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Я долгое время работал у 
Сергея Павловича Королева, 
разрабатывал конструкции кос
мической техники. Моим куми
ром с институтской скамьи был 
Сергей Владимирович Илью
шин. Мне нравились его конст
рукции как военных, так и граж
данских самолетов, я всегда 
внимательно следил за новыми 
разработками и восхищался 
ими.

Авиаконструктор Рудольф Тюкавин:

«Я родился и вырос на Севере»
Я родился и жил в Кот

ласе, городе на юге Ар
хангельской области, про
тянувшемся на десяток  
километров вдоль Север
ной Двины. Двина -   двой- 
ная река, образованная 
реками Сухона и Юг у Ве
ликого Устюга. С начала 
XIV века новгородские 
купцы плавали по ней до 
Белого моря.

В КОНЦЕ XIX века в связи 
с развитием хлебопаше
ства в Сибири появилась 
острая необходимость эк

спорта хлеба в страны Европы, а 
также снабжения населения се
верных городов и поселков Рос
сии. В 1894 году Российское пра
вительство организует экспеди
цию на Север под руководством 
министра финансов С.Ю. Витте. 
Комиссия, входившая в состав 
экспедиции, пришла к заключе
нию: железную дорогу Пермь- 
Вятка-Котлас построить при пер
вой же возможности.

В январе 1899 года открылось 
временное движение на линии 
Вятка-Котлас, а в октябре этого 
года была принята в эксплуата
цию дорога Пермь-Вятка-Кот- 
лас.

После постройки железной 
дороги из Перми до Котласа, си
бирский хлеб, привезенный по же
лезной дороге из Кирова (Вятки), 
с высокого правого берега реки 
по деревянным лоткам из вагонов 
и складов спускался в баржи, ко
торые паровые колесные буксиры 
уводили в Архангельск. Ниже по 
Двине располагались угольные 
причалы, называемые Новой Вет
кой. Здесь с начала войны камен
ный уголь, доставляемый по же
лезной дороге «Воркута-Котлас», 
перегружался в баржи для достав
ки на Северный флот, Архан
гельск и поселки на побережье 
Ледовитого океана. Перед нача
лом Великой Отечественной вой
ны грузооборот станции Котлас- 
Южный достигал одного млрд 
тонн в год.

Сравнительно короткая нави
гация на Двине не позволяла обес
печить необходимый поток гру
зов. Многие умы России волно
вало решение транспортной про
блемы для Севера России. Появи
лись многочисленные варианты 
проекта «Великий Северный же

лезнодорожный путь» (ВСП). Это 
название предложил наиболее пос
ледовательный сторонник проек
та, первый живописец Арктики, пи
сатель Александр Алексеевич 
Борисов.

ПЕРВАЯ мировая война и 
революция 1917 года 
затормозили обсужде
ние и реализацию проек

тов ВСП. В начале 30-х годов в 
связи с открытием и началом 
добычи полезных ископаемых в 
Печерском бассейне появилась 
необходимость вывоза их в цен
тральные и северо-западные рай
оны России. Было принято ре
шение о строительстве Печерс
кой железной дороги «Котлас- 
Воркута». Изыскания и проекти
рование этой дороги проводили 
уже в 1931 году. Строительные 
работы начались только в 1935 
году. Все работы, в основном, 
вели заключенные Главного уп
равления лагерей НКВД. С мая 
1940 года пересыльный пункт 
заключенных, образованный на 
окраине Котласа в 1931 году, 
преобразован в Котласский от
дел Главного управления лаге
рей железнодорожного строи
тельства (ГУЖДС).

Строительство моста нача
лось в 1940 году чуть южнее ла
геря ГУЖДС. Ширина полновод
ной Северной Двины в этом ме
сте около километра. Почти од
новременно в этом же районе на
чали строительство завода для 
изготовления ферм и крепежных 
деталей моста. Работы выполня
ли заключенные лагеря, трудар- 
мейцы, ссыльные из Украины и 
Белоруссии и депортированные 
поляки.

МОСТ начали строить от 
необычно высокого 
правого берега. Ле
вый берег -  заливной, 

песчаный был началом многоки
лометровой поймы реки. Здесь 
требовалось создать высокую 
укрепленную насыпь для желез
нодорожного полотна, способ
ную выдержать напор воды при 
весеннем разливе.

Чтобы обеспечить проход по
ездов с Воркуты под железной 
дорогой на Киров и уменьшить 
высоту дамбы на левом берегу 
Двины, было решено опустить 
подходящие железнодорожные 
пути. Для этого за два километра

до реки начали рыть широкую 
траншею, плавно спускающуюся 
к берегу. Сотни людей с тачками 
и лопатами, десятки автомашин и 
тракторов день и ночь рыли, вы
возили и выравнивали землю на 
дне траншеи для прокладки рель
сового пути. К январю 1941 года 
траншея с одним рельсовым пу
тем вышла к Двине. На реке уже 
возводили опоры будущего же
лезнодорожного моста. От стан
ции Вельск к этому мосту также 
строили западный участок Печор
ской железной дороги.

Начало войны, захват фаши
стами Белоруссии и значитель
ной части Украины потребовали 
резкого сокращения сроков 
строительства моста через Дви
ну. Была поставлена задача за
кончить строительство одноко
лейного моста в 1941 году. К 
этому времени должен быть го
тов и участок пути до станции 
Коноша.

Зимним утром можно было 
видеть, как вдоль берега, по 
льду реки шли к строящемуся 
мосту бесконечные колонны 
заключенных. Их сопровождали 
многочисленные охранники. Ве
чером, уже в сумерках, они тем 
же путем возвращались в лагерь, 
неся на носилках упавших с вы
соких строений моста и ведя 
под руки заболевших товарищей. 
А весной, поздним, но еще свет
лым северным вечером, мы, 
спрятавшиеся на берегу ребя
тишки, видели, как десятка два 
работников с охраной спускали 
из лагеря к реке четырехмест
ные, сколоченные из неоструга- 
ных горбылей, гробы с умерши
ми заключенными и грузили на 
большой катер.

В связи с тяжелым положени
ем на фронтах войны снабжение 
строительства моста материала
ми резко сократилось. Сильные 
морозы сковали Двину толстым

и крепким льдом. Чтобы как-то 
выйти из создавшегося положе
ния, для первых составов с углем 
и нефтью, чуть выше Котласа, 
где правый берег Двины был уже 
невысоким, по льду реки и ее ле
вому берегу проложили времен
ную железнодорожную ветку с 
выходом на уже построенную к 
станции Коноша железную доро
гу. 28 декабря 1941 года из Вор
куты был отправлен поезд с уг
лем, который по частям переве
ли по этой времянке.

Ввиду отсутствия металли
ческих ферм было решено изго
товить деревянные. Фермы мос
та собирали из оструганных и по
лированных лиственниц без сле
дов пилы. Крепления при сборке 
ферм выполняли металлическими 
шпильками с шайбами и гайками. 
Как я понял позднее, такая конст
рукция в то время была един
ственным выходом. Завода, кото
рый мог бы изготовить металли
ческие фермы длиной до ста мет
ров, не было на тысячи километ
ров. Благодаря творчеству и та
ланту военных инженеров, пре
дельно напряженному труду мно
гочисленных заключенных, к ле
доходу и весеннему паводку од
ноколейный мост через Двину 
был построен. Он выдержал напор 
толстых льдин и небывало высо
кий уровень воды во время поло
водья.

Завод по изготовлению ме
таллических ферм с названием 
«Мостозавод», заложенный пе
ред началом войны, продолжал 
строиться. Предстояла замена 
деревянных ферм на металличес
кие. И вместо существующего 
одного необходимо было без 
остановки движения смонтиро
вать два пути. На завод из центра 
страны стали прибывать инжене
ры с семьями. В нашей школе 
Появились так нужные в то вре
мя преподаватели.

В СКОРЕ после победы над 
фашистской Германией 
завод мостовых ферм на
чал работать. День и ночь 

на открытых площадках цехов 
стучали кувалды клепальщиков, 
соединяющих заклепками эле
менты мостовых ферм.

Позднее, уже в конце сороко
вых годов, во время весеннего 
разлива на островную мель, нахо
дившуюся в нескольких километ- 
рах ниже моста, рядом с фарвате- 
ром реки, как говорили, «сели» две 
стометровые деревянные фермы. 
Очевидно, их сбросили с моста в 
«большую воду» при замене 
стальными фермами. Когда вода 
спала, на золотом песке острова 
как будто бы построили две ог
ромные деревянные пирамиды.

Остров был излюбленным ме
стом нашего отдыха. Переправив
шись на самодельных плоскодон
ных лодках на этот песчаный рай, 
мы купались и загорали, ловили 
рыбу, наблюдая за проплывающи
ми совсем рядом пароходами. А 
тут вдруг на острове появились 
две гигантские пирамиды!

С наступлением зимы сотни 
людей нашего города устреми
лись за роскошной древесиной на 
остров. Бревна, прослужившие в 
составе фермы моста почти деся
ток лет, были в идеальном состо
янии! Их полированные поверхно
сти блестели на зимнем солнце. С 
помощью ручных пил люди заго
товляли стройматериал, дрова 
нужного размера и отвозили на 
санях или санках.

После реконструкции моста, в 
начале лета 1948 года были вве
дены прямые пассажирские поез
да «Котлас-Москва», «Котлас- 
Ленинград». Жители города уст
роили торжественные проводы 
первым поездам.

Первый мост верно служил и 
служит людям. В тяжелые воен
ные годы это ажурное, но проч
ное сооружение надежно соеди
нило берега полноводной Двины 
и помогло нашей стране выстоять 
и разгромить фашистских захват
чиков. Думаю, что этот мост сле
дует считать рукотворным памят
ником погибшим здесь строите
лям, упорно трудившимся ради 
победы в Великой войне с фашиз
мом.

Рудольф ТЮКАВИН,
город Королев 
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