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Первая мировая война выявила неэффектив-
ность системы организации ресурсов в России. 
Потребность российской армии в винтовках 
была обеспечена на 65 %, пулеметов – на 12 %. 
Большие потери армия несла из-за недостатка 
артиллерийских орудий и самолетов1. Нехватка 
квалифицированных рабочих, многие из кото-
рых были мобилизованы в армию, заметно огра-
ничивала рост отечественной промышленности. 
Положение усугублялось топливным голодом. 

Уже в начале войны Россия к тому же оста-
лась без надежных транспортных коммуника-
ций со странами-союзниками, что затрудняло 
возможность завоза стратегических грузов из-
вне. Германия заблокировала Балтийское море, 
а Османская империя – Черное. По западно-
му пограничью Российского государства про-
тянулся сухопутный фронт. Владивостокский 

порт не мог спасти положение, поскольку на-
ходился слишком далеко от театра военных 
действий и мог контактировать только с США 
и Японией. 

Взоры правительства обратились на срав-
нительно спокойную и удаленную от театров 
военных действий территорию Европейского 
Севера. Военные грузы в Россию можно было 
завозить через систему железных дорог Шве-
ции и Финляндии, но их пропускная способ-
ность была невелика. Архангельск принимал 
пароходы только пять месяцев в году (с мая до 
октября), когда северодвинский рейд и Белое 
море были свободны ото льдов. Архангельско-
Вологодская железная дорога была узкоколей-
ной и имела низкую пропускную способность. 

29 ноября 1914 года министр путей со-
общения С.В. Рухлов официально заявил, что  
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«одного архангельского пути будет недоста-
точно для успешного выполнения огромной 
работы по внешнему вывозу…»2. В тот самый  
момент бывший председатель Совета Мини-
стров России С.Ю. Витте попытался вернуть 
внимание правительства к своему давнему 
«мурманскому» проекту, предполагавшему 
строительство на незамерзающем побережье 
Баренцева моря военно-морской базы, свя-
занной с центром страны железной дорогой. 
В конце 1914 года на заседании Общества рев- 
нителей истории он озвучил доклад, ко- 
торый в свое время написал по заданию 
Александра III3. Однако 19 декабря 1914 го- 
да морской министр И.К. Григорович без эн-
тузиазма ответил С.Ю. Витте, что «до окон-
чания войны невозможно сделать окончатель-
ного вывода о роли того или другого военного  
порта»4. Между тем уже в 1915 году под на-
пором менявшейся военной обстановки рос-
сийское правительство было вынуждено при-
ступить к устройству океанского порта на 
Мурмане. 

Вопрос о роли северных коммуникаций 
России в истории Первой мировой войны дав-
но затрагивался в историографии. Особенно 
продуктивной представляется обнародованная 
еще в 1939 году идея П.Д. Быкова о существо-
вании определенной взаимосвязи между воен-
ной ситуацией на Балканах и стратегической 
ролью Европейского Севера. П.Д. Быков под-
черкнул, что вступление в войну Турции в кон-
це октября 1914 году, хотя и лишило Антанту 
возможности пользоваться проливами Босфор 
и Дарданеллы, не привело к потере сербско-
дунайского коридора, функционировавшего 
до осени 1915 года. Только вступление в войну 
Болгарии и падение Сербии вынудило союзни-
ков всецело сконцентрироваться на северном 
выходе в океан5.

Вместе с тем П.Д. Быкову, по нашему мне-
нию, не удалось органично связать события, 
происходившие на севере и юге Европы. Так, он 
ошибочно указывал, что Мурманская железная 
дорога строилась «с начала 1915 года»6, имея 
в виду, очевидно, время принятия решения о 

производстве изысканий под ее строительство. 
Из этого следовало, что интерес правительства 
к мурманскому транспортному направлению 
проявился практически одновременно и равно-
значно, что и к архангельскому. Однако анализ 
законодательства свидетельствует о другом: от-
носить время принятия решения о строитель-
стве Мурманской железной дороги в ее полном 
виде к периоду ранее 23 сентября 1915 года не-
корректно.

Последовательность принятия решений о 
модернизации и строительстве железнодорож-
ных линий на Севере выглядела следующим 
образом. В феврале 1915 года выделяются сред-
ства на проведение изысканий для реконструк-
ции узкоколейной Архангельско-Вологодской 
железной дороги, и к началу следующего года 
уложенная широкая колея рельсового пути уве-
личила пропускную способность всего транс-
портного направления от Белого моря в центр 
России7. 

1 января 1915 года на основании доклада 
министра путей сообщения С.В. Рухлова Нико-
лаем II принимается решение о строительстве 
новой железной дороги – от Петрозаводска до 
Сорокской бухты8 на юго-западном побережье 
Белого моря. Данная линия фактически пред-
ставляла собой вторую колею Архангельско-
Вологодской железной дороги и без продления 
к побережью Баренцева моря не могла превра-
титься в обособленное от беломорского бассей-
на и более выгодное, в силу незамерзаемости 
мурманских вод, транспортное направление. 
Видимо, чувствуя всю неоднозначность при-
нимаемого решения, император, нередко изла-
гавший свои резолюции кратко (одним словом, 
а то и несколькими буквами или понятным для 
своего окружения иероглифом), на этот раз в 
«особом журнале» Совета Министров пояснил 
свое мнение: «Согласен. Но считаю безусловно 
необходимым в будущем продолжение этой ли-
нии на север – до одной из лучших бухт Мур-
манского побережья»9. 

Резолюция императора, переносившая на-
мерения в неопределенное будущее, свидетель-
ствовала, что никаких конкретных планов на 



этот счет у главы государства в начале 1915 го- 
да еще не было. Однако сама мысль уже вита-
ла в воздухе и не давала покоя некоторым его 
подданным. Известный исследователь Севера 
статский советник Л.Л. Брейтфус и коллежский 
советник Афендик подали Николаю II «всепод-
данейшую записку», в которой они настаивали 
на необходимости строительства дороги до не-
замерзающего побережья Мурмана. С одобри-
тельной резолюцией император направил это 
предложение в правительство. Как отмечалось 
в «особом журнале» Совета Министров, власти 
не спешили с подготовкой решения о строи-
тельстве дороги на Мурман, поскольку их на-
стораживала затратность и заведомая убыточ-
ность проекта в условиях военного времени10. 
Но на сей раз процесс был запущен, и 21 января 
1915 года было принято Высочайшее решение 
«о производстве изысканий» железной доро-
ги к Баренцеву морю11, а 21 февраля – об от-
пуске кредита на заготовку материалов для ее  
строительства12. Эти меры, однако, не сви-
детельствовали о принятии окончательного  
решения. 

Только 3 июня 1915 года последовало высо-
чайшее повеление о строительстве рельсового 
пути от Кандалакши до Колы13. В таком виде 
дорога имела бы недостроенный промежуток – 
между Кандалакшей и Сорокой, передвижение 
по которому предполагалось морским путем – 
вдоль Карельского берега Белого моря. Поэто-
му практически одновременно правительством 
принимаются решения о выделении средств на 
установку 12 автоматических маячных ацети-
леновых огней и одного освещаемого бакена, 
а также на приобретение плавучих средств 
и приспособлений для организации морской 
перевозки между Кандалакшей и Сорокой14. 
Большую проблему при этом создавали не 
только технологические трудности, связанные 
с организацией двойной перегрузки «море–
суша», но и мелководность Кандалакшского и 
Сорокского портов, требовавшая проведения 
грузовых работ только при помощи шаланд в 
открытом море, а также замерзаемость моря в 
зимнее время. Поэтому уже в июле 1915 года 

центр отказывается от этого проекта и при-
нимает очередное решение о проведении под-
готовительных работ по постройке среднего 
участка железной дороги между Кандалакшей 
и Сорокой15. 23 сентября 1915 года была ут-
верждена строительная стоимость этой линии 
в размере 6,5 млн р.16 

Таким образом, правительству потребова-
лось 9 месяцев, чтобы окончательно решить 
вопрос о строительстве железнодорожной ли-
нии от Петрозаводска до Мурмана.

Анализ принятых в правительстве решений 
показывает, что с конца 1914 до июня 1915 го-
да все надежды связались с беломорским по-
бережьем, но никак не с мурманским. Отсюда, 
вступление в войну Турции и закрытие среди-
земноморских проливов стали непосредствен-
ными причинами стратегического усиления 
Архангельского порта и перешивки Архангель-
ско-Вологодской дороги на широкую колею, а 
также появления проекта дополнительной ли-
нии от Сороки до Петрозаводска. Правитель-
ственными решениями в конце декабря 1914 го- 
да выделяются ассигнования (3,66 млн р.) на 
приобретение дополнительного оборудования 
и усиление ледокольной помощи для Архан-
гельского порта17. В утвержденном императо-
ром 22 мая 1915 года «особом журнале» Совета 
Министров о выделении средств на устройство 
радиотелеграфной станции на Мурмане под-
черкивается, что в связи с закрытием морских 
путей сообщения по Балтийскому и Черному 
морям «особо важное значение» приобретает 
«путь через Белое море и Северный Ледови-
тый океан»18. Белое море, как видно, указано 
первым. 

Почему же российское правительство до 
лета 1915 года предпочитало поддерживать 
архангельскую позицию и связанную с ней 
борьбу с беломорским льдом, отвергая свобод-
ные гавани Мурманского побережья? Пред-
ставляется, что колебания властей могли быть 
связаны с существовавшими в тот период на-
деждами на быстрый исход войны. Ведь еще 
в феврале–марте 1915 года российское прави-
тельство вело переговоры с союзниками о раз-



деле сфер влияния в южной Европе, считая, 
что «всякое решение будет недостаточным и 
непрочным в случае, если город Константи-
нополь, западный берег Босфора, Мраморного 
моря и Дарданелл… не будут впредь включены 
в состав Российской империи»19. 

Происходившее по мере усложнения во-
енной обстановки затухание этих надежд, на-
растание страха перед предстоящей зимой и 
замерзанием Архангельского порта стали непо-
средственными причинами переключения вни-
мания центра на затратный мурманский проект 
и принятия окончательного решения о строи-
тельстве целостной линии на Мурман, что и за-
вершилось к осени 1915 года. По времени это 
совпало со вступлением в войну Болгарии и на-
чалом ожесточенных боев за Сербию, в резуль-
тате чего «у центральных держав образовался 
сплошной театр от Северного моря до Багдада, 
дававший им возможность использовать боль-
шие богатства азиатской Турции»20. 

Поняв необратимость фактической изо-
ляции России на южно-европейском направ-
лении, в условиях нарастающего ресурсного 
голода российское правительство стало при-
знавать значение обустройства нового выхода в 
океан на Севере. На строительстве Мурманской 
железной дороги были достигнуты беспреце-
дентные в мировой практике темпы прокладки 
рельсового пути. Более чем 1000-километровое 
полотно от Кольского залива до Петрозаводска 
было уложено за 20 месяцев: в среднем по 52 
км в месяц21. Стоимость железнодорожного 
строительства составила 208 млн р., выделен-
ных государством22. 

Сквозное движение между Мурманом и Пе-
троградом было открыто 3 ноября 1916 года. 
Причем свой окончательный вид Мурманская 
железная дорога приобрела весной 1917 года, 
когда государство выкупило построенную на 
частные средства железнодорожную ветку от 
Петрозаводска до Петрограда протяженностью 
около 280 км23. Для обеспечения постоянной 
связи России с союзниками по дну океана от 
Мурмана до Шотландии был проложен теле-
графный кабель24.

В Кольский залив вереницей пошли суда из 
союзнических стран. Они везли вооружение, 
боеприпасы и другие грузы – все, что необхо-
димо для воюющей страны. Однако недостаток 
портовых разгрузочно-погрузочных устройств, 
нехватка паровозов и подвижного состава за-
трудняли отправку грузов вглубь России.  
Пропускная способность дороги оценивалась  
в 11 пар поездов в сутки с общей грузоподъ- 
емностью до 400 тыс. пудов груза в одном на-
правлении, но в реальности техническое со-
стояние дороги оставляло желать лучшего.  
В начале 1917 года по этим причинам в Коль-
ском заливе скопилось около 20 неразгружен-
ных пароходов. Проблемы работы Мурман-
ского порта и Мурманской железной дороги 
обсуждались на Особом совещании по обороне 
государства25. 

В литературе встречается мнение о том, 
что строившийся мурманский коридор в кру-
говороте войны и революции так и не успел 
вступить в строй, и на Севере действовала 
только архангельская линия. В частности, не-
безызвестный историк Первой мировой войны 
Н.Н. Головин считал, что если бы Мурманская 
дорога «и была своевременно закончена, по-
требовалось еще много времени для оборудо-
вания порта»26. А.М. Анфимов называл стро-
ительство этой самой северной в мире дороги 
«еще одним преступлением царя Николая II», 
перенапрягавшего «силы народа, и без того из-
нывавшего под гнетом войны, страдавшего от 
голода и разрухи»27. 

Подобные точки зрения не являются бес-
спорными. При всем техническом несовершен-
стве мурманского коридора, его работу нельзя 
признать безрезультатной. По данным П.Д. Бы-
кова, на Мурманский порт пришлось 1/5 всех 
грузов, завезенных в Россию северным маршру-
том в 1914–1916 годах28. По оценке А.Б. Смир-
нова, в течение 1917 года в порты Архангельской 
губернии было доставлено 80 % всех поступив-
ших в Россию грузов, в т. ч. 60 % в Архангельск 
и 20 % в Кольский залив. Остальные 20 % гру-
зов поровну распределялись между оставши-
мися транспортными коридорами – системой 



железных дорог Швеции и Владивостоком29.  
Отсюда, в первый революционный год на Мур-
манский порт пришлось 1/4 северного грузопо-
тока в Россию.

Таким образом, Первая мировая война вы-
явила несовершенство системы довоенных 
территориальных приоритетов Российской им-
перии с ее ориентацией на континентальный 
Юг. Балканский кризис вынудил воюющую 
Россию воспользоваться стратегическими воз-
можностями своего Севера и полностью рекон-

струировать систему транспортных коммуни-
каций с союзниками.

Характерно, что связь между событиями, 
происходившими на юге Европы и в северной 
части России, улавливалась сознанием евро-
пейцев уже в годы Первой мировой войны: в 
западной прессе мурманский выход в Европу 
– новые морские ворота России, позволявшие 
взаимодействовать с миром, минуя Средизем-
ное море, получили образное название «Вто-
рые Дарданеллы»30.
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with the allies during World War I. The factors and conditions of ports and railways construction in the 
Russian North during the war are specified. 
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