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Введение

«…На протяжении веков освоение обширных земель Сибири и Дальнего Востока являлось стратегической государственной задачей. Возведение БАМа было одним из наиболее масштабных проектов в этой области. А для многих ее создателей эта стройка стала делом всей жизни. 

БАМ призван стать важнейшей составляющей единой транспортной инфраструктуры России. Возможности трассы позволят приступить к разработке богатейших природных ресурсов Забайкалья и Дальнего Востока, эффективно реализовать транзитный потенциал нашей страны. 

Уверен, что лучшие трудовые традиции, заложенные первопроходцами магистрали, будут верным ориентиром для тех, кто в наши дни работает на БАМе».

    Из поздравительной телеграммы Президента Российской Федерации 

             строителям и труженикам  Байкало-Амурской магистрали.

Строительство БАМа — это новый замечательный трудовой подвиг советского народа. В нем слились воедино мужество и трудовой энтузиазм строителей, смелость технических решений и единство действий десятков тысяч людей, воодушевленных высокой патриотической целью.

С момента высадки в тайге первых комсомольских десантов и до торжественной стыковки в Куанде, за десять лет напряженного коллективного труда уложено более пяти тысяч километров главных и станционных железнодорожных путей, построены свыше четырех тысяч искусственных сооружений, сотни километров притрассовых автомобильных дорог, питавших стройку всем необходимым. Вдоль магистрали на ранее необжитых, суровых землях выросли новые города и поселки.

БАМ строила  вся страна. В обеспечении стройки всем необходимым участвовали шестьдесят отраслей народного хозяйства, сотни предприятий-поставщиков, проектных и научных хозяйств. Крупнейшие заводы Ленинграда, Челябинска Новосибирска и других бесперебойно выполняли заказы БАМа.

БАМ справедливо называют трассой дружбы и братства. Ее строили представители семидесяти национальностей нашей страны. Более сорока крупнейших промышленных и строительных организаций во всех союзных республиках сразу же откликнулись на призыв взять конкретное шефство над важными объектами будущей магистрали, и прежде всего над созданием непроизводственной инфраструктуры - жилья, коммуникаций в городах и поселках, объектов социального и культурно- бытового назначения.

Как уже не раз бывало в истории страны — вспомним Комсомольск -на- Амуре и Магнитку, вспомним целину и Братск,— в ряды первостроителей будущей магистрали сразу же вступили энтузиасты-комсомольцы.

Комсомольцы под руководством и при поддержке партийных организаций повсюду проявляли свою горячую инициативу, энергию,  стремились внести в будни стройки задорную молодежную «живинку». По-настоящему массовым стало, например, движение «Я — хозяин стройки», одобренное Центральным Комитетом ВЛКСМ. Это было движение за высокое качество работ и строгую экономию, за любовное, бережное отношение к природе. Охваченные  благородным порывом молодые люди учились не просто строить дорогу, но и прочно и надолго обживать её. В свое работе мне хотелось рассказать о трудовом подвиге строительных отрядов молодёжи 70-80х г.г., а также о молодых  воинах- железнодорожниках, которые с честью прошли испытания на мужество и стойкость.

Как  началась величайшая из дорог.

       Первые предложения о сооружении железных дорог в Сибири были выдвинуты еще в 1837 г. Но лишь спустя полвека это стало жизненно необходимым - в России бурно развивался капитализм, этого требовали экономические и стратегические преобразования. 6 июня 1887 г. правительство приняло решение о необходимости этого строительства. В феврале 1891 г. вышел указ о сооружении "сплошной через всю Сибирь железной дороги" от Челябинска до Владивостока, а уже 19 мая во Владивостоке Великий Сибирский путь был объявлен народной стройкой, на которой были заняты одновременно более 100 тыс. человек. 

         На рубеже 2О-3О-х гг. XX века хозяйство Дальнего Востока носило преимущественно сырье​вой характер (лес, пушнина, рыба и т. д.). И нахо​дилось в большой зависимости от привозного металла, топлива, машин, строительных мате​риалов и механизмов, оборудования, судов, тек​стиля, некоторых продуктов питания. В Дальне​восточный край завозилось свыше 50% всей потребности промышленных товаров. 

Крупномасштабное строительство на восто​ке страны привело к резкому росту грузовых перевозок. Например, на Забайкальском отрез​ке Транссиба в 1932 г. они возросли на 220,8 % против показателей 1929 г. 

Поворотным стал 1932 г., когда были приняты внешние решения в области развитии транспортных коммуникаций на востоке России. 

8 февраля 1932 г. Совнарком СССР утвердил постановление «О капитальных и реконструктивных работах на железнодорожном транспорте в 1932 г. и о паровозо-вагоностроении» [1], наме​тив укладку 55 км вторых путей Забайкальской железной дороги. В другом документе СНК СССР – «О финансировании строительства Дальневосточной железной дороги» (21 марта 1932 г.) –  речь шла о выделении средств на сооружение вторых путей от ст. Карымская  до ст. Уруша и на постройку новой железной доро​ги Уруша - Тында - Пермское на р. Амур. 

13 апреля 1932 г. советское правительство приняло еще два постановления. В соответст​вии с постановлением  «О строительстве вторых путей на участке Карымская-Уруша Забай​кальской железной дороги». Наркомат путей со​общения должен был немедленно приступить к выполнению поставленной задачи, предпола​гавшей 8,5 млн куб. м. земляных работ, 50 тыс. куб.м каменной кладки по искусственным со​оружениям, 1500 пог.м. деревянных мостов, 150  тыс. куб. м. балластировки пути и укладку 150 км рельсовых путей. 

8 июля 1974 г. ЦК КПСС  принял постановление «О строительстве Байкало-​Амурской железной дороги» содержало требо​вание к НКПС «немедленно приступить к подго​товке и производству работ» по постройке маги​страли Уруша - Тында – Пермское [1]. Это была чрезвычайно сложная и трудновыполнимая за​дача: за 3,5 - 4 года в глухой тайге, вдали от промышленных центров, от баз снабжения, от городов и сел построить новый рельсовый путь длиной 1650-2000 км. 

Так начались крупномасштабные работы по строительству Байкало-​Амурской железной дороги.

Вклад молодёжных строительных отрядов в строительство магистрали.

      27 апреля 1974 года прямо из зала Кремлевского дворца съездов на БАМ был отправлен первый Всесоюзный ударный комсомольский отряд имени XVII съезда ВЛКСМ. Затем в ряды строителей влились отряды, направленные ХVIII и ХIХ съездами ВЛКСМ, а также Всесоюзный  комитет железнодорожников.

        Всего Ленинский комсомол направил на БАМ сорок пять тысяч своих лучших сынов и дочерей, для большинства из них стройка стала школой гражданской закалки, общественного, профессионального и духовного роста. Недаром на всем протяжении трассы самым популярным был лозунг «Мы строим БАМ — БАМ строит нас».

 
За 10 лет железнодорожные войска от Тынды до Комсомольска-на-Амуре, через таежные дебри, горы, болота, вечную мерзлоту протянули рельсы, через сотни больших и малых рек перекинули мосты. Строители из Москвы, Саратова, Тамбова, Молдавии, Таджикистана, Красноярска, Алтая, Пензы, Новосибирска, Волгограда, Куйбышева и Хабаровска построили в горно-таежной стране десятки железнодорожных поселков городского типа. Благодаря самоотверженной, целеустремленной работе сотен тысяч изыскателей, проектировщиков, строителей и железнодорожников в глухой тайге в суровых природно-климатических условиях создана и действует крупная современная железная дорога, способная дать мощный импульс развитию региона, который составляет треть территории страны. 

В ходе сооружения БАМа был отработан и выявил свою высокую экономическую эффективность принцип «рабочей эстафеты» принцип прямой связи между коллективами строителей, проектировщиков и заводов-поставщиков. БАМ продемонстрировал еще раз, какая это могучая творческая сила, рабочая солидарность, чувство общей ответственности за общее большое дело. Экстремальные условия трассы потребовали новых научно-технических и инженерно-производственных решений. И они были найдены. Широкое применение на стройке нашел ряд новых машин и механизмов, сконструированных и изготовленных специально для БАМа. 

Утром 3 мая 1974 года Усть-Кут проснулся знаменитым. В этот день газеты, радио и телевидение сообщили всей стране, что в город прибыл Всесоюзный комсомольский ударный отряд имени ХVII съезда ВЛКСМ и строительство БАМа развернется от Усть-Кут на восток широчайшим фронтом. В городе обосновались главные штабы западного участка стройки. 

Вокзал и аэропорт выплескивали на первый километр БАМа добровольцев всех возрастов, со специальностями  их тут же оформляли на работу в только что созданные мехколонны и тресты. Уже в первый год на стройку прибыло более двадцати тысяч юношей и девушек из всех союзных республик. 

В Усть-Куте молодой задор и азартное желание быть первым соединились с мужеством и точным расчетом, с новаторством и ответственностью в один крепкий сплав, который через несколько лет назовут бамовским характером.

В четырех километрах от Усть-Кута вниз по течению р. Лены новая железная дорога пересечет крупнейшую сибирскую реку. Лена здесь неширока. Чтобы ее оседлать, понадобился мост длиной  в 406 метров. Но это первый и пока единственный мост через Лену на всем ее плавном течении от Байкала до Северного Ледовитого океана. На 64-м километре лесной коридор просеки упирается в слияние р.Нии с р. Таюрой - это первая станция БАМа, обозначенная в проектах по названию реки ​Таюра. Но всюду и везде она известна как Звездный по имени пристанционного поселка строителей-первопроходцев. Рельсы до Звездного укладывала бригада Виктора Лакомова. 

У коммуниста Лакомова титулы один звёздней другого: командир отряда имени ХVII съезда ВЛКСМ, депутат Верховного Совета РСФСР, Герой Социалистического Труда ... 

Его бригада довела путеукладчик от Лены до Байкальского хребта, и Лакомов вернулся в Звездный - стал прокладывать вторые пути на сданных перегонах - работа невидная, некоторые говорят: тыловая. Но важность вторых путей к тому времени ощутила вся стройка. Главная заслуга Виктора Лакомова даже не в двухстах с лишним километрах лично уложенного им пути. Он с самого начала на БАМе набрал бригаду из новичков - самых зеленых «звездинцев», стал им и отцом и наставником [2]. 

В историю БАМа вошла ночная выгрузка эшелона по сходням из шпал и переправа через Лену по льду в ночь на 5 апреля 1975 года. На руках и нервах перетаскивали технику грузины. 

Грузинский отряд сдал поселок Нию Государственной комиссии в день открытия ХХII съезда КПСС 23 февраля 1981 года. И вскоре переехал не в Грузию - на другой участок БАМа: в Чарскую долину. Высадились с вертолетов на будущей станции Икабья. Неудобно, решили коммунисты и комсомольцы, возвращаться в Грузию, пока рельсы еще не проложены до Амура. 

На 209-м километре магистрали строиться Улькан. Улькан начинался в самые холода. Байкальский хребет: первый большой перевал на пути от Лены к Амуру. В недрах хребта пробивали тоннель. Его длина почти семь километров. 

Сдали его под укладку пути лишь в 1982 году. Работы шли почти восемь лет ​такой непростой участок для тоннельщиков Байкальский хребет. 

   Через Даван проложена временная железнодорожная ветка,- она работала в те годы, пока пробивали тоннель, и по ней на границу с Бурятским участком БАМа подтягивали рельсы, шпалы, бетонные конструкции. 

Рельсы на этом временном обходе укладывали вручную, потому что механический путеукладчик не в силах был одолеть подъем, не​предусмотренный ГОСТами железных дорог: крутизна на обходе достигала сорока метров на километр. Двенадцать таких километров вверх проложили путейцы.

Они поднимались на Даван осенью 1978-го, в канун шестидесятилетия комсомола страны. 

Рубеж - привести рельсы на Даван в день юбилея - 29 октября. Звенья ложились на промерзшую землю. По 50 пятипудовых шпал на каждое звено, а в каждом рельсе - больше тонны. Уже давно и основательно легли на перевале сугробы. Пронизывающие ледяные ветры выли на Даване, как в гигантской трубе, целыми сутками. Строители поставили палатки на границе леса и голых камней, чтобы не тратить часы на переезды к дому. Работали и ночами - в свете прожекторов. 
29 октября коротенький состав: четыре зеленых вагона, подталкиваемые двумя тепловозами,- взобрался по этим рельсам на перевал. БАМ пересек границу Иркутской области, и первое его звено легло на землю Бурятии. 

«Здесь всегда кутерьма,- вздохнул шофер Алексей Саяпин.

- Третий год этот перевал утюжу и все как в песне: и снег, и ветер ... 

За перевалом стало тихо. Шофер сказал: 

- Вот и Бурятия началась. Это исток речки Гоуджекит, что значит по​бурятски «дьявольское место» [3]. 

Остановились. Ночь была светлая - над белым хребтом фонарем висела круглая луна. Дорога лежит на дне ущелья, как в колодце. Высокие горы подпирают долину с севера, востока и запада. ЮГ же открыт и просторен, бесконечные синие поля теряются вдали, отблескивая холодным ледком. В светлой ночи безбрежные пространства похожи на степь, или тундру, или застывшее море - это открылся Байкал. 

Полуостров Святой Нос разделяет Байкальское побережье на северное и южное. БАМ тянется вдоль северной оконечности озера. Строящаяся железная дорога вышла на берег Байкала близ устья Тыи и бежит по самому берегу - в общей сложности километров двадцать. 

23 июля 1974 года от Нижнеангарского пирса отчалил рыбацкий баркас. Пройдя вдоль скал двадцать пять миль, он ткнулся в песчаный берег пустынного мыса Курлы. На песок спрыгнули семь парней: Владимир Афанасьев, Борис Абагаев, Владимир Богачев, Юрий Бутаков, Фотбив Гафуров, Владимир Гладков и Пурбо Ширапов. Выгрузили пилы и топоры, развели дымокур от комаров и поставили котел с чаем. Так на самой северной оконечности великого озера близ старинного селения Нижнеангарска зачинался город Северобайкальск - центр Бурятского участка БАМа. 

Город строят ленинградцы. Ленинградбамстрой был создан 3 апреля 1975 года, и только что назначенный начальник с ходу был атакован сотнями молодых добровольцев. На каждое место оказалось по пять претендентов. Комсомол Ленинграда под руководством партийных организаций взял подбор коллектива в свои руки. Каждый, вызвавшийся ехать на БАМ должен был пройти трудовую стажировку на важных областных строительных объектах. Те, кто отлично проявил себя при этом и освоил строительную специальность, вливались в Бамовской отряд «Комсомолец Ленинграда». 

В Северобайкальске, как в другом бамовском поселке, быстро стал закладываться «духовный фундамент» будущего культурного центра. Здесь раньше   появились школа искусств, картин галерея, музей ... В школе искусств - хореографическое и музыкальное отделения. В галерее - более полутысячи полотен, подаренных художниками России. Известный американский певец и борец за мир Дин Рид, побывав в Северобайкальске, оставил запись в книге почетных посетителей: «Восхищен и потрясен вашей художественной галереей. Только при социализме, возможно, такое - картины посреди тайги» [4]. В городе будет жить около сорока тысяч человек. Ленинградским проектировщикам пришлось немало учесть и знаменитые байкальские ветра, и высокую сейсмичность, и затейливые окружающие  ландшафты. 

Девятиэтажные корпуса - такие же нарядные и временные, как в Ленинграде, поднимаются над северобайкальской тайгой. Они образуют замкнутый от ветра прямоугольник, внутри которого школы, детсады, магазины. А за окнами - синева сибирского моря и желтые песчаные пляжи. 

На восток за Северобайкальском следующая станция - Кичера: поселок добровольцев Всесоюзного ударного отряда имени ХVIII съезда ВЛКСМ. 

Вечером 28 апреля 1978 года на Комсомольской площади столицы высадились триста юношей и девушек в зеленых строительных формах. Коммунисты и комсомольцы Москвы направляли их на самый трудный - Бурятский участок БАМа. 

Уже известно, что станция, которую будет строить отряд, называется в техпроектах «Кичерой», что, кроме станции и поселка, стоит задача прорубить сто километров просеки и уложить потом сто километров магистрали.  

Отряд знакомится с землей, где предстоит жить и работать и до которой, по сибирским масштабам, уже недалеко. 

При въезде в Кичеру торчал из снега столб с фанерными стрелами​указателями: «... до Ленинграда - 6921 км ... до Риги - 7068 км ... до Кишинева​7717 км… » 

Кичера - поселок и станция на 404-м километре Бурятского участка БАМа. Железная дорога придет сюда через два года. Первые строители высадились здесь два месяца назад: успели поставить десяток палаток, построить два общежития и столовую, разровняли спортплощадку - все остальное предстоит сделать бойцам отряда имени ХVIII съезда ВЛКСМ. Поэтому поселок Кичера так ждал своих главных хозяев. Ждали их и общежития: койки для всех трехсот бойцов с пушистыми одеялами и хрустящими простынями (каким напряжением дался этот комфорт, знают только первостроители, которые живут пока в палатках). В столовой лежали апельсины из Марокко и копченый байкальский омуль. В кефирных бутылках цвел багульник, за окнами кедры вонзались в небо в полном соответствии с известным напевом. На стене висело объявление: «Газеты и журналы продаются в вагончике с надписью «Здравпункт». 

Начальник строительно-монтажного поезда №608 Г. Г. Яненко оформлял бойцов на работу. Бойцы были что надо: трудовые книжки молодых людей пестрели специальностями. Бойцы как один рвались в лесорубы - на просеку. Юру Балабова начальник уговорил просто: 

- Ты механик. Ты водитель. И рабочий человек из Риги Юра Балабов ушел, смотреть вездеход. 

Следующим шел Владимир Тихонов. Он бил себя в грудь увесистым кулаком и восклицал: 

- Я с бензопилой родился! 

Довод был убедительным. Но Тихонову этого оказалось мало. ОН просил за Яниса Стрелча, который работал лесником, и аргументировал совсем неотразимо: «Мы все - друзья - хотим быть одной комсомольско-молодежной бригадой ... ». 

В Кичере  живет знаменитая на весь БАМ бригада  Александра Бондаря ​это они привели рельсы на Куанду - к главной стыковке магистрали. Но не меньшую известность Кичере принес - поселковый народный театр «Молодая гвардия», костяком которого и стала бригада Бондаря. Тогда театру исполнилось уже десять лет, ведь основан он был еще в Звездном, а потом переехал с первым десантом в Кичеру. 

 «Молодая гвардия» впервые выступала перед бамовскими новоселами - отрядом имени ХVII съезда ВЛКСМ,- тогда же, в мае 1978 года.

 - Ну как там? - выглянул из-за кулис бригадир Саша Бондарь,

- Театр уж полон? Ложи блещут? Я волнуюсь ... 

Биография театра началась одновременно с БАМом и Всесоюзным отрядом имени ХVII съезда ВЛКСМ  все три понятия для Звездного (откуда есть - пошел театр) стали почти синонимами.

Был сентябрь 1974 года. Житель Костромской области Анатолий Байков прочитал в центральной прессе, что на БАМе кое-где еще порой случается плохое культурное обслуживание строителей; намекалось на нехватку квалифицированных клубных работников. Анатолий откликнулся, получил ответ: приезжай, если хочешь, только подъемные не выплачиваются, проживание на неопределенное время в палатке. Байкову было не привыкать - в том смысле, что к культпросветчикам, к сожалению, не только на БАМе отношение до сих пор бывает как к людям вторичным, без которых можно вполне обойтись. 

Из Усть-Кута, где начинается магистраль, первый вертолет шел на Звездный - Байков в него погрузился: ему теперь было без разницы куда лететь, главное, что БАМ. 

Теперь-то одни говорят, что Звездному повезло на Байкова, другие,- что Байкову повезло на таких людей: отряд имени XVII съезда ...Потому что именно небывалые задачи небывалой тройки позвали самых энергичных - смелых, умных, упрямых - людей. 

Отряд имени XVII съезда ВЛКСМ, высадившийся в Кичере, имел немало последователей. Всего за время строительства в составе отрядов прибыло на Байкало-амурскую железнодорожную магистраль сорок пять тысяч молодых добровольцев. БАМ стал ориентиром, маяком для самосознания целого поколений молодых людей. Добровольцев звали на тяжелые, порой опасные участки. Однако лавина заявлений буквально обрушившаяся на Центральный Комитет ВЛКСМ и редакцию «Комсомольской правды», снова и снова подтверждала готовность молодого поколения к настоящим, серьезным делам. Двести тысяч заявлений пришло только впервые полгода, и во всех одно, главное: «Хочу стать участником строительства Байкало-Амурской магистра. О трудностях знаю, к ним готов».  

Молодые мечтают стать мужественными. В молодых душах живет романтика, как ни скрывают порой ее - «вышедшую из моды»  банальных поступков и слов. Перед комитетами комсомола стояла сложнейшая задача из пестрой по возрасту, по социальному и производственному опыту огромной людской волны отобрать лучших, наиболее надежных и крепких, сформировать их в ударные комсомольско​молодежные отряды, проследить, чтобы там, куда они приедут и где затем приступят к работе, все складывалось у них нормально, как надо, организовать необходимую хорошую и постоянную помощь бамовцам от направивших их на ответственную стройку республик и областей. 

И они с этой труднейшей задачей справились. Попадая в отряд, юный доброволец  сразу обретал свою семью, где земляки всегда поддержат, подбодрят в трудную минуту, а командир уже в пути настроят на рабочую волну. Заброска человека на север обходится государству недешево, ​набор людей сразу в отряды позволил заранее избавиться от случайных и не надежных. 

Опыт Кичеры доказал, что ударный отряд во всех отношениях более эффективная и перспективная форма комсомольского шефства, чем формирование бригад и трестов из одиночек с путевками непосредственно на стройке. В социологических исследованиях 80 г. проведенных Академией наук СССР, подытожено: «Ни одна крупная программа развития новых регионов не имела столь рационально организованного перераспределения рабочей силы, как строительство БАМа».

Через горные потоки.

Первого апреля 1974 года в Улан-Удэ. Трудности были самые непредвиденные, и начались сразу же. Каких только препятствий не выставила природа на трассе БАМа: и горы до неба, и температурные перепады от мертвящих холодов к испепеляющей каре, и буйные при любой погоде реки, мерзлота, наледи, бездонные болота, даже настоящая песчаная пустыня в Чарской долине ... Но на всем трехтысячеки​лометровом Байкало-Амурском пути нет другого такого исполинского барьера, как Северо- Муйский  хребет. 

Первооткрыватель этих гор Кропоткин - русский князь, известный революционер-анархист и не менее выдающийся географ, дал такое описание Северо-Муйского хребта: «На вершинах гольцов Ленско-Витимского водораздела, имея перед глазами панора​му диких серых голых скал... Путник чувствует, как его поглощает мир неодушевленный: не только голос случайно залетевшей птицы, но даже и слабый звук выстрела звучит чем-то чужим среди этого безмолвного царства каменных масс; сама буря не в силах поднять здесь шума, и безмолвный ветер давит, теснит здесь своим напором ...».

Изыскатели БАМа пытались, обойти хре​бет: на этом участке трассы они проработали детально пятнадцать вариантов - но все дороги уперлись в заоблачные пики. Так возникло, решение: бить тоннель протяженностью пятнадцать километров и триста тридцать пять метров. В СССР пробивать таких еще не приходилось. За границей есть тоннели и подлиннее, но если учесть «отягчающие обстоятельства» Северо-Муйского хребта: мерзлоту, высокую сейсмичность, подземные реки и озера горячей воды, и еще целый набор сложностей, понятных только специалистам,- то Северомуйский тоннель - не только самое дорогое инженерное сооружение трассы, но и небывалое по сложности в мировой практике.

По голой каменной плеши перевала круглый год мечется ветер и швыряет в машины снежными зарядами. Над перевалом, подобно буровым вышкам, торчат конструкции. Дело вот в чем: чтобы построить Северомуйский тоннель-гигант обычным методом, то есть пробиваясь навстречу друг другу с двух порта​лов - «входа» и «выхода»,- проходчикам понадоби​лись бы, наверно, десятилетия. Но приехали на помощь бывалые карагандинские шахтеры, расположились прямо «на крыше» хребта, в нескольких неуютных ложбинах как раз над осью будущего тоннеля, и принялись бурить три вертикальных ствола, чтобы добраться до оси тоннеля и обеспечить проходку со дна каждого ствола сразу на запад и восток.

Когда начали строить Северомуйск, начальник 11-го тоннельного отряда С. А. Смирнов издал приказ, запрещающий планировку территории бульдозерами. А комсомольско-молодежная бригада Валерия Проку​шева первой вписала в социалистические обязатель​ства особый пункт об охране природы в поселке. 

Проходка с восточного портала началась 4 февраля 1978 года - в день, когда тоннельному отряду № 11 исполнилось четыре года. Четыре года ушло на подготовку штурма. Началась проходка не с основного тоннеля, а с вспомогательной транспортно-дренажной штольни. По технологии она должна все время опережать главный тоннель метров на сто пятьдесят ​двести, как разведчица.

Для защиты от воды на проходке Северомуйского тоннеля будет использован полимербетон, недавно созданный синтетический материал - очень прочный, элластичный, не поддающийся жидкостям и газам. Другая большая забота тоннельщиков - сейсмическая активность хребта. 27 июня 1957 года было регистрировано крупнейшее Северомуйское земле​трясение такой силы, что оно занесено в каталог мировых катастроф. Но в 1957 году оно никого всерьез не озаботило: пустынные, ненаселенные районы. А уже 1964 году Институт земной коры Сибирского отделения АН СССР в преддверии начала стройки детально занялся изучением сейсмической ситуации будущей зоне БАМа. Сейчас вдоль всей трассы действуют десятки сейсмостанций. В 1977 год  в районе Северо-Муйского хребта зареги​стрировано больше двухсот подземных толчков, а всего по БАМу - сотни тысяч колебаний земной коры.                         
Ученые выявили так называемый Монголо-Байкаль​кий сейсмический пояс - в границах его прокладывается  тысяча километров БАМа: это з​накомые уже нам хребты Байкальский и Северо- Муйский, а также Кодар и Удокан и котловины Байкальская, Верхнеангарская.

 Учеными​ - гидрогеологами уже давно составлены специальные карты, где указаны и местонахождение, и температура, и химический состав, и производительность каждого источника. 

С. А. Смирнов, начальник тоннельного отряда в Севе​ромуйске, сказал: 

«Тридцать лет я пробиваю тоннели. Но с такими недрами сталкиваюсь впервые. Как хотите, а не нравятся мне эти парящие речки рядом с тоннелем.»                                         
 20 сентября 1979 года в 8 часов 45 минут местного времени горячий поток взломал гранитную стену, перевернул многотонную буровую установку, прокатил ее по подземному коридору на 50 метров и почти до потолка залил тоннель. Вода тащила скальные обломки. Поток был так насыщен песком, как- будто  размыл песчаные берега. 

Людей сплотили и выпавшие на их долю страшные удары подземных стихий. И высо​кая цель - здесь хорошо осознает каждый, что имен​но в руках северомуйцев - ключи от всего БАМа. Сказалось всенародное внимание, та большая реальная забота о тоннельщиках, которая воплотилась и в хорошем жилье, и в домах культуры, и в спорткомплексах (вплоть до бассейна), и в повы​шенном снабжении товарами и бытовыми услугами ... Тоннельщиков на Северо-Муйском хребте уже больше десяти тысяч. 

К началу 80-х годов, когда, а плечами бамовцев были уже сотни проложенных через северную тайгу километров, вся стройка словно ощутила второе дыхание. Хотя трудностей меньше не стало и сама трасса пришла к самым сложным и отдаленным природным барьерам. 

Со сдачей в эксплуатацию последнего участка БАМа – Северо-Муйского тоннеля – открылись широкие перспективы развития экономической зоны всей прилегающей к магистрали территории.

Заключение

 
БАМ — героический труд огромного коллектива воинов-железнодорожников, и молодежных строительных отрядов 70-х, силами которых построен весь Восточный участок магистрали — от ст.Тында до Комсомольска-на-Амуре. 

В памяти бамовцев и сегодня живут фамилии руководителей корпусов и бригад железнодорожных войск, выполнявших работы на Восточном участке БАМа, в том числе генералов И. Н. Егорушкина, В. В. Коломийца, А. М. Зимина, Ф. Л. Грибова,  Ю. М. Юдина, Г. И. Когатько, В. В. Лапшина и др.

Сегодня Байкало-Амурская магистраль переживает трудное время, связанное со структурной перестройкой в железнодорожной отрасли.                                

Перед БАМом стоит  задача - продолжить строительство железной дороги на Якутск, далее Магадан, а затем выйти на Чукотку и Камчатку. 

Я думаю, что БАМ  нужен нашему региону, стране. Задумываясь о прошлом, мы убеждаемся – нет, не зря трудились первопроходцы В.К.Арсеньев, П.К. Татариенцев и тысячи других специалистов, чьи помыслы были направлены на благо общего дела- строительства магистрали.
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