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ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНАЯ СЕТЬ  
ДАЛЬНЕГО ВОСТОКА В УСЛОВИЯХ 

СОВЕТСКОЙ МОДЕРНИЗАЦИИ  
1920—1930‑х гг.

В статье представлены основные направления трансформации железно
дорожной сети Дальневосточного региона как  пространственно-ком
муникационной системы  СССР в  1920—1930‑х  гг. Выявлено, что она 
преобразовывалась с использованием милитаризованных методов админи‑
стративно-командной модели взаимодействия центральных структур с под‑
ведомственными организациями и предприятиями отрасли. Государствен‑
ные мобилизационные программы определяли стратегию модернизации 
социально-производственной структуры общества, специализацию эко‑
номических районов и принципы ускоренной трансформации транспорт‑
ной системы. В качестве основных задач выдвигались строительство новых 
линий, реконструкция опорных пунктов экспортного и внутреннего грузо
оборота железнодорожного транспорта, обусловленных перспективами 
социально-экономического преобразования в условиях изменения геопо‑
литической ситуации в Азиатско-Тихоокеанском регионе. Формирование 
логистической структуры железнодорожного транспорта Дальнего Востока 
рассматривалось властью как одно из направлений внешней и внутренней 
стратегии обеспечения обороноспособности страны. Представленные ста‑
тистические данные эксплуатационной протяжённости железнодорожных 
магистралей, видовая характеристика грузооборота и пассажирских пере‑
возок позволили определить, что новая конфигурация железнодорожной 
сети Дальневосточного региона создавалась по  форсированному сцена‑
рию для увеличения пропускной способности дорог прежде всего военно-
стратегического назначения, но одновременно решались задачи интегра‑
ции региона в территориальное и экономическое пространство страны. 
Ошибки в проектировании железнодорожных узлов лимитировали про‑
пускную способность основных направлений. Автогужевые дороги рас‑
ширяли транспортную сеть и разгружали железнодорожные магистрали 
от  неэффективных перевозок, требующих многочисленных перегрузок, 
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но не решали проблему. Пропускная способность железных дорог на Даль‑
нем Востоке  СССР не  обеспечивала в  полном объёме перевозки грузов 
народно-хозяйственного и военно-стратегического назначения.
Ключевые слова: Дальний Восток, модернизация, трансформация, транс‑
портно-коммуникационная сеть, железнодорожный транспорт.
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THE RAILWAY NETWORK OF THE FAR EAST IN THE CONDITIONS 
OF SOVIET MODERNIZATION IN THE 1920s — 1930s

The article presents the main directions of transformation of the railway network 
of  the  Far  Eastern region as a  spatial communication system of  the  USSR 
in the 1920s — 1930s. It was revealed that this network was transformed using 
militarized methods of the administrative and command model of interaction 
between central structures and subordinate organizations and enterprises 
of the industry. State mobilization programs determined the strategy of mod‑
ernization of the socio-industrial structure of society, specialization of economic 
areas and principles of  accelerated transformation of  the  transport system. 
The main tasks were the construction of new lines, the reconstruction of base 
points of  export and domestic freight turnover of  railway transport, linked 
to the prospects of socio-economic transformation in the context of changing 
geopolitical situation in the Asia-Pacific region. The formation of the logistics 
structure of the railway transport of the Far East was considered by the authori‑
ties as one of the directions of the external and internal strategy for ensuring 
the country's defense capability. The presented statistical data on the operational 
length of railway lines, the specific characteristics of cargo turnover and passenger 
traffic made it possible to determine that the new configuration of the railway 
network of the Far Eastern region was created according to a forced scenario 
to increase the capacity of roads, primarily for military-strategic purposes, but 
at  the  same time the  tasks of  integrating the  region into the  territorial and 
economic space of the country were solved. Errors in the design of railway junc‑
tions limited the capacity of the main directions. Car-haulage roads expanded 
the transport network and unloaded railways from inefficient transportation, 
requiring numerous overloads, but did not  solve the  problem. The  capacity 
of railways in the Far East of the USSR did not fully ensure the transportation 
of goods for national economic and military strategic purposes.
Keywords: Far East, modernization, transformation, transport and communi‑
cation network, railway transport.

В отечественной историографии сложилась определённая тради‑
ция в  изучении транспортно-коммуникационной инфраструк‑

туры в  соответствии с  этапами социально-экономического развития 
страны, что нашло отражение в исторических работах региональной 
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направленности. Наиболее обстоятельно проблема освещена в трудах 
Л.М. Медведевой и М.А. Ковальчука, которые проанализировали работу 
железнодорожного, морского, речного, автомобильного и  авиацион‑
ного транспорта восточных районов страны в условиях новой экономи‑
ческой политики, индустриализации и коллективизации и определили 
его вклад в создание крупного общественного производства на Дальнем 
Востоке СССР [15; 18].

Исходя из  степени изученности темы, используя новую источ‑
никовую базу, в  статье мы ставим задачу определить формирование 
иерархичной институциональной системы управления транспортно-
коммуникационной сетью, представить основные параметры финанси‑
рования, направления реконструкции, строительства опорных пунктов 
и новых линий железнодорожного транспорта, объёмы грузооборота 
с учётом социально-экономической модернизации Дальневосточного 
региона в стратегии обеспечения безопасности СССР в 1920—1930‑х гг.

В 1920—1930‑х гг. административно-правовое регулирование дея‑
тельности транспортной сети в  Советском государстве осуществля‑
лось в рамках взаимодействия со структурами исполнительной власти 
на институциональной основе управления. Декретом Второго всерос‑
сийского съезда советов об образовании Временного рабочего и кре‑
стьянского правительства от  26  октября  (8  ноября) 1917 г. в  составе 
Совета народных комиссаров был создан Народный комиссариат 
по железнодорожным делам, реорганизованный в Наркомат путей сооб‑
щения (НКПС) после вхождения в его состав управлений внутренним 
транспортом и безрельсовыми наземными дорогами. Предполагалось, 
что он станет единственным органом управления транспортом, регио‑
нальные власти не будут вмешиваться в его деятельность: хотя дороги 
«…проходят по определённой территории, но по самому существу сво‑
ему экстерриториальны, ибо служат нуждам всей Республики». Однако 
уже 27 февраля 1918 г. все учреждения морского и речного флота были 
переданы в Отдел водных сообщений Высшего совета народного хозяй‑
ства РСФСР (18 мая 1918 г. переименован в Главное управление водного 
транспорта) для оперативного решения вопросов снабжения населения 
и Красной армии [7, с. 21, 481, 501; 8, с. 289].

Параллелизм управления по  производственному принципу 
не  обеспечил объединения транспорта в  единую систему: 15  дека‑
бря 1919 г. Управление водным транспортом было передано в НКПС, 
10 января 1920 г. была утверждена его структура. Положение от 12 ноя‑
бря 1923 г. закрепило централизацию управления железнодорожным 
и  водным (морским и  речным) транспортом, шоссейными и  грун‑
товыми дорогами общегосударственного, стратегического значения 
в ведении СССР [9, с. 25, 92; 16].

Железнодорожная сеть Дальнего Востока в  условиях советской модернизации…
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Созданная структура регулировала административную, финансо‑
вую, техническую, эксплуатационную деятельность всех видов транс‑
порта до образования 30 января 1931 г. Народного комиссариата водного 
транспорта СССР [21, с. 142], который 9 апреля 1939 г. был реорганизо‑
ван в морской и речной наркоматы с передачей флота, портов и приста‑
ней, затонов и речных путей, судоремонтных, судостроительных заво‑
дов и организаций в соответствующие структуры [20, с. 51].

Таким образом, в 1920—1930‑х гг. в СССР на основе функционально-
отраслевых принципов формировалась иерархичная администра‑
тивно-командная модель управления. При опоре на государственную 
собственность и  партийно-советскую номенклатуру осуществлялась 
централизация властных полномочий, сформировалась нормативно-
законодательная база, расширившая применение директивных и вне‑
экономических методов управления. Транспортно-коммуникацион‑
ная сеть преобразовывалась, переходя от коллегиального управления 
к единоначалию в рамках поиска оптимальной вертикальной и гори‑
зонтальной систем взаимодействия центральных структур с подведом‑
ственными организациями и предприятиями, при этом использова‑
лись методы милитаризации отрасли.

Государственные мобилизационные программы определяли стра‑
тегию модернизации социально-производственной структуры обще‑
ства и принципы ускоренной трансформации транспортной системы. 
Основные параметры решения военных, политических, социально-эко‑
номических задач регулировались плановыми заданиями на ближай‑
шую (три — пять лет) и отдалённую перспективу.

Вопрос о согласовании эксплуатационного плана путей сообщения 
со всеми ведомствами Советской России рассматривался уже в 1920 г., 
но в принятых решениях лишь констатировалось, что транспорт явля‑
ется основой реконструкции промышленности [6,  с. 426—427]. Пред‑
усматривалось решение общих задач по  восстановлению «…элемен‑
тарного функционирования разрушенных частей транспортного 
механизма…» на основе технического перевооружения железнодорож‑
ных, морских, речных путей [4, с. 242; 14, с. 220, 225].

Ситуация осложнялась наличием различных подходов в обосно‑
вании первоочередных задач трансформации советского общества 
и критериев увеличения производственных мощностей по отраслям. 
Разработанные в 1922—1925 гг. планы (на 10 лет — по строительству, 
5 лет — по внешней торговле, промышленности, сельскому хозяй‑
ству, 3 года — по финансам) без устойчивых параметров финанси‑
рования, поставок сырья и  материалов не  позволяли определить 
технико-экономические характеристики коммуникационной сети 
[5, с. 109].

Ткачёва Г.A.
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Только в  конце 1920‑х  гг. основные направления модернизации 
транспортной системы СССР приобретают зримые очертания с учё‑
том пропорций развития народного хозяйства, внутреннего и внеш‑
него товарооборота. Они отталкивались вначале от показателей 1913 г., 
а затем — от выполнения пятилетних планов. За 1923/24 —1927/28 гг. 
из 26,5 млрд руб. капитальных вложений в народное хозяйство СССР 
было использовано на транспорт 10% (2,7 млрд руб. по текущему курсу), 
в первой пятилетке из 50,5 млрд руб. — 8% (3,9 млрд), во второй — из 
137,4 млрд — 18,5% (25,4 млрд). Из запланированного на 1938—1942 гг. 
181  млрд  руб. капиталовложений в  народное хозяйство транспорту 
предназначалось 20% (35,8 млрд руб.) (подсчитано автором по: [12, с. 71; 
1, с. 297; 2, с. 655; 3, с. 300]). Однако выделяемых средств на транспорт 
в СССР было меньше, чем в императорской России. Государственные 
расходы в 1913 г. составляли 3043,5 млн руб., из них 21,9% — на транс‑
портную инфраструктуру (576,2 млн по  Министерству путей сооб‑
щения и дополнительно 88,8 млн — на сооружение железных дорог, 
1 млн — на строительство и реконструкцию портов по статье чрезвы‑
чайных расходов) [14, с. 479].

Геополитические императивы реализации внутри- и внешнеполи‑
тических целей требовали больших трудовых, материальных и финан‑
совых затрат, которые не обеспечивались ускоренными темпами транс‑
формации общества и увеличением национального дохода. Формируя 
основные направления модернизации, советское руководство стреми‑
лось не допустить нецелевого бесконтрольного и завышенного исполь‑
зования ресурсов. В директивной системе распределения изначально 
содержалось противоречие между плановыми заданиями и возможно‑
стями их выполнения.

Программы размещения производительных сил  СССР предусма‑
тривали восстановление производственных мощностей многоукладной 
экономики в  рамках общесоюзного пространства, достижение дово‑
енных объёмов производства промышленности, сельского хозяйства, 
создание условий для развития путей сообщения. В  качестве основ‑
ных задач определялись реконструкция опорных пунктов экспортного 
и внутреннего грузооборота железнодорожного транспорта, строитель‑
ство новых линий, связанные с перспективами социально-экономиче‑
ского преобразования регионов.

Следует подчеркнуть, что приоритет финансирования всегда имел 
железнодорожный транспорт, который находился в ведении государ‑
ственных структур, а с 1931 г. был единственным в управлении НКПС. 
Системный кризис 1914—1920 гг. привёл к дезинтеграции и разруше‑
нию хозяйственных связей страны. Было разрушено 1885 км главных 
рельсовых путей, 4332  моста (более  12%), 760 тыс. кв. м сооружений, 

Железнодорожная сеть Дальнего Востока в  условиях советской модернизации…
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испорчено огромное количество оборудования и инвентаря. В 1913 г. экс‑
плуатационная длина железных дорог составляла 58,5 тыс. км, в 1919 г. — 
31,5 тыс., в 1920/21 г. она увеличилась до 67,5 тыс. км, но общий пробег 
паровозов и вагонов составил 35,3%, перевозка грузов — 30,2%, пассажи‑
ров — 51,8% от уровня 1913 г. [14, с. 436—439; 22, с. 121].

Резкое сокращение размера перевозок и инфляционные процессы 
обусловили дефицит бюджета НКПС. В 1918—1920 гг. его доходы покры‑
вали не  более 15—25% расходов, за  1923/24—1926/27 гг. транспорт 
получил из бюджета 351,9 млн руб., из них 187,4 млн — на увеличение 
основного капитала, 164,5 млн — на ссуды, субсидии, покрытие амор‑
тизационных и текущих издержек бездоходных водных путей, портов, 
шоссейных и грунтовых дорог, центральных учреждений [13, с. 42, 68].

Положение о  территориальном разделении труда, предполагав‑
шее специализацию экономических районов, с одной стороны, а с дру‑
гой — обмен между ними, стало основой для пятилетних планов. Целе‑
вые затраты на увеличение основных фондов и капитальный ремонт 
всех видов транспорта в  1928/29—1937 гг. составили 31,2  млрд  руб., 
из них 69% — железнодорожного, 18% — водного, 10% — безрельсового, 
3% — гражданской авиации (подсчитано автором по: [12, с. 71—72]).

Увеличение пропускной способности транспорта являлось необхо‑
димым условием, но  осуществлялось иначе, чем  предусматривалось. 
Инфраструктура железнодорожного транспорта имела ограничен‑
ные технические, тоннажные возможности. Анализ состояния желез‑
ных дорог СССР после Гражданской войны позволил НКПС выявить 
13 тыс. км строящихся длительное время линий большой экономической 
значимости. Из них 4,4 тыс. км с готовностью 68% предполагалось вве‑
сти в эксплуатацию в первую очередь по облегчённым технически усло‑
виям, выделив необходимые средства и материалы сразу в максимально 
возможном объёме, что обходилось в пять раз дешевле, чем новое строи‑
тельство, а 3,6 тыс. км — законсервировать для последующей достройки, 
остальные — ликвидировать [22, с. 158—159; 24, с. 88, 91].

Сложившиеся линии интенсивного движения, несмотря на терри‑
ториальные изменения и увеличение объёмов производства, сохра‑
няли свою направленность. Для выполнения намеченной программы 
требовались мобилизация финансовых средств и увеличение произ‑
водства строительных материалов, металла и оборудования. К 1933 г. 
за  счёт сокращения строительства новых железнодорожных веток 
(сдано в эксплуатацию 6,5 тыс. км вместо запланированных 14 тыс. км) 
увеличилась пропускная способность направлений, связавших Криво‑
рожье и Донбасс, Туркестан, Урал и Сибирь. В последующий период 
приоритетное развитие получила транспортно-коммуникационная 
сеть юго-западного, среднеазиатского и  сибирского направлений, 
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обеспечившая перевозки топлива, тяжёлых металлов, продовольствия 
к центральным районам страны [13, с. 158—159].

В советской модели модернизации Дальневосточного региона целе‑
выми ориентирами являлись политические, военно-стратегические 
факторы повышения обороноспособности восточных районов путём их 
интеграции в общесоюзное пространство. Однако основная сеть желез‑
нодорожных линий расходилась радиусом от  центра в  европейской 
части СССР, и в условиях резкого изменения геополитической ситуации 
в  Азиатско-Тихоокеанском регионе проблема вовлечения восточных 
районов в общесоюзную логистическую структуру перевозок не могла 
быть решена сверхмагистрализацией сибирского направления.

Транспортная система Дальневосточного края в  1920‑е  гг. карди‑
нально не изменялась. По наличию основных фондов и квалифициро‑
ванных кадров она находилась на уровне начального формирования. 
В НКПС входили Читинская, Амурская и Уссурийская железные дороги 
Транссибирской магистрали, позже Амурская дорога была разделена 
и  вошла составными частями в  Забайкальскую (Читинскую) и  Уссу‑
рийскую, их протяжённость составила соответственно 2625 и 2357 км. 
Наибольшее значение имели линии, соединяющие Дальневосточную 
область / Дальневосточный край с КВЖД (340 км): г. Благовещенск — 
ст. Бочкарёво  (108 км), г. Сретенск — ст. Куэнга  (52 км), ст. Никольск-
Уссурийский — ст. Пограничная  (123 км) и ст. Угольная — ст. Кангауз, 
смыкающаяся с узкоколейкой Cучанского угольного рудника. Осталь‑
ные закрыли как не имеющие коммерческого значения [23, с. 66—67].

Уссурийская железная дорога состояла из двух отличавшихся по тех‑
ническим условиям частей: южная (Уссурийское отделение  КВЖД, 
исключая участок Никольск — Пограничная) строилась по повышен‑
ным техническим требованиям, восточная (Амурская железная дорога) 
эксплуатировалась при неполной отсыпке земляного полотна, вре‑
менном водоснабжении и отсутствии мостовых переходов даже облег‑
чённого типа. В ходе Гражданской войны в регионе было разрушено 
826 мостов длиной 17 тыс. погонных метров, из них 7 железнодорож‑
ных, включая 2 фермы моста по 124 м через р. Амур, 14 водоснабжений, 
20 автовокзалов и 80 жилых домов [17, с. 94].

Наиболее сильные разрушения были в  восточной части, меньше 
пострадала южная — от Никольск-Уссурийского до Владивостока. В вос‑
становительный период ремонтировались прежде всего объекты инфра‑
структуры стратегически важных участков, паровозные депо и вагоноре‑
монтные пункты, подвижной состав. В отчётных материалах отмечалось, 
что дефицит средств только по Уссурийской железной дороге составлял 
за 1922—1923 гг. не менее 31,6%, производственная программа ремонта 
выполнялась в пределах заданий по перевозкам, мощности подвижного 
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состава увеличились и излишки (не менее 200 пассажирских и свыше 
3,5 тыс. товарных вагонов) передавались на дороги центральных терри‑
торий (подсчитано автором по: [25, с. 78, 82]).

Одним из важнейших источников поступления бюджетных средств 
являлись транзитные перевозки грузов иностранных предприятий 
из  Маньчжурии в  Японию, европейские страны через  КВЖД и  Уссу‑
рийскую железную дорогу, а затем морские дальневосточные порты. 
Для увеличения экспортных перевозок и внутреннего товарооборота 
план модернизации железных дорог Дальневосточного края предусма‑
тривал достройку существовавших веток, строительство линий, приле‑
гающих к Уссурийской железной дороге, и проведение изыскательских 
работ по  подготовке строительства в  последующем. Путевое хозяй‑
ство переустраивалось в соответствии с новыми грузовыми потоками 
и более рациональными методами эксплуатации, но объёмы перевозок 
значительно превосходили возможности, и в первую очередь отправля‑
лись экспортные и плановые грузы.

Увеличение в  грузообороте дальнопробежных грузов, преимуще‑
ственно с Забайкальской железной дороги и КВЖД, поставило комму‑
никационную сеть Дальнего Востока в тяжёлые условия. Её магистрали 
не выполняли запланированных объёмов перевозок, подвижной состав 
простаивал под грузовыми операциями сверх нормативного времени, 
сроки оборота вагонов увеличивались.

Ситуация осложнялась необходимостью мобилизационной под‑
готовки страны к защите национальных интересов с учётом увеличе‑
ния объёмов промышленного производства военно-стратегического 
назначения и создания необходимого запаса ресурсов. Государствен‑
ная плановая комиссия 17 сентября 1927 г. отметила, что темпы роста 
промышленного производства в СССР соответствуют военно-стратеги‑
ческим задачам обороны в пределах возможного, однако мобилизаци‑
онная подготовка транспорта затягивается на неопределённое время. 
В аналитическом докладе от 5 апреля 1929 г. была подчёркнута недопу‑
стимость такого положения и обоснована необходимость ускоренной 
модернизации транспортной инфраструктуры на Урале, в Казахстане, 
Средней Азии, Сибири, в северо- и юго-восточных районах Дальнего 
Востока, что расширяло коммуникационную базу оборонной составля‑
ющей [11, с. 95, 101, 306].

Агрессивные планы Японии, оккупация Маньчжурии создали реаль‑
ную угрозу транспортной инфраструктуре восточных районов СССР, 
находящейся в непосредственной близости от границы. Необходимо 
было иметь возможности для обеспечения эксплуатации железнодо‑
рожных магистралей в  мирное время и  гарантировать бесперебой‑
ную работу в военное. Основной проблемой передислокации воинских 

Ткачёва Г.A.



15

ТР
УД

Ы
 И

И
А

Э
 Д

ВО
 Р

А
Н

 · 
То

м
 4

5

подразделений, доставки на Дальний Восток вооружения и военной тех‑
ники являлись низкая пропускная способность Транссибирской желез‑
ной дороги и слабое развитие транспортных коммуникаций региона. 
Политбюро ЦК ВКП(б) 23 февраля 1932 г. констатировало, что выполне‑
ние плана железнодорожного строительства для усиления пропускной 
способности Забайкальской и Уссурийской дорог с неограниченными 
скоростями, постройки вторых путей транссибирской магистрали, вет‑
вей к угольным разрезам Бурея — Райчиха, Сучан, линий Владивосток‑
ского и Гродековского районов срывается. В совместном постановлении 
СНК СССР и ЦК ВКП(б) от 7 июля 1933 г. отмечались проведение капи‑
тальных работ по большому количеству объектов вместо сосредоточе‑
ния усилий на важнейших направлениях, неудовлетворительное каче‑
ство ремонтных работ подвижного состава, приведшее к его частичному 
разрушению, низкий уровень трудовой дисциплины и управленческих 
решений [РГАСПИ. Ф. 17. Оп. 3. Д. 890. Л. 23—24; Д. 926. Л. 34—35].

Железнодорожный транспорт исчерпал технические возможности, 
и  финансирование транспортной системы региона увеличивалось 
в 10 раз (с 274,7 млн руб. в первой пятилетке до 2754,9 млн руб.), а факти‑
чески больше — до 3103,4 млн руб., составляя 48,5% капиталовложений 
в социально-экономическое развитие Дальневосточного края (подсчи‑
тано автором по: [ГАХК. Ф. 353. Оп. 1. Д. 67. Л. 1—2]). Идея создания второго 
транзитного пути между Тихим океаном и Сибирью для решения военно-
стратегических задач приобрела реальные очертания, определилось 
строительство путей по линиям Карымская — Хабаровск, Хабаровск — 
Ворошилов, Волочаевка — Комсомольск‑на-Амуре — Советская Гавань, 
Ургал — Известковая, Биробиджан — Блюхерово, Манзовка — Черны‑
шевка, Гамарник — Сергеевка, Угольная — Сучан, Кангауз — Находка.

Выполняя постановление СНК  СССР № 542 от  13  апреля  1932 г., 
НКПС приступил к строительству Байкало-Амурской железной дороги, 
а  16  октября  1932 г. Политбюро  ЦК  ВКП(б) утвердило направления 
её  строительства длиной 5 тыс. км (Тайшет — Тындинский — Ургал — 
Комсомольск‑на-Амуре — Советская Гавань) силами спецконтингента 
с прокладкой за четыре года 2 тыс. км трассы. Начальником стройки был 
назначен С.В. Мрачковский [РГАСПИ. Ф. 17. Оп. 3. Д. 903. Л. 5; 10, с. 81, 91]. 
Для ускорения строительства железнодорожных линий на Дальний Вос‑
ток перебросили Особый корпус железнодорожных войск Управления 
военных сообщений Наркомата обороны под командованием Я.Я. Лациса 
(штаб корпуса дислоцировался в Хабаровске), выполнявший производ‑
ственные задания НКПС [РГАСПИ. Ф. 17. Оп. 1. Д. 19. Л. 28, 63—64].

В постановлениях различного уровня содержались указания по обе‑
спечению рабочей силой, лесоматериалами, продовольствием, фура‑
жом и  промтоварами, инструментом, механическим и  станочным 
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Рис. 1. Карта Амурской железной дороги, 1940‑е гг. (открытый источник)

Рис. 2. Карта Дальневосточной железной дороги, 1940‑е гг. (открытый источник)
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Рис. 3. Карта Приморской железной дороги, 1940‑е гг. (открытый источник)
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оборудованием первоочередных объектов, но, как  оказалось, планы 
строительства были чрезвычайно завышены. К началу 1941 г. создали 
соединительные меридиональные линии от Транссиба на север к рай‑
онам основной трассы Байкало-Амурской магистрали: БАМ (Бамов‑
ская) — Тында, Известковая — Ургал, несколько участков Тайшет — 
Комсомольск. При  строительстве линии стратегического значения 
Волочаевка — Комсомольск‑на-Амуре было проложено 468 км желез‑
нодорожных путей и 67 км водопроводной сети, возведено 265 искус‑
ственных сооружений, 167 тыс. куб. м каменных и 497 куб. м деревянных 
мостов, перекрыто большое количество малых и  средних водотоков. 
Волочаевская дорога начала функционировать в августе 1940 г. [ГАХК. 
Ф. П‑35. Оп. 1. Д. 311. Л. 4; Д. 315. Л. 111, 114; Д. 317. Л. 2].

С целью увеличения пропускной способности железных дорог про‑
кладываются вторые пути в  восточной части Транссибирской маги‑
страли. Для оперативного решения проблем создаётся новая структура 
управления: 27  февраля  1936 г. Уссурийская железная дорога разде‑
лена на  Амурскую  (1141 км) и  Дальневосточную  (1671 км), из  послед‑
ней 19 апреля 1939 г. выделена Приморская железная дорога, имевшая 
893,2 км эксплуатационного пути (см. рис. 1—3). В 1933—1938 гг. желез‑
нодорожные строители освоили свыше 1,5 млрд руб. капиталовложений, 
выполнили 65 млн куб. м земляных работ, уложили 3 тыс. км главного 
пути и 1216 км станционных путей, возвели 2955 искусственных соору‑
жений, 33 большие станции (включая станции союзного значения Хаба‑
ровск‑2 и Уссурийск), 2356 зданий различного назначения (1366 жилых 
домов и общежитий, 25 школ, 66 коммунально-бытовых зданий, 18 боль‑
ниц, 31 вокзал, 84 паровозных депо, 21 электростанцию, 68 пунктов водо‑
снабжения, 400 км водопроводной сети) [ГАХК. Ф. П‑35. Оп. 1. Д. 311. Л. 39].

В Хабаровском крае вводятся в  эксплуатацию железнодорожные 
линии Бурея — Райчиха, Завитая — Поярково, в  Приморье — Ман‑
зовка — Варфоломеевка — Платоновка — Турий Рог, Угольная — Находка, 
Смоляниново — Дунай, Сучан — Сергеевка, Барановский — Краскино, 
Гвоздево — Посьет по направлению к государственной границе, базам 
Дальневосточного фронта и Тихоокеанского флота с использованием 
более совершенных способов связи и подвижного состава.

По заданиям Союзтранспроекта проектирование железнодорож‑
ных путей и сооружений по линии Хабаровск — Владивосток, на стан‑
циях Бурея, Райчиха, Холодный Ключ и Ушумун, реконструкцию депо 
ст. Сковородино осуществляли 275 работников Дальтранспроекта, стро‑
ительством занимался созданный в 1936 г. Дальстройпуть НКПС, где 
трудилось 2178 рабочих. За четыре года они смогли освоить только 60% 
выделенных средств [ГАХК. Ф. П‑35. Оп. 1. Д. 1273. Л. 154—155]. Воз‑
ведение подъездных путей к  портам, угольным разрезам, рудникам 
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по добыче и переработке редкоземельных металлов, лесодобывающим 
и  перерабатывающим предприятиям для снабжения подразделений 
и частей Особой Краснознамённой Дальневосточной армии / Дальнево‑
сточного фронта, Амурской военной флотилии и Тихоокеанского флота 
осуществлялось с использованием материальных и трудовых ресурсов 
ведомственных структур, железнодорожных войск и лагерей НКВД.

За 1928—1940 гг. в СССР было введено в эксплуатацию 13,3 тыс. км 
новых железнодорожных линий (в  первой пятилетке — 5,45 тыс., 
во  второй — 3,24 тыс., в  третьей — 4,61 тыс.), из  них 9,6 тыс. (71,9%) 
оборудовано автоблокировкой и  1,87 тыс.  (14%) электрифицировано. 
Реконструкция позволила технически переоснастить транспортные 
артерии, повысить манёвренность магистралей, связав экономиче‑
ские районы страны. По железным дорогам НКПС СССР было пере‑
везено 7745,5 тыс. т грузов, что превысило объём перевозок морского 
и речного транспорта в пять раз. Численность работников увеличилась 
с 993,7 тыс. до 1316,6 тыс. чел. (в 1,3 раза) (подсчитано автором по: [РГАЭ. 
Ф. 1562. Оп. 33. Д. 1185. Л. 31—32; Д. 2310. Л. 125]).

Железнодорожный транспорт Дальневосточного региона, вклю‑
чая ведомственные линии, являлся основным и наиболее устойчивым 
средством сообщений, но разный характер показателей в рамках струк‑
турных изменений 1920—1930‑х гг. позволяет определить направлен‑
ность его работы только в общих чертах. Так, к началу 1941 г. на Даль‑
нем Востоке  СССР было построено (без  вторых путей Транссиба) 
16 новых линий (около 1,4 тыс. км) и эксплуатационная длина желез‑
ных дорог увеличилась: в 1913 г. она составляла 970 км, в 1924 г. — 2823, 
в  1928 г. — 2948, в  1932 г. — 2978, в  1936 г. — 3294, в  1941 г. — 3417 км, 
но на 1 тыс. кв. км территории приходилось не более 1,2 км железнодо‑
рожного пути [ГАХК. Ф. 353. Оп. 6. Д. 58. Л. 49; Ф. П‑35. Оп. 1. Д. 12‑а. Л. 
203а; ГАПК. Ф. П‑68. Оп. 4. Д. 161. Л. 145].

Грузооборот дальневосточных железных дорог с 1913 по 1928 г. уве‑
личился с 2 млн т до 4,6 млн т (в 2,3 раза), с 1928 по 1936 г. — в 4,7 раза, 
составив 21,6  млн  т, причём ежегодно доставлялось в  регион грузов 
больше, чем отправлялось, с постепенным выравниванием соотноше‑
ния: к 1936 г. объём прибывших грузов увеличился в 4 раза, а отправ‑
ленных — почти в 6 раз. За этот период перевозки Уссурийской желез‑
ной дороги составили 55,1 млн т, из них было отправлено по разным 
направлениям 42,1  млн  т  (в  том  числе 2,8  млн  т  на  другие желез‑
ные дороги) и  принято 12,9  млн  т  из‑за пределов региона, включая 
3,4  млн  т  от  КВЖД (97,4% в  1929—1931 гг.) (подсчитано автором по: 
[ГАХК. Ф. 719. Оп. 28. Д. 953. Л. 17]).

Объёмы грузооборота характеризуют не  только эффективность 
работы железнодорожного транспорта, но и уровень индустриального 
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и  транспортного развития Дальневосточного региона. Так, среди 
52,4 млн т прибывших и 45,8 млн т отправленных грузов железными 
дорогами Дальневосточного края в 1932—1936 гг. 33% составлял уголь, 
по 4% — лес и металлы, 12% — хлебные грузы, 19% — лесные, 22% — мине‑
ральные строительные материалы. Удельный вес предъявленных к пере‑
возке грузов по сравнению с 1913 г. изменился: уменьшились с 26 до 12% 
объёмы хлебных грузов и  увеличились с  35,7 до  65% индустриаль‑
ные (уголь, лес, нефть, металлы, стройматериалы). Владивостокский 
железнодорожный узел, перегрузив 13 млн т грузов (4,3 млн т отправил 
и 8,7 млн т принял), работал интенсивнее Хабаровского, который смог 
переработать 7 млн т (0,9 млн т отправил и 6,1 млн т принял) (подсчитано 
автором по: [ГАХК. Ф. 353. Оп. 1. Д. 67. Л. 13; Ф. П‑2. Оп. 1. Д. 1351. Л. 44—45]).

После реорганизации системы управления Уссурийской железной 
дороги грузооборот Амурской и Дальневосточной магистралей в 1937 г. 
составил приблизительно 27,4 млн т, в 1939 г. — 22,3 млн т, в 1940 г. — 
21,7 млн т. По сравнению с предыдущим периодом видовая характери‑
стика грузов за два предвоенных года существенно не изменилась: уголь 
составлял 28% (11,7 млн т), дрова и лес — 25% (10,4 млн т), минеральные 
строительные материалы — 30% (12,7 млн т), хлеб — 9% (3,6 млн т) (под‑
считано автором по: [ГАХК. Ф. П‑35. Оп. 1. Д. 1016. Л. 174—175]).

В докладных записках всех уровней отмечалось, что на дальнево‑
сточных путях сообщения утверждённые схемы доставки наиболее 
значимых грузов потребителям не  выполнялись, порождая встреч‑
ные потоки строительных материалов, продовольствия и фуража даже 
в места их производства. Ошибки в проектировании железнодорожных 
узлов лимитировали пропускную способность тех или иных направле‑
ний. Автогужевые дороги расширяли транспортную сеть и разгружали 
железнодорожные магистрали от неэффективных перевозок, требую‑
щих многочисленных перегрузок, но не решали проблему. Пропускная 
способность железных дорог на Дальнем Востоке СССР не обеспечивала 
в полном объёме перевозки грузов народно-хозяйственного и военно-
стратегического назначения [РГАЭ. Ф. 4372. Оп. 43. Д. 58. Л. 63].

С политико-экономической точки зрения модернизация транспорт‑
ной инфраструктуры в восточных районах страны всегда рассматрива‑
лась как важнейшее условие формирования трудовых ресурсов, опреде‑
ляющее направленность внутренних и внешних миграций, социальную 
мобильность населения. Так, в 1913 г. по железным дорогам региона 
проследовало 1,6  млн  чел., в  1923/24 г. — 1,8 млн (из  них 83,7 тыс. — 
в  прямом направлении, 1,7  млн — в  местном), в  1928 г. — 3,8 млн 
(96,5 тыс. — в прямом, 1,9 млн — в пригородном). Темпы ускоренной 
трансформации промышленности и сельского хозяйства определили 
в  1930‑е  гг. резкое увеличение пассажиропотока, который к  1936 г. 
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увеличился в  6,3 раза, составляя 11,3  млн  чел. (705 тыс. — в  прямом, 
4,4 млн — в местном, 6,2 млн — в пригородном сообщении). По Уссу‑
рийской железной дороге за  1928—1935 гг. было перевезено около 
64,7 млн чел., но увеличение потока пассажиров в пределах региона 
в 7,3 раза и в пригороде в 3,1 раза существенно не изменило удельного 
веса перевозок в прямом сообщении, составляя 3—4% пассажиропотока 
за обозначенный период (подсчитано автором по: [ГАХК. Ф. 353. Оп. 1. 
Д. 67. Л. 16; Ф. П‑2. Оп. 1. Д. 1351. Л. 46]).

Дальневосточный регион при точечном освоении территорий, пре‑
жде всего для развития добывающих отраслей, с точки зрения реше‑
ния экономических, демографических, социальных проблем являлся 
одним из самых капиталозатратных, с длительными сроками окупае‑
мости. При формировании коммуникационной структуры СССР рекон‑
струкция железнодорожного транспорта рассматривалась как  одно 
из направлений внешней и внутренней стратегии социально-экономи‑
ческой модернизации Советского Союза в условиях изменения геополи‑
тической ситуации в Азиатско-Тихоокеанском регионе. Для обеспечения 
национальной безопасности предусматривалось увеличить численность 
населения и трудовых ресурсов Дальневосточного края, оптимизиро‑
вать промышленное производство, приблизив его к источникам сырья 
и потребления готовой продукции, сократив дальние перевозки.

Природно-ресурсный потенциал при слабой освоенности террито‑
рии с низким уровнем социально-экономического развития и интегра‑
ции в  общесоюзное пространство определил основные направления 
реконструкции существующих и строительство новых железнодорожных 
линий, использование новых типов подвижного состава и скоростного 
режима движения поездов, объёмы погрузо-разгрузочных работ и пас‑
сажироперевозок. Приоритетными направлениями стали формирова‑
ние опорной магистральной железнодорожной сети и соединительных 
линий, увеличение эксплуатационно-технологических и перегрузочных 
мощностей, обеспечивающих манёвренность и ускоренную обработку 
транзитного потока грузов. Ведомственные целевые программы были 
направлены на  решение производственных задач с  учётом основных 
направлений формирования опорной транспортной инфраструктуры.

Учитывая пространственное размещение, специализацию отрас‑
левого производства и распределения трудовых ресурсов, кредитные, 
тарифные ограничения на импорт и экспорт отдельных видов продук‑
ции, новая конфигурация транспортно-коммуникационной сети Даль‑
невосточного региона создавалась по форсированному сценарию для 
увеличения пропускной способности, прежде всего, военно-стратегиче‑
ского назначения, а затем — для интеграции центра и периферии, закре‑
пления населения в дальневосточном территориальном пространстве.
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