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Побережье Байкала-моря между истоком Ангары и Култу­

кской долиной до прокладки здесь Кругабайкальского (за­

падного) участка Транссибирской магистрали не было сов­

сем уж «диким», как это освещалось в те годы в печати, 

неосвоенным. Здесь в долинах рек, распадках существовали 

крестьянские заимки, сенокосы, рыбацкие станы, зимовья, 

которые пришлось выкупать у владельцев за счет государе­

вой казны. А в устье реки Половинной, на правом ее берегу, 

находился , ни много ни мало, таможенный пост. Другими 

словами, к началу прошлого столетия, до того как сюда 

пришли изыскатели и строители-железнодорожники, эти 

места уже были востребованы сибиряками, но были тихими, 

промысловыми . Кроме того, выйдя к озеру, Великий сибирс­

кий путь прошел рядом с древним селением Култук. 

Деревенский и таежный ха рактер прибайкальских сиби­

рских nостроек не повлиял на стилистику и облик строящей­

ся дороги, так как ее проектирование велось комплексно 

столичными инженерами сначала в Санкт-Петербурге и Ир­

кутске, позже- непосредственно на строящейся дороге, в 

nоселках Маритуй и Байкал, где б ыли организованы специ­

альные nроектные конторы. Поэтому Кругабайкальская же-

лезная дорога (КБЖД) является образцом европейской 

строительной культуры, с выработанным царским Министер­

ством путей сообщения своим, ведомственным стилем, т.н. 

«стиль-МПС». Единственное, что « nозаимствовано » из сиби­

рского опыта- это технология деревянного, притом городс­

кого домостроения . Рубка стен из круглого леса, вязка углов 

«В лаnу» (без остатка), обшивка срубов тесом, строгое деко­

ративное оформление фасадов - все это атрибуты архитек­

турных построек Кругабайкальского и других участков 

Транссиба. 

Природно-культурный ансамбль заповедной дороги сос­
тавляют естественные ландшафты, «вылепленные» за мил­

лиарды лет самой Природой, и искусственные объекты, и н­

женер но-архитектурные комплексы, созданные человеком 

всего-навсего сто лет назад. В инженерно-архитектурный 

комплекс дороги входят две группы разнообразных и много­

численных рукотворных объектов - инженерные сооруже­

ния и архитектурные постройки . Первые призваны обеспе­

чить железнодорожное движение, то есть несут главную 

функциональную нагрузку. Вторые предназначены для об­

служивания этих технических объектов и поездов, то есть 

находятся, точнее, находились полвека назад, до того, как 

за падный участок КБЖД стал тупиковым, выведен из магист­

рального движения, в пря мой зависимости от первых. В 



свою очередь, архитектурное семейство Кругабайкальской 

дороги представлено: а) остановочными пунктами (ОП) -

станциями и блокпостами (б/п), изначально разъездами; б) 
прижелезнодорожными жилыми поселками, как правило, 

при ОП и в) отдельными путевыми (линейными) постройка-

ми, расположенными между ОП. 

Остановочные пункты, путевые постройки, почти все по­

селки появились, как и весь ансамбль КБЖД, за два строи­

тельных периода- в 1902-1905 и 1911-1915 годы. Устанав­

ливали гражданские постройки быстро, за считанные меся­

цы. В подавляющем большинстве, станционные, служебные, 

производственные здания, жилые дома, временные бараки, 

линейные постройки и надворные службы при них возводи­

лись по типовым или, в отдельных случаях, по специальным 

(индивидуальным) проектам. Основным строительным мате­

риалом для большинства построек стало дерево- самое 

доступное, относительно недорогое в наших краях и, что 

особенно важно, абсолютно комфортное для проживания в 

условиях сурового сибирского климата. 

Проектная документация разрабатывалась с учетом опыта 

строительства других участков Транссиба и условий проклад­

ки КБЖД в предгорно-прибрежной местности. Пропорции 

зданий, декоративное оформление фасадов можно назвать 

безупречными. Хотя на чертежах нет подписей архитекторов, 

авторами всех проектов архитектурных построек являются 

инженеры путей сообщения (или гражданские). Проектные 

материалы на постройки Кругабайкальской дороги хранятся 

в архивах, наиболее полной коллекцией обладает Российс­

кий государственный исторический архив (РГИА) в Санкт-Пе-

тербурге. Основные чертежи, схемы были опубликованы в 
1907 и 1915 годах в двух крупноформатных альбомах(l). 
Благодаря этому, сегодня можно не только судить о масшта­
бах стройки «одного из транспортных чудес света ХХ века» и 
профессионализме создателей этого «чуда», но и применять 

старые чертежи на практике для восстановления утраченных 

объектов и исторического облика Старой дороги. 

Строительство инженерных объектов- производство 

скальной выемки, отсыпка ж/дорожного полотна, сооруже­

ние тоннелей, мостов, подпорных стенок- вели практически 

одновременно и сразу на всем протяжении участка, разби­

того на небольшие строительные фрагменты, дистанции. 

Гражданские постройки(2) в основной массе устанавливали 

снебольшим отставанием от инженерных сооружений, в 

1903-1904 году, когда уже во многом было отсыпано полот­
но. Но даже при этом работы приходилось вести параллель­

но по всем объектам. Поэтому многие здания сначала стави­
лись без фундаментов и на временных местах, потом, по 

мере готовности постоянной площадки, переносились (пе­

редвигались). 

Согласно техническим условиям на постройку «гражданс­

ких сооружений» первого пути Кругабайкальской доро­

ги(З), пассажирские здания III, IV и V классов и жилые до­
ма ставились « ... деревянные на каменных фундаментах и 

цоколях, крытые железом, с наружной обшивкой и окраской 

и внутренней оштукатуркой стен и потолков; полы двойные 

на балках, окрашенные». Линейные постройки (казармы, по­

луказармы, сторожевые дома) делались несколько проще­
« ... деревянные, на сплошных каменных фундаментах, кры-
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Здание железнодорожного 

училища в Маритуе. 

Фрагмент главного фасада. 

Уничтожено в 1990-х 

тые железом, с наружною обшивкою и окраскою; nолы оди­

ночные на лагах, неокрашенные, nотолки nростильные 

nольские, окна- столярной работы, двери- nлотничной ... ». 
Временные бараки, а также иногда и линейные, жилые зда­

ния ставились на деревянные стулья из обожженной и ос­

моленной лиственницы, с устройством «завалин». 

Стены рубились в основном из самого расnространенно­

го в Сибири строительного дерева- сосны, нижние венцы­

из лиственницы. После неизбежной усадки сруба, через год, 

стены основательно коноnатились. Снаружи зда ния обшива­

лись тесом (калеванной доской) и оформлялись наличника­

ми, декоративными nилястра ми, тягами (nрофилированными 

nоясками), кронштейнами. Деревянная обшивка и металли­
ческая кровля nокрывались nредохраняющими от атмосфер­

ного воздействия олифой и масляными красками на нату­

ральной основе. Цветовое решение фасадов было единым 

для Транссиба : nлоскости стен -темный сурик, наличники 

окон, декоративные детали - сочная охра. Во второй nериод 

зашивались вертикальной доской только углы и широкая 

карнизная часть стен, бревенчатые же срубы оставались 

открытыми, не красились, также как и «nольские» nотол­

ки(4). Внутренние nоверхности стен либо штукатурил ись 

известковым раствором, либо обмазывались глиной. Ошту­
катуренные nотолки и nечи окрашивались мелом на клею, а 

стены - известковы ми, клеевыми, масляными красками или 

оклеивались обоями . 

Все станционные, жилые, линейные здания имели «дво­

ровое место», на котором расnолагались обязательные хо­

зяйственные строения (надворные службы), необходимые 

для работы и жизни железнодорожников в местных услови­

ях: сараи и кладовые, коровники и скотники, в том числе, с 

сеновалами во втором уровне, ледники, отхожие места, nо­

мой ные ямы. Дворы ограждались « ... решетчатыми деревян-

ными заборами или nлетневыми изгородями, с ... воротами и 
калитками, с железными nри них nриборам и» (жиковины, 

засовы и пр.). Бани ставились общие на груnпу зданий или 
одна на nоселок. 

Лишь отдельные здания на станциях выложены из мест­

ного nриродного камня в комбинации с кирnичом: мастерс­

кие, деnо и некоторые другие nроизводственные . И как бы в 

nротивовес всем деревянным nостройкам Кругобайкалки, на 
главной, самой круnной станции - Слюдянке- было nостав­

лено каменное монументальное nассажирское здание, обли­

цованное знаменитым слюдянским мрамором «белаго и ро­

зоватаго цвета». 

Два строительных nериода отразились на общем облике 

ансамбля КБЖД, здесь хорошо nрослеживается мода на ар­

хитектуру того времени. Если первый nериод известен сво­

ей аскетичностью, здания выnолнены в т. н . «классицисти­

ческом» стиле и схожи с объектами других участков Транс­

сиба, то второй nериод отличается большей выразитель­

ностью nостроек . Это связано с влиянием утвердившегася и 

nоnулярного в то время в Евроnе и России стиля модерн. Не 

минуло увлечение этим модным художественным течением и 

создателей Кругобайкалки - все без исключения здания 

второго пути (и станционные, и жилые, и nутевые) имеют 

объемное решение, декоративное оформление как фасадов, 
так и интерьеров, характерные для Art Nouveau. 

Тогда же, наряду с тиnовыми nроектами, больше чем в 

первый nериод, nрименялись индивидуальные. На заnадном 

участке дороги по ним были nостроены здания блокnоста 

Лиственичного, nассажирское на станции Шарыжалгай, жи­

лые дома (по одному) в nоселках nри станциях Хвойной, Ма­

ритуй и Слюдянке, железнодорожное училище в Маритуе и 

ряд других. Они существенно разнообразили комnлексы ОП 
и nоселков, являлись их архитектурно-комnозиционными 



акцентами. По типовому проекту в модерне, но примененно ­

му единственный раз (а потому не имеющему аналогов), бы­
ло исполнено здание бjп Пономаревка(5), сложное в плане 
и объеме, с выступающей частью основного служебного по ­
мещения со стороны путей в виде полувосьмиrранника. 

В итоге, на западном участке КБЖД за оба периода осво ­
ения в начале прошлого столетия появилось порядка 250 
капитальных (отапливаемых) архитектурных построек­

станционных, служебных, производственных, жилых и ли­
нейных. В среднем на километр пути их приходилось по три, 

а с учетом жизненно необходимых многочисленных надвор­
ных служб, в несколько раз больше - до одной тысячи. 

Дерево всегда было и остается в Сибири универсальны м, 
во многом незаменимым строительным материалом, из него 

строили и будут строить всевозможные объекты. На Круго­

байкальской дороге дерево, даже в большем объеме, нежели 
в гражданских постройках, применяли в качестве строитель­

ных крепей, лесов при пробивке тоннелей и возведении 

мостов, виадуков, подпорных стенок . Некоторые пропеты 

малых мостов (правда, короткое время, до замены на метал­

лические) также выполнялись из дерева. Деревянными бы ­

ли шпалы и железнодорожные платформы, телеграфные, 

верстовые, пикетные столбы и многое другое . 

Остановочные пункты 

К началу строительства Кругабайкальской дороги, у исто­

ка Ангары уже существовала станция Байкал, являвшаяся 

конечным пунктом ветки Иркутск-Байкал Забайкальской же­

лезной дороги. Отсюда в 1900-1905 годы обеспечивалась 
па рамная и ледовая переправа железнодорожных составов, 

грузов и пассажиров через озеро . После передвижки и ре­

конструкции эта станция стала начальной на кругабайкаль­

ской линии . 

В первый период освоения на западной части дороги, 

кроме названной станции, было организовано 11 остановоч­
ных пунктов. Из них четыре станции - Хвойная, Маритуй 

( примерно посередине этого отрезка), Шарыжалгай и Слю ­

дянка. Остальные - разъезды, которые устраивались между 

станциями в качестве дополнительных, не предусмотренных 

проектом на постройку КБЖД, в 1905 г., в срочном порядке, 

для увеличения пропускной способности дороги с 7 до 15 
пар поездов в сутки с целью обеспечения переброски войск 

и воинских грузов к «театру военных действий с Японией». 

Шесть разъездов были постоянными (Лиственичный, Толс­

тый, Пономарев.ка, Бакланий, Хабартуй и Култук (последний 

позже превращен в станцию) и один временный, при воинс­

ком продовольственном пункте - Култук-2, недалеко от 

разъезда Култук, который был ликвидирован уже в начале 

ХХ века . В 1905 г. строились также не предусмотренные 
проектом, но необходимые дополнительные станционные, 

служебные, жилые и nутевые здания . При nрокладке второ ­

го nути укруnняются станции, некоторые реконструируются, 

разъезды преобразовываются в блокnосты(б). В итоге, nос­

ле окончательного стро ительства дороги здесь действовало 

10 остановочных nунктов- nять станций и столько же блок­

nостов. Все станции заnадного участка КБЖД были V класса, 
где как главные, так и всnомогательные здания строились в 

основном по тиnовым проектам из дерева . Исключением 

стали станции Слюдянка- III класса и Байкал - IV класса. 
Стандартный набор nостроек на станциях V класса: nас­

сажирское здание (главное станционное строение), водо­

грейка, nакгауз, nожарный сарай, керосиновый nогреб, лед­

ник, теnлое отхожее место «nри пассажирской nлатформе» 

(уборная с nечным отоnлением в холодное время года), 

один или несколько жилых домов с надворными службами, 
две стрелочных будки у входных стрелок и комплекс соору­

жений автономного водоснабжения станции . Комnлекс во­

доснабжения по технологической цепочке: водоприемны й 

колодец (забор воды из Байкала) с будкой над ним, водо­

nодъемное здание (ВПЗ) с каменной или железной трубой и 

nристроенным домом для машиниста (nри механизмах ВПЗ), 

водоемный каменный бак (резервуар) и здание над ним, два 

путевых чугунных гидравлических крана для заnравки nаро­

возов водой, пожарный и «nожарно- водоразборные» краны. 

Между ними прокладывались в скальном грунте водопро­

водные трубы, от одной системы заnравлялись nаровазы и 

снабжались водой основные nостро йки станции. Из всех 
станционных зданий лишь водоnодъемные делались камен­

ными, остальные были деревянные . 

Станции и разъезды (блокпосты) nредгорного, заnадного 

участка дороги, в соответстви и с тиnовыми планировочными 

схемами и детальны ми nроектами, из-за отсутствия естест­

венных и достаточных для их размещения береговых nлоща­

док, стро ились на сnециально уш иренных полках ж/дорож­

ного nолотна с озерной стороны, имели вытянутую одноряд­

ную план иро вку. Нарушали эту строчную схему лишь водо­

емные здания, которые устанавливались на противоnолож­

ной стороне nутей, выше nолотна на косогорах, в вырублен ­

ных nолках. Станции Култук и Слюдянка находятся на откры ­

тых долинных территор иях, что nозволило расnолагать зда ­

ния с обеих сторон от nутей . 

В отличие от станций, разъезды состояли из минимально-

Пассажирское здание 

станции Култук. 156/157 км 

«Нети повое» здание 

блокпоста Лиственичного . 

80 км 



Деталь фасада путевой 

постройки 1-го пути. 

Чердачное окно 

сторожевого дома на 154 км 

(утрачен в 2004 году) 

Путевая постройка -

полуказарма 2 - го пути. 

106 км 

го набора построек: пассажирское здание или здание разъ­

езда, совмещенное с жилыми помещениями, т.н . «жилой 

дом-разъезд», один или два жилых дома с надворными 

службами, водогрейка, теплое отхожее место, стрелочные 

будки . Заменившие их блокпосты выглядел и еще скромнее ­

фактически одно здание самого блокпоста с квартирами и 
служебными ко м натами (аппаратными), и ногда жилой дом и 

надворные строения. Помещения для пассажи ров в них не 

выделялись, так как плановые остановки поездов на блок­

постах, после запуска второго пути, не предусматривались, 

поэтому стрелочные будки, а также водогрейка и уборные 

для пассажиров не требовались. 

В 1904 году на станции Байкал по индивидуальному про­
екту было построено пассажирское здание, богато декори­

рованное, с высокими шатрами -самая крупная, площадью 

496 кв. м, деревянная постройка на КБЖД . Несколько лет 

назад этот интереснейший архитектурный памятник был со­

вершенно необоснованно демонтирован, хотя находился 

вполне в удовлетворительном техническом состоян ии, яко­

бы с целью реставрации. На са мом деле- безжалостно рас­

тащен на дрова местными жителями, и сегодня производит­

ся его, так сказать, «восстановление», но почему-то не из 

круглого леса, а из обыкновенного бруса и по проекту, не 

отражающему первоначальный облик. То есть нарушаются 

главные реставрационные принципы - подлинность матери ­

ала и сохранение ценных исторических параметров. Это бы­

ло второе, новое пассажи рское здание уже кругабайкальс­
кой линии . Первое было поставлено в конце 1890 -х по про ­

екту, разработанному для Забайкальской дороги(7). Во вре­

мя гражданс кой войны в июле 1918 года оно полностью 
разрушено от взрыва вагонов с дин амитом, находивш ихся 

рядом(В). 

Станция Слюдянка является конечной (или начальной, 

что зав исит от выбранного маршрута) заповедного участка. 

Все ее основные объекты построены в начале ХХ столетия 

по специальным проектам. Наиболее значительные архитек­

турные памятники выполнены из природного камня и кир ­

пича: пассажирское, водоемное и паровозное здания, масте­

рские . Наряду с ними, большой интерес представляют дере ­

вянные постройки- здание пристанционной православной 

Николаевской церкви, служебные, административные зда­

ния и многочисленные жилые дома. Станция Слюдянка с 

развитым поселком железнодорожников дала толчок для 

возникновения города, сегодня это административный 

центр Слюдянекого района. 

Прижелезнодорожные поселки 

Из -за отсутствия достаточных площадок для обеспечения 

жилыми квартирами служащих дороги непосредственно на 

оста новочных пунктах, практически при всех распадках еще 

в начале ХХ века возникли жилы е поселки. Специ ально, в 

качестве поселков, они не проектировались, а организовы ­

вались либо в составе ОП, либо как самостоятельные жилые 

группы рядом с ними. Как nравило, это были небольшие 

комплексы, всего из 2-3-х, максимум из 5-ти зданий при ма ­

лых станциях и разъездах-блокпостах (далее, МЖП - малый 

железнодорожный nоселок). В основном они формиро­

вались типовыми линейными постройками и несли, в том 

числе, функцию обслуживания и охраны ближайших инже­

нерных сооружений. 

Относительно крупные поселки образавались при разви­

тых станциях - Байкал, Маритуй и Слюдянка, которые зает­

раивались типовыми жилыми домами, реже индивидуальны­

ми. Всего в первый пер иод для Кругабайкальской дороги 

было разработано 22 типа жилых домов для разъездов и 
станций, руководящего состава и разных служб (от 1 до 16 

квартир и площадью от 110 до 325 кв. м етров(9)). Кроме 
того, на КБЖД исnользовались проекты, разработанные для 

Забайкальской (и Средне-Сибирской?) железной дороги. Во 

второй стро ительный пер иод типовые прое кты жилых домов 

специально для КБЖД не выполнялись, зато было построено 

два роскошных больших дома по специальны м проектам для 

начальства в стиле модерн в поселках при станции Хвойной 

(пл. 18i кв . м) и Маритуй ( пл . 348 кв. м), оба утрачены . Ма­
ритуйский дом был самым крупн ы м из жил ых и, пожалуй, 

наиболее характерным представителем модерна и з всех 

объектов Кругобайкалки(10). Он выгодно выделялся в по­

селке расположением на возвышенном месте в долине, мо­

нументальностью, сложной объемной композицией, лако­

ничным и пр ито м ор и гинальны м декором фасадов . 

Самый большой и разнообразный жилой комплекс был 

построен и сохранился на станции Слюдянка. Здесь в начале 

ХХ века насчитывалось более 50 жилых домов в пять линий 

(сегодня улицы), до пятнадцати различных типов. На запад­

ном участке КБЖД также существуют небольшие поселки 

строителей, возникшие как временные в 1900- 1910-е гг. и 

позже оставленные для эксплуатации дороги ( Шумиха, По­

ловинный, Ангасолка и др . ), где изначально преобладали 

бараки и временные жилые дома. В советское время в та ких 



поселках обветшавшие строения заменялись на новые, так­

же барачного типа, а в 1960- 1980-е гг. сюда переносились 

линейные здания с других мест этого же участка дороги. 

Путевые (линейные) постройки 

Западный участок Кругабайкальской дороги построен в 

предгорной, чрезвычайно пересеченной местности, в особых 

скально-опасных условиях, поэтому здесь появилось огром­

ное количество инженерных сооружений. Это сделало его 

сложным в эксплуатации, что, в свою очередь, потребовало 

размещения значительного служебного персонала. В связ и с 

чем, за оба строительных периода между остановочными 

пунктами для путевых обходчиков, дорожных мастеров и ра ­

бочих, охраны было возведено около ста путевых (линей­
ных) построек. То есть, на один километр пути их приходи ­

лось по 1-2(11}. Это существенно больше, чем на других 
участках Транссиба. 

Линейные постройки размещались: а) большая часть на 

уширенных специально для этого полках ж/д полотна, чаще 

с озерной стороны, реже с нагорной, в скальных углублени­

ях выемки; б) некоторые на вырубленных полках в косого­

рах выше полотна и в) многие в устьях долин рек, ручьев и 

распадках, на вырубленных или насыпных полках. В послед­

них ситуациях, как правило, это была не одна, а группа пост­

роек, которые и рассматриваются нами сегодня как МЖП . 

Распределяли их около всех тоннелей и галерей и значи ­

тельных мостов, то есть у стратегически важных, а поэтому 

требующих охраны объектов. По сути, это жилые, условно 
гостинично - квартирного характера, небольшие здания­

одиночные и двойные сторожевые дома или будки (пло­

щадью 27-70 кв. м), более крупные- полуказармы и казар­

мы (90-130 кв. м), из которых две трети построено в первый 
период, в 1903-1905 гг. 

Устанавливали путевые постройки с надворными служба ­

ми по разработанным специально для КБЖД, исключительно 

типовым проектам. Во второй период рационально исполь ­

зовали, перестраивали временные сооружения, появившиеся 

в начальный строительный период. Например, существовали 

« . . . сторожевые дома типа постройки 1-го пути ... возводи­
мые из срубов типовых бараков»(12}. Лишь одно линейное 
здание на заповедной дороге хотя и было построено по ти­

повому проекту, но в одном экземпляре- казарма 2-го пути 

на 115 км . В этом плане оно являлось уникальным, кроме то­

го, было самым большим из всех линейных (пл. 152 кв. м, ут­
рачено). Благодаря универсальной функции путевых зданий 
(сторожевой -жилой дом), удобной планировке и компакт­

ности, их нередко включали в комплексы станций, разъез ­

дов-блокпостов и поселков. 

Несмотря на ограниченный набор объектов (всего четы ­

ре типа - казарма, полуказарма, двойной и одиночный сто­

рожевые дома), строители Кругабайкальской дороги доби ­
лись эффекта разнообразия, линейные постройки не были 
«на одно лицо». Достигнуто это просты ми средствами. Во ­

первых, различным расположением зданий по отношению к 

путям (поэтому, наверняка, все их фасады спроектированы 

равнозначные, главные). Во - вторых, из-за постоянно меня ­

ющихся ландшафтов, которые служат им естественными и 

разнохарактерными «декорациями». И в-третьих, благодаря 

частичному, незначительному изменению фасадов, напри­

мер, в некоторых зданиях 2-го пути практиковалась сдвижка 

крыльца. 

Сталинская эпоха 

В период активной эксплуатации, в 1930 -1940-е гг., с 

целью размещения отдельных гарн изонов НКВД, направлен­

ных для усиленной охраны Кругабайкальской дороги, на 

ж/д полотне, остановочных пунктах, в поселках и в долинах, 

распадках строится несколько десятков жилых воинских до ­

мов (т. н. казармы НКВД). Это были обычные деревянные 
постройки барачного типа, крупных размеров, вытянутые в 
плане, скорее всего стандартные, по типовым проектам. Ар­

хитектурно й ценности не представляют. Качество исполне ­

ния мно гих из них явно уступало «царским» строениям 

КБЖД. Сохранились единицы: в поселках Байкал, Баклан ий, 

Крутая Губа и Ангасолка. 

Тогда же, в целях защиты основания полотна от разруша ­

ющего воздействия волн Байкала, на берегу появилась це­

лая серия деревянных ряжей . Распространенная конструк­

ция гидротехнических сооружений, в том числе не раз при­

мененная при строительстве КБЖД (берегоукрепление, «ря ­

жи-волноломы», пристани, пирсы), несложная в и сполнени и 

- древенчатый сруб, заполненный камнем -легко адаптиро­

вана в береговой ландшафт. Ряжи являются органичным до­
полнением ансамбля Кругобайкалки, многие из них сохра ­

нились, эффективно «работают» по сей день, т . е. несут важ­

ную берегозащитную функцию. Поэтому будет целесообраз­
ным, при необходимости, устанавливать и в дальнейшем та­

кие сооружения, наравне с другими традиционными предох-

Фрагмент фасада типового 

жило го дома в Слюдянке 

(ул. Тонконога, 23) 

Жилой дом, тип N!8 на 

станции Култук. 157 км 
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Типовые и специальные (индивидуальные) проекты гражданских построек КБЖД(l) 

Здания первого периода строительства 1902-1905 гг. 

1. Типовое пассажирское 

здание станции V класса 
2. Типовое здание 

блокпоста 

3. Типовой жилой дом 
4. Жилой дом по 

специальному проекту в 

поселке при ст. Хвойной 

5-б . Полуказарма 

7-8. Двойной сторожевой 

ДОМ 

9-12 . Одиночный 

сторожевой дом (будка) 

Типовые линейные постройки первого периода 

10 

Здания второго периода строительства 1911-1915 гг. 

Типовые линейные постро йки второго периода 

11 --

4 

8 

12 



ранительными стенками, каменными набросками на проб­

лемных участках . 

Период деградации. Утраты в архитектурном комплексе 

КБЖД 

После ТОГО, как западный участок КБЖД от станции Бай ­
кал до Култука в 1956 году стал тупиковым и был выведен 
из транзитного движения, были ликвидированы и полностью 

утрачены: одна станция Хвойная (Уланова) и четыре разъез­

да -блокпоста- Лиственичный, Толстый, Пономаревка и Ха­

бартуй, а также многие малые поселки и практически все 
школы, детсады, магазины, медпункты, клубы. Ее законным 

пользователем, Восточно -Сибирской железной дорогой 

(ВСЖД), по приказу МПС производилась плановая перевозка 
зданий с ликвидированных ОП, большинства путевых пост­

роек на другие, действующие участки дороги. Переносимы­

ми объектами, в том числе, укрупнялись, формиравались не ­

которые поселки непосредственно на западном участке, в 

частности, Шумиха, Половинный, Ангасолка и станционные 

комплексы. Во время переноса здания претерпели неприят­

ные искажения историческо го облика, сегодня в них трудно 

узнать образцовые кругабайкальские постройки. Другие 

растаскивались и продолжают воровски разбираться мест­

ными жителями на дрова, попросту безжалостно уничтожа­

ются. 

До настоящего времени сохранилось примерно 60 зда­
ний на ОП, в поселках и 27 линейных. В итоге, за период 
1960- 2000 -х годов анса мбль Кру гобайкалки понес гро мад­

ные утраты среди деревянных архитектурных объектов - ис­
чезло две трети от всех, построенных в начале ХХ столетия. 

На месте исчезнувших зданий можно обнаружить фундамен­

ты, заросшие травой, кустарником и деревьями. Особенно 

больно воспринимаются утраты построек эпохи «модерн ­

М ПС». Большинства из них уже нет. Сегодня архитектурные 

шедевры, выполненные из дерева в модерне по индивиду­

альным проектам, представлены лишь тремя. Это здание б/п 

Лиственичного (воссоздано в 1990-х), пассажирское здание 

в Шарыжалгае (его фасады изуродованы последним ремон­

том) и жилой дом в Слюдянке. Все остальные подобные па­
мятники архитектуры, са мые интересные, они же и самые 

крупные - по недомыслию, халатности «хозяев» и прияв­

ном попустительстве инспекционных, контролирующих орга­

нов, совершенно бездарно пошли на утилитарные хазпост­

ройки и сожжены в печах местного населения. А ведь они 

могли и должны были стать основой будущего музейно -ту­

ристического комплекса Кругобайкалки. 

Буквально этой осенью уничтожена еще одна постройка ­

сторожевой дом 1 -го пути на 154 км. Как и предыдущие, рас­

катан на дрова аборигенами. В этой убийственной очереди 

стоят следующие жертвы халатности и безнаказанности -
здани е больницы в поселке Маритуй и полуказарма 2 - го пути 

на 159 км. Давно не используются, изнутри полностью разо­
рены. Так качественно строить из дерева, как сделаны «граж­

данские сооружения» КБЖД, мы разучились. Ума и усердия 

хватает лишь на разборку добротных срубов, как правило, на­

ходящихся в хорошем состоянии . 

Из порядка 40 архитектурных комплексов западного 

участка КБЖД (остановочных и населенных пунктов, вклю­

чая МЖП), появившихся сто лет назад, до нашего времени 

сохранилась половина: 

1. Станция Бай кал с причалом (вилкой) для ледоколов, ныне 

порт Байкал, 72 км; 
2. Поселок Ба йкал при этой станции, изначально, в 1900-х, в 

пади М . Баранчик была резиденция 1 - го строительного 

участка, сегодня крупный, во многом дачный поселок, раски ­

нувшийся по четырем падям, 71 -74 км; 
3. Поселок*(1З} при блокпосте (разъезде) Лиственичном в 
пади Б. Баранчик, в большей части восстановлен в 1990-х 

под б/о, 80 км; 
4. Поселок Шумиха, частично реконструирован и расширен 
в 1990-х под бjо, 102 км; 

5. Поселок Ивановка, частично научная база РАН, 106 км; 

б. Поселок пр и блокпосте (разъезде) Пономаревка, 107 км; 
7. Поселок Половинный, 110 км; 
8. Станция Маритуй, 119 км; 

9. Поселок при этой станции в долине реки Маритуй, изна ­

чально резиденция 2-го строительного участка, 120 км; 
10. Разъезд Бакланий, позже блокпост, ныне поселок, 129 
к м; 

11. Поселок* в пади Шарыжал га й - 2, 134/13 5 км; 

12. Поселок* в пади Шарыжалгай-3, реконструирован в 
1990 - ые под спец. б/о вежд, 137 км; 

13. Станция Шарыжал гай, ныне детский спортлагерь ВСЖД, 
138 км; 

14. Поселок* при этой станции в пади М . Крутая Губа, 139 
к м; 

15. Поселок Ангасолка (старая), ныне частично альпинис­
тская база, 149 км; 
16. Поселок* на 154 км; 
17. Станция Култук, 156-157 км; 
18. Поселок железнодорожников при этой станции (юга ­

воет. окраина Култука), 157-158 км; 
19. Станция Слюдянка в комплексе с по селком железнодо­

рожников, ныне пристанционная часть города, 166-167 
(5311) км. 

Наиболее пострадал отрезок дороги 75-101 км, где в «ту­

пиковый» период исчезли одна станция, три блокпоста, все 

поселки и путевые постройки. Другими словам и, целую 

третью часть по протяженности (26 км) «Золотой пряжки» 
Транссиба полностью освободили от «архитектурных изли ­

шеств» . Правда, в 1990 -е упомянутое уже здание б/п Лист­

веничного и поселок в пади Б. Баранчик восстановлены под 

базы отдыха с применением старых чертежей. В эти же годы 

попытались реабилитировать комплекс станци и Хвойной 

(Уланова), также под базу отдыха. Но делалось это само­

вольно, без надлежащей проектной документации, что не 

позволило восстановить пассажирское здание, жилой 

дом(14} и казарму 1-го пути в первозданном виде. Выглядят 

они недоделанными копиями стильных кругабайкальских 

построек, а поэтому являются досадной дезинформацией 

для посетителей . При этом были варварски выломаны теса­

ные каменные блоки с ед инственного сохранившегася зда ­

ния - памятника этой станции- водоподъемного, с целью ис­

пользования для фундаментов под строения б/о. Тем самым 

обезоб ражен его фасад с озерной стороны . «Созидая» сом ­

нительное новое, разрушаем доброе старое. Прямо как в 

большевистской песне: « .. . насильно мы разрушим до осно-
ванья, а затем . .. ». А затем ... «хотели как лучше, а получи -

лось ... ». 

Ложка дегтя ... и не одна от наследников Кругобайкалки 

Какой будет Кругобайкалка в музейно -туристическом от­

ношении, покажет будущее. Но как нельзя обращаться с за-

Жилой дом, выполненный 

по индивидуальному 

nроекту во второй nериод 

стиля модерн в Маритуе . 

Утрачен в 1990-х 
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поведанным нам культурно-природным феноменом, посто­

янно демонстрируют сами железнодорожники, то есть его 

прямые наследники по ведомственной линии. Так ВСЖД 

позволила сама себе (самовольно, без требуемых согласова­

ний) строительство в 1990-х одной из своих баз отдыха в 

устье долины реки Шарыжалгай-3 на 137 км, т. н. «Дачи Ко­
марова». В результате, к одному из Сохранившихея здесь па ­

мятников архитектуры - двойному сторожевому дому- при­

мыкает пристройка гостиницы, так сказать, в стиле «а ля 

КБЖД», гнетущая его своими массивными габаритами, вы­

полненная, правда, из дерева. Мало того, по каким-то изуве­

рским соображениям было решено «композиционно органи ­

зовать» осваиваемую долину «современной доминантой». 

Поэтому обманутый таким образом посетитель вынужден ви ­

деть сегодня не идеальную картину исконного ландшафта с 

комплексом путевых построек железной дороги начала ХХ 

столетия, а «импозантную» базу отдыха с нахально торча­

щей башней. Функциональное назначение башни остается 

загадкой. Как смотровая, дозорная, она здесь, по меньшей 

мере, неуместна, так как кругом есть возможность с удо ­

вольствием «возвыситься» над окрестностями, что и делает­

ся тут же - на горных склонах, над самой базой разумно ор ­

ганизовано несколько смотровых площадок с симпатичными 

беседками . И это еще не все. По проекту (или, скорее всего, 

без такового) «современным ландшафтным планированием» 
долина реки просто убита - русло горной речки пересыпали 

ангасольским щебнем, загнав ее под землю, а безумным бе ­

тонным благоустройством пологий природный рельеф тер­

расировали под спортивные и другие площадки для утех вы ­

сокопоставленных гостей. 

Железобетонное мышление отпечаталось не только «На 

лице» 137 км, оно распространяется на всю заповедную до­
рогу. Современные железобетонные конструкции настырно, 

беспощадно вытесняют старые деревянные. С 1990-х на 

всем протяжени и ее «украшает» частокол стандартных же­

лезобетонных опор ЛЭП, зато ликвидированы деревянные 
телеграфные столбы. Уходящий год также «талантливо» от­

мечен «внедрением передовых технологий» на музейной, по 

сути, железной дороге. На отрезке 153 км-Култук и на 142 
км, взамен традиционных и «проблемных» в эксплуатации 

деревянных шпал, уложены железобетонные «вечные», по­

хоже планируется так «наложить» новые шпалы по всей за­

поведной. В связи с этим непонятно, как относиться к выс­

казываниям начальника ВСЖД, когда тот цитирует академи ­

ка В.Н. Образцова: «Тоннельный участок Кругебайкальского 
обвода - это музей инженерного железнодорожного искус­
ства, его нужно сохранить на века!»(15) . Там же многообе­

щающий призыв: «И мы обязаны бережно и разумно подой ­

ти к использованию и сбережению Кругебайкальской доро­

ги как памятника мастерству тех, кто участвовал в ее строи­

тельстве». 

Лучше бы не подходили. Если это «Музей железнодорож­
ного искусства» и если « ... бережно и разумно ... », тогда по ­

чему принимаются решения, наносящие ущерб этому музею 

самими железнодорожниками? Почему продолжают сно­

ситься и искажаться памятники архитектуры? Почему при 

ремонте зданий их крыши кроются не металлом с покраской, 

как положено, если это памятники архитектуры, а «Ослепи ­

тельным» алюминием? Почему совсе м недавно, в 2000-е гг., 

nри очередном «ремонте» родная обшивка и декоративное 

оформление фасадов всех зданий бывшей станции Шары­
жалгай заменены на бездарную «вагонку»? Почему на всей 

Кругобайкалке «забыта» родная цветовая гамма - сурик и 
охра, и здания красятся по принципу «кто во что горазд»? 

Так пассажирские здания станций Маритуй и Култук, ряд 
других объектов размалеваны в чуждые кругебайкальским 
nостройкам яркие попугайские цвета в «оригинальном» со ­

четании - синий, желтый, зеленый, коричневый. И т.д. и т.п. 

Пишется это не для принятия мер «соответствующими 
органами» и не для нагнетания ужаса на посетителей музей ­

ной дороги. Просто накипело. Невыносимо больно смотреть 
на все это и пони мать, что, к сожалению и скорее всего, это 

не последние порции дегтя, выплеснутые на «Золотую пряж­

ку» ее «благодарными и бережливыми» наследниками . Зная, 

что вежд в ближайшем будущем планирует и дальше «мас­

терски сохранять» в таком же духе свой ведомственный му­

зей (например, построить новые турбазы, в частности, в од­

ной из самых живописных долин - Большой Крутой Губе на 

141 км), хочется надеяться, что предыдУщие, явные и болез­
ненные «nроколы» послужат уроками. Есть одна местная 

притча советской эпохи, связанная, кстати, с КБЖД, восточ ­

ным ее участком: комиссия на берегу Байкала выбирает 

площадку для строительства завода, председатель востор­

женно выдыхает: «Красота-то какая! Вот тут мы и построим 

БЦБК!» . Может хватит железобетонной поступью по живому, 

по красоте? Исковеркать культурное достояние и природ­

ный ландшафт легко, много ума не надо, были бы лихие го­

ловы да дурные деньги . Чего-чего, а этого в России всегда 

было с избытком. А дальше? 

Вместо заключения. Некоторые субъективные 

соображения «консерватора» о музейном и 

туристическом освоении КБЖД 

Но даже несмотря на чудовищные, бессмысленные утра ­

ты и искажения в архитектурном комплексе заповедной до ­

роги, он продолжает оставаться ценным, важным ее состав ­

ляющим. Памятники архитектуры КБЖД стоят особняком в 

ряду архитектурного наследия не только среди других же­

лезных дорог, но и всего российского. 

Снятие военизированной охраны после 1956 года с за­
падного участка дало возможность для его посещения ту­

ристам и. Кругобайкалку открывают и пропагандируют как 

культурную и природную национальную достопримечатель ­

ность краеведы, натуралисты . С 1970-х начинается самос­

тийное туристическое освоение Старой дороги, а в 1990-х 

здесь появляются первые стационарные базы отдыха и тур ­

базы, сегодня эта тенденция продолжает развиваться . Му­
зейное и туристическое освоение КБЖД напрямую связано с 

архитектурными, а значит деревянными (их nодавляющее 

большинство) объектами . Логичным и бесспорным является 

размещение музеев, гостиниц, турбаз, учебных, научных и 

творческих центров в существующих зданиях- памятниках. 

Потенциальные музейные объекты на Старой дороге, где 

возможно в полной мере развернуть историко -архитектур ­

ные экспозиции, пока еще есть. Это сохранившиеся комп­

лексы станций: Байкал с пристанью для ледоколов и быв­

шим поселком строителей при ней, Маритуй с поселком на 

берегу озера и в долине, Шарыжал гай, Култук и Слюдянка; 
разъезд Бакланий, а также малые поселки и отдельные ли­

нейные постройки на 102, 106, 107, 110, 134/135, 139, 149 и 
154 км. Станция Маритуй, в силу своего центрального распо ­

ложения и удивительной сохранности практически всего 

комплекса построек, должна быть музеифицирована в пер­

вую очередь. Она может стать центральной административ ­

но-музейной усадьбой, сохраняя функцию действующей 
станции, где после реставрации памятников истории и куль­

туры, поезда и пассажиров -туристов будет встречать и про­

вожать, как в былые добрые времена, станционный смотри­
тель, как и положено, колоколом и в «настоящей» железно­

дорожной форме. 

Кругебайкальская железная дорога, заnадная часть, по­
мимо приевсенного ей в 1982 году статуса «Заnоведное мес­

то» областного уровня, в 1995 объявлена объектом культур­
ного наследия общероссийского (федерального) значения в 
разделе «nамятники архитектуры и градостроительства» . А 

полоса отвода дороги (50 сажень = 106 м от оси ж/д полот­
на и поселков) является территорией этого памятника-запо­
ведника, то есть особо охраняемой . Поэтому, в соответствии 

с законодательством, здесь запрещается новое строитель­

ство . Но если даже и возникнет обоснованная необходи­
мость в размещении новых объектов вне полосы отвода, ес­

тественно, предпочтение должно быть отдано традиционно ­

му для архитектурных объектов Кругобайкалки, Сибири 



строительному материалу- дереву. 

Для осуществления программы дальнейшего и неизбеж­

ного для КБЖД туристического освоения, единственно мето­

дически верным, не наносящим вреда столь ценному и рани­

мому природно-культурному ансамблю, будет восстановле­

ние утраченных построек на своих фундаментах, по старым 

проектам. Таким образом, малые турбазы, приюты, гостини­

цы могут быть рассредоточены по всей линии дороги, как 

раньше путевые постройки, которые по первоначальному 

назначению использовать нет необходимости, так как управ­

ление движением на дороге сегодня автоматизировано и 

осуществляется из Слюдянки. Это позволит, в том числе, 

равномерно распределить и минимизировать антропогенные 

нагрузки на экасистемы побережья озера. Только существу­

ющие и восстановленные линейные постройки дадут более 

шести тысяч кв. м площадей для размещения малых тур­

групп (оптимальный состав 5-15 человек). 
Появление туристических объектов большей вместимости 

возможно в комплексах станций, разъездов-блокпостов и 

поселков, где имеющиеся и утраченные площади строений 

значительно превышают линейные здания и где будет не­

трудно и полезно совместить гостиничные и музейные функ­

ции. Размещение на КБЖД больших турбаз и баз отдыха 

нецелесообразно, недопустимо по многим причинам, в пер­

вую очередь, дабы избежать чрезмерного антропогенного 

воздействия на территорию и ради сохранения историчес­

кого образа Кругобайкалки. Гостиницы на колесах, водных 

судах станут весомой компенсацией недостающего фонда 

наземной недвижимости, популярным и экологически безо­

пасным дополнением в туристическом использовании запо­

ведной, Кругобайкальской. 
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Здание над водоемным 

баком на станции Маритуй. 

119 км 

Здание nристанционного 

nравославного храма во имя 

святителей Николы 

Мирликийского и 

Иннокентия Иркутского в 

Слюдянке (колокольня 

утрачена) 

Бревенчатый сруб одной из 

nостроек Кругобайкалки 

Сокращения: 

КБЖД- Кругабайкальская 

железная дорога 

ВСЖД- Восточно-Сибирская 

железная дорога 

МПС- Министерство nутей 

сообщения 

РАН- Российская академия 

наук 

БЦБК- Бай кальский целлю­

лозно-бумажный комбинат 

МЖП - малый железнодо­

рожный nоселок 

ОП- остановочный nункт на 

железной дороге 

бjn- блокnост на железной 

дороге 

бjо- база отдыха 

ж/д- железнодорожный 
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