История строительства БАМа
«… Дорога, дорога… Как легко ты увозишь, уводишь потом, как трудно ты сейчас даёшься… Снабжение по высшей категории. Техники мощной навалом. Народу пока хватает… И все кажется просто. Прошли до тебя изыскатели, наметили трассу, составили проект, утвердили его. Гони теперь сюда технику, ставь людей. Пусть одни строят жилье, рубят просеку, другие отсыпают полотно, пробивают выемки и перебрасывают мосты. А за этим последний этап остается – укладка рельсов, километры…» (Трудные километры. Б.А. Машук)
(Сл 1) Впервые идея прокладки железной дороги севернее озера Байкал зародилась еще в XIX веке перед строительством Транссиба (северный вариант имел немало сторонников (Как пример изыскания 1889 года полковника Генштаба Н.А. Волошникова). 
В 1921 г. В.И. Ленин, придавая огромное значение использованию богатств Сибири, подписал декрет Совета Труда и обороны о проведении первой Карской товарно-обменной экспедиции и Колымского рейса. В этом декрете ставился вопрос об освоении северных окраин Восточной Сибири.

В 1932 – 1937 гг. в Сибири и на Дальнем Востоке проводились изыскания отдельных железнодорожных линий и участков будущей трассы БАМа. Полученные данные позволили составить точные географические карты, изучить геологию, гидрографию, климат, особенности строительства в условиях вечной мерзлоты и, в конечном счете, определить направление Байкало-Амурской магистрали.

В 1937 г. ЦК ВКП(б) и СНК СССР приняли решение приступить к производству работ по всей трассе  Байкало-Амурской железнодорожной магистрали. 
В результате, в 1940 г. было открыто движение поездов на линии Волочаевка – Комсомольск-на-Амуре (353 км), и в основном закончено сооружение линии Известковая – Ургал (355 км) и линии БАМ – Тында (178 км).
ВОВ остановила дальнейшую работу над этим грандиозным проектом. Построенная ранее одноколейная железнодорожная линия БАМ – Тында была разобрана в 1942 г., а рельсы с нее сняты и отправлены в Нижнее Поволжье для строительства рокадной железной дороги в районе Сталинграда, по которой шли грузы для советских войск, сражавшихся с фашистами у берегов Волги. Но уже в 1943 г. началось строительство восточного участка трассы: от Комсомольска-на-Амуре  до Советской Гавани (Ванино) протяженностью 468 км.
После войны началось строительство западного участка БАМа – от станции Тайшет до Усть-Кута на р. Лене протяженностью 680 км. 

И к началу шестидесятых годов в строй вступило более 1150 км БАМА, осталось построить около 3150 км.
(Сл 2) В 1967 г. в связи с изменившимися нормативами строительства и технической вооруженностью ж/д транспорта, а также бурным развитием Сибири и Дальнего Востока было признано целесообразным  уточнить первоначальный проект строительства. Возобновились проектно-изыскательские работы по новому варианту трассы Байкало-Амурской магистрали.

 Несколько десятилетий 20-го века строительство БАМ являлось важнейшей для государства задачей. Поскольку: 

1. Транссиб не справлялся с нагрузками, новая дорога должна была обеспечить движение в случаях форс-мажорных ситуациях на Транссибе)
  2. Байкало-Амурская магистраль короче транссиба, таким образом, сокращался перепробег грузов в среднем на 500 км);

3. Возникла необходимость укрепления экономических связей внутри страны и со странами тихоокеанского бассейна, а также освоения природных ресурсов ДВ.
4. Нельзя не отметить стратегической значение Байкало-Амурской магистрали (обострение отношений с Китаем в 60-е)
С 1972 г. началось строительство железнодорожной линии БАМ – Тында. (Сл 3)
Учитывая важное экономическое значение магистрали, сложность и огромные масштабы стройки Центральный Комитет  КПСС и совет Министров СССР в июле 1974 года приняли постановление « О строительстве Байкало - Амурской железнодорожной магистрали. (постановление). (Сл 4) Постановление предусматривало осуществить сооружение магистрали в сжатые сроки - за 10 лет. А отдельные ее участки должны  быть построены еще быстрее. 
Краткая характеристика строящейся магистрали

(Сл 5) Зона БАМа – это обширная территория, охватывающая полосу вдоль строящей магистрали, равная площади 1/20 территории страны (более миллиона квадратных километров, магистраль проходит по территории Якутии, Бурятии, Иркутской, Читинской, Амурской областей, Хабаровского края).
Протяженность магистрали от станции Лена (г. Усть-Кут) до Комсомольска-на-Амуре – 3150 км. (крупнейшие станции и разъезды: Лена, Нижнеангарск, Чара, Тында, Ургал и Комсомольск-на-Амур

Западный участок (стация Лена (Усть-Кут) – станция Тында) – 1700 км

Восточный участок (станция Тында – станция Комсомольск-на-Амуре) – 1500 км.

Строительство главного хода велось с шести направлений: от ст. Лена на восток; от ст. Тында на восток и запад; от ст. Комсомольск-на-Амуре на запад; от ст. Новый Ургал на запад и восток. 

(Сл 6) Природные условия на протяжении всей трассы Байкало-Амурской магистрали очень сложные. Здесь протянулось несколько горных хребтов большой высоты, встречаются многочисленные оползни и наледи множество впадин, перевалов, больших и малых рек (Лена, Верхняя Ангара, Витим, Олекма, Селемджа, Амур и др.). Температура на некоторых участках достигает зимой  - 60 дуют сильные ветры, летом + 36. Дорога проходит в зоне вечной мерзлоты и высокой сейсмичности, восточный участок сильно заболочен. 3500 искусственных сооружений (тоннелей, мостов) 


(СЛ 7) На трассе дороги пробито восемь тоннелей общей длиной 25,3 км, построено 142 моста (длиной более 100 метров), более 200 железнодорожных станций и разъездов, четыре основных локомотивных депо в Нижнеангарске, Тынде, Зейске и Ургале, свыше 60 городов и поселков.
Практическая реализация масштабного проекта требовала серьезных капиталовложений, привлечения всего научно-технического, промышленного потенциала страны и большого количества рабочих рук. (Сл 8) Проектными работами занимались институты Ленинграда, Челябинска, Свердловска, Тюмени, Москвы, Омска и многие другие. Шефами строительства БАМ так же выступали предприятия республик всего Советского Союза. (Сл 9) Например: на станции «Лена» работы осуществлялись строителями Ставропольского края,  на станции «Уоян» - строителями Литовской ССР, на станции «Чара» строителями Казахской ССР.
В 1974 году БАМ объявлен Всесоюзной ударной комсомольской стройкой (Сл 10)  (ежегодно до 20000 комсомольцев участвуют в строительстве) Многие просились на стройку добровольцами, не имея рабочей специальности (Сл 11) Плотника Лидия писала так: мне 19 лет. Я очень хочу строить магистраль. Давно об этом мечтаю , но боюсь вы откажете , потому что у меня никаких строительных профессий нет.

Будущие строители приезжали на БАМ из разных  республик СССР. (Сл 12) Например: в организациях Главбамстроя в 1982 г. работало: 69% русских, 15,8% - украинцев, 3,5% - белорусов. Молодые строители БАМа принимали клятву:  (Сл 13) «По зову сердца, по велению комсомольского долга прибыл для выполнения ответственного задания коммунистической партии, Центрального Комитета КПСС, генерального секретаря ЦК КПСС  Л.И. Брежнева, я с чувством гордости за нашу прекрасную родину, вступая в дружную трудовую семью великой стройки, даю торжественную клятву с достоинством нести высокое имя и честь молодого строителя БАМа» (Сл 14)

Обкомом комсомола были  разработаны и утверждены на бюро мероприятия по устранению недостатков в трудоустройстве, использовании и закреплении молодых рабочих и специалистов в строительных подразделениях Центрального участка БАМа. (Сл 15) 

По итогам социалистических соревнований комсомольско-молодежные бригады награждались: (Сл 16) «Переходящим красным знаменем ЦК ВЛКСМ» и «Герои пятилеток - лучшему комсомольско-молодежному коллективу». 

Для повышения эффективности строительства организовывались социалистические соревнования под девизами: (Сл 17) «Я-хозяин стройки», «За досрочное соединение ключа от БАМа», «На вверенной технике до конца строительства» и др.


Среди находящихся на хранении в Государственном архиве Амурской области материалов, имеются документы, характеризующие                              движение:  


(Сл 18) «Я – хозяин стройки» - это форма работы комитетов ВЛКСМ стройки по развитию социальной активности молодых строителей, возникшее в 1975 гг.

Цель движения – досрочно завершить строительство  БАМа с высоким качеством, создать населенные пункты образцового порядка и быта, сохранить в зоне строительства магистрали природу, воспитывать новое поколение молодых патриотов… 

На основе этого движения было разработано положение о движении молодых строителей Амурской области «Мы – хозяева стройки», предполагавшего такие же цели и задачи. 
  
(Сл 19) Жители Амурской области принимали активное участие в строительстве Байкало-Амурской магистрали. Например: только в январе 1984 г. на строительство Байкало-амурской магистрали было отправлено 108 амурчан.


  Большой комплекс документов по истории строительства БАМа находится в личном фонде Авраменко Степана Степановича - первого секретаря Амурского обкома КПСС. Особенно ценными являются фотографии, по которым можно отследить хронику строительства, (Сл 20) состав строителей,  закладку серебряного и золотого звена каждого участка, торжественность этих моментов, развитие инфраструктуры: фотоальбом ««Байкало-Амурская магистраль», подаренный Авраменко в память о его пребывании на центральном участке БАМа в феврале 1978 г., «Встреча Генерального секретаря ЦК КПСС, Председателя Президиума Верховного Совета СССР Л.И. Брежнева со строителями Центрального участка БАМа 4 апреля 1978 г. в г. Сковородино», «О пребывании Долгих Владимира Ивановича секретаря ЦК КПСС в Тынде на торжествах, посвященных досрочному открытию рабочего движения поездов по всей Байкало - Амурской магистрали 26-28 октября 1984 г.» Имеется в его фонде и программа праздничных мероприятий, (Сл 21) посвященных досрочному открытию движения поездов на всем протяжении БАМ 27 октября 1984 г. в г. Тында,
Почетный диплом первого пассажира БАМа.
В течение 1979-1989 гг. магистраль была поэтапно введена в постоянную эксплуатацию по пусковому комплексу, а ряд линий - в полном проектном объеме. (Сл 22) Перед Вами хроника строительства…
«Апрель, 1974 г. Первый Всесоюзный комсомольско-молодежный отряд (606) человек отправился из Москвы на трассу БАМа.

Июнь 1979 г. В столицу БАМа пришел первый пассажирский поезд из Москвы. Положено начало прямого сообщения Москва - Тында.

Декабрь 1989 г. БАМ сдана в постоянную эксплуатацию на всем протяжении.»

Политические  и экономические преобразования  90-х годов резко снизили интерес государства к БАМу. Журналисты придумали для магистрали ярлык "Дорога в никуда", и сделали из БАМ символ эпохи застоя. Правда была в том, что строившаяся как высокоэффективная магистраль БАМ на практике оказался малодеятельным по классификации МПС участком с грузонапряженностью менее 8 пар поездов в сутки. 

Сегодня все громче звучат голоса о необходимости продолжения строительства Байкало-Амурской магистрали. Проэкт «БАМ – 2» нужен нашим российским регионам как толчок к комплексному  и долгосрочному развитию территорий. Как доказательство того, что здесь имеет смысл продолжать  жить, создавать бизнес, одним словом надеяться на предстоящие социально-экономические перемены. Россияне, живущие за тысячи километров от Москвы в суровых природно-климатических условиях, устали от ожидания «дальнейших перспектив развития» и хотят быть уверены в том, что они тоже часть большой и сильной страны.
В настоящее время социально-экономический потенциал БАМа полностью не раскрыт. Эксплуатация этой магистрали не приносит ОАО "РЖД" прибыли. Главная причина сложившейся ситуации – медленное освоение прилегающих территорий. Из запланированных девяти территориально-производственных комплексов, которые должны были обеспечить загрузку БАМа, реализован только один - в Нерюнгринском угольном бассейне. 

Наряду с Транссибирской магистралью БАМ служит вторым сквозным выходом России к Тихому океану. Являясь самым коротким железнодорожным путем к портам Тихого океана, в Южную Якутию и другие регионы страны, БАМ сокращает расстояние перевозки пассажиров и грузов до Приморья, Владивостока и Находки более чем на 200 км, до Ванино - почти на 500 км, Якутии - на 600 км, а для пассажиров и грузов, которые следуют на Сахалин, Камчатку и в Магадан, - на 1000 км. 
(Сл 23)  На современном этапе ОАО "РЖД" была разработана "Стратегическая программа развития Байкало-Амурской магистрали до 2020 года", которой предусматривается:
 строительство и восстановление 91 разъезда; 

 строительство 800 км вторых главных путей; 

 оборудование около 700 км железнодорожных линий автоматической блокировкой; 

 удлинение и строительство 171 приемоотправочного пути; 

 приобретение около 750 грузовых локомотивов и около 11 тыс. единиц грузовых вагонов; 

 реконструкция 85 мостов, 3 тоннелей, 650 км земляного полотна и др. 

Прогнозируется увеличение объемов перевозок на БАМе за счет роста промышленного производства, освоения ряда месторождений, строительства железнодорожной линии на Якутск и развития Ванино-Совгаваньского транспортного узла. Также планируется специализация БАМа для пропуска тяжеловесных поездов.
