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Введение.

    Кемеровская область один из значимых и успешно развивающихся субъектов Российской Федерации. Кузбасс – главная «кочегарка» страны и занимает первое место по добыче угля, четвёртое место принадлежит ему по производству стали и проката.  Большую роль в экономике Кузбасса играют Российские железные дороги, в частности Транссиб, которому в прошлом, 2007 году исполнилось 110 лет. Именно тогда, в 1897 году, было открыто временное движение от станции Обь до Красноярска. А на следующий год по Средне-Сибирской магистрали началось регулярное движение поездов.
  Строительство железной дороги, её потребности в топливе обусловили развитие угольной промышленности Кузбасса, золотодобычи, сельского хозяйства.

  И сегодня железные дороги Кузбасса – мощные артерии, соединяющие область с различными, самыми отдалёнными уголками России, обеспечивающие её развитие, обогащение, стабильность.

  За годы существования Западно-Сибирская железная дорога не раз подвергалась реорганизации. В конце 70-ых годов из состава Западно-Сибирской дороги выделили Кемеровскую железную дорогу, а в 90-е годы произошла обратная реорганизация. С чем это было связано? Какие цели преследовало руководство железных дорог,  вначале выделяя, а затем ликвидируя Кемеровскую железную дорогу? Именно эти вопросы стали целью моего исследования. 
  В ходе работы я познакомилась с публикациями, посвящёнными железной дороге, в прессе, с работами губернатора Кемеровской области А.Г. Тулеева, бывшего в 80-е годы начальником Кемеровской железной дороги, с документами, хранящимися в школьном музее и музее Кузбасского отделения Западно-Сибирской железной дороги. 

 Исследование этого вопроса для меня было интересным и важным: мои родители – потомственные железнодорожники, я учусь в железнодорожной школе – интернате, моя будущая профессия обязательно будет связана с железной дорогой. 
    Знать историю железной дороги мне необходимо,  так как я хочу продолжить династию и успешно работать на железной дороге.

Основная часть.

 «Все начинается с Дороги. Эти про​стые слова стали своеобразным сим​волом в моей Судьбе. Железная дорога познакомила меня с Кузбассом, сделала его моей второй Родиной. Здесь я состоялся как руково​дитель одной из крупнейших в стране железных дорог, здесь начинался мой путь в большую поли​тику, да и вся моя сегодняшняя деятельность также связана с Дорогой».
    Эти слова принадлежат Губернатору Кемеровской области Аману Гумировичу Тулееву, одному из первых руководителей Кемеровской железной дороги. Он вспоминает:

   «Кемеровская железная дорога оставила особый след в жизни нашей страны, как комета Галлея в космосе. За короткое время на стальных магистралях Кузбасса и Томской области был выполнен гигантский объем работ. Транспортные коммуникации перестали сдерживать развитие промышленности в сибирском регионе, который ежегодно производил 150 миллионов тонн угля, миллионы тонн металла, хи​мической продукции, строительных и других материалов».

    Так распорядилась судьба, именно в Кемеровской области рождается громад​ный грузопоток, который стремительно мчится по всей России 

    Следовательно, железнодорожникам Кузбасса важно не только разбираться в своей специфике, но и знать тонкости всей индустрии, уметь грамотно строить отношения со специалистами из смежных от​раслей. И они доказали, что это по силам. Благодаря профессионализму, старанию и настойчивости их руками обустроены станции и вокзалы, электрифицированы новые участки дороги, реконструированы локомотивные и вагонные депо.
    Руководители, инженеры, техники и рядовые работники Кемеровской магист​рали создали материальную базу, позволившую сосредоточить в восточных райо​нах области самые современные в мире угольные предприятия.

 Для того чтобы понять, почему была создана, кому и зачем нужна была Кеме​ровская железная дорога, возвратиться в недавнее прошлое, ощутить значение Кузбасса в жизни нашей страны.
    Территориально Кемеровская область невелика, но по разнообразию сырьевых ресурсов и размерам их запасов, по уровню развития промышленности и сельского хозяйства она занимает одно из первых мест в Сибири.
     Начало масштабному освоению богатейших недр земли Кузнецкой положил, как известно, великий рельсовый путь — Транссиб. Было это на исходе XIX века. С тех пор именно с железнодорожным транспортом теснейшим образом связана история Кузбасса.

    С середины XX века подъем промышленности, освоение угольных и рудных месторождений, рост городов здесь приобретает небывалый размах. Быстрыми темпами развиваются черная и цветная металлургия, машиностроение и металло​обработка, химия и энергетика. Хорошо складываются дела в сельском хозяйстве. Зарождается и успешно встает на ноги легкая промышленность.
    На исходе легендарных семидесятых предприятия Кемеровской области еже​годно производили продукции почти на девять миллиардов рублей. Буквально во все регионы страны и 87 зарубежных государств отправлял Кузбасс уголь, кокс, чугун, ферросплавы, цемент, шифер, стекло, цинк, горные машины, электро- и радиотехнические изделия - всего около 800 (восьмисот) видов различных продуктов произ​водства.
    Плодотворно работали труженики села. Стоимость продукции с полей и ферм 158 (ста пятидесяти восьми) совхозов и 59 (пятидесяти девяти) колхозов достигала почти 800 (восьмисот) миллионов рублей в год.
   В строительстве осваивалось (ежегодно!) 1,3-1,4 (одна целая четыре десятых) миллиарда рублей капитальных вложений, вводилось в эксплуатацию свыше одного миллиона квадратных метров жилья.
    В целом мощный промышленный комплекс нашей области включал в себя около 400 (четырехсот) производственных объединений и предприятий, расположенных сравнительно компактно на площади 95,5 тысячи квадратных километров. Выделяю это обстоятельство не случайно.  Географическая близость друг к другу заводов и фабрик, шахт и разрезов обусловила создание укрупненных грузовых районов, что, конечно, ускоряло вывоз продукции на внутренние и внешние рынки сбыта.
В исторической перспективе магистральный транспорт воз​лагавшиеся на него задачи решал, в основном, эффективно. Но интенсивность развития экономики Кузбасса в конце семидесятых годов XX века была такова, что возможности железнодорожников региона оказались явно недостаточными для удовлетворения резко возросшего спроса на перевозки.
    В пределах Кемеровской области тогда действовали три структурных подразде​ления Западно-Сибирской магистрали — Новокузнецкое, Беловское и Тайгинское отделения дороги, 147 железнодорожных станций. 134 кузбасских предприятия имели свои подъездные пути, а 70 из них — и собственный подвижной состав. В обороте ежесуточно находилось 35 тысяч грузовых вагонов. На тяге были заняты 1300 (тысяча триста) локомотивов.
    Около 100 (ста) тысяч работников магистрального и ведомственного железнодо​рожного транспорта напряженно трудились в ту пору на фронтах погрузки. Они ежесуточно отправляли почти 650 (шестьсот пятьдесят) тысяч тонн грузов, больше, чем Горьковская, Приволжская и Забайкальская магистрали, вместе взятые!
     А технологическое сырье и топливо из Кузбасса с нетерпением ждали пред​приятия Украины и Урала, теплоцентрали Москвы, Ленинграда, Тольятти, Че​реповца, Карелии, Алтая... Тысячи тонн кузнецкого металла требовали Средняя Азия, Южный Урал, строители БАМа... Вся страна ждала с орденоносного КМК трамвайные рельсы...
    Надо признать, что кузбасские отделения Западно-Сибирской железной дороги тогда значительно увеличили объем перевозок при совершенно недостаточном приросте собственных мощностей и пропускных способностей. Однако в резуль​тате все нараставшей нагрузки на важнейшие направления движения грузопотоков в основные железнодорожные узлы стали ухудшаться качественные показатели использования подвижного состава. Начали затовариваться склады предприятий. Обострились недостатки организационного характера.
     К 1980 году отправление продукции из Кузбасса предстояло увеличить на 50 миллионов тонн. Транзитные потоки по расчетам должны были возрасти в полтора-два раза.
    Словом, развитие Кемеровской области в конце 70-х намного опережало контрольные цифры десятой пятилетки, а в работе по отправлению грузов потребителям увеличивались негативные тенденции.

Вспоминает Анатолий Михайлович Корячкин, начальник Кемеровской железной дороги в период с 1990 по 1996 год:

    «Мне, железнодорожнику, трудившемуся постоянно в Кузбассе, рождение Кемеровской магистрали представляется объективной необходимостью. Только так в тех условиях можно было реально и эффективно улучшить оперативное управление эксплуатационной работой магистрального транспорта в этом реги​оне (особенно в сфере грузоперевозок). Только так мощная индустрия Кузбасса, развивавшаяся тогда опережающими, по сравнению с директивными планами, темпами, могла получить стабильный и надежный выход своей продукции к по​требителям. Ведь только своевременная доставка им предъявляемых к перевозке грузов (в первую очередь, каменного угля!) открывала новые горизонты развитию экономики Кузбасса».
     С созданием Кемеровской магистрали началось качественное улучшение всего железнодорожного хозяйства в ее границах. Графики движения поездов стали теснее увязываться с производственно-технологическим циклом промышленных предприятий и жестко проводиться в жизнь.
    Чтобы объективно и по достоинству оценить факт образования новой желез​ной дороги, надо учесть, какими «пожарными» методами приходилось в ту пору работать МПС СССР, Западно-Сибирской магистрали, партийным и советским органам, чтобы упредить затоваривание Кузбасса. Представители отраслевого министерства — в ранге заместителей министра с командой специалистов — пос​тоянно находились в Новосибирске или Кемерове. А зимой практически и не покидали Кузбасс.
    Но «десанты» такие не решали проблему по существу. Запредельно напрягая себя и железнодорожников кузбасских отделений, они локальными мерами лишь временно снимали угрозу затора в центре, на юге или севере региона, а негативные тенденции в сфере перегрузок продолжали нарастать. Потому что технические возможности магистральной сети МПС в Кузбассе отстали от потребностей про​мышленных предприятий в перевозках.
   Попытки ликвидировать этот разрыв были. Причем на государственном уровне. 13 января 1977 года ЦК КПСС и Совет Министров СССР приняли Постановление № 49 по развитию железнодорожного транспорта в Кузнецком угольном бассей​не. 20 апреля 1978 года появилось еще одно совместное Постановление № 313 аналогичного характера. Но и директивных мер оказалось недостаточно, чтобы выправить ситуацию, к тому же реализация намеченного шла не гладко.
     Только после создания Кемеровской железной дороги обозначился и состо​ялся желанный перелом. При этом органы государственной власти приняли тогда еще три (!) постановления по укреплению материально-технической базы и наращиванию пропускных - провозных способностей магистральной железнодорожной сети ре​гиона.
     В апреле 1978 года вышло постановление ЦК КПСС и Совмина СССР о мерах по развитию железнодорожного транспорта в Кузнецком угольном бассейне в 1978 - 1980 годах. Оно содержало внушительную программу помощи региону. Но ранняя и суровая зима 1978 — 1979 годов с большими морозами и обильными снегопадами со всей очевидностью показала: локальных мер уже недостаточно, железнодорожный транспорт (как магистральный, так и ведомственный) стал тормозом в дальнейшем развитии экономики региона.
    Той суровой зимой перевозочный конвейер у нас стал давать сбои. В условиях свирепых холодов и бесконечных снегов железнодорожникам надо было ежесуточ​но принять, обработать, очистить от мусора (при необходимости отремонтировать), подать на подъездные пути предприятий, погрузить, сформировать и отправить потребителям 15 тысяч вагонов!!! Делать это без срывов им часто не удавалось.
    Вот насколько сложной была обстановка! И главный вывод был тогда едино​душным и однозначным: без кардинальных мер в данном случае не обойтись.
    В результате МПС и обком КПСС внесли в правительство СССР предложение о создании Кемеровской железной дороги.
    В декабре 1978 года, учитывая огромную важность Кузбасса в жизни страны, соответствующее решение было принято.

    Первый начальник вновь организованной дороги Бутко Валерий Николаевич вспоминает:

    «Приехал на станцию. Мороз градусов 35. Нашел свой вагон, захожу. А там меня ждет Алексей Степанович Саплов. Мы с ним сразу нашли контакт. Спокойствие, мудрость в сочетании с профессионализмом — вот главные его качества как человека. Он никогда не разменивался на мелочи, всегда был выше их и всегда был прав в этом.
    Утром начали думать, а что дальше делать? 31 марта — день, который нам опре​делил своим приказом министр, когда мы должны начать работать самостоятель​но. На организационные дела у нас два месяца и 12 дней — очень и очень мало. Наметили главные их направления:
— укомплектование аппарата управления дороги и его размещение (главное условие: не ослабить действующие отделения Тайгинское, Беловское, Новокуз​нецкое оттоком кадров, которые перейдут в управление);
— принять все необходимые финансовые и технические решения по увеличению объема подготовки вагонов под погрузку (прежде всего угля);
— усилить путевое хозяйство на вверенном дороге полигоне, используя воз​можности Томского шпалопропиточного завода и Кузнецкого металлургического комбината;
— создать Дорстройтрест, нарастить его мощность и довести до 10 миллионов рублей в год объем капитального строительства;
— укрепить железнодорожное хозяйство региона;
—  самый главный вопрос — соцкультбыт и, в первую очередь, обеспечение жильем работников аппарата управления.
    Укомплектование штаба дороги — сложнейшая задача. Основным источником необходимых специалистов для нас стала Западно-Сибирская железная дорога. 80 процентов работников аппарата управления пришли к нам с ее отделений и из Новосибирска.
    … А время неумолимо бежало. Все ближе и ближе 31 марта, когда мы должны были взять на себя управление дорогой. Не все, что нам, железнодорожникам, обещали область и город, было готово. Решили начинать самостоятельную работу, квартируя в двухэтажном здании, на втором этаже которого разместили дорожных диспетчеров, службу статистического учета, кабинеты заместителя начальника дороги по движению и мой. Остальные специалисты расположились в здании вокзала станции Кемерово – Пассажирская.

    В 18 часов московского времени с 31 марта 1979 года мы взяли управление перевозочным процессом и грузовой работой на свою ответственность».

    В ночь на 1 апреля 1979 года новорожденная магистраль приняла на себя управление перевозками на вверенном ей полигоне.
    В технико-эксплуатационной характеристике новорожденная магистраль была определена как дорога с высокой концентрацией грузовой работы. И она с пер​вых дней существования сполна соответствовала своему назначению, динамично наращивая мощь всех звеньев перевозочного конвейера.
Уже в 1979 году на усилении магистрального транспорта в Кузбассе было осво​ено свыше 32 миллионов рублей капитальных вложений, на 5 миллионов больше, чем в 1978 году.
    В нашей области стали более оперативно решаться вопросы, связанные с пе​ревозками угля, рудно-металлургического сырья, металла, продукции машино​строения, стройиндустрии и других отраслей промышленности.
    Для ускоренного развития железнодорожного хозяйства региона Совмин СССР тогда выделил дополнительно 65 миллионов рублей (сверх установлен​ного пятилетним планом объема капиталовложений). Программа, намеченная правительством по совершенствованию структур магистрального транспорта в нашей области, впечатляла. В частности, для обеспечения кратчайшего выхо​да на Транссиб грузопотоков из центральной части Кузбасса и Кемеровского промышленного района предусматривалось построить в 1979-1980 годах линию Анжерская - Барзас. Одновременно провести усиление действующей ветки Правотомск — Барзас и подъездных путей 13 крупнейших шахт. Уложить вторые пути на участке Дедюево - Буреничево. Обеспечить развитие 25 железнодорожных стан​ций. Реконструировать ряд локомотивных и вагонных депо, а также пунктов технического осмотра вагонов. Осуществить до 1983 года строительство линии Топки - Падунская. Словом, возвести не один десяток объектов производственного назначения магистрального транспорта при активном развитии его социальной инфраструктуры.
    Руководство Кемеровской магистрали, первым начальником которой был Валерий Николаевич Бутко, с поставленными задачами справилось. 

Возвращаясь мысленно в те далекие дни, хочется назвать самых деятельных из действующих лиц той поры, достойных глубокого уважения потомков.
    Это первый начальник Кемеровской магистрали Валерий Николаевич Бутко. О нем можно сказать так же, как некогда современник отозвался о главе МПС России князе Михаиле Ивановиче Хилкове:
— Он не только знал, что надо делать, но и — редчайшее дарование — он знал, как делать, и при нем железная дорога... доказала свою эффективность, а ее слу​жащие компетентность!
Здесь вся правда о Бутко.
    Другая яркая личность — главный инженер магистрали Алексей Степанович Саплов. Опытнейший железнодорожник - кузбассовец с крепкой волей и умением работать на добротный конечный результат. 
    Он был ее главным инженером и главным организатором этой очень не простой работы. Он непосредственно руководил усилением основ​ных углепогрузочных станций Черкасов Камень, Бачаты, Киселевск, Полысаево, Мереть, Обнорская, Байкаим, Зеньково, Ленинск - Кузнецкий-I, Курундус, Спиченково, Ленинск - Кузнецкий-П. На каждой из них были удлинены до 1050 метров приемо-отправочные пути, стрелочные переводы и сигналы оборудо​ваны электрической централизацией, была повышена жизнеспособность всего стационарного хозяйства. Это дало возможность активно формировать угольные маршруты установленного веса, перерабатывать полносоставные поезда со зна​чительным ускорением оборота вагонов. В итоге на порядок возросли темпы и объемы перевозок (особенно угля, добываемого на шахтах и разрезах Кузбасса).

    При решении вопросов технического развития и материального обеспечения он был предприимчивым и энергичным хозяйственником. Потому так много удалось на дороге построить, реконструиро​вать, модернизировать, оборудовать, развить.
    В общении с партийными и советскими органами областей, районов, городов прагматик Саплов превращался в гибкого дипломата. 

    Звучали мнения, что Кемеровская дорога не сможет организовать грузопе​ревозки в отрыве от Западно-Сибирской, что отсутствие достаточной базы для ремонта и подготовки порожняка будет иметь непреодолимые отрицательные последствия, что новая дорога вообще не технологична...
    Словом, резонов-страшилок хватало, а бесспорно было лишь то, что с созда​нием Кемеровской магистрали нарушилась ранее существовавшая технология организации движения, появились дополнительные междорожные стыки. На первом этапе дали о себе знать дефицит кадров и отсутствие опыта управленческой работы плюс издержки в определении границ дороги (так изначально стыковой пункт был открыт на ст. Боготол, что совершенно не вписывалось в технологию перевозок главного хода Транссиба).
Но перечисленные изъяны довольно быстро устранили. И кузбасские желез​нодорожники, пережив трудности организационного периода, повели свои дела достаточно профессионально — Кемеровская магистраль заняла достойное место среди железных дорог страны.
    Ее службы и отделы предметно занимались развитием хозяйств — самого сла​бого звена, полученного в наследство от предыдущих времен. Основная нагрузка при этом легла на плечи инженерного корпуса и финансовых структур дороги, которые успешно выдержали испытание делом. Главный инженер магистрали А.С. Саплов сумел придать процессу обновления столь весомое ускорение, что, кроме выполнения упомянутых мною ранее постановлений директивных органов страны, осуществил еще и значительные собственные планы по наращиванию мощи и социальной инфраструктуры дороги.
В этот период были удлинены пути и увеличен объем углепогрузочных станций и главного хода. Шла замена парка электровозов базовых депо Белова и Тайги, а также парка маневровых локомотивов. Велось усиление хозяйства пути, энерге​тики и особенно СЦБ и связи. В результате росли объемы грузовой и поездной работы. Улучшалось качество использования технических средств. Совершенство​вались старые и внедрялись новые технологии (в том числе в сфере сотрудничества с угольщиками, металлургами, энергетиками).
    И когда в 1988-1989 годах промышленность Кузбасса выдала небывалый прежде объем продукции (особенно в угледобыче!), железнодорожники региона освоили предъявленные к перевозке грузы при высочайшей производительности труда. Коллектив Кемеровской магистрали действовал слаженно.  Деловые контакты с грузоотправителями строились на основе взаимовыгодного партнерства. Более того, в ту пору уже просматривалась перспектива сбалансированного развития эко​номики Кузбасса и рельсового транспорта — магистрального и ведомственного.
    К началу 90-х годов технология всего комплекса хозяйств: грузового, вагонно​го, локомотивного, эксплуатации —была сориентирована на повышенные объемы перевозок.
    Мощь и надежность перевозочного конвейера обеспечивали достаточно разви​тые к тому времени технические службы: пути, энергетики, СЦБ и связи. Сложи​лась и более четкая, отвечавшая местной специфике система взаимоотношений с промышленными предприятиями региона.
    Последовавший затем спад в экономике Кузбасса, уменьшение нагрузки на же​лезнодорожные структуры железнодорожники использовали для дальнейшего совершенствования всех звеньев перевозок и отработки технологий взаимодействия со смежниками.
    В 90-х годах дорога решила вопрос своевременной доставки кузнецких рель​сов для нужд МПС. Новокузнецкие вагонники оборудовали тогда специальные рельсовозные спаренные платформы, которые после завоза 25-метровых рельсов по конкретному адресу возвращались на станцию Новокузнецк-Сортировочный за очередной партией аналогичной продукции.
    Успешно вписался в работу и созданный в ту пору специальный подвижной состав из вагонов-термосов. В них перевозился в пределах Кузбасса разрядный груз для шахт и других массовых потребителей.
    В Кемеровской области была отработана и нашла применение (впервые в Рос​сии!) система кооперированного использования парка полувагонов собственности МПС и Минуглепрома СССР. И при завозе угля на обогатительные фабрики, и при отправке концентрата в адрес получателей.

   К началу 90-х годов на магистрали окрепла собственная строительная база, высвободились некоторые мощности территориальных объединений Минтрансстроя СССР в Кузбассе, Томске и Новосибирске. Предприятия приобрели опыт возведения объектов хозспособом. Все это позволило значительно ускорить темпы строительства жилья и объектов социального назначения. С 1990-го по 1995 год  вводили до 50 тысяч квадратных метров жилья ежегодно!

    Забота о детях работников магистрали тоже не сходила с повестки дня. Кро​ме содержания летних лагерей отдыха, было начато сооружение в Салаире базы круглогодичного оздоровления ребятишек и пионерского лагеря в пригороде Кемерова.
    В период продовольственного кризиса и перебоев с выплатой зарплаты (из-за чего особенно туго приходилось локомотивным бригадам, путейцам, связистам, энергетикам, трудившимся на линии) руководство дороги приняло неординар​ное решение: закупить мобильные комплексы по переработке мяса и молока и разместить их в ближайших сельских районах, которые могли бы надежно и по приемлемым ценам снабжать эти комплексы сырьем.
    Отделы рабочего снабжения на отделениях дороги делали все возможное, чтобы обеспечить общественное питание на предприятиях и не​обходимый ассортимент товаров народного потребления в магазинах, особенно для работников, проживающих на линейных станциях. 
   Бремя неплатежей спровоцировало обострение социального недовольства в коллективах железнодорожников. Огромное возбуждающее влияние на умы, поведение и настроение людей оказали шахтеры и их акции протеста. В первую очередь на юге Кузбасса, где возникла угроза остановки движения поездов из-за попыток втягивания локомотивщиков Новокузнецка и Междуреченска в проти​востояние существовавшему режиму власти.
   В этот труднейший для всех кузбассовцев период жизни с предельной чет​костью проявилось, кто есть кто! И многие руководители коллективов экзамен по решению социальных конфликтов выдержали.
    Невольно задаешь себе вопрос: почему и как удалось людям, собранным - в прямом смысле! — с миру по нитке, быстро стать единой командой и сделать так много в считанные годы? Поразмыслив, можно прийти к таким выводам.
    Во-первых, руководителями большинства служб и отделов управления Кеме​ровской железной дороги стали не вчерашние мальчики, а опытные специалисты. Специалисты, которые овладели тем, на чем основывается движение вперед: навы​ками и приемами работы. Они знали, чему нужно учить подчиненных — професси​онализму и вере в свои силы. Умели расчищать накопившиеся завалы, организуя и обеспечивая исполнителей необходимыми ресурсами, жестко контролируя ход дела. На линии и на предприятиях царила атмосфера доброго эмоционального подъема, желания работать.
    Во-вторых, постоянно во главе дороги были зрелые железнодорожники (В. Н. Бутко, А. С. Саплов, Е. С. Вальков, А. Г. Тулеев, Ю. А. Бадан и другие), приняв​шие на себя ответственность за то, как живут и трудятся вверенные им люди. Не отвергая, к примеру, благости соревнования, они больше радели о сотрудни​честве коллективов. Ведь соревнование рождает отдельных мастеров - победителей, а сотрудничество — преуспевающее в труде большинство.
    В-третьих, штаб магистрали и ее тылы твердо знали, к какой пристани мы дер​жим путь, чего хотим добиться, и потому умели использовать в своих интересах попутный ветер, то есть сопутствующие обстоятельства. Все трудились с подъёмом.
    В-четвертых, с ветеранами труда дорога не спешила расставаться. Они, ветера​ны, были для молодого, дерзновенного и по-хорошему тщеславного пополнения опорой, а не препятствием в осуществлении карьерных притязаний. Наставни​ками, а не соперниками в решении производственных задач. Благожелательными коллегами, а не равнодушными попутчиками.

    И железнодорожники региона смогли поднять магистральный транспорт Кузбасса на качественно новый уровень!

Заключение.

    Успела ли создать себе имя Кемеровская железная дорога?
    Человеку бессмертие дает, как известно, труд. Наша магистраль жила и труди​лась денно и нощно 17 лет. За эти годы отправила потребителям три миллиарда 619 миллионов тонн груза, большая часть которого — каменный уголь — два миллиарда 655 миллионов тонн.
    Такого количества топлива-тепла своему Отечеству, дальнему и ближнему зарубежью не дала за столь малый срок никакая другая железная дорога России! С 1992 года, после впадения страны в стихийный рынок, страдала, как все, от по​следствий разразившегося экономического кризиса, но продолжала бесперебойно обслуживать товаропроизводителей региона. По сути дела, в условиях неплатежей за перевозки дотировала их и тем самым спасла многих от банкротства в период разгула деструктивных сил.
     Так успела ли создать себе имя Кемеровская железная дорога?
Ответ, полагаю, очевиден. Тогда почему же Кемеровскую железную дорогу реорганизовали и опять ввели в состав Западно-Сибирской железной дороги?

    В 1997 году кузбасские отделения вернулись в состав Западно-Сибирской магистрали. У нее сегодня два центра управления перевозками — из Кемерова и Новосибирска. Это прямое доказательство того, что огромным и вновь возрас​тающим в Кузнецком бассейне объемом грузовой работы можно результативно управлять только из Кемерова, а транзитными потоками целесообразнее коман​довать из Новосибирска.
    К тому же кузбасские отделения, которые возвратились под прежнюю «кры​шу», тоже ведь не те, что были в 1979 году! В их лице западносибирцы обрели равноправного деятельного партнера с достаточно развитым хозяйством, а в лице обслуживаемого Кузбасса — мощный регион с неиссякаемой перспективой боль​шой перевозочной работы. Регион, обязывающий непрерывно совершенствовать все процессы перевозочного конвейера.

    Подводя итог исследованию истории Кемеровской железной дороги, можно сделать следующие выводы:

1. Кемеровская железная дорога вошла в состав Западно-Сибирской, на базе кузбасских отделений которой и начала свою самостоятельную службу 17 лет назад. Утратив статус суверенной структуры, она стала подразделением Западно-Сибирской магистрали, однако не прекратила свою работу, свой труд на благо области, Сибирского федерального округа и новой России. Сейчас железнодо​рожники Кузбасса ежегодно перевозят около 200миллионов тонн грузов. Это порядка 85 процентов от всех грузоперевозок Западно-Сибирской железной дороги, из них 60 процентов — каменный уголь.
2. Легендарные, можно уже говорить так о заслуженных железнодорожниках Куз​басса, строители Кемеровской магистрали передали дело всей своей жизни молодому поколению тружеников, теперь им идти по путям-дорогам современной страны. Настала их очередь доказывать, что они не только знают, что надо делать, но и обладают знанием, как делать, чтобы и при них железная дорога постоянно утверж​дала свою эффективность, а ее служащие — компетентность! 
3. Ведь несомненно, что именно Кузбасс и впредь будет предъявлять железным дорогам для перевозки самые крупные в стране объемы угля, руды, металла, про​дуктов химии. Потому сегодня, используя созданный за период существования Кемеровской магистрали потенциал, важно постоянно его наращивать. А зна​чит, беречь грамотных, настойчивых, опытных, преданных железнодорожному делу людей, объединенных единым стремлением плодотворно трудиться во имя Кузбасса!
    С благодарностью вспоминая то необыкновенное время — время колос​сального напряжения сил всех, кто был причастен к становлению Кемеровской железной дороги и кто был поистине сотворцом ее успехов, мы сегодня должны помнить их имена: 

Начальники Кемеровской железной дороги :
Бутко Валерий Николаевич (1979 – 1983)

Вальков Евгений Сергеевич (1983 – 1988)

Тулеев Аман Гумирович (1988 – 1990)
Корячкин Анатолий Михайлович (1990 – 1996)

Старостенко  Владимир Иванович (1996 – 1997)

И многие другие, настоящие железнодорожники, имена которых навсегда вошли в историю Кузбасса.
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