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120 лет назад, 9 (22) июня 1901 года 
комитетом по сооружению Сибирской 
железной дороги было принято оконча-
тельное решение о прохождении 
маршрута Кругобайкальской железной 
дороги.

Эта дорога – памятник героическому 
строительству Транссиба. В начале 
ХХ века за её возведением следил весь 
мир:  кто-то с содроганием,  кто-то с лю-
бопытством. Основной целью была наз-
ревшая необходимость связать Цент-
ральную часть России и Дальний Восток. 
Но на пути стояла непреодолимая при-

родная преграда – самое большое 
в мире озеро. Сегодня «Круго байкалка» 
является архитектурным заповедником, 
где сконцентрировано огромное коли-
чество инженерных сооружений, многие 
из которых уникальны до сих пор. 
Изыска тельские работы на Байкале 
продолжались целых 13 лет. Озеро со 
всех сторон окружено горами, в него 
впадают 300 притоков из разных рек – 
это крайне непростая задача для про-
кладки железнодорожного пути, с кото-
рой блестяще справились российские 
инженеры.
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В 1905 году завершилось строитель-
ство  Кругобайкальской  железной 
дороги, которая была третьим эта-

пом строительства Транссибирской маги-
страли,  соединившей  рельсовым  путём 
Петербург и Владивосток . Кругобайкаль-
ская  железная  дорога,  длиной  260  км, 
прошла от порта Байкал (на левом берегу 
истока Ангары) до бухты Мысовая (восточ-
ный берег Байкала) (рис . 1) [1] . Но у этого 
события  была  насыщенная  и  интересная 
предыстория . 

В  1881  году  при  проработке  проекта 
Великого  Сибирского  пути  рассматрива-
лось два варианта обхода озера Байкал – 
северный и южный . Северный был более 
простым .  Экспедиция О . П .  Вяземского 
(1839–1910) (рис . 2) (проводил изыскания 
Сибирской  и  Забайкальской  железных 
дорог, впоследствии руководил строитель-
ством  Южно- Уссурийской  и  Северо- 
Уссурийской железных дорог) установила, 
что южный вариант, несмотря на его слож-
ность,  всё  же  предпочтительнее,  так  как 
местность  здесь  лучше  обжита .  Поэтому 
остановились на нём . Трасса проходила по 
скалистому берегу, огибая Байкал [2] .

К 1899 году Средне- Сибирскую желез-
ную дорогу довели до озера Байкал (рис . 3) . 
Первоначально его планировалось обойти 
с юга по так называемой Кругобайкальской 
линии, протяжённостью 232 версты . Ввиду 
высокой  стоимости  этой  линии,  около 
25 млн руб ., и трудности предстоящих ра-
бот  с  постройкой  тоннеля  длиной  3,5 
версты министр путей сообщения А . К . Кри-
вошеин  предложил  временное  решение 
этой проблемы . От Иркутска укладывается 
80 вёрст рельсового пути до пристани Лист-
венничной  на  западном  берегу  Байкала 
(рис . 4), а далее осуществляется пароходное 
сообщение через озеро, имеющего в этом 
месте ширину от 35 до 40 вёрст [3] .

Для этой цели правительство закупило 
в  Англии  два  парома- ледокола,  которым 
дали имена «Байкал» (рис . 5) и «Ангара» . 
Рядом со станцией Байкал (бухта Листвен-
ничная)  и  в  бухте  Мысовая  построили 
пристани . Для сообщения с палубами па-
ромов на пристанях соорудили двухпролёт-
ные  мосты  с  накаточными  путями 
(рис . 6) [4] .

Для перевозки лёгких грузов и пассажи-
ров  Управление  строительством  имело 

Рис. 1. Станция Байкал.

Рис. 2. О. П. Вяземский.

свою флотилию, состоявшую из пароходов 
«Второй» и «Кругобайкальский», а также 
трёх  барж .  Этот  флот  использовали  для 
развозки материалов и рабочих по трассе 
строящейся  дороги .  Паромная  переправа 
просуществовала ещё почти 20 лет .

В  зиму  1903–1904  гг .  стояли  сильные 
морозы, и озеро сковало крепким льдом . 
Тогда от станции Байкал до станции Танхой 
по льду уложили 40-километровый рельсо-
вый путь (рис . 7) [5] .

Подготовительные работы на Кругобай-
кальской  железной  дороге,  в  том  числе 
вырубка леса (рис . 8), строительство бара-
ков для рабочих  (рис . 9), начались летом 
1901  года  до  утверждения  сметы  и  всей 
технической  документации  [6] .  Тогда  же 
в прессе был объявлен конкурс на выпол-
нение тоннельных работ, и получено около 
50 заявлений от частных лиц и фирм, в том 
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числе  иностранных .  После  конкурсного 
отбора приглашения разослали только 28 
участникам [7] .

Уникальность трассы Кругобайкальской 
железной дороги была обусловлена отсут-
ствием  прибрежной  террасы  у  западного 
берега Байкала . Поэтому, как рассказывал 
начальник строительства западного шест-
надцатикилометрового  участка  КВЖД 
между  мысами  Асламова  и  Шарыжал-
гай А . В .  Ливеровский  (1867–1951) 
(рис . 10) (впоследствии министр путей со-
общения Временного правительства, а за-
тем профессор ЛИИЖТа), «линию приш-
лось  вести  то  на  выруб ленной  в  крутых 
скальных склонах полке с нагорными отко-
сами высотой до 60 м (рис . 11), то на под-
порных стенках (рис . 12) над самым озером, 
в  многочисленных  тоннелях  (рис .  13), 
прорезывающих  гранитные  мысы,  вдаю-
щиеся  в  озеро,  то  на  каменных  арочных 
виадуках над падями (рис . 14) . Во многих 
местах пришлось защищать полотно дороги 
от горных обвалов и отдельных падающих 
камней массивными каменными галереями 
(рис . 15), а также от разрушительного дей-
ствия байкальских волн защитными стен-
ками с каменными призмами» [8] .

Существующие на тот момент техноло-
гии  позволяли  прокладывать  тоннели  со 
скоростью до четырёх метров в сутки, но 
из-за угрозы постоянных обвалов проклад-
ка  тоннелей  велась  очень  медленно,  не 
более 96 см в сутки .

Самым  большим  сооружением  был 
однопролётный мост с фермой расчётным 
пролётом 123 м через Берёзовую бухту глу-
биной почти 27 м на 27-м км от станции 

Рис. 3. Начало Кругобайкальской железной дороги. Рис. 7. Временная железная дорога по льду озера 
Байкал.

Рис. 4. Пристань Лиственничная.

Рис. 5. Ледокол- паром «Байкал» у причала 
в Танхое.

Рис. 6. Ледокол- паром «Байкал» у пристани.

МИР ТРАНСПОРТА, том 19, № 1, С. 260–271 (2021)

Левин Д. Ю. Золотая пряжка стального пояса России. К 120-летию Кругобайкальской 
железной дороги



263

• 

Байкал (рис . 16) . Это пролётное строение 
собиралось на подмостях в выемке, а затем 
продольной и поперечной надвижкой уста-
навливалось в проектное положение .

Если на всей Транссибирской магистра-
ли на 1 км длины в среднем приходилось 
0,89 искусственных сооружений, то на Кру-
гобайкальской железной дороге на 1 км – 
2,23 искусственных сооружения . Было со-
оружено 12 тоннелей и 4 защитных галереи, 
разработано 2,4 млн кубометров скального 
грунта, пробурено 700 км буровых скважин 
и израсходовано 2400 т взрывчатых веществ . 
На каждые 400 метров дороги приходится как 
минимум одно искусственное сооружение 
с  индивидуальным  проектом .  Трудности 
в организации строительства также усугубля-
лись  отсутствием  на  месте  необходимых 
строительных материалов, кроме камня . Даже 
песок приходилось возить летом на баржах, 
а зимой – по льду из Култука за 40 км . Всего 
было выполнено около 16 млн кубометров 
земляных работ (рис . 17) . Наибольшая высо-
та насыпи составила 13,4 м (78-й км), наи-
большая глубина выемки – 30,4 м (57-й км) . 
При этом на западном участке 62 % земляных 
работ – скальные, которые выполняли толь-
ко взрывным способом . Соответственно, при 
постройке дороги израсходовали около 309 т 
динамита и 2870 м фитиля [4] .

Согласно  утверждённым  техническим 
условиям на строительстве КБЖД предель-
ный уклон продольного профиля пути был 
принят равным 0,008 . Наименьший радиус 
кривых составлял 150 саж (320 м) . Земляное 
полотно отсыпалось под один путь . Шири-
на основной площадки земляного полотна 
была принята 5,55 м, в скальных выемках – 
5,32 м . На подходах к мостам на протяже-
нии 10,7 м земляное полотно уширялось до 
5,96  м .  У  тоннелей  на  расстоянии  75  м 
выемки  разрабатывались  под  два  пути . 
Верхнее  строение  пути  (рельсы,  стрелоч-
ные переводы, скрепления) отечественные 
заводы поставляли без задержек . В главные 
и станционные пути были уложены рельсы 
массой  32,2  кг/м  (24  фунта  на  фут) .  На 
дополнительных разъездах, открытых уже 
в  процессе  строительства,  укладывались 
рельсы массой 30,2 кг/м [4] .

Временное (рабочее) движение поездов 
открывали по мере готовности участков: от 
станции Танхой до станции Мысовая – в де-
кабре 1902 года, от станции Танхой до стан-

Рис. 8. Заготовка леса для строительства.

Рис. 9. Рабочий посёлок на Кругобайкальской 
железной дороге.

Рис. 10. А. В. Ливеровский.
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Рис. 11. Трасса железной дороги вдоль берега 
Байкала.

Рис. 14. Виадук «Упорная губа».

Рис. 15. Каменная галерея.
 

Рис. 16. Мост через Берёзовую бухту.

Рис. 12. Вид линии на пикете № 71 
и подпорных стен.

Рис. 13. Вид из тоннеля № 16.

ции  Слюдянка  –  в  марте  1904  года  и  от 
станции  Слюдянка  до  станции  Байкал  – 
12 сентября 1904 года . Первый поезд сопро-
вождал  министр  путей  сообщения  князь 
М . И . Хилков (рис . 18) . А через два дня было 
разрешено открыть здесь временное движе-
ние «…рабочих поездов и гружёных вагонов 
с таким расчётом и в таких размерах, что-
бы не мешать работать по достройке» . Та-
ким  образом,  от  начала  работ  на  участке 

Байкал–Слюдянка в марте 1902 г . до откры-
тия  временного  движения  поездов  на 
КБЖД прошло 2 года и 5 месяцев – рекорд-
ный срок, учитывая исключительно труд-
ные условия строительства .

В постоянную эксплуатацию дорогу вво-
дили также по отдельным участкам: Мысо-
вая–Танхой – 2 августа 1903 года, Танхой–
Слюдянка – 15 марта 1905 года, Слюдянка–
Байкал – 15 октября 1905 года [9] .
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Ещё в период строительства и в начале 
эксплуатации магистрали стало ясно, что 
реальный рост перевозок заставит намного 
увеличить пропускную и провозную спо-
собность линии . Уже в 1905 году был решён 
вопрос о прокладке второго главного пути . 
Второй путь укладывали с озёрной сторо-
ны . Одновременно укреплялись ненадёж-
ные  откосы  полотна  и  скальные  выемки 
первого  пути,  тем  самым  появилась  воз-
можность внести необходимые изменения, 
в том числе уменьшив предельные радиусы 
кривых .  За  период  эксплуатации  дороги 
в  1905–1910  гг .  мощные  горные  обвалы 
часто  разрушали  путь,  и  вторую  линию 
соорудили в обход бухты, проложив в ска-
ле двухпутный тоннель № 9, оставив в сто-
роне  опасный  одноколейный  участок . 
Металлическую  ферму  моста  через  реку 
Выдрино  –  самую  длинную  на  КБЖД  – 
перевезли  и  установили  на  новые  опоры 
моста .

В  трёх  верстах  от  станции  Маритуй 
в районе мыса Киркирей-3 в связи с посто-
янными  горными  обвалами  и  неукроти-
мым  характером  реки  Киркирей  трассу 
пришлось сдвинуть вглубь мыса и парал-
лельно прежнему тоннелю № 18 пробить 
новый двухпутный тоннель № 18-bis . При 
этом  построенные ранее  тоннель,  метал-
лический мост и подпорные стены у пер-
вого  пути  остались  в  стороне  от  новой 
трассы .

Второй путь КБЖД был сдан в эксплуа-
тацию 9 октября 1915 года, а 9 декабря того 

же  года  линия  была  передана  в  ведение 
Забайкальской железной дороги . Так завер-
шилось сооружение дороги, которую в на-
чале  XX  в .  называли  «Золотой  пряжкой 
стального пояса России»: «пряжкой» – по-
тому что соединила разорванную Байкалом 
Транссибирскую магистраль, а «золотой» – 
потому  что  она  потребовала  огромных 
финансовых затрат и имела уникальный, 
не имеющий аналогов облик, сочетавший 
замечательный  инженерный  комплекс 
и прекрасный береговой ландшафт Байка-
ла [10] .
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Рис. 17. Земляные работы на строительстве.
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Рис. 18. Князь М. И. Хилков, министр путей 
сообщения в 1895–1905 гг.
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