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В июне 2019 г. исполнилось 70 лет акционерному обществу «Улан-Баторская железная дорога», а в декабре 2020 г. 70 лет со дня сдачи в эксплуатацию ширококолейной магистрали Наушки – Улан-Батор, первого крупного участка масштабной Трансмонгольской магистрали, соединившей СССР, МНР и КНР в 1956 г. Особый интерес к данному транспортному коридору возник в последние годы в связи с инициативой «Один пояс — один путь», которая в частности получила дальнейшее развитие в рамках трёхстороннего сотрудничества России, Монголии и КНР. Это заставило более подробно рассмотреть единственную железнодорожную артерию в Монголии как основу существующего сообщения через территорию страны.

На сегодняшний день АО «Улан-Баторская железная дорога» остаётся совместным российско-монгольским предприятием с равным долевым участием обеих сторон. Тем не менее, в последние время весьма активно происходит дискуссия о сокращении российской доли (управление которым осуществляет с 2009 г. ОАО «РЖД» [1: 126]) с 50% до 49% для предоставления контрольного пакета акций монгольской стороне. Проблематика представленного вопроса легла в основу многих исследований, направленных на анализ исторического развития АО «Улан-Баторская железная дорога» [1: 125-130]. 

АО «Улан-Баторская железная дорога» было учреждено в результате реализации проекта, возложенного на МВД СССР и получившего наименование «Строительство № 505» [2: 161]. Цель данного доклада заключается в рассмотрении роли главного управления лагерей железнодорожного строительства (ГУЛЖДС) МВД СССР, и в частности управления исполнительно-трудовых лагерей (ИТЛ) при строительстве № 505 в процессе создания ключевого участка Трансмонгольской магистрали, соединившего столицу МНР с железнодорожной сетью СССР. 

Деятельность заключенных на строительстве железнодорожной линии Наушки – Улан-Батор представлена в документах, находящихся на хранении в Национальном архиве Республике Бурятия [2: 238], а также в Архиве Управления Федеральной службы исполнения наказаний России по Республике Бурятия [2: 239-241]. Помимо этого, приказ МВД СССР № 00955 «О строительстве железнодорожной линии Наушки – Улан-Батор» [2: 161-177], определяет основные аспекты использования труда заключённых и рассматривается в качестве ключевого источника.

МВД СССР было разрешено использовать на строительстве заключенных, независимо от того, по какой статье они были осуждены [2: 8]. По данным опубликованных документов за время существования ИТЛ и строительства № 505 МВД СССР в лагерь прибыл 74 571 заключенный, по окончании строительства среди них  было освобождено - 44 549, умерло - 1071, бежало - 497, остальные были переведены в другие лагеря МВД СССР. В целом на строительстве по состоянию на 1 января 1948 г. значилось - 8 856 человек, на 1 января 1949 г. - 46 185, на 1 января 1950 г. - 35 652, на 1 января 1951 г. - 22 421, на 1 января 1952 г. - 22 200, на 1 января 1953 г. - 15 953 [2: 21]. 

Изменение числа рабочих ИТЛ за период в 5 лет определяется характером строительства железнодорожной магистрали Наушки – Улан-Батор, отражённом в приказе МВД СССР № 00955. Начало укладки путей в приказе назначалось на IV квартал 1947 года, а её окончание и открытие движения поездов по всей линии определялись на IV квартал 1949 года при пропускной способности 12 пар поездов в сутки [2: 162]. Стоит отметить, что движение поездов на указанной железной дороге было открыто в 1949 году в сроки, установленные постановлением Совета Министров СССР [4: 50]. 

Из приказа МВД СССР в частности узнаём о том, что 20 000 военнопленных японцев, а также часть материалов и оборудования со строительства Байкало-Амурской магистрали были направлены на обеспечение этого проекта [2: 164]. Так становится очевидным, что помимо эксплуатирования заключённых и военнопленных, ГУЛЖДС осуществляло строительство магистрали в Монголии в ущерб развитию внутренних железнодорожных сетей СССР.
Нет сомнений в том, что введённая в действие Улан-Баторская железная дорога имела огромное политическое и экономическое значение и способствовала еще большему развитию производительных сил МНР [3: 13]. В результате рассмотрения соответствующих источников становится очевидно, что строительство линии Наушки – Улан-Батор в Монголии было реализовано преимущественно силами заключённых исправительно-трудовых лагерей, организованных на территории Монголии ГУЛЖДС МВД СССР. Это создаёт особую ценность представленной дороги, которая была построена в результате использования каторжного труда советских заключённых. Так, вопрос о сохранении за российской стороной своей доли в АО «УБЖД» определённо предстаёт с другой стороны, входя в дискурс об исторической памяти. 
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