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I. Введение

 30-е годы, годы первых пятилеток. На всю страну звучат лозунги, песни, снимаются фильмы о Днепрогэсе, Магнитогорске, Турксибе. Поэты слагают стихи:  

  «Здесь 

                 встанут

                                   стройки

                                                       стенами. 

Гудками, 

                   пар,

                              сипи.

 Мы

          в сотню  солнц

                                     мартенами

 воспламеним 

                          Сибирь» 

( В. Маяковский  «Рассказ Хренова о Кузнецкстрое и о людях Кузнецка».  Сочинения в двух томах, т.I, М., Правда, 1987,  стр. 608-611). 

          В живописи родился  новый пейзажный жанр – индустриальный пейзаж. Пейзажисты     запечатлели облик самых разнообразных промышленных сооружений, в том числе первенцев пятилеток. 

В период первой пятилетки   возводятся  новые города.    Они быстро росли, ширились, и многие из них в короткий срок превратились в крупные промышленные и культурные центры (в их числе Магнитогорск, Комсомольск-на-Амуре, Хибиногорск, Караганда, Березники, Днепродзержинск и др.  История еще не знала таких темпов градостроительства.

 Всем известен подвиг строителей Комсомольска-на -Амуре, имя   Валентины Хетагуровой. Вера Кетлинская   воспела подвиг строителей Комсомольска-на-Амуре в своей  книге «Мужество».   

           Но вместе с тем история  великих строек хранит свои тайны.   Одна из них о том, что среди описаний первых сталинских пятилеток  практически  не упоминается Байкало-Амурская Магистраль в целом и прокладка Дуссе-Алиньского тоннеля в частности. Почему? Какие тайны хранит БАМ?

           По истории  строительства тоннеля практически отсутствуют исследования.

           А. К. Черный,   первый секретарь Хабаровского краевого комитета КПСС в 70 - 80 –е годы, подводя итоги  строительства Байкало – Амурской магистрали    говорил: «...Мир был поражен подвигами молодых строителей социализма, которые в неслыханно короткие сроки строили в необжитой тайге города и поселки, ...тянули шоссейные и железные дороги. Первые контуры Дальневосточного кольца железных дорог очертились еще в тридцатые годы, когда началось претворение в жизнь грандиозных планов строительства на Дальнем Востоке... Словно живительная река, текла по территории Дальнего Востока новая железная дорога... Размах социально экономических преобразований привлекал сюда многие тысячи советских людей — патриотов, энтузиастов, мечтателей...».      Признав, что  истоки магистрали    начинались еще в 30 –е годы, он не называет,  кто были эти  строители -  патриоты,  энтузиасты и  мечтатели.   

          Лишь в конце  80-х годов, в период перестройки, в газете «Молодой дальневосточник» появилась статья «Оскорбив память» (автор О. Новак). Автор  статьи   приводит факты о количестве  лагерей на участке Комсомольск- на- Амуре - Известковая,   описывает трудности   строительства, называет фамилии руководителей    строительства тоннеля и называет строителей - заключенные  БАМлага.  Статья    вызвала много споров и родила вопрос: кто и как строил Дуссе-Алиньский тоннель? (Приложение №1)

          В сборнике статей  «Ургальский характер» (Составитель В.Ф. Зуев. - Хабаровск: Частная коллекция, 1999г. Стр. 5-10, 73-77, 110-118), также  однозначно  названы  строителями БАМа в  30-40- е  годы  только  заключенные БАМлага.  

          Проблема строительства тоннеля заключенными БАМлага  активно обсуждалась на сайте bam.railclub.ru/forum/viewtopic.php, где   рассматривалась  только одна точка зрения, что строителями тоннеля в 30 – 40-е годы   были заключённые БАМлага.

          В литературе, посвящённой строительству Байкало-Амурской Магистрали в 70 — 80-е годы, отведено большое место вкладу воинов-железнодорожников в строительство тоннеля. Поэтому хронологические рамки исследования —   вторая половина 30-х по 80-е годы XX века.

Цели:

1.  Изучить  историю  строительства Дуссе-Алиньского тоннеля 

2. Установить значение строительства Дуссе-Алиньского тоннеля и перспективы его развития до 2020 г.

Задачи:

1. Найти информацию о Дуссе-Алиньском тоннеле, используя Интернет, печатные издания. 
2. Выяснить, почему упоминания о нём отсутствуют в описании первых пятилеток.

3. Сравнить точки зрения по вопросу о том, кто же строил Дуссе-Алиньский тоннель.

II. Основная часть.

1. Хроника строительства Байкало-Амурской Магистрали.

1930г. В ЦК ВКП(б) и Совет Народных Комиссаров СССР, дальневосточным краевыми организациями направлены предложения о проектировании и строительстве второй магистральной железнодорожной линии с выходом к Тихому океану. В этом документе будущая железная дорога впервые названа Байкало-Амурская Магистраль (БАМ). (Приложение №2)  

1932г. Наркомат Путей сообщения СССР начал изыскания будущей трассы. В городе Свободном создано управление строительства. От Карымской до Ворошилово-Уссурийского возводятся вторые пути. От маленького разъезда вблизи Сковородино на север ушла рокада к районному центру - посёлку Тындинский. Название разъездика писалось заглавными буквами Б.А.М. 

 Тогда же был создан исправительно-трудовой лагерь.  Задачей БАМлага с момента его создания стало развитие Транссибирской железной дороги и работы по строительству Байкало-Амурской магистрали. Через БАМлаг прошли такие выдающиеся люди России, как учёный и философ П. А. Флоренский, маршал Советского Союза К. К. Рокоссовский, писатели В. Н. Ажаев, С. А. Воронин, Ю. О. Домбровский и  др. 

1933г. Определено общее направление трассы БАМ от Тайшета до Тихого океана. Опорными пунктами её намечены Тайшет - Пандусские пороги на Ангаре - северная оконечность Байкала - посёлок Тында - Ургал - Комсомольск-на-Амуре - Советская Гавань. На станции БАМ уложены первые метры рельсов в северном направлении в сторону поселка Тындинский. 

1934г. При институте «Союзтранспроект» организована Центральная экспедиция наземной и воздушной съёмки. Её возглавил старый большевик Вольдемар Карлович Иванс, главным инженером назначен видный железнодорожник Иван Георгиевич Белов. Экспедиция приобрела гидросамолёт для инженерных изысканий. 

1937г. ЦК ВКП(б) и СНК СССР приняли решение о строительстве БАМа от Тайшета до Советской Гавани. Общая протяжённость трассы более 4000 км. Создана организация БАМтранспроект (в 1939 году переименована в БАМпроект), которая объединила усилия изыскателей и проектировщиков. Широко развернулись работы не только по основной трассе БАМа, но и по линиям, соединяющим её с Транссибирской магистралью. К 20-й годовщине Великого Октября открыто движение поездов на участке БАМ-Тындинская. 

1938г. Начальником БАМпроекта назначен Фёдор Алексеевич Гвоздевский. Перед коллективом поставлена задача - продолжать изыскания и проектирование магистрали, обосновать наиболее выгодного направление трассы. В кратчайшие сроки составлены проекты линий: Комсомольск - Советская Гавань, Тайшет - Братск – Лена. 

1938г. Вторая соединительная линия Волочаевка - Комсомольск-на-Амуре сдана в эксплуатацию накануне праздника Великого Октября.  

1940г. Открыто движение поездов на участке Известковая - Ургал.  

1941г. С началом Великой Отечественной войны строительство БАМа и подходов к магистрали было прекращено.

1942г. Принято решение демонтировать верхнее строение пути участков железной дороги БАМ - Тындинская и Известковая - Ургал. Рельсы переданы на строительство Волжской железной дороги - рокадной дороги, по которой  осуществлялся подвоз резервов осаждённому Сталинграду.    

1943г. Начались изыскания трассы Комсомольск-на-Амуре - Советская Гавань. Через два года на этом участке уже было открыто движение поездов.  

1944г. Установлено генеральное направление магистрали и составлен её сводный проект от Тайшета до Советской Гавани 

1945г. Открыто движение поездов на участке Комсомольск-на-Амуре - Советская Гавань. 

1946г. Возобновились работы на строительстве главного железнодорожного пути БАМа по техническим условиям, разработанным к 1938 году. На западном участке линия Тайшет - Усть-Кут включена в план первоочередного строительства первой послевоенной пятилетки; на Восточном велась реконструкция линии Известковая - Ургал. 

1950-1959гг. Открыто движение на участке Тайшет — Лена. Обеспечен надёжный транспортный выход в обширный бассейн Лены, что явилось важным фактором, стимулирующим интенсивное освоение природных ресурсов района (энергетических, лесных, железорудных и др.). Действует дорога Известковая - Ургал. От Комсомольска-на-Амуре на запад отсыпаны насыпи, рассечены скалы, в хребте Дуссе-Алинь сделан тоннель. От Селихино легли рельсы к мысу Лазарева, чтобы закончить путь на Сахалине. Строительство магистрали от Усть-Кута до Комсомольска-на-Амуре свёрнуто в связи с переориентацией на новое железнодорожное строительство в районах первоочередного хозяйственного освоения на востоке страны. Построенный участок БАМа и соединительная линия Известковая - Ургал использовались как лесовозная дорога. К началу 60-х годов в эксплуатацию сдано более 1150 км главного железнодорожного пути БАМа.  

1965г. Завершена электрификация железнодорожной линии Тайшет - Лена (Усть-Кут). 

1967г. Начались изыскательские и проектные работы на трассе БАМа от Лены до Комсомольска-на-Амуре. К этой работе были привлечены многие проектно-изыскательские и специализированные институты Министерства транспортного строительства СССР.  

 1974г. апрель. Первый молодёжный отряд имени XVII съезда ВЛКСМ отправился на строительство магистрали. 3 мая первые отряды строителей прибыли на БАМ. Строительство началось одновременно во многих точках магистрали. 

 1981г. январь. Организована Байкало-Амурская железная дорога с управлением в городе Тынде. В составе БАМ ЖД организованы Северобайкальское, Ургальское и Тындинское отделения дороги общей эксплутационной длинной 1600 километров путей. Первые тяжеловесные составы с углём и лесом прошли по маршруту Ургал - Постышево - Комсомольск-на-Амуре. Открыто постоянное грузовое движение поездов по восточному участку БАМа. 

В конце 1984 года было уложено «золотое звено». БАМ сомкнулся на всем своем протяжении. 

 1997 г. После тяжелого и продолжительного обсуждения  судьбы БАМа во многих инстанциях, на рабочем месте скончался БАМ. Дорогу разделили на несколько частей и передали в подчинение разным отделениям. Тындинский участок отошел к Хабаровску.

2. Дуссе-Алиньский тоннель: история и современность.

2.1. Что такое Дуссе-Алиньский тоннель?

           Дуссе-Алиньский тоннель — железнодорожный тоннель на Байкало-Амурской магистрали, на участке Ургал — Комсомольск-Сортировочный. Тоннель, расположенный на территории Хабаровского края, пересекает Буреинский хребет (точнее, хребет Дуссе-Алинь). Длина тоннеля 1852 м. На протяжении тоннеля имеются две вытяжные шахты. (Приложение № 3) 

           Такую справку о тоннеле можно найти в  Интернете. А что за этими 1852 м горного хребта и скального грунта? 

2.2. Как шло строительство тоннеля?

           Согласно  решению ЦК ВКП(б) и СНК СССР (1930 г.)  о строительстве БАМа от Тайшета до Советской Гавани общей протяжённостью трассы более 4000 км предстояло  пробить  тоннель сквозь    хребет Дуссе-Алинь.   Решение этой задачи  началось  в     конце 1939 года. Здесь, как и на всей Байкало-Амурской магистрали, использовался труд заключённых Байкало-Амурского исправительно-трудового лагеря, который был создан в 1932 году.  Всего на участке от  станции Известковая до станции Амгунь находилось 56 лагерей, а от станции Ургал до станции Дуссе-Алинь - 7 лагерей непосредственно подчиненных  ГУЛАГу (управление  - строительство НКВД г. Комсомольск). (Приложение № 4)  

           По прибытии на место  будущего фронта работ сначала возводились бараки по обе стороны хребта,  начальником туннельного отделения был назначен майор Медведев из Комсомольска-на-Амуре (так без инициалов   употреблена  фамилия этого человека в работе   О. Новак « Оскорбив память»). Главным инженером тоннеля был  назначен Георгий  Матвеевич Квадратов. В помощь строителям тоннеля выделялась техника:  мотовоз  и конь. Проходка велась с двух сторон навстречу друг другу.  Женский лагерь соревновался с мужским лагерем. К этому их призывали большие красные лоскуты на столбах, которые кричали большими белыми буквами: «Три дня за день! Помни, тебя ждет семья». Каждый день люди долбили породу, которая, как назло, оказалась кварцевой и никак не позволяла за смену нарубить и свезти на тачках три дневные нормы. Мужчины били восточный склон, женщины — западный. В  отдельной литературе по истории  тоннеля  существование женского лагеря   оспаривается.  

           После смерти   Г.М. Квадратова   главным инженером  был назначен Максимилиан  Александрович Рацбаум. Свою деятельность новый инженер начинал с введения «экономической реформы» — он требовал выплачивать заключенным все деньги, которые они зарабатывают. Начальник тоннельного отделения Медведев был возмущён подобным,  в конце концов  М.А. Рацбаум своего добился, и, кроме  должности главного инженера,  он был  назначен  начальником Дуссе-Алиньского ОЛП.  

          Через некоторое время после прибытия на место,  Рацбаум обнаружил, что до сих пор тоннель рубили «на глазок». Запросы на специальное оборудование остались без ответа.   Стыковка направляющих штолен была произведена в марте 1942 года, на три дня раньше срока. Отклонение от основной оси оказалось незначительным – всего 20 сантиметров.
          В декабре 1942 года строительство тоннеля приостановят, лагерь вместе с линией законсервируют,   срочно начнут снимать рельсы. Их будут свозить на строитель​ство рокады под Сталинград и на линию Комсомольск-Совгавань: обстановка на востоке накалится.

          В 1947 году тоннель был снова передан Рацбауму. Вновь потянулись этапы заключённых. Есть данные о том, что к строительству тоннеля привлекались и японские военнопленные, что вполне возможно. 

Новенький, с иго​лочки облицованный Дуссе-Алиньский тоннель   был  подарен вождю народов   в день его рождения в 1950 году. Именно тогда на обоих его порталах появились барельефы Маркса, Энгельса, Ленина и Сталина и цифры: «1947—1950». Насчёт этих барельефов тоже очень  много споров: одни говорят, что они действительно были сделаны, но позже их просто уничтожили,  а кто-то говорит, что их не было и всё это – чистой воды выдумка.  

         После этого тоннель был  законсервирован.  Надзор за  законсервированной линией  на участке от Комсомольска-на-Амуре до   ст. Постышево   осуществляла команда техников консервации, среди которых был   И.И. Федик,   Трушин и другие.  В их обязанности входило «...  размеренно проезжать по трассе, смотреть  за сохранностью  территории лагерей (О. Новак «Оскорбив память»).  

          К 1974 году Дуссе-Алиньский тон​нель промерз ровно настолько, что про​ще и экономически целесообразнее ка​залось рядом прорубать новый. Тогда на него бросили железнодорожные войска.  Дуссе-Алиньская воинская часть дислоцировалась в район тоннеля   в 1974 году. Ей предстояло разморозить  и расширить  тоннель.   Очистка тоннеля была поручена  бригаде полковника   К.Д.    Курочкина (он  возглавлял   бригаду, которая получила наименование СУ-№935, ставшее генподрядчиком  по сооружению  участка от станции Ургал до  разъезда Уркальту). К этому времени дренажные  устройства пришли в негодность, смотровые колодцы были завалены породой, тоннель чуть ли не весь был забит льдом. Чтобы его очистить,  надо было  выбросить   32 тысячи кубических метров льда.  Автором проекта восстановления    был генерал Ж. Исаакян (он служил  на Восточном БАМе заместителем  командира корпуса по  строительству искусственных сооружений),  предложивший использовать  для растопки   теплый воздух. Установили  два  мощных авиационных  вентилятора и  два теплогенератора. В тоннель забросили два длинных рукава и по ним пустили воздух. Вот как об этом пишет сам Ж.Исаакян:  «Несколько дней все шло хорошо. Тоннель очищался  кубов на  250 – 300. Но вот теплый воздух перестал проникать в  глубину тоннеля из-за образовавшейся там  сплошной ледяной пробки.  Если бы удалось ее  вытолкнуть, теплый  сквозняк сразу стал бы нашим помощником.

          Среди проходчиков был отчаянный парень -  младший сержант   Марийченко. «Бери добровольцев, - сказали ему, -  и ползите, сколько можно с отбойными молотками» Добровольцы из взвода  лейтенанта  Б.Соловьева- Ю. Михеев, В. Мишулин, Р. Карпов, Р. Голеев-  с большим трудом добрались до  ледяной  стены.  Застучали молотками. Отколовшиеся куски льда сами уползали вниз. Последний  ледяной брус словно бы вытолкнули с той стороны, и сразу же из отверстия рванулась вода.  Обратно солдаты не выползали, а, можно сказать,- выплыли». (В.Ф. Зуев «Организация строительства  БАМа».  Сборник «Ургальский характер». Составитель В.Ф. Зуев. - Хабаровск: Частная коллекция, 1999, стр. 116-118).

         Воины — железнодорожники очистили тоннель  всего за три месяца, сэкономив время - три четверти года и сотни тысяч рублей. Он был пробит, так как невозможно было сделать железнодорожные пути, которые бы огибали хребет Дуссе-Алинь. Это бы привело   к пустой трате сил рабочих, времени, материалов и денежных средств. Сразу после очистки укладывали рельсовый путь. ( Приложение № 5) 

         Воинам - железнодорожникам было, суждено войти со своим подвигом в историю, и они это сделали.  2 июня 1977 года через тоннель прошел первый   рабочий поезд, а в полную эксплуатацию   тоннель был  введён  4 ноября 1982 года. 

 2.3. Перспективы развития  Дуссе – Алиньского тоннеля.

         Строительство  БАМа и тоннеля как его  составляющей  решило, по-моему мнению, задачи общенационального уровня: был открыт доступ к природным ресурсам  дальневосточного региона, были обеспечены транзитные перевозки, был создан кратчайший межконтинентальный железнодорожный маршрут Восток-Запад, проходящий на протяжении 10 000 км по российским железным дорогам. 

         Стратегическое положение БАМа, технико-экономический потенциал района его прохождения настолько огромен, что, безусловно, будет востребован Россией в обозримом будущем. Подтверждением этому является   разработанная ОАО «РЖД» «Стратегическая программа развития Байкало-Амурской магистрали до 2020 года». На развитие магистрали до 2020 года планируется потратить 317,2 млрд. руб. в ценах 2006 года. В программе уделяется особое внимание реконструкции мостов, разъездов, тоннелей, земляного полотна. Я уверена, что среди реконструируемых тоннелей окажется и  Дуссе-Алиньский тоннель.

III.Заключение

        В  2004году  в районе станции Дуссе – Алинь были  установлены  два  памятных знака:  крест и памятная плита  строителям Дуссе-Алиньского тоннельного перехода 1974- 1984гг.   и  памятный крест, не имеющий надписи, но воспринимаемый всеми как памятник строителям 30-х годов. (Приложение № 6, 7) 

       Вызывает удивление - что  значит это молчание?    Почему на памятном  кресте  не упомянуты  строители тоннеля 30-годов?  Причиной,  по-моему мнению,   может являться только одно -  отсутствие полной и достоверной информации у большей части населения, отсутствие   исследовательских работ, и  замалчивание этой страницы истории.

          Таким образом, история   строительства  тоннеля   требует тщательной работы в архивах, восстановления  памяти о строителях  тоннеля 30 – 40- х годов. 
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V.Приложения

Приложение №1.   Отрывок из  статьи О.Новак «Оскорбив память» от 29 апреля 1989 г. газета «Молодой дальневосточник»
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Приложение №2. Карта Байкало-Амурской магистрали.
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Приложение №3. Расположение Дуссе-Алиньского тоннеля.
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Приложение №4.     Карта   расположения лагерей от  Комсомольска-на-Амуре до  Известковой.
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Приложение №5.Укладка рельсового пути воинами – железнодорожниками.
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Приложение№6.Крест и памятная плита, поставленные строителям Дуссе-Алиньского тоннельного перехода 1974-1984 гг.
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Приложение № 7. Памятный крест, поставленный строителям Дуссе-Алиньского тоннеля 30-х годов.
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