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Резюме 

Актуальность. Формирование сети дорог – одно из ключевых условий успешности развития стра-
ны в целом и отдельных регионов в частности. Исторический опыт показал, что перемещать грузы и 
людей на большие расстояния по суше с наименьшими затратами выгоднее всего по железным дорогам. 
Но для успешного формирования транспортной логистики внутри региона необходимо делать упор на 
развитие автодорожного сообщения. Это особенно актуально для такого относительно небольшого ре-
гиона, как Курская область, где имеются существенные проблемы в функционировании и обслуживании 
дорожной сети. Период VIII и IX пятилеток является одним из наиболее важных в истории формирования 
сети автомобильных дорог региона. В это время прокладывается твердое покрытие практически на 
всех ключевых автомобильных магистралях области и идет становление современной дорожной сети. 
Понимание проблем, с которыми сталкивались строители дорог в изучаемый период времени, дает воз-
можность детальнее разобраться с проблемами функционирования современной автодорожной сети Кур-
ской области. 

Цель – показать основные этапы формирования дорожной инфраструктуры Курской области в 
1966–1975 годы. 

Задачи: на основе изучения комплекса исторических источников проанализировать проблемы, с ко-
торыми столкнулась Курская область при создании дорожной инфраструктуры в 1966–1975 годы; рас-
крыть найденные пути решения этих проблем. 

Методология. При написании работы автор опирался на основополагающие методы исторической 
науки (принципы историзма и объективности), а также на ряд конкретно-исторических и общенаучных 
методов (аналитический, сравнительно-исторический и пр.). 

Результаты. Отсутствие регионального комплекса историографии по данной проблеме говорит о 
недостаточной изученности вопроса. Настоящая работа не только вводит в научный оборот собранный 
эмпирический материал по истории развития автодорожной инфраструктуры, но и показывает основные 
направления этого процесса. 

Вывод. Создание сети автодорог и формирование развитой дорожной инфраструктуры в Курской 
области в годы VIII и IX пятилеток послужило серьезной основой для дальнейшего экономического разви-
тия региона, а также для повышения мобильности граждан за счет, в первую очередь, улучшения каче-
ства автотранспортных перевозок. 
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Abstract 

Relevance. The formation of a network of roads is one of the key conditions for the successful development of 
the country as a whole and individual regions in particular. Historical experience has shown that it is most profitable to 
move goods and people over long distances by land at the lowest cost by rail. But for the successful formation of 
transport logistics within the region, it is necessary to focus on the development of road communications. This is es-
pecially true for such a relatively small region as the Kursk region, where there are significant problems in the opera-
tion and maintenance of the road network. The period of the VIII and IX five-year plans is one of the most important in 
the history of the formation of the region's road network. At this time, a hard surface is being laid on almost all key 
highways of the region, and the formation of a modern road network is underway. Understanding the problems faced 
by road builders during the period under study makes it possible to understand in more detail the problems of the 
functioning of the modern road network of the Kursk region. 

The purpose. Show the main stages of the formation of the road infrastructure of the Kursk region in 1966–
1975. 

Objectives: based on the study of a complex of historical sources to analyze the problems that the Kursk re-
gion faced when creating road infrastructure in 1966-1975, to reveal the found ways to solve these problems. 

Methodology. When writing the work, the author relied on the fundamental methods of historical science (the 
principles of historicism and objectivity), as well as on a number of specific historical and general scientific methods 
(analytical, comparative historical, etc.). 

Results. The absence of a regional complex of historiography on this issue indicates an insufficient study of the 
issue. This work not only introduces into scientific circulation the collected empirical material on the history of the de-
velopment of road infrastructure, but also shows the main directions of this process. 

Conclusion. The creation of a network of roads and the formation of a developed road infrastructure in the 
Kursk region during the VIII and IX five-year plans served as a serious basis for the further economic development of 
the region, as well as for increasing the mobility of citizens by, first of all, improving the quality of road transport. 
_____________________________________________________________________________________________ 
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Введение 

Формирование автодорожной сети с 
развитой дорожной инфраструктурой – 
процесс длительный и капиталозатрат-
ный. Однако именно она создает условия 
для более быстрого развития экономики 
региона, а следовательно, и условия для 

массового перемещения людей. В 1960–
70-е гг. развитие дорожной инфраструк-
туры стало особенно востребованным и 
насущным. Тому способствовало стреми-
тельное развитие экономики, для нужд 
которой требовались непрерывные пере-
мещения грузов и людей. Как показала 
практика, железнодорожного транспорта, 
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на который делалась ставка в предыду-
щие годы, оказалось недостаточно [1, 
с. 112], требовалось развитие и автомо-
бильного сообщения, которое является 
более мобильным, а зачастую и более 
быстрым, особенно в условиях таких не-
больших регионов, как Курская область. 

Ключевая роль в этом процессе от-
водилась строительству дорог с твердым 
покрытием, а также созданию объектов, 
которые должны были обслуживать и 
способствовать более комфортному пе-
ремещению по автомобильным дорогам 
области (сеть АЗС, автовокзалы и пр.) [2, 
с. 93]. 

Стоит отметить, что в отечественной 
историографии данной проблематике 
практически не уделялось внимания. Су-
ществует крайне ограниченное количе-
ство работ, посвященных развитию до-
рожного сообщения в рамках всего госу-
дарства [3]. Региональный аспект осве-
щен в основном на материалах Севера [4; 
5; 6] и Сибири [7]. Это объясняется край-
ней важностью проблематики не только в 
развитии экономики данных регионов, но 
и исторической и природно-климати-
ческой спецификой их жизни. 

Однако проблема развития дорожно-
го сообщения и сопутствующей инфра-
структуры в большей степени отразилась 
в работах экономистов, чему способству-
ет специфика изучаемой проблемы. Уче-
ными-экономистами в целом были про-
анализированы ключевые аспекты созда-
ния дорожной сети в нашей стране, в 
частности ее особенности [8; 9; 10].  

В этой связи разработка проблемы 
развития транспортной инфраструктуры в 
годы VIII и IX пятилеток (1966–1975 гг.) 
на материалах Курской области пред-
ставляется нам актуальной и насущной, 
особенно в контексте современного со-
стояния и функционирования автодорож-
ной сети региона. 

Методология 

Комплекс научных методов и прин-
ципов, использованных нами при напи-
сании настоящей работы, позволил ре-

шить все поставленные перед исследова-
нием задачи. Помимо использования тра-
диционных методологических принципов 
(объективность и принцип историзма), 
нами активно привлекался как общена-
учный (аналитический метод, индуктив-
но-дедуктивный), так и специально-
исторический инструментарий (сравни-
тельно-исторический метод). 

Результаты и их обсуждение 

Создание, поддержание и рекон-
струкция развитой сети автомобильных 
дорог – одна из важнейших экономиче-
ских задач, решение которой требовало 
больших капиталовложений. Поэтому на 
основании п. 2 Указа Президиума Вер-
ховного Совета РСФСР от 7 апреля 1959 г. 
«Об участии колхозов, совхозов, про-
мышленных, транспортных, строитель-
ных и других предприятий и хозяйствен-
ных организаций в строительстве и ре-
монте автомобильных дорог» для финан-
сирования дорожного строительства 
должны были привлекаться не только 
средства государственного бюджета. 
Значительную часть капиталовложений в 
развитие дорожной инфраструктуры 
должны были направлять предприятия, 
располагавшиеся на территории региона 
[11, л. 34–37]. Они могли либо направ-
лять на строительство или обслуживание 
дорог собственных рабочих и технику, 
или перечислять определенные суммы 
Курскому областному управлению стро-
ительства и ремонта автодорог. К приме-
ру, в первый год VIII пятилетки (1966 г.) 
предприятия должны были перевести          
на счет вышеуказанной организации             
424,4 тыс. руб., а также выполнить рабо-
ты на общую сумму в 342,4 тыс. руб. По-
мимо предприятий средства на дорожное 
строительство должны были также выде-
ляться из районных бюджетов. План объе-
мов финансирования на 1966 г. составлял 
1 400 тыс. руб. [12, л. 230] 

Но несмотря на такие крупные капи-
таловложения и значительную поддержку 
со стороны предприятий и местных вла-
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стей, областное дорожно-строительное 
управление не справлялось со своей ра-
ботой. Из года в год недовыполнялись 
работы, из-за чего происходило удорожа-
ние итоговой стоимости объектов инфра-
структуры, в особенности дорог. Только 
за 1966 г. коэффициент использования 
имеющихся производственных сил по ор-
ганизациям управления составил всего 
0,559. При этом фондовые материалы в 
ряде случаев использовались не для про-
изводственных целей, а продавались сто-
ронним организациям: так, без составле-
ния необходимой документации было ре-
ализовано более тысячи тонн цемента 
[13, л. 12]. 

Все это влияло в итоге на качество 
дорог, которое даже на ключевых маги-
стралях оставляло желать лучшего. Даже 
новые дороги были очень плохого каче-
ства: так, участок трассы «Курск – Воро-
неж» между 92-м и 97-м километрами 
был сдан в конце 1966 г., но уже через 
полгода он пришел в полную негодность, 
как и железобетонная труба на 31-м ки-
лометре трассы «Курск – Щигры» [14]. 
Неудовлетворительное состояние дорог 
специалисты в первую очередь связывали 
с нарушениями технологий строитель-
ства и ремонта. В свою очередь, такое 
положение объясняется недостатком ква-
лифицированных кадров, которых не 
только не хватало, но они еще и были 
распределены по всей области, что неод-
нократно признавалось начальником до-
рожно-строительного управления № 1 
Гладких как серьезный недостаток в ра-
боте. 

В целях усиления темпов строитель-
ства дорог области 10 декабря 1966 г. 
решением исполкома Курского облсовета 
за № 777 было создано дорожно-строи-
тельное управление № 2 (ДСУ № 2), ко-
торое начало функционировать уже со 
следующего 1967 г. в Судже [15, л. 20]. 
Создание второго в области ДСУ сыгра-
ло, безусловно, позитивную роль в деле 
развития дорожной инфраструктуры ре-
гиона. Благодаря его деятельности от-

дельные районы весьма успешно справ-
лялись со строительством дорог. Так, за 
9 месяцев 1967 г. план дорожного строи-
тельства и ремонта в Конышевском рай-
оне области был выполнен на 110%. Од-
нако при этом план ремонта мостов уда-
лось выполнить на 76%, а работы по вос-
становлению земляного полотна – на 
85%. Отчасти это объясняется недоста-
точным привлечением колхозов и совхо-
зов к работам. Во-первых, ими были 
недофинансированы работы: из плановых 
167,4 тыс. руб. ими были перечислены на 
обеспечение дорожных работ только        
92,8 тыс. руб. Во-вторых, не были в 
должной мере организованы отработки 
строительных бригад колхозов и совхо-
зов на дорожных работах, а также кон-
троль за ними со стороны районного ру-
ководства. По этим причинам даже на тех 
дорогах, где ремонт был уже осуществ-
лен, его качество оставляло желать луч-
шего. Так, на дороге Конышевка – Шуст-
ово в ходе ремонта не была устранена ко-
лейность, на дороге Конышевка – Беляе-
во на множестве участков был насыпан 
грунт, но не разровнен. Строительство 
асфальтовой дороги Льгов – Конышевка 
также проходило с большими трудностя-
ми: на многих участках проезжая часть 
имела волнистость, поперечный и про-
дольный профили не были выдержаны, 
что создавало все условия для быстрого 
разрушения покрытия [16, л. 39–40]. 

В конце 1960-х гг. большинство 
внутриобластных дорог не имели твердо-
го покрытия (общая протяженность дорог 
с твердым покрытием едва превышала 
тысячу километров), поэтому их состоя-
ние оставляло желать лучшего. Так, ав-
томобильная дорога Тим – Кривец была 
настолько разбита, что автомобилям при-
ходилось делать большой крюк через 
Мантурово, чтобы объехать этот опасный 
и неудобный участок. Отчасти подобное 
положение сложилось из-за отсутствия 
должного обслуживания дорог, вызван-
ного недостатком кадров. Например, в 
Тимском районе имелось только два до-
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рожных мастера, чего явно было недоста-
точно [17]. 

Об удручающем состоянии даже 
важнейших магистралей региона свиде-
тельствует один интересный документ. 
20 марта 1973 г. исполком Курского обл-
совета издал распоряжение за № 166-р 
[18, л. 134; 19], в котором запрещался 
проезд автомобилей грузоподъемностью 
более 3-х тонн в период с 1 по 30 апреля 
1973 г. по следующим дорогам: 

– Курск – Льгов – Рыльск – граница 
УССР; 

– Рыльск – Коренево; 
– Курск – Свобода – Золотухино; 
– Льгов – Конышевка; 
– Курск – Щигры – Черемисиново; 
– Кшень – Ефросимовка; 
– Горшечное – Старый Оскол; 
– Курск – Петринка; 
– Фитиж – автодорога Льгов – 

Рыльск; 
– Фатеж – Дмитриев; 
– Дьяконово – Суджа – граница 

УССР; 
– Медведица – Разиньково. 
Существование подобного документа 

говорит о крайне трудном положении в ре-
гионе с дорогами. Во многом это объясня-
ется тем, что до середины 1960-х гг. прио-
ритет в развитии транспортной инфра-
структуры, в том числе и в вопросах пе-
ревозки пассажиров, отдавался железно-
дорожному транспорту. Однако посте-
пенно ситуация менялась: экономические 
потребности страны и региона требовали 
строительства большего числа дорог с 
твердым покрытием.  

Так, за 1971 г. по области было по-
строено 73 км дорог с твердым покрыти-
ем, или 87,5% от запланированных. При 
этом значительно увеличились капитало-
вложения в дорожное строительство и 
ремонт. Только за 1971 г. от районов бы-
ло привлечено средств в размере 2 428 
тыс. руб. (что более чем на 1 млн больше, 
чем в начале VIII пятилетки) [20, л. 6]. 

Стоит отметить, что к концу IX пя-
тилетки (1975 г.) ситуация со строитель-

ством и ремонтом автодорог в области 
несколько улучшилась. Во многом это 
объясняется постоянным увеличением 
капиталовложений в дорожное строи-
тельство и более эффективное их исполь-
зование. Только за 1974 г. на строитель-
ство и ремонт дорог из областного и рай-
онного бюджетов, а также со стороны 
предприятий, колхозов и совхозов было 
выделено 11 243 тыс. руб., которые были 
освоены в полном объеме. Однако каче-
ство работ и своевременность сдачи в 
эксплуатацию готовых объектов все еще 
были на низком уровне: из плана постро-
ить 84 км дорог с твердым покрытием 
было введено в эксплуатацию только  
75,8 км, при этом на многих принятых 
участках были серьезные дефекты [21,          
л. 209–210]. 

Тем не менее в общей сложности за 
изучаемый период общая протяженность 
автомобильных дорог в Курской области 
увеличилась всего на 100 км: с 10,9 тыс. 
км в 1965 г. до 11,0 тыс. км в 1976 г. Од-
нако почти в два раза увеличилась про-
тяженность дорог с твердым покрытием: 
с 1,0 тыс. км до 1,9 тыс. км соответствен-
но [22, с. 149], т. е. доля дорог с твердым 
покрытием от общей протяженности в 
регионе увеличилась с 9,2% в 1965 г. до 
17,3%, или же почти в два раза. Для срав-
нения на 2018 г. в Курской области доля 
дорог с твердым покрытием составляла 
65% от общей протяженности автомо-
бильных дорог [23, с. 311]. Поэтому пе-
риод VIII и IX пятилеток можно вполне 
обоснованно позиционировать как 
начальный этап создания современной 
сети автомобильных дорог с твердым по-
крытием в Курской области. 

Помимо собственно строительства 
автодорог с твердым покрытием, в реги-
оне также возводились важные объекты 
дорожной инфраструктуры, главными из 
которых являлись мосты. Нам пока не 
удалось точно установить, какое количе-
ство мостов было построено за изучае-
мый период, однако важнейшим из них 
был автомобильный мост через реку 
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Сейм на объездной дороге. В ноябре  
1967 г. было завершено его строитель-
ство [24]. Это стало одним из ключевых 
событий в развитии транспортной инфра-
структуры региона в годы VIII пятилетки. 
Теперь транспортный поток из Москвы в 
Украину и Крым шел не через областной 
центр, а в обход, серьезным образом раз-
гружая городской транспортный трафик. 
Полностью объездная дорога в обход 
Курска была закончена в конце июля 
1968 г. [25], а открытие состоялось 10 ок-
тября 1968 г. [26]: в общей сложности 
дорога имела протяженность 28,5 км. 
Строительство осуществлялось одним из 
участков столичного управления № 802 
треста «Центродорстрой». 

В изучаемый период постоянно вво-
дились в строй не только новые дороги, 
но и новые объекты транспортной инфра-
структуры. Ключевое место среди них 
занимали вокзалы, которые условно 
можно разделить на специализированные 
(железнодорожные и автобусные) и сме-
шанные. Последние чаще всего строи-
лись в небольших населенных пунктах, 
где не было необходимости разводить 
пассажиропотоки для снижения нагрузки 
на отдельные виды транспорта. Так, в ок-
тябре 1972 г. накануне очередной годов-
щины Октябрьской революции на желез-
нодорожной станции Псёл, ближайшей к 
районному центру Беловского района, 
был открыт новый вокзал. Предыдущее 
здание было разрушено еще в годы Вели-
кой Отечественной войны и вокзал дол-
гие годы располагался в приспособлен-
ном помещении. Новое здание имело 
просторный зал ожидания, комнату мате-
ри и ребенка, багажную для ручной кла-
ди. При нем также была сделана большая 
площадь, служившая автобусной станци-
ей, что было особенно удобно для пасса-
жиров [27]. 

Также в этот период открывались и 
новые автостанции. В самом конце 1969 г. 
была сдана в эксплуатацию новая авто-
станция в Фатеже. Здание было построе-
но по типовому проекту, в нем имелись 

зал ожидания, комната матери и ребенка, 
кассы, служебные комнаты. Ключевым ее 
достоинством было расположение: в цен-
тральной части города на главной трассе, 
соединяющей Курск и Москву [28]. В тот 
период времени эта дорога проходила че-
рез райцентр, а объездной автодороги 
еще не существовало.  

1 декабря 1973 г. была сдана в экс-
плуатацию новая автостанция, разме-
стившаяся на трассе Воронеж – Белгород 
недалеко от Горшечного, что позволило 
ввести новые автобусные маршруты: 
Горшечное – Воронеж, Ефросимовка – 
Горшечное – Губкин [29]. 

Важнейшим элементом дорожной 
инфраструктуры также являются автоза-
правочные станции, массовое открытие 
которых начинается в изучаемый период. 
В марте 1968 г. автоматическая автоза-
правочная станция была открыта вблизи 
Горелого леса на трассе Курск – Тим, ко-
торая была рассчитана на 500 заправок в 
сутки. К этому времени такие же станции 
уже функционировали в Рыльске, Обоя-
ни, Солнцево и строились в Советском, 
Пристенском, Глушковском и Беловском 
районах (была сдана в декабре 1968 г. 
[30; 31]). 

К концу декабря 1969 г. на террито-
рии области действовала 21 автоматиче-
ская автозаправочная станция. Одной из 
последних была открыта АЗС в Корене-
во, рассчитанная на 750 заправок в сутки 
[32]. Аналогичная АЗС была открыта в 
Рыльске в конце января 1970 г. [33], а в 
декабре 1970 г. в строй вступили еще три 
АЗС – в Пристени, Калиновке (Хомутов-
ский район) и Касторном. На начало 1971 г. 
в районах области функционировали 27 
автоматических АЗС. Для того чтобы эта 
система функционировала, в регионе 
проводились реконструкции нефтебаз во 
Льгове, Глушково, Судже [34]. 

Осенью 1972 г. еще одна автозапра-
вочная станция была открыта на въезде в 
Суджу рядом со строящейся трассой 
Курск – Сумы, которая должна была со-
единить два областных центра. На стан-
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ции имелись пять заправочных колонок с 
бензином различных сортов и дизельным 
топливом, а также колонка для машинно-
го масла. Все колонки были автоматизи-
рованы и управлялись оператором с 
пульта. Уже в первые недели своего су-
ществования АЗС отпускала не менее 500 
заправок в день [35]. 

Таким образом мы видим, что, по-
мимо строительства автодорог с твердым 
покрытием, большое внимание област-
ным руководством также уделялось со-
зданию развитой и современной инфра-
структуры, многие элементы которой 
продолжают существовать, пусть и в ре-
конструированном виде, и по настоящее 
время. 

Выводы 

Ведущий отечественный экономист 
второй половины XX в. Г. И. Ханин в од-
ной из своих обобщающих работ указы-

вает, что период 1960–70-х гг. можно 
охарактеризовать как «этап завершения 
формирования сети автотрасс в европей-
ской части РСФСР. На этот же период 
приходится пик автодорожного строи-
тельства в нашей стране». Как показыва-
ет приведенный выше анализ, данное 
утверждение представляется несколько 
искажающим исторические реалии Кур-
ской области изучаемого отрезка време-
ни. Действительно, темпы автодорожного 
строительства и создания транспортной 
инфраструктуры в регионе в годы VIII и 
IX пятилеток были гораздо выше, чем в 
предыдущие десятилетия, однако этот 
период можно рассматривать лишь как 
начальный этап формирования автодо-
рожной инфраструктуры Курского реги-
она, который в значительной степени 
определил дальнейшее развитие авто-
транспортных пассажироперевозок в об-
ласти. 
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