрой-
путь» 15 июля 1941 г., обсуждая доклад на-
чальника Группы заказчика по Строитель-
ству № 12 Дымкова, начальник экспедиции 
Власов [13, л. 5]1 высказался негативно в 
отношении данной организации, говоря о 
том, что главными задачами Группы заказ-
чика были: качество работ, наблюдение за 

                                         
1 Евгений Никитич Власов, 1901 г. р., русский, по 
социальному происхождению из рабочих, образова-
ние высшее – инженер-строитель, занимал долж-
ность начальника треста «Востсибстройпуть» 
НКПС. 
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работами и финансы, но ни с одной из них 
она не справилась, в особенности в обеспе-
чении строительства механизмами. Боль-
шинство руководителей Группы заказчика 
сидели в Москве и не оказывали никакой 
помощи [15, л. 48]. 

За 1941 г. на строительстве произведе-
но затрат на капиталовложения в сметных 
ценах на сумму 18 389 руб., что составляло 
37,8% к годовому плану и за первое полу-
годие 1942 г. в сметных ценах выражалось 
в сумме 9 379 114 руб., то есть выполнение 
программы составляло 33,5% к полугодо-
вому плану [1, л. 20]. Эти данные свиде-
тельствовали о том, что работы такими 
темпами, какими они проходили, затягива-
ли строительство линии на несколько лет, 
что ни в коей мере не удовлетворяло поли-
тической ситуации на тот момент. 

Основной причиной плохого строи-
тельства парторганизация треста «Востсиб-
стройпуть» считала недооценку военной 
обстановки руководителями отделов, в ви-
ду чего приказы, спущенные сверху, прак-
тически не выполнялись [11, л. 60]. По сло-
вам начальника производственного отдела 
Строительства № 12 Пугина, работать в 
1941 г. могли лучше, но не было хорошей 
организации труда, не было производст-
венных совещаний, очень много проходило 
реорганизаций, плохо обстояли дела с ме-
ханизацией, не рационально использова-
лась рабочая сила, были проблемы с пита-
нием рабочих и снабжением строительства 
материалами [13, л. 2]. 

Переломным пунктом в строительстве 
стало постановление Государственного 
Комитета Обороны № 1748/С от 13 мая 
1942 г. о форсировании строительных ра-
бот на железнодорожной линии Иркутск – 
Слюдянка [19, л. 220–223]. Постановление 
предусматривало строительство линии Ир-
кутск – Слюдянка в однопутном варианте 
по облегчённым техническим условиям, 
допустив применение на 96 км линии двой-
ной паровой тяги с учётом в будущем 
строительства второго пути. НКПС должен 
был открыть сквозное однопутное движе-
ние по железнодорожной линии в первом 
квартале 1943 г. 

В соответствии с постановлением был 
подписан приказ НКПС № С-353/Ц от 19 

мая 1942 г., в котором были определены 
основные технические параметры строи-
тельства линии [9, л. 6]. Для выполнения 
объёма работ приказ предусматривал пере-
броску механизмов, рабочей силы и мате-
риалов и возлагал строительство тоннелей 
со скальными выемками межтоннельного 
участка на «Метрострой» с окончанием ра-
бот по тоннелям в 1943 г. и присвоением 
строительству тоннелей наименования 
«12/Т». 

Основным материалом для составления 
проекта однопутной линии служил техни-
ческий проект на сооружение двухпутной 
линии, разработанный Московским отделе-
нием «Союзтранспроекта» НКПС, причём в 
процессе составления проекта в течение 
1942 г. были проведены необходимые до-
полнительные полевые исследования по 
перетрассировке отдельных участков и 
сбору необходимых дополнительных мате-
риалов. 

Строительство линии разрешено было 
вести без утверждённого проекта, финан-
сирование же – производить по утверждён-
ной смете на сооружение двухпутной ли-
нии. Приказ № С-353/Ц предусматривал 
выделение на строительство железнодо-
рожной линии Иркутск – Слюдянка в 
1942 г. 95 млн руб [1, л. 21]. 

Для форсирования работ в мае 1942 г. 
на строительство № 12 направлялись: 7-я 
железнодорожная бригада в полном соста-
ве, три батальона 8-й железнодорожной 
бригады и пять путевых колонн общей чис-
ленностью 2 400 человек [9, л. 7]. Но в ию-
не 1942 г. три батальона 8-й железнодо-
рожной бригады были сняты со строитель-
ства и направлены на запад, в октябре 
1942 г. пять путевых колонн отправили на 
другое строительство, а 7 января 1943 г. в 
полном составе убыла на запад 7-я желез-
нодорожная бригада. 

7 июля 1942 г. был издан приказ НКПС 
С-601/Ц о переводе с первого июля 1942 г. 
строительства железнодорожной линии 
№ 12 с хозяйственного на подрядный спо-
соб работ и передаче Группы заказчика в 
подчинение начальнику Восточно-
Сибирской железной дороги. Считалось, 
что перевод строительства на подрядный 
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способ даст снижение себестоимости 
строительных работ. 

Выполнение приказа № С-353/Ц с пер-
вых дней начало срываться. Плохая органи-
зация труда, недостаток инструментов, 
позднее поступление рабочих по так назы-
ваемой трудгужповинности из Иркутской 
области и Бурят-Монгольской АССР, за-
тяжка в своевременной переброске экскава-
торов и других механизмов, а также не-
своевременное получение горючего нару-
шило выполнение директивного графика, 
составленного в ключе приказа № С-353/Ц, 
и сорвало сроки выполнения работ. Со сто-
роны руководства строительства не было 
надлежащей перестройки в работе. Реше-
ние ГКО и приказ наркома путей сообще-
ния о форсировании строительства застали 
руководителей строительства врасплох, а 
со стороны Центрального управления же-
лезнодорожного строительства (Цужелдор-
строя) НКПС была проявлена беспечность 
в отношении этой важнейшей стройки – 
отсутствовала требовательность и необхо-
димая помощь. 

На одном из закрытых заседании пар-
тийного собрания 1-го участка Строитель-
ства № 12 было зачитано выступление 
председателя ГКО товарища Сталина от 3 
июля 1941 г. Собрание отметило, что парт-
организация строительства до сих пор не 
добилась такого положения, чтобы каждый 
рабочий и командир стройки поняли всю 
глубину опасности, которая нависла над 
страной, в результате чего на строительстве 
имело место благодушие, беспечность, на-
строение мирного времени и непонимание 
того, что война коренным образом измени-
ла положение в стране, что от каждого со-
ветского гражданина требовалось макси-
мальное напряжение сил для помощи Крас-
ной Армии в разгроме вероломного врага. 
Для безусловного выполнения указания то-
варища Сталина о немедленной перестрой-
ке всей работы на военный лад и подчине-
нии всех сил интересам фронта и задачам 
организации разгрома врага парторганиза-
ция должна была провести ряд мероприя-
тий, а именно: добиться того, чтобы каж-
дый строитель мобилизовал себя и пере-
строил свою работу на военный лад, чтобы 
на строительстве не было ни одного рабо-

чего, не выполнявшего нормы, ни одного 
случая нарушения трудовой дисциплины. 
Начальники участков должны были разра-
ботать и внедрить посуточные графики для 
всех объектов и бригад с учётом дополни-
тельных часов работы [12, л. 10]. 

План по освоению в 1942 г. 95 млн руб. 
в течение года неоднократно уменьшался и 
фактически было освоено 32 млн 154 тыс. 
руб. [2, л. 20]. О невыполнении приказа 
№ С-353/Ц шла речь на закрытом собрании 
парторганизации треста «Востсибстрой-
путь» 10 августа 1942 г., где было сделано 
предупреждение не только Власову и за-
местителю начальника по политчасти 
Строительства № 12 Титову, но всему ак-
тиву, всем коммунистам. Уже более трёх 
месяцев прошло со дня выхода приказа, но 
сдвигов в работе было немного. Коллектив 
треста не перестроился, «руководители по-
теряли чувство государственной ответст-
венности за строительство линии № 12», 
что подвигало НКПС принимать решитель-
ные меры [13, л. 13–14]. 

Железнодорожная линия Иркутск-1 – 
Слюдянка-2 строилась двумя самостоя-
тельными подрядными организациями: 
трестом «Востсибстройпуть» и Управлени-
ем строительства № 12/Т «Метростроя», 
которое осуществляло тоннельные и земля-
ные работы на межтоннельном участке. 
Кроме этих организаций в качестве суб-
подрядчиков работы выполняли: «Желдор-
взрывпром», Группа заказчика и Строй-
торгпит. 

Последняя организация плохо органи-
зовывало питание рабочих, но в 1943 г. ру-
ководству строительством удалось добить-
ся получения военных пайков. Это дало 
возможность обеспечить рабочих нормаль-
ным питанием [14, л. 21]. 

Основным недостатком в организаци-
онной структуре строительства следует от-
метить отсутствие генерального подрядчи-
ка, отвечающего за всю стройку в целом. 
Расчленение работ между двумя независи-
мыми друг от друга подрядчиками на од-
ном строительстве, помимо того, что шло в 
разрез с существующими законоположе-
ниями, неизбежно привело к различным 
мелочным пререканиям между подрядчи-
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ками и усложняло надзор за выполненными 
работами со стороны Группы заказчика. 

Аналогичное положение имело место и 
в вопросах проектирования. В условиях 
строительства железнодорожной линии 
№ 12 проектирование вели две самостоя-
тельные, независимые друг от друга, про-
ектные организации: экспедиция № 12 
«Мостранспроекта» НКПС и проектный 
отдел Управления строительства № 12/Т 
«Метростроя». Результатом этого явилось 
то, что обе проектные организации соста-
вили раздельные сметы на свои участки ра-
бот, не связав их между собой, в силу чего 
Группе заказчика пришлось проделать 
большую работу по увязке смет, прежде 
чем отправить их в Технико-экспертный 
отдел (ТЭО) на рассмотрение [1, л. 22]. 

Указанные положения в организацион-
ной структуре являлись совершенно не-
нормальными, поэтому появилась потреб-
ность в срочном вмешательстве НКПС: 
трест «Востсибстройпуть» назначили ген-
подрядчиком по строительству, а экспеди-
цию № 12 – генеральным подрядчиком по 
проектированию. 

В соответствии с приказом № С-353/Ц 
был составлен и утверждён директивный 
график строительства линии № 12, который 
предусматривал необходимое количество 
механизмов, в том числе 17 экскаваторов. 
Причём строительные тресты НКПС обяза-
ны были отгрузить экскаваторы на строи-
тельство № 12 к 1 июля 1942 г. Фактически 
переброска задержалась: механизмы посту-
пили только в течение августа [1, л. 23]. 

На строительстве тоннелей работали 
два энергопоезда, однако в силу частых по-
ломок они больше стояли, чем работали и 
бесперебойно давать электроэнергию нача-
ли только в декабре 1942 г. 

Строительное Управление № 12 на 10 
июля 1942 г. получило значительное по-
полнение рабочей силы за счёт привлечён-
ного контингента в порядке трудгужповин-
ности из Иркутской области (три тысячи 
человек и 300 подвод с возчиками) и Бурят-
Монгольской АССР (две тысячи рабочих и 
200 подвод с возчиками), а также за счёт 
спецколонн [1, л. 23 об.]. 

Приказ НКПС № С-353/Ц обязывал 
Управление  железнодорожных  войск  в 

10-дневный срок перебросить на строи-
тельство 128 железнодорожных батальонов 
и из Сибирского строительно-монтажного 
треста пять рабочих колон НКО. Всего на 
строительстве должно было быть сосредо-
точено около 5 тыс., а с железнодорожны-
ми батальонами около 10 тыс. человек. Но 
с учётом возвращённых обратно по врачеб-
ным заключениям, рабочей силы было не-
дополучено: по Иркутской области – 1260 и 
Бурят-Монгольской АССР – 640 человек 
[1, л. 24 об.]. 

На Строительство № 12 мобилизовыва-
лась в основном сельская молодежь. Разна-
рядка поступала в районные исполкомы, 
оттуда доводилась до сельских советов. В 
свою очередь председатели сельсоветов с 
председателями колхозов решали: кого на-
править. Райкомы партии контролировали 
этот процесс. Отобранные по мобилизации 
кадры вызывались в сельсовет, где им в 
присутствии участкового милиционера 
вручались мобилизационные листы с ука-
занием объекта назначения. Давались сутки 
на сборы. Под трудовую мобилизацию то-
гда попадали в первую очередь неквалифи-
цированные молодые кадры, раскулачен-
ные советской властью, юноши и девушки, 
за которых не было заступа в деревне. 

Одной из девушек была Евдокия Сер-
геевна Петрушина, которая в 15 лет была 
мобилизована вместе с её ровесницами 
С. Анастасовой, Г. Коротченко, А. Рябико-
вой и другими на строительные работы [18, 
с. 705]. Е.С. Петрушина вспоминала: «На 
колхозных подводах нас доставили в рай-
онный пункт сбора. По прибытию в Ир-
кутск мы обязаны были явиться в железно-
дорожное отделение милиции для даль-
нейшего препровождения к месту строи-
тельства дороги… Здесь из нас формирова-
лись команды для отправки на автомобилях 
на стройку… . Каждому строителю, т. е. 
девушке, девчушке, выдавались со склада: 
тяжелое кайло, лопата и тачка… . Труди-
лись каждый день, без выходных, праздни-
ков, с перерывами на обед и сон. Нормой 
выработки считался трудодень. За невы-
полнение нормы трудодней полагалось су-
ровое наказание по законам военного вре-
мени, вплоть до срока заключения на Ко-
лыме. Мягким наказанием считалось про-
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дление пребывания на стройке. Производи-
тельность труда зависела от степени при-
нуждения строителей, жесткого учета и 
контроля над работавшими подростками. 
Каждому строителю было положено по 
норме 200 граммов хлеба в день. Обед со-
ставляла свекольная или капустная баланда 
или разваренная вермишель с мороженой 
картошкой, который можно было получить 
в обмен на 100 граммов хлеба… . Зачастую 
оголодавшие девчата не обращали внима-
ния на свою нравственную деградацию и, 
подчиняясь внутренней потребности орга-
низма, выковыривали из помоев, выливав-
шихся рядом со столовой, остатки еды. Ма-
ленький праздник бывал в бригаде, когда 
на стройку разрешали приезжать родствен-
никам и привозить кое-какую деревенскую 
еду. Спрятать ее было невозможно, так как 
оголодавшие люди знали, где и как искать 
и воровали продукты без всякого зазрения 
совести. Дистрофия, чесотка, педикулез 
были на стройке повседневностью. Смер-
тельные случаи от голода и болезней ста-
новились нормой. Ежедневно дневальные 
выносили из бараков своих умерших под-
руг. Их увозили на крытой брезентом ма-
шине и хоронили в неизвестном месте» [18, 
с. 706–710]. 

Между тем ситуация на Строительстве 
№ 12 разворачивалась так, что на 30 декаб-
ря 1942 г. контингент рабочих уменьшился 
до 4 500 человек, а первого января 1943 г. 
он составлял уже 2 033 человека. По строи-
тельству № 12/Т «Метростроя» количество 
рабочих основного производства было бо-
лее стабильным и составляло в среднем 
1 300–1 450 человек, против пяти тысяч че-
ловек, требовавшихся по директивному 
графику. 

Не лучше обстояло дело с получением 
материалов. Укладка пути для рабочего 
движения тормозилась исключительно из-
за отсутствия рельсов и скреплений, не-
смотря на неоднократную постановку этого 
вопроса перед НКПС. Отсутствие горючего 
не позволяло возить грунт и срывало 
взрывные работы. В начале января 1943 г. 
прекратили работу энергопоезда. Квалифи-
цированных рабочих пришлось перебро-
сить на земляные работы межтоннельного 
участка. 

Что касается проектной документации, 
то к моменту издания приказа № С-353/Ц 
проектирование двухпутной линии не было 
закончено, и, несмотря на указание в ме-
сячный срок перепроектировать линию на 
однопутную с соблюдением облегчённых 
технических условий, экспедиция № 12 
(начальник Грицевич) не переключилась на 
работу, продолжая в течение трёх месяцев 
заниматься окончанием проекта двухпут-
ной линии [1, л. 25]. 

Фактически проектирование однопут-
ной линии началось только с конца августа 
и начала сентября 1942 г., и сроки по при-
казу были сорваны. 

Из-за отсутствия проектов остро стоял 
вопрос с составлением смет на однопутную 
линию. Имелась утверждённая смета на 
двухпутную линию в сумме 352 млн 432 
тыс. руб. Приказом предусматривалось 
производить финансирование за счёт ут-
верждённой сметы по новым сметно-
финансовым расчётам, согласованным с 
заказчиком. Но только в ноябре 1942 г. на-
чалась оплата работ по новым ценам, а со-
ставление смет проектный отдел Управле-
ния строительства № 12/Т закончил только 
в январе 1943 г. 

В связи с отсутствием железа и цемента 
и необходимостью строительства искусст-
венных сооружений в зимнее время строи-
тельство поставило вопрос перед НКПС о 
разрешении заменить ряд капитальных ис-
кусственных сооружений деревянными 
[1, л. 26], но разрешено было только час-
тичное изменение проектов [21, л. 5]. 

Объём работ по перепроектировке был 
значительным, поэтому Экспедиция № 12 
при штате специалистов по искусственным 
сооружениям в три человека могла закон-
чить работу только во втором квартале 
1943 г. Для этого требовалось доукомплек-
тование Экспедиции двумя-тремя мостови-
ками за счёт Иркутской экспедиции «Мос-
транспроекта» или за счёт «Сибтранспро-
екта». Главный инженер строительства 
Елизаров, зная, что речь шла о перепроек-
тировке 10–15% искусственных сооруже-
ний, когда их было построено не более 
10%, ставил в начале декабря 1942 г. перед 
комиссией Забайкальского фронта вопрос 
об отсутствии документов на перепроекти-
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рование, которые задерживали строитель-
ство [1, л. 26– 26 об.]. 

План 1942 г. подвергался неоднократ-
ному уменьшению. Экспедиция № 12 при 
договоре с подрядчиками на сумму 3 млн 
836 тыс. руб. выполнила план на 68,5%, а 
план, установленный Главком, – на 94,5%, 
соответственно трест «Востсибстройпуть» 
– на 61 169 руб., 43,1% и 68%, Управление 
строительства № 12/Т – на 18 млн 412 тыс. 
руб., 19% и 43,5% соответственно [1, л. 28]. 
Основной причиной невыполнения плана 
было отсутствие материалов. Производи-
тельность труда в 1942 г. падала из кварта-
ла в квартал. 

В связи с переходом во втором полуго-
дии на подрядный способ работ, договоры с 
трестом «Востсибстройпуть» и Управлени-
ем строительства № 12/Т «Метростроя» 
были заключены с большим опозданием: 
заказчик не согласился с некоторыми по-
ложениями договора, предложенными под-
рядчиком [1, л. 28 об.]. 

Начиная со второй половины 1942 г. и 
в начале 1943 г., со строительства № 12 по-
степенно была отозвана на военно-
восстановительные работы рабочая сила и 
вывезены механизмы [3, л. 15 об.]. В таком 
же положении находилось и строительство 
тоннелей. На строительство престали по-
ступать лес, цемент, горючее и другие ма-
териалы. Уложенный от Иркутска до 32 км 
рабочий путь в 1943 г. по приказу НКПС 
был разобран, а материалы верхнего строе-
ния были отправлены на другое строитель-
ство. Также на другие стройки были от-
правлены все механизмы и материалы. 

В сложившейся обстановке в стране 
выполнить постановление ГКО от 13 мая 
1942 г. за № ГКО 1748 /С и приказ НКПС 
№ С-353/Ц от 19 мая 1942 г. по поводу от-
крытия сквозного рабочего движения по 
всей линии в первом квартале 1943 г. не 
удалось. 

Маломощность оставшегося в наличии 
штата коллектива, механизмов и оборудо-
вания на протяжении 1943 и 1944 гг. по-
служила причиной остановки почти всех 
строительных работ, за исключением мас-
совых взрывов выемок, проходки штолен 
по тоннелям и небольшого объёма бетон-
ных работ в тоннелях. Важность линии ис-

ключала возможность её консервации, ра-
боты хотя и небольшим фронтом, но про-
должались. В то же время брошенным объ-
ектам грозила участь постепенного разру-
шения. 

На протяжении 1943 г. и особенно 
1944 г. строительство № 12 превратилось в 
своеобразную базу, откуда Цужелдорстро-
ем НКПС черпались технико-материальные 
ресурсы для других строек. 

В 1944 г. на стройке работали только 
2–3 газогенератора-компрессора на про-
ходческих работах по подготовке к массо-
вому взрыву, 1–2 компрессора – на проход-
ческих тоннельных работах и одна времен-
ная паровая с локомобильной установкой 
электростанция, составлявшая энергетиче-
скую базу на строительстве тоннелей, ко-
торая обеспечивала проходку только одно-
го тоннеля и штолен ближайшей выемки 
для массового взрыва. 

Строительными материалами в 1944 г. 
стройка совершенно не обеспечивалась. 
Неудовлетворительно обстояло дело с 
обеспечением рабочей силой. Имевшийся 
контингент рабочих в течение года сокра-
тился в виду переброски на круго-
байкальский участок и в виду отзыва ква-
лифицированных тоннельщиков на военно-
восстановительные работы. 

В 1944 г. среднесписочное количество 
рабочих составляло около 800 человек, то 
есть 57,1% к количеству, установленному 
планом на 1944 г. (1 400 человек) [3, л. 17]. 
На протяжении всего года заказчик ставил 
вопрос перед наркомом путей сообщения о 
состоянии дел на стройке и о форсировании 
работ. Только в конце 1944 г. на Строи-
тельстве № 12 началось оживление: при-
ступили к восстановлению жилого фонда. 
Одновременно подрядчики строительства 
(«Востсибстройпуть» и Управление строи-
тельства № 12/Т) составили графики работ, 
которые должны были обеспечить к концу 
1945 г. открытие сквозного рабочего дви-
жения. 

В 1944 г. перепроектирование двухпут-
ной железной дороги на однопутную в ос-
новном было завершено. Оставались лишь 
мелкие недоделки по некоторым работам. 
Годовой план по строительству на 1944 г. 
был утверждён в сумме 10 млн руб. и вы-
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полнен на 61,2% [3, л. 17]. Невыполнение 
плана объяснялось недостатком рабочей 
силы, недостаточной мощностью энергети-
ческой установки на тоннельных работах, 
отсутствием топлива, маломощностью ме-
ханического парка, отсутствием основных 
строительных материалов. 

Таким образом, с 1942 г. плановые объ-
ёмы работ по строительству железнодо-
рожной линии Иркутск – Слюдянка посто-
янно не выполнялись. Это было связано как 
с неудовлетворительной организацией ра-
бот, так и с военными действиями на западе 
страны. Несмотря на то, что в советское 
время невыполнение плана каралось весьма 
сурово, никаких организационных и прочих 
выводов не делалось. 

Строительные работы на железнодо-
рожной линии, начавшиеся в соответствии 
с приказом НКПС № С-29/ЦЗ от 22 марта 
1941 г., до конца 1944 г. сопровождались 
систематическим невыполнением плана 
даже с учётом его корректировки в мень-
шую сторону. К полномасштабным рабо-
там на линии вернулись только весной 
1945 г. 

Постановлением ГКО № 7803/С от 13 
марта 1945 г. было вновь указано НКПС о 
форсировании работ по строительству же-
лезнодорожной линии Иркутск – Слюдянка 
с открытием движения к 15 ноября 1945 г. 

Технический проект по сооружению 
однопутной железнодорожной линии Ир-
кутск – Слюдянка был рассмотрен в Бюро 
экспертизы проектов и технических усло-
вий Центрального планово-экономического 
отдела НКПС, согласован с центральными 
управлениями строительства, пути, движе-
ния и утверждён заместителем народного 
комиссара путей сообщения И.Д. Гоцирид-
зе 22 июня 1945 г., а смета к техническому 
проекту однопутной железнодорожной ли-
нии была им утверждена 29 декабря 1945 г. 

Второй этап строительства начался в 
марте 1945 г., когда на строительство нача-
ли поступать специальные формирования и 
железнодорожные войска. 

Для работы на строительстве в 1945 г. 
прибыли 6, 7, 9 и 44 железнодорожные бри-

гады, а также 3, 10, 14, 21 и 31 ГОРЕМЫ2. 
По мере прибытия железнодорожных войск 
и ГОРЕМОВ, на строительстве было орга-
низовано четыре строительных участка 
[9, л. 8]. 

Во главе строительного управления 
стоял начальник строительства, он же од-
новременно являлся начальником железно-
дорожных войск. 

Начальником работ на участке являлся 
командир железнодорожной бригады, в 
оперативном подчинении которого были 
начальник участка и начальник ГОРЕМА, 
вместе со своими аппаратами. 

На начальника работ была возложена 
ответственность за окончание работ на сво-
ём участке в установленные сроки, за каче-
ство и правильную организацию работ. На-
чальники строительных участков являлись 
заместителями начальника работ и отвеча-
ли за своевременное обеспечение строи-
тельными материалами, механизмами и 
технической документацией. 

В 1945 г. строительство железнодо-
рожной линии развернулось широким 
фронтом с привлечением железнодорож-
ных войск и восстановительных поездов. 

На основании решения ГКО от 21 июня 
1945 г. № 9172/СС [20, л. 186–191] и прика-
за НКПС от 23 июня 1945 г. № 4584 с 
1 июля 1945 г. строительство переведено с 
подрядного способа на хозяйственный. В 
1945 г. по строительству произведено за-
трат на сумму 87 млн 858 тыс. руб. 
[4, л. 26]. 

1945 г. стал годом наиболее интенсив-
ного строительства и за этот год выполнено 
основных работ по земляному полотну, ис-
кусственным сооружениям – более чем за 
весь период с начала строительства по 
1 января 1946 г. Но решение ГКО об от-
крытии движения поездов (20 пар поездов в 
сутки) не было выполнено. 

В 1945 г. строительство вели: трест 
«Воссибстройпуть», Управление строи-
тельства № 12, в первом полугодии под-
рядным, во втором – хозяйственным спосо-
бом, Управление строительства № 12/Т 
«Метрострой» – подрядным способом, Ир-

                                         
2 ГОРЕМЫ – Государственные ремонтные предпри-
ятия. 



История 

Известия Лаборатории древних технологий № 1 (14) 2015 99 

кутской конторой «Желдорвзрывпрома» в 
качестве субподрядчика Управления строи-
тельства [4, л. 27]. 

Проектно-сметные и изыскательские 
работы выполняли: Экспедиция № 12 
«Мостранспроекта» (подрядно) и «Метро-
проект» в качестве субподрядчика первой 
организации. 

В распоряжении Управления строи-
тельством № 12 имелись четыре бригады 
железнодорожных войск № 6, 7, 9, 44 и 
пять восстановительных поездов (ВП) 
№ 103, 110, 114, 121 и 131. Кроме того, на 
правах субподрядчика работала экскава-
торная механизированная колонна от тре-
ста «Трансжелдормеханизация». Иркутская 
контора «Желдорвзрывпрома», железнодо-
рожные бригады (желдорбригады) и вос-
становительные поезда были приписаны к 
четырём участкам. Начальники работ на 
участке являлись командирами бригад, а 
начальники участков их заместителями. 

Управление № 12/Т, производившее 
работы по сооружению двух тоннелей 
(тоннель № 1, протяжением 660 м на 106 км 
трассы, и тоннель № 2, протяжением 
473,5 м на 113 км), являлось самостоятель-
ной подрядной организацией с подчинени-
ем «Главтоннельметрострою». Метрострой 
имел двух начальников титулов и четырёх 
начальников участков. 

Организационная структура строитель-
ства № 12 имела серьёзные недостатки. На-
чальники работ (командиры бригад) явля-
лись оперативными руководителями работ 
на участке, в то время как начальники уча-
стков, являясь ответственными за выполне-
ние плана, за надлежащее качество работ и 
за себестоимость строительства, находи-
лись в подчинении начальников работ на 
правах их заместителей. 

Группа заказчика строительства № 12 
на основании приказа НКПС № С-601/Ц до 
1 июня 1945 г. находилась в подчинении 
начальника Восточно-Сибирской железной 
дороги. 

С 1 июля 1945 г. согласно телеграфно-
му приказу заместителя наркомата пути 
вице-генерал-директора пути и строитель-
ства 2-го ранга И.Д. Гоциридзе от 18 июля 
1945 г., в связи с переходом по решению 
ГКО от 21 июня 1945 г. с подрядного на 

хозяйственный способ ведения работ, пере-
дана в подчинение Центрального управле-
ния железнодорожного строительства. 

Двухпутная линия № 12, была перепро-
ектирована на однопутную, причём в целях 
ускорения и удешевления строительства, а 
также в целях сокращения расхода цемента 
и металла, искусственные сооружения бы-
ли запроектированы с учётом использова-
ния местных материалов, в основном дере-
ва (из общего количества 148 сооружений, 
118 запроектировано деревянными) [4, 
л. 30]. 

Строительство продолжалось по указа-
нию НКПС по неутверждённому, выше 
упомянутому проекту однопутки до 1945 г., 
затем этот проект был пересмотрен в 
НКПС, и Бюро экспертиз своими заключе-
ниями в мае 1945 г. внесло ряд изменений, 
при этом основные показатели однопутной 
линии утверждены заместителем народного 
комиссара пути И.Д. Гоциридзе 22 июня 
1945 г. 

Для осуществления проектных работ и 
для оказания помощи строителям, в связи с 
расширением фронта работ в 1945 г. НКПС 
была направлена на строительство Экспе-
диция Московского отдела «Союзтранс-
проекта» (Экспедиция «Мостранспроек-
та»), которая пробыла на строительстве с 
апреля по декабрь 1945 г. За это время Экс-
педиция полностью восстановила линию от 
33 до 118 км, произвела трассировку подъ-
ездных путей и улавливающих тупиков, 
повторно восстановила некоторые участки 
в связи с массовыми взрывами выемок, 
произвела разбивочные работы сложных 
объектов, перепроектировала искусствен-
ные и гражданские сооружения, пересоста-
вила смету по строительству № 12 согласно 
приказу НКПС № 4584 ПРС от 23 июня 
1945 г. в связи с уточнением проекта и вы-
явленными дополнительными условиями 
производства работ, и выполнила ряд дру-
гих работ [4, л. 10–32]. 

В результате выполненных в 1945 г. 
«Мостранспроектом» работ по заключению 
Бюро экспертизы, проект линии № 12 был 
улучшен по сравнению с первоначальным 
проектом однопутной железной дороги. 

Строительство № 12 по своим топо-
графическим, геологическим и климатиче-
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ским условиям значительно отличалось от 
других строек СССР. Наличие гористой, 
сильно пересечённой местности с большим 
количеством скальных грунтов потребова-
ло применение особого способа организа-
ции работ. Для того чтобы развернуть ра-
боты по сооружению земляного полотна и 
искусственных сооружений широким 
фронтом, требовалось в первую очередь 
раскрыть выемки массовыми взрывами. Ра-
бота выполнялась Иркутской конторой 
«Желдорвзрывпрома». Последние взрывы 
прогремели в ноябре 1945 г. Всего было 
взорвано 1 млн 607,9 тыс. куб. м грунта. 

Работы по сооружению земляного по-
лотна были развёрнуты по всей трассе. На 
64–106 км по грунтовым дорогам доставле-
но семь паровозов и 66 платформ нормаль-
ной колеи, 16 экскаваторов и другие меха-
низмы и транспортные средства [4, л. 45]. 

Для ввода в работу тяжёлых экскавато-
ров, для доставки грузов и материалов, 
форсировалась укладка временного желез-
нодорожного пути по земляному полотну 
неполного профиля со стороны станции 
Иркутск и по временным обходам с макси-
мально возможными уклонами. На 1 января 
1946 г. такой путь был уложен до 60 км. 

При наличии высоких и коротких на-
сыпей применялась эстакадная отсыпка. В 
1945 г. построено 11 775 м эстакад под па-
ровозную, мотовозную и ручную возку. 
Сооружение земляного полотна велось и 
механизированным способом, и вручную, и 
с помощью взрыва. Механизированным 
способом выполнено 1 млн 486,9 тыс. 
куб. м земляных работ, или 40,3%, массо-
выми взрывами – 749,1 тыс. куб. м или 20% 
и в ручную – 1 млн 467,3 тыс. куб. м или 
39,7%. 

Механизированные работы выполняли 
27 экскаваторов. Для выполнения проход-
ческих работ при массовых взрывах ис-
пользовались импортные и отечественные 
экскаваторы. Подвозка материалов осуще-
ствлялась автомашинами. Строительству 
было передано 297 автомобилей марки 
«Студебекер» и 30 тракторов. Кроме того, 
имелись автомобили отечественного про-
изводства [4, л. 48]. 

На строительстве тоннелей все основ-
ные работы были механизированы. Для вы-

полнения бутовых работ использовали 
компрессоры, для бетонных работ исполь-
зовали камнедробилки и пять бетономеша-
лок. Подъём бетона из нижней штольни в 
верхнюю осуществлялся с помощью элек-
трической тали. Ток вырабатывала локомо-
бильная электростанция. На строительстве 
имелся деревообрабатывающий комбинат, 
механические мастерские, ремонтно-
прокатная база, лесопилка и установки для 
изготовления газогенераторного топлива. 
Лес, камень, щебень, гравий, песок – мест-
ные. Другими материалами (железо, стекло, 
цемент и др.) строительство обеспечива-
лось нерегулярно. 

Что касается рабочей силы, то квали-
фицированных кадров не хватало. Кратко-
срочное обучение положительных резуль-
татов не давало. В связи с этим отмечалось 
низкое качество работ [4, л. 49]. 

В 1946 г. перед строительством была 
поставлена задача – открыть сквозное ра-
бочее движение, что и было сделано в де-
кабре месяце [5, л. 6]. В то время работы 
вели: Управление строительством № 12 хо-
зяйственным способом, Управление строи-
тельством № 12/Т подрядным способом, 
железнодорожной бригадой (полевая почта 
№ 62808) в качестве субподрядчика обоих 
Управлений, Иркутской конторой «Жел-
дорвзрывпрома» в качестве субподрядчика 
вышеназванных организаций. Также строи-
тельные работы выполнял «Метрострой». 

По заявлению Группы заказчика, в 
1946 г. «Мостранспроект», не закончив 
проектирования, отстранился от выполне-
ния проектных работ. Годовой план 1946 г., 
утверждённый в сумме 105 млн руб., был 
выполнен на 72%. Условия работы в 1946 г. 
отличались от условий работы 1945 г., мас-
совых взрывов уже не производилось, эста-
кад было построено всего 2,5 км. Основные 
силы были сосредоточены на устройстве 
земляного полотна. 

В 1946 г. на земляных работах были за-
действованы экскаваторы, автомобили 
«Студебеккер». Укладка пути производи-
лась вручную. Однако балластировка ве-
лась не только вручную, но и механизиро-
вано. Для транспортировки грунта на же-
лезнодорожных платформах взамен мото-
возов, которых на строительстве не хвата-
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ло, в тягачи были переоборудованы авто-
мобили типа «Студебеккер» [22, л. 46]. В 
1946 г. Управление строительством исполь-
зовало рабочую силу восстановительных 
поездов, а также спецконтингент и частич-
но вербовало людей. Для расселения спец-
контингента были оборудованы лагеря. 

В результате реорганизации частей же-
лезнодорожных войск и во исполнение 
приказов Министерства путей сообщения в 
начале 1946 г. выбыли со строительства 
следующие воинские подразделения: в ян-
варе 1946 г. 7-я железнодорожная бригада и 
в марте – 9-я железнодорожная бригада, а 
44-я железнодорожная бригада в марте 
1946 г. была расформирована, и личный 
состав её предан на пополнение 6-й желез-
нодорожной бригады. В дальнейшем 6-я 
железнодорожная бригада была преобразо-
вана в два железнодорожных батальона, 
приданные 9-й железнодорожной бригаде. 

В январе же 1946 г. был переброшен на 
другие работы и ГОРЕМ № 10. 

Оставшаяся на строительстве линии 
Иркутск – Слюдянка 6-я железнодорожная 
бригада в связи с переходом железнодо-
рожных войск на субподрядный способ ра-
бот и ликвидацией при строительстве шта-
ба железнодорожных войск из подчинения 
строительства вышла и продолжала рабо-
тать на условиях субподрядного договора. 

Главным исполнителем работ по 
строительству № 12 в 1946 г. всё же оста-
валась 6-я железнодорожная бригада Глав-
ного управления военно-восстановитель-
ных работ (ГУВВР), а удельный вес про-
граммы в плане работ составлял до 70%. С 
1945 г. работы велись хозяйственным спо-
собом. 

По приказу министра путей сообщения 
от 9 июня 1947 г. за № С-460 железнодо-
рожная линия № 12 в 1947 г. должна была 
быть сдана в постоянную эксплуатацию. Но 
эта задача не была выполнена [6, л. 29]. 

В 1947 г. завершилось составление 
проектного задания укрепления земляного 
полотна по участку Иркутск – Слюдянка 
(кругобайкальский участок). Сметная 
строительная стоимость, наряду с реконст-
рукцией некоторых тоннелей, строительст-
вом новых галерей и других работ по кру-
гобайкальскому участку, включала строи-

тельство новой двухпутной линии от стан-
ции Иркутск до станции Байкал, взамен за-
тапливавшейся Иркутским водохранили-
щем. 

Второй вариант, в замен описываемо-
му, состоял в переустройстве нагорного 
однопутного обхода через горы на участке 
Иркутск – Слюдянка под два пути при теп-
ловозной тяге с превращением участка 
станция Байкал – станция Култук в тупико-
вый. 

Именно этот проект предлагали к ис-
полнению. Первый, кто не согласился с 
предложением превратить участок обхода в 
главную магистраль, был сам автор этого 
обхода, главный инженер «Союзтранспро-
екта» И.Т. Ефимов, бывший начальник ти-
тула № 12. По его мнению, план и напря-
жённый профиль этой нагорной линии с 
двойной тягой не допускали превращения 
её в участок главной сибирской магистрали 
[16, с. 62]. Затем начался процесс эксперти-
зы в Министерстве путей сообщения. 

Е.К. Гречищев вспоминал: «Состав 
экспертов был отменный: главные специа-
листы Управления путевого хозяйства 
Ф.Т. Воронинцев, П.А. Тисленко, привле-
чённые профессоры Н.Н. Джунковский, 
В.К. Дмоховский и другие. Из месяца в ме-
сяц я продлевал командировку в Москве. 
Эксперты писали и писали… . Убедить их в 
правоте принятых нами решений было не-
просто. Я отправился к начальнику Главно-
го управления пути и путевого хозяйства 
НКПС товарищу Гаврилову и заявил, что 
дальше так продолжаться не может… . Он 
сказал: «Ну, хорошо, а профессору Алек-
сандру Васильевичу Ливеровскому, как 
эксперту, доверяете?» и… отправил меня к 
нему в Ленинград» [17, с. 112–113]. Заклю-
чение А.В. Ливеровского отмело все ос-
тальные экспертизы. И на его основе было 
принято окончательное решение [17, 
с. 120]. 

23–26 декабря 1947 г. комиссия при 
участии представителей Восточно-
Сибирской железной дороги, Управления 
строительства № 12 и Группы заказчика 
признала возможным организовать времен-
ную эксплуатацию на участке от 0 до 78 км. 

Работу выполняли те же организации, 
что и в 1946 г., а проектирование вели: 
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Экспедиция № 12 «Мостранспроекта», 
«Дорпроект» Восточно-Сибирской желез-
ной дороги, инженерно-геологическая про-
ектная контора Восточно-Сибирской же-
лезной дороги [9, л. 29]. 

Согласно приказу заместителя минист-
ра путей сообщения И.Д. Гоциридзе брига-
да проектировщиков должна была прибыть 
к 1 июля 1947 г., фактически прибыла к 
1 октября. Руководитель бригады Новиков 
получил задание на проектные работы. До-
говор с Новиковым, заключённый 15 нояб-
ря 1947 г., предусматривал все вышена-
званные проектные работы и, кроме того, 
некоторые дополнительные работы и среди 
них уточнение полосы отвода в черте горо-
да Иркутска и в других местах. Срок окон-
чания проектных работ – 1 мая 1948 г. 
[9, л. 31]. Но проектировщики с заданием 
не справились, никаких проектов не выдали 
и ограничились лишь общими рекоменда-
циями. 

Годовой план в 1947 г. был утверждён 
в сумме 52 млн 600 тыс. руб. и выполнен на 
66% [9, л. 33]. Управление работ имело в 
1947 г. два строительных участка, четыре 
восстановительных и один строительно-
монтажный поезд, который во втором квар-
тале выбыл на Пермскую железную дорогу. 

В 1947 г. работы велись на сооружении 
земляного полотна, на перекладке времен-
ных путей на постоянные, по балластиров-
ке путей, по постройке тоннелей и в не-
большом объёме по строительству граж-
данских и искусственных сооружений и во-
доснабжению. Земляные работы выполня-
лись в труднодоступных местах с перекид-
ками.  

В связи с уходом со строительства же-
лезнодорожных войск организационная 
структура строительства в 1947 г. претер-
пела значительные изменения, по сравне-
нию со структурой 1946 г. В 1947 г. строи-
тельно-монтажные работы осуществляли 
следующие организации Министерства пу-
тей сообщения [9, л. 10]: 

1. Управление строительства с придан-
ными четырьмя ГОРЕМАМИ и двумя уча-
стками, которое производило работы на 
участках трассы от 0 до 97 км и от 108 до 
122 км. Воинские части 9-й железнодорож-
ной бригады, входившие в состав ГУВВРа, 

производившие работы на подрядных нача-
лах от Управления строительства на участ-
ке от 97 до 108 км. 

2. Иркутская контора «Желдорвзрыв-
прома», выполнявшая работы на подряд-
ных началах от Управления строительства 
и воинских частей ГУВВРа на всём протя-
жении трассы. 

3. Управление строительства № 12/Т 
«Главтоннельметростроя», осуществлявшее 
строительство тоннелей на подрядных на-
чалах от Группы заказчика строительства 
№ 12. 

Из оставшихся четырёх ГОРЕМОВ в 
течение 1946 г. и особенно в 1947 г. выбы-
ло почти две трети личного состава. 

Увольнения рабочих были произведе-
ны главным образом по распоряжению 
«Главжелдорстроя Востока» и Министер-
ства путей сообщения в связи с тяжёлым 
семейным положением работников 
ГОРЕМОВ, находившихся в отрыве от се-
мей с момента мобилизации в 1941 г. Часть 
рабочих ГОРЕМОВ была освобождена от 
работы по заключению медицинских ко-
миссий, признавших негодными к физиче-
скому труду после ранения на фронте. 

Также в составе Строительства № 12 
были задействованы: ремонтно-прокатная 
база, деревообделочный комбинат, контора 
подсобных предприятий и жилищно-
ремонтная контора, имевшие в свою оче-
редь в своем составе несколько цехов [22, 
л. 51–52]. 

Промышленные предприятия Строи-
тельства № 12 в 1947 г. были полностью 
обеспечены кадрами всех профессий. На 
протяжении года промпредприятия полу-
чили пополнение из числа новых кадров – 
282 человека, из которых 72 человека при-
были по оргнабору рабочей силы. В основ-
ном прибывшие на строительство специа-
листы (слесари, столяры), а также лица, ко-
торые не могли заниматься тяжелым физи-
ческим трудом непосредственно на строи-
тельных работах, а также 98 человек было 
принято из числа местного населения и 107 
человек по окончании школы фабрично-
заводского обучения (ФЗО). Наряду со зна-
чительным поступлением на промпред-
приятия рабочей силы, в 1947 г. выбыло 
356 человек, из них: 60 человек дезертиро-
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вало из числа рабочих оргнабора, 39 чело-
век освобождено по окончании срока дого-
вора местной вербовки, 42 человека были 
освобождены по состоянию здоровья и 133 
человека – по семейному положению, в 
числе которых были работники ГОРЕМОВ, 
направленные на промпредприятия для ра-
боты по специальности [22, л. 58]. 

Производительность труда по пром-
предприятиям Строительства № 12 в сред-
нем за 1947 г. составляла 117,2%. Резкое 
снижение производительности труда по 
сравнению с предыдущими годами строи-
тельства объяснялось необеспеченностью в 
полной мере работой слесарей-сборщиков 
ремонтно-прокатной базы из-за отсутствия 
запасных частей к дизельным двигателям и 
двигателям автомашин. А также из-за того, 
что вместо выбывших рабочих ГОРЕМОВ 
в РПБ были приняты молодые ребята, толь-
ко что окончившие школу ФЗО и не имев-
шие достаточного опыта в работе. Кроме 
того, в результате проведенного пересмотра 
норм выработки в соответствии с приказом 
МПС №546/Ц от 23 июня 1947 г., нормы 
выработки были повышены на 21%. Ука-
занные выше затруднения отрицательно 
влияли на выполнение норм выработок, в 
связи с чем количество рабочих, не выпол-
нявших нормы выработки, стало больше 
[22, л. 59]. 

Однако в среднем за год процент про-
изводительности труда составил 117,2 %, 
что было достигнуто в результате осущест-
вления таких мероприятий, как внедрение 
поощрительной системы оплаты труда по 
хозединицам (ремонтно-прокатная база и 
контора подсобных предприятий), обуче-
ние на курсах повышения квалификации, в 
результате чего 29 человек повысили свои 
разряды, обмен опытом стахановцев путем 
организации стахановских школ, где было 
обучено 119 человек, а также обеспечение 
своевременной выдачи нарядов-заданий 
[22, л. 60]. 

Основной системой оплаты труда явля-
лась прямая сдельщина. Поощрительная же 
система оплаты труда применялась в таких 
хозединицах, как ремонтоно-прокатная ба-
за, контора подсобных производств, на ле-
созаготовительных и транспортных рабо-
тах. В деревообделочном комбинате и жи-

лищно-ремонтной конторе поощрительная 
система оплаты труда не применялась, так 
как указанные хозединицы, в особенности 
ДОК, не имели полной загрузки из-за от-
сутствия достаточного количества лесома-
териала и набора работ. 

Количество стахановцев и ударников в 
1947 г. также уменьшилось по сравнению с 
1946 г. в виду увольнения рабочих из 
ГОРЕМОВ и приема на работу рабочих по 
оргнабору и окончивших школы ФЗО. Вы-
полнение производственных заданий про-
водилось на основе социалистических со-
ревнований и стахановского движения. 
Применяя стахановские методы труда и 
участие в соцсоревнованиях, план 1947 г. 
выполнили досрочно, за что рабочие в ко-
личестве восьми человек были награждены 
знаком «Ударнику Сталинского призыва» 
[22, л. 61]. В декабре 1947 г. на участке от 
Иркутска до разъезда Глубокий (78 км) бы-
ла открыта временная эксплуатация 
[9, л. 11]. 

В 1948 г. организационная структура 
строительства особых изменений не имела, 
за исключением того, что в связи с уходом 
воинских частей 9-й железнодорожной 
бригады, работы на участке от 97 до 108 км 
передали в ведение строительства № 12. 

В связи с окончанием строительства 
тоннелей Управление № 12/Т было ликви-
дировано и оставшиеся недоделанные ра-
боты, в соответствии с распоряжением за-
местителя министра И.Д. Гоциридзе, пере-
даны строительному Управлению. 

Во время строительства линии количе-
ство экскаваторных комплексов доходило 
до 23, причём тяжелые экскаваторы, паро-
возы, платформы и другие средства завози-
лись в глубинные пункты трассы по гор-
ным грунтовым дорогам на расстоянии до 
40 км [9, л. 12]. Общий вес взрывчатки, ис-
пользовавшейся при массовых взрывах, со-
ставлял 11 700 т. Объём отдельных взо-
рванных выемок достигал почти 200 тыс. 
куб. м, а вес взрывчатки для одновременно-
го взрыва – 1200 т. Ввиду непосредствен-
ной близости действовавшей Восточно-
Сибирской железной дороги выемки на 
межтоннельном участке взрывались с 
большим риском с ограничением выброса 
грунта за пределы профиля. Поэтому ре-
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зультаты взрыва на этом участке не могли 
дать и не дали траншей, пригодных для 
разработки выемок широким фронтом, в 
связи с чем, после неоднократных попыток 
в выборе способов организации разработки 
выемок межтоннельного участка, Управле-
ние строительства вынуждено было оста-
новиться на лобовом экскаваторном спосо-
бе разработок на подавляющем большинст-
ве выемок. 

Косогорность участка, чередование вы-
емок с насыпями делали задачу транспор-
тировки грунта чрезвычайно сложной. В 
таких условиях под погрузку подавалась 
только одна платформа, что вызывало не-
избежные простои экскаваторов, а большой 
угол поворота экскаватора (1800) снижал их 
производительность. Работа усложнялась 
ещё тем, что из-за ограничения массовых 
взрывов в разрыхленных породах оказался 
необычайно большой процент содержания 
нетранспортабельных скальных глыб, до-
полнительное дробление которых взрывами 
требовало перерыва в работе и частого вы-
вода из забоя и ввода обратно экскаватора. 

Большая высота нарушенных массовы-
ми взрывами забоев и вывозка грунта на 
высоких насыпях, на косогорах с эстакад 
требовали особых мер предосторожности 
при производстве работ, так как высокие, 
неустойчивые, разрыхлённые откосы забо-
ев, содержавшие глыбы весом в десятки 
тонн, окружавшие экскаватор при лобовой 
разработке, в любой момент угрожали об-
валами и гибельными последствиями для 
работавших людей и техники. 

Линия проходила по горным отрогам. 
На участке от станции Большой Луг (38 км) 
до станции Слюдянка 2 (122 км) на протя-
жении 83,5 км применена двойная тяга в 
обоих направлениях. В связи с этим на 
станции Большой Луг было предусмотрено 
устройство пункта оборота толкачей и во-
доснабжения. На линии было построено 
шесть разъездов и шесть станций, из них 
три станции (Большой Луг, Подкаменная и 
Ангасолка) с водоснабжением [9, л. 15]. 

Пропускная способность линии в обоих 
направлениях составляла 20 пар поездов в 
сутки при паровозах серии СО и весе поез-
да 1 400 т, с устройством предохранитель-
ных и улавливающих тупиков, при одно-

временном приёме поездов на раздельных 
пунктах и остановкой поездов, шедших на 
подъём, на разъезде 113 км [9, л. 17]. 

В соответствии с этим на линии было 
открыто 12 раздельных пунктов, в том чис-
ле: одна станция с водоснабжением и уст-
ройством экипировки и оборота толкачей, 
две станции с водоснабжением, девять ма-
лых станций и разъездов с коммерческой 
работой. 

Смета на строительство однопутной 
железнодорожной линии Иркутск – Слю-
дянка, утверждённая народным комиссаром 
путей сообщения 29 декабря 1945 г., со-
ставляла 334 млн 646 тыс. руб. На 1 января 
1947 г. с учётом всех изменений смета ут-
верждена в сумме 308 942,9 тыс. руб. Же-
лезнодорожную линию вновь планировали 
сдать в постоянную эксплуатацию в треть-
ем квартале 1948 г. [7, л. 37]. 

Правительственная комиссия под пред-
седательством генерал-майора технических 
войск В.В. Столярова признала возможным 
после устранения недоделок первой очере-
ди принять дорогу с 1 июня 1949 г., а недо-
делки второй очереди устранить в процессе 
эксплуатации. К организациям, которые 
работали ранее на строительстве, в 1948 г. 
добавился специализированный поезд 
«Связьрем № 24». 

Начиная с 1946 г. Группа заказчика не-
однократно ставило вопрос перед «Мос-
транспроектом» об окончании проектиро-
вания по Строительству № 12. 10 января 
1948 г. Группа заказчика обратилась с 
письмом к начальнику «Мостранспроекта» 
Володину с требованием обеспечить вы-
полнение проектных работ, а письмами от 
16 и 21 февраля 1948 г. обратилась к 
И.Д. Гоциридзе с просьбой приказать за-
кончить проектирование. Виды работ в 
1948 г. оставались по сути прежними, как и 
в 1947 г. на строительстве работали девять 
экскаваторов. 

Рабочих на строительстве на 1 января 
1948 г. было 2593 человека (без спецкон-
тингента), а через год – 2335 человек. В 
1948 г. на строительство прибыло 3100 че-
ловек и убыло, по окончанию вербовки, 
3358 человек [7, л. 68]. Нормы перевыпол-
няли 1060 человек, из них по спецконтин-
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генту – 33 человека, не выполняли нормы – 
862 и 592 человека соответственно. 

В отчёте за 1948 г. отмечалось, что в 
1947 г. на строительстве было 343 стаха-
новца и 188 ударников, а в 1948 г. число 
стахановцев достигло 557 человек, а число 
ударников 324 человек [7, л. 70]. В 1948 г. в 
производство внедрено 21 рацпредложение. 

По состоянию на 1 ноября 1948 г., фак-
тическая стоимость работ на 1 ноября 
1948 г. составила 378 млн 774 тыс. руб. 
Управление строительства № 12 и Группа 
заказчика в результате рационализаторских 
мероприятий по сооружению земляного 
полотна и отводу Култукского тракта дос-
тигли экономии 8 млн 941 тыс. руб. Таким 
образом, по стоимости капитальных работ 
и затрат на 1 ноября 1948 г. имелся пере-
расход в сумме 4 млн 642 тыс. руб. или 
1,6% к сметной стоимости без учёта эконо-
мии по рационализаторским мероприятиям 
[9, л. 70–71]. 

Для приёма однопутной железной до-
роги в постоянную эксплуатацию на участ-
ке Иркутск – Слюдянка на основании рас-
поряжения Совета министров СССР 
№ 14975-РС от 14 октября 1948 г. и приказа 
Министра путей сообщения № 1-6968-ПРС 
от 18 октября 1948 г. была создана прави-
тельственная комиссия. Председателем 
правительственной комиссии был назначен 
уполномоченный Центрального управления 
военных сообщений Вооружённых сил 
СССР на железных дорогах Дальнего Вос-
тока, генерал-майор технических войск 
В.В. Столяров; членами комиссии назначе-
ны: заместитель секретаря Иркутского об-
кома ВКП (б) по транспорту, директор-
полковник тяги П.С. Семёнов; заместитель 
начальника Восточно-Сибирской железной 
дороги, генерал-полковник пути и строи-
тельства И.А. Рыжевцев; начальник строи-
тельного Управления № 12 Министерства 
путей сообщения, директор-полковник пу-
ти и строительства Б.И. Недбай; главный 
инженер Главного управления железнодо-
рожного строительства Дальнего Востока 
Министерства путей сообщения, директор-
полковник пути и строительства А.И. Ре-
прев; начальник технического отдела Глав-
тоннельметростроя Министерства путей 
сообщения, директор-полковник пути и 

строительства Н.А. Каванов; начальник 
технического отдела Главного управления 
путевого хозяйства Министерства путей 
сообщения, директор-полковник пути и 
строительства П.П. Цуканов; начальник от-
дела финансирования строительства транс-
порта и связи Иркутской областной конто-
ры Промбанка В.В. Ревезов. 

Комиссия приступила к работе 25 ок-
тября 1948 г. и закончила работу 30 ноября 
1948 г. [9, л. 75]. Правительственная ко-
миссия считала, что линию Иркутск – Слю-
дянка можно принять в постоянную экс-
плуатацию, установив сроки окончания ра-
бот по недоделкам и по дополнительным 
работам первой очереди в сумме 17 млн 
руб., отмеченных в актах, – 1 июня 1949 г., 
после чего открыть на линии постоянное 
движение. Выполнение работ возлагалось 
на Управление № 12. Работы по недодел-
кам и дополнительным работам правитель-
ственная комиссия посчитала возможным 
выполнить в процессе эксплуатации желез-
ной дороги и строительства второго пути. 
Приёмку работ по ликвидации недоделок, 
установленных комиссией, и дополнитель-
ных работ первой очереди, отмеченных в 
актах, правительственная комиссия считала 
возможным поручить комиссии, назначен-
ной Министерством путей сообщения. 

В целях обеспечения скорейшего про-
пуска поездов, в случае необходимости в 
обход существовавшей линии, проходив-
шей по берегу Байкала, правительственная 
комиссия считала необходимым установить 
срок окончания работ по укладке главного 
пути, балластировке пути на первый слой, 
водоснабжению на станции Ангасолка, а 
также по работам связи – 1 марта 1949 г. 

Общая сумма недоделок правительст-
венная комиссия определила в сумме 
43,1 млн руб., а с учётом 14 млн руб., кото-
рые подлежали восстановлению, как израс-
ходованные строительством на дополни-
тельные работы, не предусмотренные сме-
той. Объём дополнительных работ, не пре-
дусмотренных проектом и сметой и отно-
сившихся, главным образом, к работам по 
земляному полотну и переустройству дере-
вянных временных мостов, выражается 
суммой 18,1 млн руб. [9, л. 74]. 
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Правительственная комиссия отметила 
«большую работу, проделанную коллекти-
вом строителей по сооружению технически 
сложной линии Иркутск – Слюдянка, про-
ходящей в трудных топографических усло-
виях по необжитому горно-таёжному рай-
ону» [9, л. 75]. 

Постановлением Совета Министров за 
№ 399-114С от 1 февраля 1949 г. и прика-
зом министра путей сообщения № 49/Ц от 3 
февраля 1949 г. однопутная железнодорож-
ная линия № 12 была принята в постоян-
ную эксплуатацию и с 1 января включена в 
состав Восточно-Сибирской железной до-
роги [8, л. 25]. В этом постановлении гово-
рилось и о сооружении второго пути на 
участке Иркутск – Слюдянка. Заместитель 
министра И.Д. Гоциридзе 19 августа 1949 г. 
утвердил технический проект, а министр 
путей сообщения 20 августа за № С-829/ЦЗ 
– смету в сумме 335 млн 897 тыс. руб. 

Приказом заместителя министра путей 
сообщения от 17 июня 1949 г. за № И12-
1623С было предложено «Мостранспроек-
ту» командировать на строительство брига-
ду проектировщиков не позже 25 июня 
1949 г. для производства проектировочных 
работ. Этот приказ, а также повторный 
приказ от 3 сентября 1949 г. за  
№ Л-4508/ЦЗ не были выполнены [8, л. 27]. 

Группа заказчика неоднократно требо-
вала от «Мостранспроекта» немедленно 
приступить к выполнению приказов. Пред-
ставленный 9 сентября 1949 г. «Мостранс-
проектом» договор Группой заказчика был 
отклонён, как не охватывавший полного 
комплекса работ. Наконец, в конце года до-
говор с «Мостранспроектом» на проектно-
изыскательские работы на сумму 2 млн 278 
тыс. 623 руб. был заключён. Но это уже 
тормозило ход работ. 

Кроме того, Управление строительства 
№ 12 не могло развернуть работы по заме-
не 16 деревянных мостов, находившихся в 
неудовлетворительном состоянии, которые 
согласно акту правительственной комиссии 
должны были быть заменены в 1949 г. Но 
проекта не было. Так же не было проектов 
по гражданским сооружениям. 

В связи с передачей зданий эксплуата-
ции остро встал вопрос о проживании ра-
бочей силы на строительстве. Необходимо 

было немедленно развернуть работы по 
строительству гражданских сооружений, но 
отсутствие проектов не позволяло это сде-
лать. 

«Мостранспроект» не сделал полное 
проектное решение по приведению в поря-
док откосов полувыемки на примыкании 
станции Иркутск с водоотводными соору-
жениями, не согласовал планировку улицы 
города, расположенной вдоль полувыемки 
с главным архитектором Иркутска. Не вы-
полнил институт и ряд других работ. От-
сутствие чертежей не позволило в 1949 г. и 
1950 г. правильно организовать работы. 

В 1949 г. строительство осуществля-
лось Управлением строительства № 12 до 
1 июля хозяйственным способом, а затем 
подрядным. Имелся один строительный 
участок и четыре восстановительных поез-
да. В сентябре 1949 г. строительный уча-
сток ликвидирован [8, л. 45]. На правах 
субподрядчика у Управления строительства 
работали поезд «Связьрем № 24» и Иркут-
ская контора «Желдорвзрывпрома». На 
строительстве в начале года имелось девять 
экскаваторов. Затем два экскаватора были 
сняты и преданы на другие стройки. 

Несмотря на выполнение в течение 
1949 г. работ по устранению недоделок на 
1 января 1950 г., линия так и не была готова 
к открытию движения поездов. Не готово 
оказалось водоснабжение на станции Анга-
солка, не работали устройства сигнализа-
ции, центральной блокировки (СЦБ) и свя-
зи, не построены линейные здания от стан-
ции Подкаменная до станции Слюдянка 2. 

Итак, подведём итоги. Построенная в 
1949 г. однопутная железнодорожная линия 
№ 12 предназначалась для обхода неустой-
чивого скально-обвального участка ВСЖД 
между станциями Байкал и Слюдянка в 
месте прохождения её по берегу озера Бай-
кал. 

Технический проект линии № 12 был 
разработан «Мостранспроектом» и утвер-
ждён НКПС в 1941 г. для двухпутной ли-
нии. По этому проекту в марте 1941 г. были 
начаты строительные работы. С началом 
Великой Отечественной войны возник во-
прос об удешевлении строительства и за-
мене остродефицитных материалов мест-
ными. 
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В связи с изменением основных уста-
новок, учитывавших военное время, в пе-
риод с 1941–1943 гг., был разработан так 
называемый рабочий проект № 12, утвер-
ждённый НКПС в 1945 г. По этому проек-
ту, в отличие от ранее утвержденного про-
екта, линия № 12 запроектирована одно-
путной с частичным изменением плана ли-
нии и удлинением участка применения 
двойной тяги. Кроме того, земляное полот-
но было принято шириной в пять метров, 
искусственные сооружения преимущест-
венно деревянные, а также значительно со-
кращен объём работ на других сооруже-
ниях. 

В целях возможности в дальнейшем 
пристройки второго пути без остановки 
эксплуатации, отдельные скальные выемки, 
высокие насыпи и постоянные искусствен-
ные сооружения, рабочим проектом преду-
сматривались к строительству сразу под 
два пути. Технический проект сооружения 
второго пути на линии № 12 составлен в 
соответствии с разработанным «Мостранс-
проектом» проектным заданием и заключе-
нием по нему Бюро экспертизы проектов. 
Сооружение второго пути вызывалось не-
обходимостью переключения всего движе-
ния поездов на линию № 12, вследствие за-
топления участка существовавшей двух-
путной линии от Иркутска до станции Бай-
кал на протяжении 58 км после сооружения 
Иркутской ГЭС (первоначально она назы-
валась «Байкальская ГЭС»). 

По проекту подъём реки Ангары вызы-
вал затопление железной дороги, прохо-

дившей по левому берегу Ангары на участ-
ке от 14 км (от Иркутска) до станции Бай-
кал, а также подъём уровня озера более чем 
на один метр. 

Указанное выше обстоятельство вызы-
вало необходимость строительства нового 
участка протяжением в 113 км на другом 
берегу реки Ангары вне затопляемой зоны 
и приведение Кругобайкальского участка 
до станции Слюдянка в безопасное для 
движения поездов состояние или полного 
переключения движения поездов на желез-
нодорожную линию № 12. 

Строительная стоимость обхода затоп-
ляемой зоны – 308,5 млн р.; стоимость ре-
конструкции участка Байкал – Слюдянка – 
456,4 млн руб. (всего 764,9 млн руб.). 
Стоимость сооружения второго пути и ре-
конструкция линии № 12 – 160 млн руб. 
Эксплуатационные расходы составляли бы: 
по первой дороге 732 млн руб., на соору-
жение второго пути на линии № 12 – 
61,3 млн руб. [10, л. 11]. 

В результате сравнения вариантов ус-
тановлена целесообразность переключения 
всего движения на участке Иркутск – Слю-
дянка на новую железнодорожную линию 
№ 12, которую, в свою очередь, необходи-
мо было усилить за счет сооружения второ-
го пути, реконструкции всех устройств, а 
также перевода движения поездов на элек-
трическую тягу. 

 
Статья поступила 03. 06. 2014 г. 
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