
7ОРГАН МОСКОВСКОГО ГОРОДСКОГО КОМИТЕТА КПРФ 18 ноября 2014 года №45 (181)

КОМСОМОЛ — НЕ ПРОСТО ВОЗРАСТ

� Владимир Георгиевич, рас�
скажите, пожалуйста,  как воз�
никла идея строительства БАМа?

� Мысль о строительстве ти�
хоокеанской железной дороги
через северную оконечность
Байкала появилась еще в кон�
це XIX века. Затем к ней воз�
вращались еще не раз. Однако
реализовать задуманное меша�
ло отсутствие необходимых
средств.

Строительство магистрали
во многом предопределило во�
оружённое столкновение меж�
ду СССР и КНР в марте 1969
года в районе острова Даман�
ский. Возникло серьезное опа�
сение, что в случае разрастания
конфликта и перекрытия
транссибирской магистрали
Дальний Восток может ока�
заться отрезан. К тому же на
прилегающей к запланирован�
ной трассе территории к тому
времени было открыто много
ценных месторождений. 

Необходимые средства для
строительства железной дороги
были выделены в соответствии
с Постановлением ЦК КПСС и
Совета Министров СССР от 8
июля 1974 года «О строительст�

ве Байкало�Амурской железно�
дорожной магистрали».

Всего за десять лет предпо�
лагалось построить около 4 ты�
сяч км с учетом вторых путей
от города Тайшет, который стал
начальной точкой БАМа, до
станции Находка на Тихом
океане. 

В апреле 1974 года, на XVII
съезде ВЛКСМ, БАМ был объ�
явлен всесоюзной ударной

комсомольской стройкой.  Ко�
мандиром Всесоюзного строи�
тельного отряда им. XVII съез�
да ВЛКСМ, который прямо со
съезда отправился на строи�
тельство БАМа, был избран
Виктор Иванович Лакомов.
Уже 11 июня 1974 года Лако�
мов со своей бригадой прибыл
в посёлок Звёздный. Именно
они уложила первые километ�
ры магистрали. С 1974 по ок�
тябрь 1978 года этот отряд про�
шел с укладкой свыше 300 км
через станции Ния, Небель,
Магистральный, Улькан и Ку�
нерму. А за строительство уча�
стка железной дороги  Хребто�
вая � Усть�Илимская Виктор
Лакомов получил звание Героя
Социалистического Труда.

� Кто же откликнулся на при�
зыв комсомола, не испугавшись
сурового климата? 

� Комсомольцы того време�
ни были воспитаны в идеалах
преданности Советской Роди�
не, они были готовы на подви�
ги и в бою, и в труде. Парни, и
девушки рвались на стройку,
чтобы внести свой вклад в ис�
торию родной страны. Настрой
у всех был боевой. Письма от
молодых людей, стремящихся
принять участие в строительст�
ве Байкало�Амурской магист�
рали, приходили в штаб строи�
тельства со всех уголков стра�

ны. Многие просто брали би�
лет и приезжали на стройку, го�
ря желанием поскорее начать
работу, и никакие предупреж�
дения о возможных трудностях
были не в состоянии переубе�
дить их. Конечно, на стройке
работало немало бригад про�
фессиональных строителей,
которые брали над новичками
шефство. Интересно, что на
строительстве работали как
интернациональные, так и
бригады, сформированные из
представителей одной союзной
республики или области: посе�
лок «Беленький» строили мол�
даване, «Ургал» � украинцы,
Северобайкальск – ленинград�
цы, Тынду – москвичи. 

� А как Вы стали участником
всесоюзной стройки? 

� Моя жизнь была тесно пе�
реплетена с комсомолом в те�
чение 15 лет. С 1970 года я на�
чал работать вторым секрета�
рем Кировского райкома ком�
сомола. В 1974 году после
окончания Высшей комсо�
мольской школы я вернулся в
Иркутский обком комсомола
заведующим отделом пропа�
ганды и агитации. В это время
уже началось строительство
Байкало�амурской магистрали.
А так как по образованию я ин�
женер�механик по строитель�
но�дорожному машинному
оборудованию,  меня направи�
ли на БАМ. Мне поручили ку�
рировать западный участок

БАМа, который проходил по
Иркутской области. 

�  Какие трудности приходи�
лось преодолевать строителям
БАМа? 

� Нам приходилось осваи�
вать  необжитые места, где ра�
нее объявлялись только охот�
ники, которые ходили за пуш�

ниной.  В памяти, конечно же,
остались такие страшные при�
родные явления Сибири, как
наледь на реках, когда в самые
страшные сибирские морозы,
доходящие до 40�50 градусов,
выходит вода на поверхность,
буквально дымится, снова за�
мерзает, вновь разливается.
Это очень тяжелое, страшное
испытание для людей, присут�
ствующих там. Почва была на�
столько промерзшая, что на
ней было трудно работать даже
бульдозерам и тракторам. Так,
снимался верхний слой земли,
а под ней вновь мерзлота, по�
этому определенные работы
можно было проводить только
летом, но тогда вновь появля�
лись проблемы из�за болотис�
той местности. Так что трудно�

сти подстерегали на каждом
шагу, и преодоление их было
нашей целью.

Благодаря этому появились
различные движения. Так,
движение «Сохрани березку»
призывало беречь зеленые на�
саждения на территории, вы�
бранной под застройку. Новые
поселки строили, сохраняя
леса. Закладывая строительст�
во домов, учреждений, деревья
вписывали в ландшафт. По�
этому, когда поселки сдавали
под ключ, на их территории
оставались зеленые насажде�
ния. Также было известное
движение « Я – хозяин строй�
ки». В первый период оно бы�
ло направлено на бережное от�

ношение к стройматериалам, к
качеству строительства, борь�
бу за продление срока службы
бамовской техники. Впослед�
ствии – на экономное исполь�
зование материальных ресур�
сов, сохранение природных
богатств зоны БАМа, создание
образцовых поселков на трас�

се. Более того, над людьми не
было никакого контроля, и все
работали на совесть. До сих
пор мы – те, кто стоял у исто�
ков строительства БАМа, –
общаемся, у нас сохранились
теплые, дружеские отноше�
ния, которые мы пронесли
сквозь года. 

� Расскажите, пожалуйста, о
легендарном агитпоезде. 

� В свой первый рейс агит�
поезд ЦК ВЛКСМ вышел 24
сентября 1975 года. Первым
руководителем поезда был Ев�
гений Словецкий. Поезд со�
стоял из 60 человек: тридцати
постоянных работников (про�
водниц, поваров, работников
штаба) и тех, кто отправлялся
на стройку с культурной про�
граммой. 

На агитпоезде многие выда�
ющиеся ученые, военные, пи�
сатели, артисты добирались до
самых глухих и далеких точек
нашей страны, где шла гранди�
озная стройка века.

После нескольких поездок
родилась оптимальная схема
поезда: два вагона�клуба, два
— пассажирских, вагон�сто�
ловая и вагон�дизель�элект�
ростанция. Эшелон не только
выполнял свои прямые обя�
занности — нести на БАМ
культуру, но и автономно ре�
шал другие вопросы, напри�
мер, технические и снабжен�
ческие.

� Что же произошло в резуль�
тате с главной стройкой XX ве�
ка? Каковы перспективы разви�
тия БАМа на сегодняшний день?

� В 1984 году было офици�
ально заявлено, что БАМ пост�
роили. Но уже к тому времени
война в Афганистане затребо�
вала много средств, затем на�
чалась перестройка, был разру�
шен СССР.  В 90�е годы в офи�
циальных СМИ начали звучать
фразы: «Вас никто туда не по�
сылал», «БАМ �  это дорога в
никуда» и другие либеральные
изречения, за которыми стояло
желание избавиться от совет�
ского прошлого. Что касается
дня сегодняшнего, то есть фе�
деральные программы по стро�
ительству, реконструкции, мо�
дернизации БАМа, на них вы�
делены значительные средства.
Несмотря на то, что существует
множество проблем, перспек�
тивы развития БАМа очень об�
ширны. Я верю, что подвиг со�
ветской молодежи, положив�
шей начало великой стройки,
не будет забыт. 

Мария Климанова

Комсомольская стройка века
Недавно мы в очеред


ной раз отмечали День
рождения комсомола,
сыгравшего огромную
роль  в судьбе нашей
страны. Рассказать  о
роли ВЛКСМ в строи

тельстве одной из круп

нейших железнодорож

ных магистралей страны
– БАМа мы попросили
депутата Госдумы от
КПРФ Владимира Позд

някова, участника этой
грандиозной стройки. 
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