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1945–1961

БаковецкИй дмитрий андреевич

начальник томской железной дороги  
с октября 1946 г. по май 1949 г.

На свет Дмитрий Ан-
дреевич появился в 1910 г. 
на украинской станции 
Балта Юго-Западной же-
лезной дороги. Родители 
всю жизнь проработали на 
«железке». С нею с пер-
вых же дней существова-
ния оказалась связана и 
судьба самого Д.А. Бако-
вецкого. До отроческого 
возраста с семьей отца 
Дмитрий кочевал с одной 
станции Юго-Западной железной дороги на другую. 
Но в четырнадцать лет детство Дмитрия фактически 
закончилось. После семилетки отец отдал его в шко-
лу ФЗУ получать профессию. Четыре года он учился 
и параллельно работал, сначала котельщиком, по-
том помощником машиниста в депо станции Бирзу-
ла Юго-Западной железной дороги, посещал курсы 
по подготовке в вуз. А в 1929 г. Дмитрий Баковецкий 
поступил на эксплуатационный факультет Ленин-
градского политехникума путей сообщения. 

Карьера у Дмитрия Андреевича действительно 
складывалась весьма удачно.

В декабре 1931 г. его направили после политехни-
кума в Жмеринку и назначили дежурным по станции. 
В Жмеринском отделении Д.А. Баковецкий прорабо-
тал до 1934 г., успев побывать не только дежурным, 
но и заместителем начальника и начальником стан-
ции Греганы. В 1934 г. его перевели заместителем 
начальника Гайворонского эксплуатационного райо-
на, а позже – службы движения станции Гайворон. 

В 1935 г. Дмитрия Андреевича вызвали в Нарко-
мат путей сообщения на аттестационную комиссию, 
которую он успешно прошел и получил назначение 
на должность начальника внеклассной станции Дар-
ница. Было ему тогда 26 лет. Всего же на Юго-За-
падной железной дороге Д.А. Баковецкий прорабо-
тал без перерыва до 1937 г. и дошел до должности 
начальника Шепетовского отделения службы дви-
жения. Трудился Дмитрий Андреевич все это время 
неплохо, и в 1936 г. заработал первый свой орден 
«Знак Почета».

В 1937 г. Д.А. Баковецкий по приказу Наркомата 
путей сообщения был перемещен на Ашхабадскую 
железную дорогу. Здесь Дмитрий Андреевич тоже 
проработал шесть лет, занимая последовательно 
должности начальника Ашхабадского отделения 
службы движения, заместителя начальника службы 

движения дороги, а потом – заместителя начальни-
ка и, наконец, начальника Ашхабадской железной 
дороги. 

В знойной Туркмении застала его Великая Отече-
ственная война. Оттуда в военные годы шли эше-
лоны с продовольствием, обмундированием, боевой 
техникой, свежими формированиями, а в тыл везли 
раненых, эвакуированных, потрепанные в боях во-
инские части на переформирование. Не хватало 
подвижного состава, людей, но требовалось обеспе-
чивать бесперебойное движение поездов, ритмич-
ную работу дороги – и Д.А. Баковецкий обеспечивал, 
обнаруживая в себе качества энергичного, волевого, 
грамотного командира, умеющего в экстремальных 
условиях организовать и мобилизовать большой 
производственный коллектив на выполнение труд-
нейших задач.

Непосредственным участником боевых действий 
Д.А. Баковецкого не назовешь, тем не менее на 
фронте он побывал. В августе 1943 г. Дмитрия Ан-
дреевича командировали в Польшу, в Люблин, со-
ветником полномочного представителя СССР при 
Польском комитете национального освобождения 
и уполномоченным Наркомата путей сообщения на 
1-м Белорусском фронте. Больше года Д.А. Бако-
вецкий руководил восстановлением железных дорог 
и налаживанием движения на освобожденной совет-
скими войсками территории этой страны. И только 
в ноябре 1944-го, после передачи управления поль-
скими железными дорогами Польскому правитель-
ству, он отбыл в Союз.

На родине его ждало назначение начальником 
Кишиневской железной дороги. Но здесь ему долго 
проработать не дали, и через год, в 1945 г., при ор-
ганизации округов, назначили заместителем началь-
ника Урало-Сибирского округа железных дорог.

Позади осталась тяжелая военная пора, в кото-
рую Д.А. Баковецкий проявил себя с самой лучшей 
стороны, о чем свидетельствуют присвоенные ему 
высокие награды: ордена Трудового Красного Зна-
мени (1943), Ленина (1945), медали «За оборону 
Кавказа», «За победу над Германией», «За доблест-
ный труд в Великой Отечественной войне 1941 – 
1945 гг.». Но вскоре окажется, что еще более труд-
ные времена ждут его впереди…

22 октября 1946 г. приказом министра путей со-
общения генерал-директора движения III ранга  
Д.А. Баковецкого назначили начальником Томской 
железной дороги вместо Т.Т. Пушкова. 

Томская магистраль стала четвертой в трудовой 
жизни Д.А. Баковецкого. Принял он новую свою до-
рогу не в лучшем состоянии. Не зря же, наверное, 
его предшественника сняли с должности в первую 
очередь «как не обеспечивающего работу дороги». 
И не в лучшее время. Надвигалась сибирская зима 
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с морозами и снежными заносами, а к зиме Томская 
железная дорога оказалась подготовлена плохо. По-
тому и стала зима 1946–1947 гг. для нового началь-
ника большим испытанием.

В то же время из-за изношенности железнодо-
рожного пути скорость движения на магистрали не 
превышала 40–45 км/ч. Естественно, что при не-
уклонном возрастании объема перевозок и при су-
ществовавшей тогда слабой технической базе же-
лезные дороги Западной Сибири с ними не справ-
лялись. Зимой ситуация резко усугублялась си-
бирскими климатическими условиями. От морозов, 
которые в послевоенные годы доходили до пятиде-
сяти градусов, лопались подчас даже рельсы, про-
исходили сходы вагонов с путей и крушения. Только 
в зиму 1946–1947 гг. их на разных участках Томской 
дороги произошло около десятка. 

Немудрено, что Д.А. Баковецкий, получив в на-
следство изношенное, неподготовленное к зимовке 
хозяйство и не имея опыта работы в таких специфи-
ческих условиях, свою первую зиму в качестве на-
чальника Томской железной дороги «успешно» про-
валил.

В «Листе служебной аттестации», подписанном 
начальником Урало-Сибирского округа железных 
дорог Егоровым 26 апреля 1947 г., в частности, от-
мечалось: «В зиму 1946–1947 гг. тов. Баковецкий 
впервые работал на крупной дороге и в трудных ус-
ловиях зимы, не проявил достаточной стойкости 
и умения в преодолении трудностей, в силу чего 
ему пришлось оказывать повседневную помощь с 
пребыванием руководства Округа на дороге». 

В начале мая 1947 г. Коллегия МПС призна-
ла работу Томской железной дороги неудовлет-
ворительной. Такая оценка была дана в связи 
с тем, что магистраль в минувшую зиму и вес-
ну систематически не выполняла плана погруз-
ки и перевозок угля, черных металлов, леса, 
зерна, цемента и других важнейших 
грузов. Случилось это, по мнению  
Коллегии, из-за резкого ухудшения ис-
пользования подвижного состава, по-
тому что накануне зимы дорогу не 
укомплектовали кадрами массовых  
профессий, и что здесь не велось «на-
стойчивой борьбы с текучестью рабо-
чей силы, по-настоящему не насажда-
ли во всех звеньях железную дисципли-
ну».

Д.А. Баковецкий выводы для себя 
сделал. На укрепление трудовой дис-
циплины он, безусловно, обратил самое 
серьезное внимание. Однако главные 
усилия направил на усиление пропуск-
ной способности дороги, без чего просто 

немыслим был какой-либо прогресс в дальнейшей 
работе. Благо и Коллегия МПС прекрасно это по-
нимала, утверждая большой план по капитальному 
строительству и реконструкции Томской дороги на 
1947 г. 

С особой остротой встал вопрос о строительстве 
дополнительных железнодорожных линий, разгру-
жающих главный ход Омск – Новосибирск. В 1947 г. 
было возобновлено сооружение Южно-Сибирской 
магистрали. Велось оно первоначально на участках 
Артышта – Алтайская и Барнаул – Кулунда. Одно-
временно увеличивалась пропускная способность 
уже имеющихся линий, прежде всего, за счет рекон-
струкции железнодорожного пути. Активно начало 
развиваться станционное хозяйство. На Инской, на-
пример, в 1947 году произвели капитальный ремонт 
механизированных горок. Велась на Томской дороге 
под руководством Д.А. Баковецкого серьезная рабо-
та по внедрению средств механизации. Регулярно 
пополнялся сильно износившийся за годы войны 
вагонный парк. В 1947 г. весь паровозный парк доро-
ги также был переведен на хозрасчет. Изменения в 
лучшую сторону происходили и в других хозяйствах 
железнодорожных служб. Значительное место отво-
дилось внедрению передовой технологии и передо-
вых методов ведения труда, из которых по-прежнему 
широко применялся «лунинский». 

Все это вместе благотворно сказалось на рабо-
те дороги и общем ее состоянии. Две последующие 
зимы пережили куда спокойнее, хотя полностью 
избежать сбоев в продвижении поездов все же не 
удалось, и экономические результаты довольно 
скоро стали видны. В 1947 г. Томская железная до-
рога впервые за многие годы перевыполнила как 
общий план погрузки, так и всех основных видов 
груза: угля, металла, леса, руды и т.д. Основные 
предприятия дороги успешно завершили годовую 
программу. 
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Железнодорожники Томской магистрали решили 
в 1948 г. бороться за дальнейший подъем в работе 
по обеспечению перевозок, а также за выполнение 
послевоенной пятилетки в четыре года. И добились 
определенных успехов. Рассмотрев итоги Всесо-
юзного социалистического соревнования за январь 
1948 г., ВЦСПС и МПС признали победителем Том-
скую железную дорогу, которой было вручено знамя 
Совета Министров СССР. Это достижение стало, по-
жалуй, пиком успешной деятельности Д.А. Баковец-
кого в качестве руководителя магистрали. 

В том же году в августе работа Томской дороги 
резко ухудшилась. Снизились темпы погрузки угля 
металлургического сырья и других грузов. На что 
МПС немедленно отреагировало приказом, где дало 
суровую оценку сложившейся ситуации, указывая в 
числе главных причин отставания дороги неудовлет-
ворительную организацию работы, невыполнение 
заданных параметров движения поездов, слабую 
дисциплину, ухудшение использования паровозов, 
многочисленные случаи брака. 

Производственную деятельность магистрали на 
протяжении всей второй половины 1948 г. продолжа-
ло лихорадить. И причиной тому в немалой степени 
был сам Д.А. Баковецкий.

Роль личности командира производства, особен-
но такого, как железная дорога с ее спецификой, 
жесткой структурой и иерархией, с ее исключитель-
ной важностью в народном хозяйстве страны, весь-
ма высока. О личности Д.А. Баковецкого известно по 
большей части из служебных характеристик и про-
чих документов. Но обратим внимание, как менялся 
их тон за период работы Дмитрия Андреевича на-
чальником Томской железной дороги.

В характеристике парткома Управления Томской 
железной дороги от 11 ноября 1946 г. отмечалось, 
что новый ее начальник за короткое время «показал 
себя волевым, энергичным и инициативным руково-
дителем, требовательным к себе и подчиненным, 
что он «настойчиво борется за укрепление трудо-
вой и государственной дисциплины», «принимает 
активное участие в общественно-политической 
жизни, своевременно реагирует на мероприятия, 
проводимые партийным комитетом». Менее чем 
через полтора года в характеристике той же парт- 
организации от 4 июня 1948-го начинают звучать и 
другие ноты: «…Одним из серьезных недостат-
ков в работе у т. Баковецкого нужно считать 
чрезмерное самомнение, что иногда мешает ему 
использовать повседневную помощь партийных 
организаций, общественности…» Все это пока не 
мешало Дмитрию Андреевичу «соответствовать за-
нимаемой должности». 

Но в справке начальника Управления руководящих 
кадров МПС Чернышева, появившейся в мае 1949 г., 

накануне снятия Д.А. Баковецкого с должности, Дми-
трий Андреевич подвергается форменному разносу. 
Ему пеняют на то, что он «склонен преувеличивать 
трудности», что «хорошее приписывает к заслугам 
себе, а плохое относит за счет других», что «при 
решении вопросов работы на своих заместителей и 
актив не опирается». Обвиняют Д.А. Баковецкого и 
в том, что он «не выполняет «постановления Колле-
гии МПС в части идейно-политического воспитания 
командного состава» и еще в том, что «в практиче-
ских действиях т. Баковецкий игнорирует решения 
бюро Новосибирского обкома ВКП(б)».

Отметим одну деталь: все обвинения фактически 
обходят сферу конкретной производственной дея-
тельности Д.А. Баковецкого, хотя много говорится о 
взаимоотношениях начальника дороги с его замести-
телями и партийными органами. И видно, что налицо 
весьма распространенный кадрово-номенклатурный 
конфликт: начальник дороги пытался создать свою 
управленческую команду, сменив в первую очередь 
оставшихся ему в наследство заместителей, которых 
поддерживали определенные силы в министерстве и 
обкоме. Тем более что заместители были «своими», 
а Д.А. Баковецкий – «человеком со стороны».

Это противостояние для Дмитрия Андреевича 
закончилось, в итоге, поражением. Вероятно, не 
хватило ему опыта аппаратных игр, где в цене не 
обязательно талант и деловые качества. Он ведь 
всегда был практиком, а не кабинетным управлен-
цем с гибким хребтом. Подвел его и собственный 
характер человека сложного, неоднозначного, иной 
раз непоследовательного и даже противоречивого 
в поступках и решениях. Но, как бы там ни было, к 
маю 1949 г. Д.А. Баковецкого «дожали». 

24 мая 1949 г. приказом министра путей сообще-
ния СССР генерал-директор III ранга Д.А. Баковец-
кий был освобожден от должности начальника Том-
ской железной дороги. Но вскоре он опять оказался 
на родной Украине. С учетом его большого опыта 
руководящей работы по организации движения по-
ездов и высоких деловых качеств Д.А. Баковецкого 
уже в начале июля 1949 г. назначили начальником 
Управления движения, грузовой и пассажирской ра-
боты Донецкого округа железных дорог. 

О дальнейшей судьбе Д.А. Баковецкого извест-
но лишь то, что она осталась связанной с железной 
дорогой. Ну а в истории Томской (впоследствии За-
падно-Сибирской) железной дороги Дмитрий Андре-
евич Баковецкий остался памятен тем, что сумел 
в труднейших условиях первых послевоенных лет 
начать перестройку самой грузонапряженной ма-
гистрали, нацелить и сориентировать ее на задачи 
мирного времени, связанные с подъемом народного 
хозяйства и дальнейшим ростом железнодорожных 
перевозок.



288

Стальная магиСтраль

 в сентябре 1947 г.  отдел электрифика-
ции Томской железной дороги преобразо-
ван в службу электрификации.
 1 апреля 1947 г.  участок пути от 
Алейской до Семипалатинска – 8-е Рубцов-
ское отделение – передан в ведение Турке-
стано-Сибирской дороги.

Начальником Барнаульской дистанции 
связи назначен Владимир Дмитриевич Ка-
ратуха.
 20 октября 1947 г.  начальником Ом-

ского отделения Ом-
ской железной дороги 
назначен Константин 
Николаевич Голиков. 
Работал в этой долж-
ности по 30 октября 
1950 г. Позднее, в пе-
риод с 1954 по 1958 гг. 
Константин Никола-
евич возглавлял Ом-
скую железную дорогу.
К.Н. Голиков

 в 1947 г.  создано Омское пас-
сажирское вагонное депо.

Приказом начальника Омской желез-
ной дороги в 1947 г. было произведено раз-
деление вагоноремонтного пункта Омск-
Сортировочный. Было создано отдельное 
пассажирское вагонное депо Омск, которое 
занималось ремонтом только пассажирских 
вагонов.

Процесс обмывки вагонов  
в Омском вагоном депо

 11 июля 1948 г.  в районе станции 
Анатолий (линия Алтайская – Артышта) 
произошла встреча строителей железной 
дороги, которые одновременно вели линию 
навстречу друг другу – со стороны станций 
Артышта-II и Смазнево.
 в 1948 г.   жилищные отделы 
дорог (НЖ) преобразованы в службы зданий 
и сооружений (НГС), а жилищно-ремонт-
ные конторы (НЖЧ) – в дистанции зданий 
и сооружений (НГЧ). На Омской железной 
дороге созданы Омская, Ишимская, Петро-
павловская, Барабинская и Славгородская 
дистанции зданий и сооружений.
 29 сентября 1948 г.  принято Постанов-
ление ЦК ВКП(б) «Об организации полит- 
органов на железнодорожном транспорте». 
Вновь введенные (в третий раз) политотде-
лы на транспорте ставили целью улучшить 
воспитательную работу в трудовых коллек-
тивах. Они частично разгрузили руковод-
ство дороги от политической работы, позво-
лив ему целиком сосредоточиться на техни-
ческих и организационных вопросах.
 6 декабря 1948 г.  состоялся первый на 
сети дорог СССР сеанс радиосвязи с маши-
нистом движущегося локомотива. Беседа 
велась между министром путей сообщения 
Б.П. Бещевым непосредственно из Москвы 
и машинистом паровоза № 706-73 В.М. Бар-
башиным, ведущим локомотив на участке 
Омск – Татарская, во время сетевого сове-
щания МПС СССР.

В послевоенные годы началась замена 
устаревших устройств связи и СЦБ для 
увеличения пропускной способности до-
роги, обеспечения безопасности движения 
и мобильного управления сложным по-
током грузов. В 1947–1948 гг. коллектив 
Омской дистанции связи провел радиофи-
кацию путевых будок и казарм на Омском 
отделении дороги. Воздушные линии за-
менялись на кабельные. Для улучшения 
оперативного управления на Омском узле 
впервые применили поездную радиосвязь 
с дежурным по станции и поездным дис-
петчером. 
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 в январе 1949 г.  начато строитель-
ство системы путевой автоблокировки на 
участке Барнаул – Алейская. Дистанция 
связи разделена на два участка: 9-я Барна-
ульская: Алейск – Черепаново, Укладочный 
– Тягун и 8-я Алтайская: Барнаул – Алтай-
ская – Бийск.
 Февраль 1949 г.  На угольном складе 
станции Барнаул смонтирована скрепер-
ная установка подачи угля для снабжения 
паровозов. Эта установка заменила труд  
22 грузчиков, уменьшила время на снаб-
жение паровозов и дала экономический эф-
фект более 400 000 рублей в год.
 с мая 1949 г. 
по август 1955 г. на-
чальник Томской же-
лезной дороги – Петр 
Григорьевич Муратов.

 10 августа 1949 г. 
начальником Омской 
железной дороги назна-
чен Николай Павлович 
Стельмаков. Он руково-
дил дорогой до 28 июля 
1951 г.

 в 1949 г.  
начальником Славгородского отделения до-
роги назначен А.А. Учакин.
 2 января 1950 г. 
Приказом министра  пу-
тей сообщения электро-
механик Рубцовской 
дистанции связи и СЦБ 
Иван Павлович Кузь-
менко был награжден 
третьим значком МПС 
«Почетному железнодо-
рожнику».

 30 октября 1950 г.  начальником Омско-
го отделения Омской железной дороги на-
значен В.М. Ковбасинский. Василий Матве-
евич руководил Омским отделением дороги 
почти 20 лет – до 20 октября 1969 г. 

Родился Василий 
Матвеевич на Укра-
ине, и уже в 14 лет 
пришел работать уче-
ником слесаря на па-
ровозоремонтный за-
вод в Киеве. Работал 
кочегаром, помощни-
ком машиниста и ма-
шинистом, а к 1936 г. 
стал начальником 
паровозного депо 
Дарница. В годы вой- 
ны, руководя паро-
возным депо Курган, 
В.М. Ковбасинский 

самоотверженным трудом заслужил боевой 
орден Красной Звезды, медаль «За доблест-
ный труд в Великой Отечественной войне 
1941–1945 гг.» и звание «Почетный желез-
нодорожник». В 1947 г. был переведен на 
должность начальника паровозного депо 
Омск. Здесь Василий Матвеевич проявил 
себя как настоящий хозяин и руководитель. 
Он стал одним из инициаторов внедрения 
в депо хозрасчета у паровозных бригад.  
А в 1949 г., вместе с единомышленниками, 
Ковбасинский перевел на самостоятельный 
баланс все цеха депо. Предприятие стало 
рентабельным, работало с экономией. Этот 
опыт получил широкое распространение на 
многих предприятиях сети дорог СССР. 

На посту начальника Омского отделения 
дороги профессиональные и организатор-
ские способности В.М. Ковбасинского были 
реализованы в полной мере. Важнейшей из 
задач стало внедрение электрической тяги 
как непременного условия роста грузообо-
рота, увеличения пропускной способности 
отделения. За время его руководства было 
улучшено путевое хозяйство, качественно 
изменился состав локомотивного и вагонно-
го парков. На станции Московка построено 

И.П. Кузьменко

В.М. Ковбасинский

Н.П. Стельмаков

П.Г. Муратов
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Муратов Петр Григорьевич

начальник томской железной дороги с мая 
1949 г. по август 1955 г.

П.Г. Муратов был ко-
ренным сибиряком и имел 
большой опыт работы на 
стальных магистралях Си-
бири и Урала.

…В 1910 г. крестьянин 
Тульской губернии Григо-
рий Муратов, отчаявшись 
прокормить многодетную 
семью, где было пятеро 
детей, покинул родное 
село Дичня и в поисках 
лучшей доли отправился 

в Сибирь. Осел он на станции Иркутск-II, где устро-
ился в паровозное депо. Работал сначала чернора-
бочим, потом кочегаром, помощником машиниста, и 
машинистом. Здесь, в пригородном поселке Инно-
кентьевский (сегодня это часть Ленинского района 
Иркутска) 17 октября 1910 г. и родился Петр Григо-
рьевич Муратов.

После окончания семилетней школы раздумий, 
что делать дальше, не было: отец – паровозник, 
и вся жизнь в этом иркутском предместье так или 
иначе связана с железной дорогой. В 1927 г. он по-
ступил в школу фабрично-заводского ученичества 
при паровозном депо станции Иркутск-II. А в конце 
1929 г., получив специальность слесаря по ремонту 
паровозов, начал в том же депо осваивать профес-
сию на практике. Работал Петр добросовестно, сле-
сарь из него получался неплохой, но очень хотелось 
учиться дальше. Поступил на вечерние курсы по 
подготовке в вуз. А с сентября 1931 г., успешно сдав 
вступительные экзамены, был зачислен в Томский 
электромеханический институт инженеров железно-
дорожного транспорта. 

Студенческая жизнь в железнодорожном вузе 
протекала не беззаботно: большие учебные нагруз-
ки, дисциплина, а главное то, что теория обязатель-
но сопровождалась серьезной практикой. Во время 
прохождения таких практик, а еще во время своих 
очередных отпусков Петр Муратов обычно ездил по-
мощником машиниста. А в 1934-м, получив право 
самостоятельного управления паровозом, более 
года проработал машинистом. 

Пять институтских лет пролетели незаметно. 
И вот в 1936 г. у него на руках диплом инженера-
механика паровозного хозяйства, направление на 
работу в родное депо станции Иркутск-II – «для ис-
пользования по Вашему усмотрению» – и аванс в 
450 рублей.

«Использовали» молодого специалиста понача-
лу в качестве бригадира и мастера по ремонту па-
ровозов. Всего через полгода, в феврале 1937 г. он 
становится заместителем начальника паровозного 
депо Иркутск-II. Но и на этой должности грамотный, 
обладающий хорошими организаторскими способ-
ностями и энергичный инженер долго не задержива-
ется. В июне 1937 г. П.Г. Муратова назначают началь-
ником паровозного депо Тайшет Восточно-Сибирской 
железной дороги. Через год он вступил в партию, хотя 
кандидатом в ней состоял с 1931 г. – полоса массо-
вых чисток и репрессий на несколько лет задержали 
его прием. В Тайшете П.Г. Муратов проработал до ок-
тября 1939 г., а потом еще год возглавлял паровозное 
депо Нижнеудинск той же дороги.

А время было тревожное. На дальневосточных 
рубежах СССР зашевелились японские милитари-
сты и даже попытались вторгнуться на территорию 
нашей страны в районе реки Халхин-Гол. В связи с 
этим началась срочная переброска военной техники 
и грузов на Дальний Восток, в обеспечении которой 
самое активное участие принял и начальник Тай-
шетского, а потом и Нижнеудинского депо П.Г. Му-
ратов. За выполнение особых заданий, связанных с 
событиями на реке Халхин-Гол, он был награжден 
орденом Ленина.

В октябре 1940 г. П.Г. Муратов пошел на повыше-
ние: его назначили начальником паровозной служ-
бы Восточно-Сибирской железной дороги. В этой 
должности проработал он до 1944 г. Шла Великая 
Отечественная война, и, естественно, все силы при-
ходилось отдавать на организацию бесперебойных 
перевозок для действующей армии и оборонной 
промышленности. В том числе и… в прифронтовой 
полосе. А дело в том, что в марте 1944 г. П.Г. Му-
ратова назначили заместителем начальника опера-
тивной группы Латвийской железной дороги, где он 
принял самое деятельное участие в организации 
прифронтовых перевозок и в подготовке к восста-
новлению ее разрушенного хозяйства. За эту работу 
П.Г. Муратова наградили орденом Отечественной 
войны I степени.

Из Прибалтики путь его лежал в Челябинск. В ав-
густе 1944 г. его назначают начальником паровозной 
службы Южно-Уральской железной дороги. На этой 
магистрали П.Г. Муратов пройдет еще две ступени 
служебной лестницы: в конце 1947 г. станет главным 
инженер-заместителем начальника, а в сентябре 
1948-го – первым заместителем начальника Южно-
Уральской железной дороги.

С окончанием Великой Отечественной войны 
стальные магистрали страны переводили стрелки 
на мирные рельсы, и приходилось прилагать огром-
ные усилия для перестройки всей работы. Давалась 
она нелегко, тем не менее под руководством и при 
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непосредственном участии П.Г. Муратова были раз-
работаны и осуществлены крупные организацион-
но-технические мероприятия по наращиванию про-
пускной и провозной способности Южно-Уральской 
железной дороги.

Не в последнюю очередь и это обстоятельство 
дало основание министру путей сообщения Б.П. Бе-
щеву ходатайствовать перед ЦК ВКП(б) об утверж-
дении П.Г. Муратова начальником Томской дороги, 
обращая при этом внимание на то, что последний, 
«занимая продолжительное время командные 
должности на сложных участках железнодорожно-
го транспорта дорог Сибири и Урала, проявил себя 
хорошим организатором, технически грамотным 
и авторитетным командиром, способным обеспе-
чить работу с большим объемом».

24 мая 1949 г. Приказом министра путей сообще-
ния за № 345 директор-полковник тяги П.Г. Муратов 
был освобожден от работы первого заместителя на-
чальника Южно-Уральской и назначен начальником 
Томской железной дороги.

Прежний ее руководитель Д.А. Баковецкий пере-
дал П.Г. Муратову магистраль с немалым числом не-
решенных проблем, но успел начать реорганизацию, 
связанную с новыми социально-экономическими за-
дачами при переходе народного хозяйства страны 
на мирную жизнь. Новый командир Томской доро-
ги продолжил, прежде всего, курс на расширение и 
серьезное техническое перевооружение дороги для 
значительного увеличения ее пропускных и провоз-
ных возможностей.

Активно развивалось и станционное хозяйство, 
и оно теперь не только реконструировалось. Как 
на действующих, так и на новых линиях стали по-
являться новые станции: Иня-Восточная, Междуре-
ченск, Ребриха, Мыски, Заринская и др. 

Вождение тяжеловесных поездов позволило зна-
чительно увеличить пропускную и провозную спо-
собность отдельных участков дороги, значительно 
меньшим числом локомотивов выполнить больший 
объем работы и сэкономить топливо. К 1955 г. бо-
лее 40% грузовых поездов были тяжеловесными.  
В эти годы Томская дорога дала немало мастеров 
скоростного вождения тяжеловесных поездов, таких 
как И. Баранов, П. Усанов, П. Шолкин, В. Петров,  
А. Парфенов, А. Павлов А. Сазонов и др. Широкое 
распространение получило на рубеже 1940-50-х го-
дов движение машинистов-«пятисотников», сорев-
новавшихся за достижение пятисоткилометрового 
пробега локомотива в сутки.

В годы 5-й пятилетки, на которые в основном и 
приходится руководство П.Г. Муратова, Томская же-
лезная дорога, работала достаточно устойчиво и 
стабильно. Регулярно перевыполнялся план погруз-
ки, ежегодно сверх плана грузились десятки тысяч 

вагонов с углем, коксом, рудой, металлом, нефте-
продуктами, зерном, товарами народного потребле-
ния. Улучшались и многие качественные измерите-
ли, например, использование подвижного состава и 
локомотивного парка, оборот вагонов, участковая и 
техническая скорости. От 80 до 90% всех поездов 
следовало в эти годы по графику, который, как из-
вестно, является основным законом работы же-
лезнодорожного транспорта. За всем этим стоял 
самоотверженный труд десятков тысяч работников 
магистрали самых разных профессий. И то, что 750 
лучших ее работников, среди которых были маши-
нисты паровозов, путевые обходчики, диспетчеры, 
дежурные по станции, руководители разного уровня, 
отметили в 1951 г. высшей наградой родины – орде-
ном Ленина, – красноречивое тому подтверждение. 
Коллективы многих предприятий Томской дороги в 
5-й пятилетке неоднократно выходили победителя-
ми во Всесоюзном социалистическом соревновании 
железнодорожников, получали знамена Совета Ми-
нистров СССР, ВЦСПС и МПС. 

Большая в этом была, безусловно, и заслуга са-
мого П.Г. Муратова, организовывавшего слаженную, 
ритмичную и качественную работу гигантского про-
изводственного механизма магистрали, чутко улав-
ливавшего передовой опыт и творческую инициати-
ву и горячо их поддерживавшего. 

П.Г. Муратов стремился постоянно повышать 
собственный научно-технический уровень, находя 
время и силы для научной работы. В начале 1955 г. 
на ученом совете Томского политехнического инсти-
тута им. С.М. Кирова он защитил диссертацию на со-
искание ученой степени кандидата технических наук 
по актуальной для железнодорожного производства 
того времени теме: «Влияние изгари и угольной пыли 
на боксование паровозов при низких температурах».

Большое внимание как начальник дороги  
П.Г. Муратов уделял социально-бытовой сфере 
ее жизнедеятельности. Строительно-монтажные 
конторы Томской магистрали в начале 1950-х го-
дов развернули широкое жилищное строительство 
и сооружение объектов соцкультбыта. За время  
5-й пятилетки было сдано около 25 тысяч квадрат-
ных метров жилья, полтора десятка школ несколько 
детсадов, магазинов и столовая. Дорога располага-
ла двумя десятками домов культуры, двумя стади-
онами, многими спортплощадками, лыжной базой, 
десятками библиотек и стационарных киноустано-
вок. Организовывались пионерские лагеря для де-
тей железнодорожников, большие средства шли на 
санаторно-курортное лечение. На самые отдален-
ные полустанки, в дома путевых обходчиков прихо-
дило радио. В общем, делалось все возможное для 
создания необходимых условий труда и отдыха ра-
ботников магистрали.
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Личные заслуги П.Г. Муратова в обеспечении 
нормальной работы крупнейшей российской желез-
ной дороги правительством были оценены по досто-
инству. За время работы на Томской магистрали он 
награждался орденом Трудового Красного Знамени 
(1953), медалями «За трудовую доблесть», «За ос-
воение целинных земель». Два раза ему присваи-
валось персональное звание высшего начальству-
ющего состава железнодорожного транспорта: при 
вступлении в должность начальника Томской дороги 
Петр Григорьевич стал генерал-директором тяги III 
ранга, а в конце августа 1953-го – генерал-директо-
ром тяги II ранга.

Не стоит, однако, думать, что все в производ-
ственной деятельности П.Г. Муратова было гладко и 
безоблачно. Награды и звания – это результат, вер-
шина, в основании которой бесконечная рутинная 
работа, где не только начальник постоянно спра-
шивает с подчиненных, но и с него огромный спрос 
за все, что делается на дороге. И прежде всего – за 
выполнение планов, графиков движения, производ-
ственной дисциплины. 

С дисциплиной на Томской дороге дела обстоя-
ли не совсем благополучно, вследствие чего маги-
страль по состоянию безопасности оказалась одной 
из худших на сети дорог. Коллегия МПС остро кри-
тиковала начальника Томской дороги за ослабление 
внимания к безопасности движения и не раз нака-
зывала его. В личном деле П.Г. Муратова можно 
найти не один приказ МПС, где ему объявляется 
выговор то «за… непринятие мер к оборудованию 
локомотивов автостопами, имевшимися в наличии 
на Томской ж.д, то за «…непринятие необходимых 
мер к обеспечению безопасности движения поездов, 
вследствие чего в январе 1952 г. на Томской дороге 
произошло 7 крушений, то за «…за систематический 
срыв подачи вагонов под погрузку угля», то еще за 
какой-либо производственный сбой. Все это явля-
лось обычной нормальной практикой, неотъемле-
мой частью повседневной работы, двумя сторонами 
одной медали. Из критических замечаний делались 
соответствующие выводы, наказания искупались хо-
рошей работой.

Более шести лет П.Г. Муратов руководил Томской 
магистралью. Как писал в июле 1955 г. в ЦК КПСС 
министр путей сообщение Б.П. Бещев, рекомендуя 
Петра Григорьевича на новую должность, он «по ра-
боте на Томской железной дороге зарекомендовал 
себя хорошим организатором, инициативным и 
подготовленным командиром». А рекомендовали 
Петра Григорьевича в аппарат МПС. И вот в авгу-
сте 1955 г. в связи с назначением его начальником 
Главного управления локомотивного хозяйства МПС 
А.Г. Муратов расстался с Томской железной дорогой 
и переехал из Новосибирска в Москву.

На новом месте Петру Григорьевичу тоже хватало 
дел. 6-я пятилетка стала периодом серьезной техни-
ческой реконструкции железнодорожного транспор-
та на основе широкого внедрения электрической 
и тепловой тяги, в которой П.Г. Муратов принимал 
самое непосредственное участие. Более того, его 
плодотворная работа способствовала быстрейшему 
решению сложных практических проблем, возникав-
ших в связи с заменой в массовом порядке парово-
зов на электровозы и тепловозы.

В 1959 г. П.Г. Муратов получил новое повышение: 
стал заместителем министра путей сообщения. Он 
курировал работу Главных управлений МПС локо-
мотивного и вагонного хозяйства, электрификации и 
энергетического хозяйства, по ремонту подвижного 
состава и производству запасных частей. 

Параллельно Петр Григорьевич длительное вре-
мя возглавлял Центральное правление научно-тех-
нического общества железнодорожного транспор-
та и секцию по транспорту выставочного комитета 
ВДНХ СССР, проводя значительную работу по про-
паганде новейших достижений науки и техники, эко-
номических знаний, показу и внедрению достижений 
новаторов. Эта сторона его деятельности была от-
мечена золотой медалью ВДНХ и Почетной грамо-
той ВСНТО с занесением в Книгу почета.

Нельзя не сказать еще об одной стороне жизни 
П.Г. Муратова – общественной. Он избирался членом 
Новосибирского обкома КПСС, депутатом област-
ного и городского Советов депутатов трудящихся, 
членом ЦК профсоюзов рабочих железнодорожного 
транспорта, делегатом краевых, областных, город-
ских и районных конференций, съездов профсоюза 
рабочих железнодорожного транспорта и съездов 
профсоюзов СССР. И Почетная грамота Президиума 
ВЦСПС в досье Петра Григорьевича видится на этом 
фоне фактом совершенно закономерным.

Деятельность П.Г. Муратова в «министерский» 
период его жизни была отмечена значком «Почет-
ному железнодорожнику», и еще одним орденом – 
«Знак Почета» (1966).

17 лет проработал П.Г. Муратов в аппарате Ми-
нистерства путей сообщения. Возраст и здоровье 
давали о себе знать, и Петр Григорьевич подал ра-
порт об отставке. В сентябре 1972 г. он был осво-
божден от обязанностей заместителя министра пу-
тей сообщения в связи с уходом на пенсию. С этого 
времени он стал персональным пенсионером союз-
ного значения.

Однако сидеть без дела на заслуженном отдыхе 
не стал. Вскоре устроился во Всесоюзный заочный 
институт инженеров железнодорожного транспор-
та на должность старшего преподавателя. И более 
пяти лет передавал новому поколению руководящих 
кадров свой богатейший опыт.
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13 октября 1984 г. Петр Григорьевич Муратов 
ушел из жизни. А плоды десятилетий его подвиж-
нического труда на железных дорогах страны, спо-
собствовавшего их совершенствованию и развитию, 
остались. 

стельМаков николай Павлович

начальник омской железной дороги  
с августа 1949 г. по июль 1951 г.

Николай Павлович Стель-
маков родился в 1910 г. в селе 
Благовещенье Шавельского 
уезда Ковенской губернии. В 
1914 г., в момент наступления 
немцев, семья переехала в 
город Орел, где глава семьи 
тяжкий крестьянский труд по-
менял на отнюдь не более 
легкий труд рабочего. Через 
несколько лет отец из-за ин-
валидности устроился мон-
тером телефонной сети. От отца у Николая на всю 
жизнь была и привычка к труду, и уважение к людям 
труда. В 1919 г. семья перебралась в город Мели-
тополь. Отец вследствие инвалидности работать 
больше не мог, а мать всю жизнь была домохозяй-
кой. Родители находились на его иждивении, пока 
он не похоронил их в Мелитополе, в 1937 г. – отца и 
в 1943 г. – мать. Было у Николая Стельмакова еще 
три брата.

В 1925 г., окончив семилетку, Николай поступает 
в ФЗУ при депо станции Мелитополь Сталинской же-
лезной дороги. Окончив училище в 1929 г., работает 
в Мелитопольском депо помощником машиниста, а 
затем освобожденным секретарем комсомольской 
организации узла, потом полгода руководит брига-
дой по ремонту паровозов. В 1930 г. направляется 
ЦК ЛКСМУ на комсомольскую работу в Донбасс, на 
шахту в Макеевке. После отзыва железнодорожни-
ков на транспорт вновь возвращается в депо Мели-
тополь и работает машинистом паровоза. 

Тяга к учебе Стельмакова находилась в русле 
потребности железнодорожного транспорта в гра-
мотных высококвалифицированных специалистах. 
В 1931 г. он поступает в Днепропетровский институт 
инженеров транспорта по специальности «Инженер-
механик паровозного хозяйства». После окончания 
его с отличием в 1937 г. работает в Центральном 
управлении паровозного хозяйства НКПС в качестве 
инженера-диспетчера, начальника сектора эксплу-
атации и начальника Урало-Сибирского отдела ЦТ. 
Затем его в феврале 1939 г. направляют на Ряза-
но-Уральскую железную дорогу. Там он работает до 

января 1944 г. в должности заместителя начальника 
паровозной службы и начальника отделения паро-
возного хозяйства в Саратове. 

В 1944 г. Николая Павловича назначают замести-
телем начальника Северной железной дороги. 

За напряженный самоотверженный труд в годы 
войны и «за выполнение заданий по воинским пере-
возкам» Н.П. Стельмакова Верховный Совет СССР 
награждает орденами и медалями: в 1942 г. меда-
лью «За трудовую доблесть», в 1943 г. орденом Тру-
дового Красного Знамени, в 1945 г. медалями «За 
освобождение Советского Заполярья» и «За побе-
ду над Германией в Великой Отечественной войне 
1941–1945 гг.».

В октябре 1947 г. Николая Павловича направля-
ют на учебу в Академию железнодорожного транс-
порта, по окончании которой в Министерстве путей 
сообщения решают назначить его начальником Ом-
ской железной дороги. 

Министр Б.П. Бещев шлет на Стельмакова пред-
ставление в ЦК ВКП(б) П.К. Пономаренко:

«Министерство путей сообщения просит:
Утвердить тов. Стельмакова Николая Павло-

вича начальником Омской железной дороги…
Тов. Стельмаков технически грамотный коман-

дир, обладает организаторскими способностями, 
имеет опыт руководящей работы, с обязанностя-
ми начальника Омской железной дороги справится. 

Министр путей сообщения Б. Бещев».

В августе 1949 г. Николай Павлович Стельмаков 
становится начальником Омской магистрали. И сра-
зу же после академической атмосферы, где главное 
было усвоить материал и сдать все зачеты и экзаме-
ны, окунается в атмосферу сибирской дороги, для 
которой главное на тот момент заключалось в под-
готовке дороги и всех ее служб к очередной долгой 
и суровой зиме. 

Начальнику дороги приходится много времени 
проводить в разъездах по линиям и станциям. В кон-
це 1940-х – начале 1950-х годов одной из главных 
задач Омской железной дороги, как и других дорог 
сети, стало сооружение новых линий и увеличение 
пропускной способности уже имеющихся. В связи 
с этим проводились большие работы по усилению 
мощности пути и его переустройству с использова-
нием тяжелых типов рельсов и щебеночного бал-
ласта. Тяжелые дорожные работы пошли гораздо 
скорее, когда стал использоваться путеукладочный 
кран инженера Платова. Стельмаков приложил мно-
го усилий к его внедрению на дороге.

Стало развиваться станционное хозяйство, без 
которого невозможно было увеличить пропускную и 
провозную способность магистрали. Появилась но-
вая станция – Московка. 
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Очень часто Николай Павлович бывал в Бара-
бинске, где курировал работу связистов Барабин-
ской дистанции связи, где для улучшения опера-
тивной работы поездных диспетчеров на участке 
Барабинск – Чулымская они впервые на сети дорог 
страны оборудовали все локомотивы радиостанция-
ми типа ЖР-1. На участке был организован цех по-
ездной радиосвязи, а также радиопроводной канал 
«локомотив – диспетчер».

Как и в предыдущие годы существования Транс-
сиба, главной тяговой силой на магистрали в годы 
четвертой пятилетки оставался паровоз. Тогда же 
широкое распространение на сети дорог получает 
движение машинистов-«пятисотников», соревно-
вавшихся за достижение пятисоткилометрового про-
бега локомотива в сутки.

Новые подходы к своей работе искали и находи-
ли путейцы. Дорожный мастер Вагайской дистанции 
Омской железной дороги А. Удалов впервые на сети 
дорог организовал планово-предупредительный ре-
монт пути в зимнее время. Вскоре опыт дорожного 
мастера распространился по всем железным доро-
гам страны. А. Удалову в 1951 г. вручили Сталин-
скую премию, наградили орденом Ленина и значком 
«Почетному железнодорожнику».

Но в 1951 г. произошел неприятный инцидент, ко-
торый обрел всесоюзную известность и в конце кон-
цов поставил руководство МПС перед необходимо-
стью отстранения Н.П. Стельмакова от должности 
начальника Омской железной дороги.

27 марта 1951 г. в газете «Правда» была опу-
бликована корреспонденция «Так ли надо исправ-
лять ошибки?» Суть опубликованного материала 
заключалась в том, что в конце 1950 г. в Омский 
обком партии поступило письмо, где сообщалось о 
недостойном поведении начальника Омской дороги 
Стельмакова. Оно заключалось в том, что начальник 
дороги обязал руководителей Омского пассажирско-
го депо произвести ремонт персонального вагона 
по высшему разряду, не предусмотренному никакой 
сметой и никакими разрешениями соответствующих 
органов. Вагон в течение трех с половиной месяцев 
несколько раз перекрашивался, все металлические 
части, включая подножки, были покрыты никелем, 
для салона выткали специальный ковер. На ремонт 
вагона ушло несколько тысяч рублей, и ушло, что 
там говорить, незаконно. 

В рубрике «Партийная жизнь» проходных статей 
не бывает. Естественно, после публикации в «Прав-
де» этой статьи бюро Омского обкома ВКП(б) обсу-
дило корреспонденцию, признало изложенные в ней 
факты правильными и «за грубый зажим критики, 
за высокомерие и чванство» объявило Стельмако-
ву строгий выговор. 

Отреагировал на корреспонденцию и министр 
путей сообщения Б.П. Бещев. 12 апреля 1951 г. он 
издает Приказ за № 89 М «Об излишествах, допу-
щенных при ремонте служебного вагона на Омской 
железной дороге».

«Проверкой подтвердилось, что в декабре 
1950 г. в вагонном депо Омск, по указанию началь-
ника Омской железной дороги т. Стельмакова, был 
произведен средний ремонт служебного вагона 
№ 1. При ремонте выполнен ряд дополнительных 
работ, не предусмотренных правилами среднего 
ремонта. 

ПРИКАЗЫВАЮ:
1. За допущенное излишество в ремонте слу-

жебного вагона № 1 начальнику Омской железной 
дороги т. Стельмакову объявить строгий выго-
вор.

2. Начальнику Главного управления вагонного 
хозяйства МПС т. Курочкину и начальнику Главно-
го управления заводами по ремонту подвижного со-
става МПС т. Парамонову капитальный и средний 
ремонт служебных вагонов начальников округов и 
дорог производить только на заводах.

Министр ПС Б. Бещев».

Через месяц после этого Омский обком ВКП(б) 
поставил вопрос перед руководством МПС об ос-
вобождении Н.П. Стельмакова от обязанностей на-
чальника Омской железной дороги. 

28 июля 1951 г. вышел Приказ министра путей 
сообщения СССР за № 139, которым Н.П. Стель-
маков был освобожден от обязанностей начальника 
Омской железной дороги, а на его место назначен 
Г.П. Даниленко, только что окончивший Академию 
железнодорожного транспорта.

15 октября 1951 г. директора-полковника  
Н.П. Стельмакова назначают ревизором по безопас-
ности движения Министерства путей сообщения.

Работая в аппарате Главного ревизора МПС, 
Стельмаков в начале декабря 1951 г. подал заяв-
ление на имя Б.П. Бещева с просьбой о снятии на-
ложенного на него строгого выговора. К указанному 
заявлению Стельмаков приложил письменное со-
общение Омского обкома ВКП(б) на имя министра 
путей сообщения о том, что в результате проверки, 
произведенной Министерством Госконтроля СССР, 
виновность его не установлена и наложенное пар-
тийное взыскание снято. Министр своим Приказом 
№ 379 от 13 декабря 1951 г. снял ранее наложен-
ное на Стельмакова взыскание – строгий выговор. 
Проходит несколько месяцев, и Николай Павлович 
Стельмаков награждается за выслугу лет орденом 
Трудового Красного Знамени. Всего за время работы 
на транспорте Н.П. Стельмаков имел шесть прави-
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тельственных наград и значок «Почетному железно-
дорожнику».

С июля 1952 г. Н.П. Стельмаков работал заме-
стителем начальника технического отдела Москов-
ско-Курско-Донбасской дороги (г. Москва). Потом – с 
июня 1953 г. – главным инженером Московского от-
деления Горьковской железной дороги.

Николай Павлович всегда совмещал основную 
работу с партийной и общественной деятельностью. 
В Омске, например, он был членом пленума обкома 
КПСС (1950 – 1951 гг.), а в Москве его выбрали де-
путатом Московского областного Совета депутатов 
трудящихся (1951 – 1952 гг.).

Пятидесятые годы прошли у Николая Павловича 
без особых эксцессов. Характеризовался он везде 
положительно. Последний по времени архивный 
документ – «Справка на тов. Стельмакова Николая 
Павловича, представляемого для назначения на 
должность начальника Московского отделения Горь-
ковской железной дороги от 01.02.1954 г.».

«Тов. Стельмаков технически грамотный ко-
мандир, имеет практический опыт руководящей 
работы и хорошую техническую подготовку, зна-
ет хозяйство и кадры Московского отделения, 
уделяет внимание внедрению передовых методов 
труда, провел большую работу по разработке и 
внедрению новой технологии на отделении. Свою 
производственную деятельность сочетает с на-
учной работой, занимаясь на заочном отделении 
аспирантуры МЗМИИТа.

Руководством дороги и партийной организаци-
ей характеризуется положительно.

Решением бюро Московского горкома КПСС от 
22.2.1954 г. т. Стельмаков утвержден в должно-
сти начальника Московского отделения Горьков-
ской железной дороги.

Начальник Управления руководящих 
кадров МПС П. Волков».

В эти дни Стельмаков проживал в г. Люблино на 
улице Вокзальной со своей семьей – женой, сыном 
и дочерью. 

Н.П. Стельмаков с женщинами-активистками Омской железной дороги, 1950 г.
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вагонное депо, где впервые были разрабо-
таны и внедрены автоматические поточ-
ные линии на ремонте цистерн. Станции и 
участки главного хода в этот период были 
переведены на электрическую централиза-
цию и автоблокировку.

По-новому заработали коллективы ре-
монтников и машинистов, появилась рево-
люционная практика вождения локомоти-
вов по большому кольцу. Повсеместное рас-
пространение получила научная организа-
ция труда.

Особое внимание Василий Матвеевич 
уделял подготовке специалистов, поощре-
нию рационализаторов и высококвалифи-
цированных профессионалов на линейных 
предприятиях.

Массовое распространение получило в 
эти годы строительство жилья хозяйствен-
ным способом, что позволило улучшить жи-
лищные условия многим семьям омских же-
лезнодорожников. Началось строительство 
железнодорожных поселков на станциях 
Входная и Иртышское.

В мирное время за трудовые заслуги  
В.М. Ковбасинский награжден ордена-
ми Ленина, Трудового Красного Знамени, 
«Знак Почета», медалью «За освоение це-
линных земель» и другими наградами.
 в 1950 г.  начальником Бара-
бинского отделения был назначен Юрий 
Михайлович Медведев, ранее работавший 
на Барнаульском отделении. Он возглав-
лял работу Барабинского отделения в тече-
ние 30 лет – по 1981 г.

Юрий Михайло-
вич родился в 1917 г. 
на станции Боготол 
Красноярского края.  
В 1940 г. окончил  
ТЭМИИТ и был направ-
лен на Барнаульское 
отделение, где около 
года поработал началь-
ником планово-произ-
водственного бюро, а в 
1941 г. был назначен на 
должность заместителя 

начальника отделения. Спустя шесть лет, в 
1947 г. Ю.М. Медведев становится начальни-
ком Барнаульского отделения.

В 1950 г. его, уже с должности замести-
теля начальника по оперативной работе 
переводят начальником Барабинского отде-
ления дороги.

В 1951 г., через несколько месяцев после 
назначения Ю.М. Медведева в Барабинск, 
начались строительно-монтажные работы 
по электрификации участка Чулымская – 
Барабинск (174 км). Уже в апреле 1954 г. 
на этом участке прошел первый поезд с 
электровозом. А 12 мая того же года элек-
трифицированный участок Чулымская – 
Барабинск был сдан в постоянную эксплу-
атацию.

В 1952 г. – впервые на сети железных до-
рог – опять же на участке Барабинск – Чу-
лымская началось внедрение диспетчер-
ского контроля движения поездов. Ориги-
нальное устройство позволяло диспетчерам 
фиксировать по свечению ламп позиции по-
ездов на участке и оперативно принимать 
решения при сбое.

Под руководством Медведева была про-
ведена большая работа по внедрению элек-
трической централизации стрелок и сиг-
налов, по оборудованию железнодорожных 
переездов поездной радиосвязью. В течение 
30 лет ежегодно производился большой объ-
ем работ по улучшению текущего содержа-
ния пути.

Будучи сам дипломированным инже-
нером-паровозником, Юрий Михайлович 
всячески поощрял техническое и технологи-
ческое новаторство, глубоко вникал в суть 
предлагаемой новинки, и не раз именно с 
его легкой руки передовые методы, разра-
ботанные барабинскими железнодорожни-
ками, получали прописку не только на от-
делении, но и на всей железной дороге, на 
сети стальных магистралей страны. 

В 1957 г. Ю.М. Медведев окончил выс-
шие инженерные курсы при ЛИИЖТе.

Параллельно профессиональной дея-
тельности он занимался и общественной ра-
ботой: с 1951 г. был членом горкома партии Ю.М. Медведев
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и членом бюро горкома КПСС, с 1953 г. из-
бирался депутатом Барабинского городско-
го Совета депутатов.

Ю.М. Медведев – кавалер орденов Лени-
на, Трудового Красного Знамени, «Знак По-
чета», награжден медалями «За трудовую 
доблесть», «За трудовое отличие», «За по-
беду над Германией в Великой Отечествен-
ной войне 1941–1945 гг.» и др., значком «По-
четному железнодорожнику». В 1972 г. ему 
было присвоено звание «Почетный гражда-
нин города Барабинска».
 с 1950 по 1956 гг.  о с у щ е с т в л я л а с ь 
электрификация главного хода Омской же-
лезной дороги.

 28 июня 1951 г.  упразднены округа 
железных дорог.

Из Приказа министра путей сообщения 
Б.П. Бещева от 28 июня 1951 года № 131 Ц:

«Объявляю для руководящего и неуклонно-
го исполнения Постановление Совета Ми-
нистров Союза ССР от 25 июня 1951 года 
№ 2165 «О ликвидации округов и укрепле-
нии единоначалия на железных дорогах».

Совет Министров Союза ССР постанов-
ляет:

8. Для обеспечения повседневного руковод-
ства отдаленными железными дорогами и 
осуществления контроля за выполнением 
постановлений и распоряжений Прави-
тельства СССР и приказов Министер-
ства признать целесообразным иметь по-
стоянных уполномоченных Министерства 
путей сообщения по железным дорогам 

Урало-Сибири (Пермской, Свердловской, 
Южно-Уральской, Карагандинской, Омской 
и Томской) с местонахождением в городе 
Свердловске и по железным дорогам Даль-
него Востока (Красноярской, Восточно-Си-
бирской, Забайкальской, Амурской, Дальне-
восточной, Приморской и Южно-Сахалин-
ской) с местонахождением в городе Чите».
 25 июня 1951 г.  вышло Постановле-
ние Совета Министров СССР № 2164 «О не- 
благополучном положении с безопасностью 
движения и о мерах по укреплению дис-
циплины на железнодорожном транспор-
те», установившее максимальное количе-
ство рабочих часов для паровозных бригад, 
определившее необходимость телефониза-
ции квартир машинистов, предоставление 
служебных квартир и выделение машин 
для доставки бригад на работу. Постанов-
ление было принято после тяжелейше-
го крушения пассажирского поезда № 6 
под Новосибирском. Подписал его лично  
И.В. Сталин.
 28 июля 1951 г.  начальником Ом-
ской железной дороги назначен Георгий 
Петрович Даниленко. Руководил дорогой до 
26 мая 1954 г.
 1951 г.  Начальником Бар-
наульского отделения назначен Александр 
Иванович Чебыкин. Главным ревизором 
Барнаульского отделения назначен Леон-
тий Герасимович Амиров.

   

А.И. Чебыкин                        Л.Г. Амиров

 в 1951 г.  начались строитель-
но-монтажные работы по электрификации 
участка Чулымская – Барабинск протя-

Электровоз ВЛ19
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данИленко Георгий Петрович

начальник омской железной дороги  
с июля 1951 г. по май 1954 г.

Родился Георгий Петро-
вич на станции Кульбакино 
Одесской железной до-
роги (Октябрьский район 
Николаевской области) 5 
мая 1912 г. в семье рабо-
чих. Отец его был путевым 
рабочим, потом дошел до 
бригадира пути и дорож-
ного мастера. На это, соб-
ственно, и ушла вся жизнь, 
и с 1935 г. вышел на пен-
сию по инвалидности.

Георгий, освоив в паровозном депо Николаев 
Одесской железной дороги профессию паровозного 
кочегара, работает помощником машиниста и, сдав 
экзамен на право самостоятельного управления па-
ровозом, становится машинистом. Работу он совме-
щал с успешной учебой в Николаевском паровозном 
техникуме.

В конце 1931 г. был командирован на работу в 
управление 4-го эксплуатационного района (станция 
Знаменка Одесской железной дороги), где работал 
техником отдела тяги, далее был выдвинут инжене-
ром при партийном организаторе района, позднее 
назначен на руководство самостоятельного отдела 
технической учебы и технической пропаганды экс-
плуатационного района. 

В июле 1933 г. при реорганизации районов про-
сит вернуть его в депо Николаев и, вернувшись туда, 
работает мастером депо. Постоянная тяга к полу-
чению новых знаний приводит Даниленко в ноябре 
1934 г. в Ленинградский институт инженеров желез-
нодорожного транспорта, на паровозный факультет, 
который он оканчивает с отличием в предвоенном 
1940 г. 

Учеба в институте не ограничивалась одними 
аудиторными и лабораторными занятиями. Дваж-
ды Даниленко выполнял поручения НКПС. В зиму 
1936/37 гг. он оказывал помощь в работе депо Унеча 
Белорусской железной дороги, а в зиму 1939/40 гг. 
обеспечивал продвижение поездов для нужд Фин-
ляндского фронта. За выполнение последнего за-
дания он был даже награжден значком «Почетному 
железнодорожнику». 

После окончания института молодого специ-
алиста (уже с весьма солидным производственным 
опытом) направляют на только что организован-
ную после восстановления советской власти в Лат-
вии Латвийскую железную дорогу. На этой дороге 

Георгий Петрович работает начальником службы 
подвижного состава (паровозное и вагонное хозяй-
ство). 

С началом Великой Отечественной войны  
Г.П. Даниленко обеспечивал эвакуацию подвижно-
го состава с населением и оборудованием. После 
эвакуации дороги по решению правительства и при-
казу НКПС на Северо-Западном фронте создается 
управление уполномоченного НКПС по Северо-За-
падному фронту (УПС-9), где Георгий Петрович 
работает сначала начальником группы подвижного 
состава (июль – октябрь 1941 г.), а позже заместите-
лем уполномоченного НКПС по Северо-Западному 
фронту. 

В марте 1942 г. в связи с реорганизацией УПС, 
Г.П. Даниленко был командирован на напряженно 
работающую Куйбышевскую железную дорогу на 
должность первого заместителя начальника паро-
возной службы. 

В марте 1944 г., с началом наступления Красной 
армии, по приказу НКПС возвращен в оперативную 
группу Латвийской железной дороги (г. Ржев) и вме-
сте с войсками вошел на территорию Латвийской 
ССР, восстанавливая хозяйство дороги и обеспе-
чивая нужды перевозок Прибалтийских фронтов. 
До августа 1945 г. он работает в Риге начальником 
службы подвижного состава Латвийской железной 
дороги.

В августе 1945 г. по указанию транспортного от-
дела ЦК КПСС и по приказу НКПС для укрепления 
руководства паровозной службы Куйбышевской 
дороги направлен туда начальником паровозной 
службы, где и работал в течение пяти лет. Осенью 
1949 г. МПС командирует Г.П. Даниленко на учебу в 
Академию железнодорожного транспорта, которую 
он оканчивает с отличием в 1951 г. и тут же получает 
назначение на Омскую железную дорогу – началь-
ником дороги. 

Министр путей сообщения Б.П. Бещев 7 июля 
1951 г. в письме на имя секретаря ЦК ВКП(б)  
Н.К. Пономаренко характеризовал будущего на-
чальника Омской железной дороги: «Тов. Данилен-
ко технически грамотный и способный командир, 
имеет опыт руководящей работы, хорошо знает 
хозяйство железнодорожного транспорта. Руко-
водство Омской железной дорогой обеспечит».

На новом месте Георгий Петрович стал активно 
осваивать средства, поступающие на новое строи-
тельство и реконструкцию железных дорог в Сибири. 
В течение трех лет Г.П. Даниленко обеспечивает ре-
конструкцию путевого хозяйства и электрификацию 
участков дороги, не отвлекаясь, разумеется, от глав-
ного – выполнения большой эксплуатационной рабо-
ты. Переход на электротягу в Сибири начался еще 
до Великой Отечественной войны, после войны про-
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должился. Еще до Даниленко, в 1947 г. были начаты 
работы по электрификации участка Инская – Чулым-
ская протяженностью в 143 км, а в 1948 г. СМП-108 
треста «Омсктрансстрой» приступил к строительству 
Барабинской ГРЭС. Ее сооружение финансировало 
Министерство путей сообщения и без нее невозмож-
на была электрификация самого грузонапряженного 
участка в мире – от Чулымской до Омска. 

При нем в 1951 г. начались строительно-монтаж-
ные работы по электрификации участка Чулымская 
– Барабинск, в мае 1954 г. он был сдан в постоянную 
эксплуатацию, а за ним и участок от Барабинска до 
Татарской. 22 мая 1954 г. Григорий Петрович, за три 
дня до своего перехода на Балтийскую железную 
дорогу, принимает участие во вводе в эксплуатацию 
первой очереди Барабинской ГРЭС. 

Уходил Георгий Петрович с дороги, когда она от 
Омска до Новосибирска была уже почти полностью 
электрифицирована. Причем на электрической тяге 
шли не только пассажирские и грузовые поезда, но 
и пригородные.

Сегодня уже не восстановить все причины, по ко-
торым весной 1954 г. министр путей сообщения при-
нял очередное кадровое решение. Очевидно было 
одно – Омская дорога «провалилась» с перевозками. 
Реконструкции и новации – это, конечно, хорошо, но 
они, как правило, дают эффект в будущем, а в насто-
ящем надо было справляться с планами перевозок. 

Следует Приказ МПС СССР по личному составу 
№ 96 от 26 мая 1954 г.:

«1. Освободить т. Даниленко Г.П. от должно-
сти начальника Омской железной дороги.

2. Назначить т. Голикова К.Н. начальником Ом-
ской железной дороги, освободив его от обязан-
ностей заместителя начальника этой же дороги. 
Министр ПС Б. Бещев».

Г.П. Даниленко переводят на Балтийскую же-
лезную дорогу, первым заместителем начальника 
дороги. В справке на него указывается, что «тов. 
Даниленко технически грамотный командир, име-
ет опыт руководящей работы, хорошо знает хо-
зяйство железнодорожного транспорта. Однако, 
работая начальником Омской железной дороги, не 
справился с возросшим объемом работы, в связи 
с чем был освобожден от занимаемой должности. 

Руководство Балтийской железной дороги под-
держивает кандидатуру т. Даниленко на долж-
ность первого заместителя начальника дороги.

Назначение т. Даниленко на указанную долж-
ность согласовано с секретарем ЦК КП Латвии 
тов. Калнберзиным.

Начальник Управления руководящих 
кадров МПС П. Волков».

После разделения Балтийской железной дороги 
на три – Литовскую, Эстонскую и Латвийскую – Г.П. Да- 

ниленко до июля 1958 г. работает на Латвийской же-
лезной дороге заместителем начальника дороги.

В 1957–1962 г. он – слушатель Всесоюзного заоч-
ного института инженеров железнодорожного транс-
порта (тепловозы и тепловозное хозяйство). Это его 
третье высшее образование и третий «красный» 
диплом. Георгий Петрович знал три языка: читал и 
переводил с немецкого, украинским владел свобод-
но, а на латышском мог читать и изъясняться. 

С середины 1958 г. Г.П. Даниленко возглавляет 
транспортный отдел Совнархоза Латвийской ССР  
(г. Рига), а с октября следующего года до марта 
1966-го (до реорганизации системы управления) он 
– председатель технико-экономического совета Со-
внархоза Латвийской ССР (г. Рига).

За период работы на железнодорожном транс-
порте и в Совнархозе административных и партий-
ных взысканий Г.П. Даниленко не имел. 

Он постоянно выполнял множество обществен-
ных поручений, избирался в партийные органы: 
член парткомов управлений дорог (Куйбышев, 
Омск), член райкомов и горкомов КПСС (Омск, 
Рига), член Омского обкома КПСС и кандидат в 
члены бюро обкома. От Омской областной партий-
ной организации Г.П. Даниленко посылают делега-
том на XIX съезд КПСС. В Совнархозе последние 
четыре созыва был членом парткома Совнархоза 
и заместителем секретаря парткома по идеологи-
ческой работе, членом идеологической комиссии 
Рижского горкома партии.

Неоднократно Георгий Петрович избирался депу-
татом районного, городского и областного Советов 
депутатов трудящихся. Являлся членом президиума 
республиканского правления общества «Знание» 
и заместителем председателя правления, членом 
президиума республиканского совета НТО. 

За сорок лет работы на железнодорожном транс-
порте Даниленко много раз награждался орденами и 
медалями, особенно в годы Великой Отечественной 
войны. У Георгия Петровича два ордена Трудового 
Красного Знамени (1945, 1953), орден Красной Звез-
ды (1945), орден «Знак Почета» (1942); 4 медали: 
«За оборону Ленинграда», «За победу над Германи-
ей в Великой Отечественной войне 1941 – 1945 гг.», 
«За доблестный труд в Великой Отечественной  
войне 1941 – 1945 гг.», «Двадцать лет Победы над 
Германией». 

Дважды награждали Г.П. Даниленко Почетной 
грамотой Президиума Верховного Совета Латвий-
ской ССР. Награжден он также значками «Почетному 
железнодорожнику», «Отличный восстановитель», 
дважды значками «Отличный паровозник». 

МПС наградило Георгия Петровича именными 
часами с гравировкой, которые он не снимал с руки 
до того дня, как ушел на заслуженный отдых.
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женностью 174 км. При монтаже контактной 
сети впервые применялся метод раскатки 
проводов «понизу», разработанный отделом 
электрификации Омской железной доро-
ги. Новая технология монтажа контактной 
сети сокращала продолжительность «окон» 
в графике движения поездов всего до 200 ч 
(по старой технологии – 3500 ч). 

В 1946 г. в связи с намеченной электри-
фикацией железной дороги было приня-
то решение о строительстве Барабинской 
ГРЭС. Первоначально планировалось по-
строить станцию в Барабинске – на одном 
из самых напряженных участков дороги, по-
середине железнодорожного перегона Омск-
Новосибирск. Но после изучения возможно-
стей и перспектив строительства было решено 
возвести электростанцию в Куйбышеве. Од-
нако название Барабинская ГРЭС осталось, 
как соответствующее назначению станции и 
ее местоположению в Барабинской степи.

В мае 1953 г. в выстроенных корпусах 
начался монтаж основного оборудования 
электростанции. 22 января 1954 г. турбоге-
нератор № 1 и котел № 1 были приняты в 
эксплуатацию. ГРЭС начала давать элек-

трическую энергию. Уже через год с момен-
та пуска турбоагрегатов № 2 и 3 станция до-
стигла мощности 75 тыс. кВт.

Параллельно трест «Запсибтрансстрой» 
строил тяговые подстанции. В апреле 
1954 г. на этом участке прошел первый по-
езд с электровозом. 
 25 октября 1951 г.  началось движение 
поездов на электрической тяге на участке 
Инская – Чулымская. Работы по электри-
фикации этого участка протяженностью 
143 км начались в 1947 г. и выполнялись 
трестом «Сибстройпуть» и монтажной кон-
торой Томской железной дороги. 30 декабря 
1951 г. все объекты электрификации были 
сданы в постоянную эксплуатацию, а для 
его обслуживания были созданы Новоси-
бирский и Чулымский участки энергоснаб-
жения.

 28 ноября 1951 г.  начато рабочее дви-
жение по железнодорожной ветке Алтай-
ская – Заринская. Создан отдел временной 
эксплуатации, который возглавлял Васи-
лий Моисеевич Гривко. Большая заслуга в 
запуске этой железнодорожной линии при-
надлежит Брониславу Устиновичу Ниппе-
ру, работавшему в то время главным инже-
нером Барнаульского отделения. 

Отдел временной эксплуатации.  
В центре – В.М. Гривко

 декабрь 1951 г.  Открыто сквозное 
движение на участке Южно-Сибирской ма-
гистрали между Алтаем и Кузбассом.

Подвеска контактной сети
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 в 1951 г.  в депо Белово элек-
тровозы ВЛ19 заменяются новым типом 
электровозов серии ВЛ22м. С их поступле-
нием локомотивные бригады переводятся 
на хозрасчет для создания условий лучшего 
использования локомотивов. 
 в 1951 г.  на дорогу стали по-
ступать путеукладочные краны, созданные 
инженером В.И. Платовым. Широкое вне-
дрение путеукладчиков Платова с создани-
ем для них сначала временных, а затем и 
постоянных звеносборочных баз сделало пу-
тевые машинные станции производственны-
ми предприятиями индустриального типа. 
Сборка путевой решетки в стационарных ус-
ловиях дала возможность повысить уровень 
механизации путеукладочных работ, повы-
сить их качество и одновременно улучшить 
условия труда и жизни путейцев. Впослед-
ствии парк дорожно-ремонтных машин по-
стоянно пополнялся, а уровень механизации 
путевых работ соответственно повышался. 

Укладка пути путеукладочным краном Платова

 в феврале 1952 г.  принято решение о 
строительстве паровозного депо на станции 
Алтайская.
 в мае 1952 г.  закончено строи-

тельство базы транс-
форматорно-масляно-
го хозяйства, которую 
возглавил Л.С. Пан-
филь. 

Для изготовления 
металлоконструкций 
контактной сети: кон-
солей, фиксаторных 
кронштейнов и т. д., 
а также щитов управ-
ления для тяговых 

подстанций созданы 
дорожные электромеханические мастер-
ские.

 15 июня 1952 г.  на станции Аламбай 
состоялся торжественный митинг по случаю 
завершения строительства ветки Алтай-
ская – Сталинск (Новокузнецк). Был забит 
«серебряный костыль».

 1 июля 1952 г.  начальником Ново-
сибирского отделения назначен Александр 
Александрович Шепелев. Работал на этой 
должности до 18 сентября 1955 г.

 в декабре 1952 г.  закончено строи-
тельство железнодорожной линии Барнаул 
– Кулунда протяженностью 340 км.

лучшие  
машинисты  
депо Белово

И.В. Подцикин П.И. Медведев М.Н. Корытин

Л.С. Панфиль
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Омская железная дорога, 1952 г.
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 в 1953 г.   в депо Новосибирск прибыли 
две электросекции Ср3 № 1179 и № 1180. 

Электросекция Ср3
Обкатывались электросекции в присут-

ствии начальника дороги П.Г. Муратова, 
7 июля были отданы в пригородное движе-
ние.
 с 1 января 1953 г.  Приказом начальни-
ка Томской железной дороги П.Г. Мурато-
ва № 46 Н организована Смазневская дис-
танция сигнализации и связи 2-го разряда 
с присвоенным ей телеграфным адресом  
ШЧ-11. Границы дистанции простира-
лись от 6-й Беловской дистанции (станция 
Артышта-II) до 8-й и 9-й Барнаульских дис-
танций (станция Алтайская-II).
 3 февраля 1953 г.  сдана в эксплуата-
цию линия Алтайская – Артышта, которая 
вошла в состав Барнаульского отделения 
(без станции Артышта-II, которая была 
включена в состав Беловского отделения). 

Созданы линейные предприятия и орга-
низации: станции Алтайская (1-го класса), 
Тягун (2-го класса), Смазнево и Заринская 
(3-го класса), Шпагино и Салаирская (4-го 
класса), станции и разъезды Бешенцево, 
Голубцово, Батунная, Голуха, Укладочный, 
Загонный, Ново-Кокорский, Проходной, 
Анатолий, Тогуленок, Аламбай, Каменный 
Ключ (5-го класса); вокзалы станции Зарин-
ская, Смазнево, Тягун (4-го класса); кондук-
торские резервы на станции Алтайская и 
Тягун (2-го разряда); основное паровозное 
депо на станции Алтайская (1-го разряда) и 
на станции Тягун (2-го разряда).

Вскоре, 28 февраля, на участке Алтай-
ская – Артышта было открыто постоянное 
регулярное движение и линия введена в 
постоянную эксплуатацию.
 1 марта 1953 г.  первый пассажир-
ский поезд Сталинск – Барнаул введен в 
постоянное обращение.
 в марте 1953 г.  завершилось строи-
тельство паровозного депо на станции Ал-
тайская. Начальником паровозного депо 
Алтайская, назначен инженер-майор служ-
бы тяги Алексей Тихонович Комаров.

Коллектив конторы паровозного депо Алтайская.  
В первом ряду третий слева – начальник депо  

А.Т. Комаров

 1 апреля 1953 г.  участок Заринская 
(вкл.) – Артышта-II (искл.) передан Бело-
вскому отделению.
 11 сентября 1953 г.  электрифицирован 
участок Новокузнецк-Пассажирский – Кос-
мическая.

Двухпутный тоннель на линии  
Алтайская – Артышта
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 в 1953 г.  завершены работы 
по электрификации участка Чулымская – 
Барабинск Омской железной дороги. Вклю-
чена в контактную сеть тяговая подстанция 
Омск.

 7 ноября 1953 г.  началось пригород-
ное движение электропоездов на Омской 
железной дороге. Работы по электрифика-
ции велись на разных участках дороги с 
конца 1940-х годов. К ноябрю 1953 г. была 
закончена электрификация 
участка Московка – Кулом-
зино (ныне Карбышево).

Первый рейс пригород-
ного электропоезда на этом 
участке в 14 км состоялся  
7 ноября 1953 г. Электропо-
езд провела локомотивная 
бригада в составе: машинист 
В.А. Щебров, помощник ма-
шиниста С.А. Грызлов, ма-
шинист-инструктор колонны 
электропоездов Юрий Яно-
вич Унть. 

Колонна электропоездов 
была создана на базе Ом-
ского локомотивного депо.  
В первые годы коллектив ко-

лонны был не более трех десятков человек, 
включая эксплуатационный и ремонтный 
персонал. Открывали движение в 1953 г.: 
М.И. Богданов, С.А. Грызлов, Я.И. Плохов, 
В.А. Щебров, Е.Н. Никифоров, Я.А. Унть, 
В.И. Павленко, В.В. Гремитских, Д.И. Ми-
хеенко, Г.А. Першин, А.А. Ярыгин, В.П. Пе-
тров. 

Парк электропоездов включал в себя че-
тыре шестивагонных состава с электросек-
циями серии Ср3 производства Рижского 

Первые строители 
паровозного депо 
Алтайская

Коллектив 5-й колонны депо Омск, 1954 г.



306

Стальная магиСтраль

Газетная хроникаГазетная хроника

«Железнодорожник  
Кузбасса»,  

№ 43, апрель 1954 г.
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вагоностроительного завода и курсировал 
на единственном маршруте Московка – Ку-
ломзино. 

Электропоезда серии Ср3 выпускались в 
Риге с 1952 по 1958 гг., в виде так называе-
мых электросекций. Каждая электросекция, 
которой присваивался свой порядковый но-
мер, состояла из одного моторного вагона, 
располагавшегося посередине, и двух при-
цепных вагонов. В каждом из прицепных 
вагонов располагалась кабина машиниста, 
и электросекция могла использоваться как 
сама по себе, так и в составе электропоезда 
из нескольких секций. Конструктивная ско-
рость Ср3 – 85 км/ч, количество мест для си-
дения (в одной секции) – 321.

 

Электропоезд Ср3 на ст. Карбышево-I, парк А,   
1954 г.

 26 декабря 1953 г.  принята во времен-
ную эксплуатацию железнодорожная ветка 
Барнаул – Кулунда.
 в 1953 г.  Новосибирский ин-
ститут военных инженеров транспорта 
(НИВИТ), который около 20 лет был един-

ственным в стране железнодорожным ву-
зом, готовившим военных специалистов 
транспорта, был преобразован в Новосибир-
ский институт инженеров железнодорожно-
го транспорта (НИИЖТ). Он стал крупным 
учебно-образовательным центром Сибири.
 в 1954 г.  сформирован Ом-
ский энергоучасток электроснабжения 
(ЭЧ-3 Омск) с границами от станции Та-
тарская до станции Куломзино.
 19 февраля 1954 г.  Приказом МПС 

№ 39 создано Кулун-
динское отделение 
Омской железной 
дороги и передано 
в ведение Томской 
железной дороги. В 
него вошли участки 
линий Славгород-
ского отделения: Ку-
лунда – Павлодар и 
Кулунда – Малино-

вое Озеро, включая 
станцию Кулунда. 

Кулундинское отделение возглавил Григо-
рий Васильевич Огуй. 

Славгородское отделение  было органи-
зовано в границах: станция Татарская (ис-
ключительно) – станция Кулунда (исклю-
чительно), протяженностью 364 км. Отде-
ление дороги из тупикового превратилось 
в транзитное. Во втором квартале 1954 г. 
в связи с этим по дороге был изменен план 
формирования поездов, и возникло движе-
ние транзитных поездов.

Начальником Славгородского отделения 
дороги назначен Д.И. Логачев. 
 Февраль 1954 г. 
Начальником Барна-
ульского отделения 
Томской железной 
дороги назначен Сте-
пан Никифорович 
Кириллов.

С.Н. Кириллов 

Г.В. Огуй
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 28 февраля 1954 г.  в Барнаул прибыл 
первый эшелон целинников. На перроне 
новоселов встречали руководители края и 
города, представители общественности. Хор 
школьников школ железнодорожного рай-
она города № 78 и № 34 исполнил песню 
«Едут новоселы».

Митинг на вокзале Барнаула,  
посвященный встрече первых целинников

 8 марта 1954 г.  на Алтайскую це-
лину прибыли из Краснодарского края  
245 молодых парней и девчат. Были ском-
плектованы 13 тракторных бригад для ра-
боты в Угловском и Табунском районах.

 1 апреля 1954 г.  была принята в по-
стоянную эксплуатацию железнодорожная 
линия Кулунда – Барнаул.

Технический проект железнодорожной 
линии Кулунда – Барнаул был утвержден 
Министерством путей сообщения 29 октя-
бря 1947 г. В том же году начато сооруже-
ние линии как однопутной магистрали на 
паровой тяге. Однако в 1948 г. работы на 
строительстве линии были временно пре-
кращены и возобновлены только в 1951 г.  
С июня 1952 г. работы по сооружению ли-
нии были начаты и со стороны Барнаула. 
В мае 1953 г. шедшие друг другу навстре-
чу укладочные бригады встретились близ 
станции Корчино – в 197 км от Кулунды и 
в 146 км от Барнаула, и путь был соединен. 
26 декабря 1953 г. железнодорожная вет-
ка был сдана во временную эксплуатацию. 
На линии было уложено 343 км главных и  
80 км станционных путей.

В состав Кулундинского отделения те-
перь входило: три паровозных депо, три 
дистанции пути, дистанция связи, дистан-
ция гражданских сооружений. Подменный 
пункт на станции Кулунда получил статус 
основного паровозного депо. Первым на-
чальником депо был назначен А.П. Фролов.

Участок Ребриха – Барнаул был присо-
единен к Барнаульскому отделению.
 в апреле 1954 г.  Приказом начальни-
ка Томской железной дороги была органи-
зована Кулундинская дистанция сигнали-
зации и связи. Первым руководителем был 
назначен Венидикт Николаевич Глухов. 
Границы дистанции общей протяженно-
стью 228 км были от станции Кулунда до 
станции Леньки и от станции Кулунда до 
станции Малиновое Озеро.
 20 апреля 1954 г.  на электрифициро-
ванном участке Барабинск – Чулымская 
прошел первый поезд с электровозом. Про-
вел его лауреат Сталинской премии, де-
путат Верховного Совета РСФСР В.И. Го-
ленков. К этому времени были завершены 
работы по созданию необходимой инфра-
структуры на линии и началось движение 
электропоездов.
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Прибытие первого грузового поезда  
на станцию Кулунда

 в мае 1954 г.  образована Смазнев-
ская дистанция пути с границами от Тягуна 
до Укладочного.
 26 мая 1954 г.        начальником Омской 
железной дороги назначен К.Н. Голиков. 
Константин Николаевич руководил дорогой 
до сентября 1957 г.
 в июне 1954 г.  начато строитель-
ство железнодорожной линии от Карасука 
до Камня-на-Оби. 

Поднятие целинных и залежных земель 
в Кулундинской степи и на Западно-Сибир-
ской равнине значительно увеличило предъ-
явление к перевозке сельскохозяйственной 
продукции: зерна, мяса, овощей и др., что 
сделало необходимым дальнейшее развитие 
транспортных путей в этом регионе.

В перспективе, после строительства 
железнодорожного моста через Обь, пла-
нировалось продолжить строительство от 
Камня-на-Оби до Средне-Сибирской с це-
лью соединения Кузбасса с Уралом, минуя 
Новосибирск.

Первые строители на станции Карасук 
появились еще зимой 1954 г. Это были ра-
ботники 6-й и 7-й мехколонн (руководители 
Курмановский и Мокротоваров) и  укладоч-
ный поезд № 6 (руководитель В.А. Крюков). 
По плану строительство первого участка 
Средне-Сибирской магистрали Карасук – 
Камень-на-Оби должно быть закончено в 
июле 1957 г.

 1 августа 1954 г.  открылось регуляр-
ное движение товарных и пассажирских по-
ездов на участке Барнаул – Кулунда.
 к октябрю 1954 г.  завершены работы 
по электрификации и сдан в эксплуатацию 
участок Барабинск – Татарская. 

Таким образом, к IV кварталу 1954 г. 
наиболее грузонапряженное Барабинское 
отделение Омской железной дороги было 
полностью электрифицировано.

Для обслуживания магистрали были 
сформированы энергоучастки. Так, на осно-
вании Приказа начальника Омской желез-
ной дороги от 17 ноября 1954 г. № 562 Н был 
создан Омский энергоучасток электроснаб-
жения (ЭЧ-3 Омск) с границами от станции 
Татарская до станции Куломзино. Первым 
начальником Омского энергоучастка был 
назначен Александр Степанович Шилов.
 26 ноября 1954 г.  электрифицирован 
участок Космическая 
– Новокузнецк-Север-
ный.
 в декабре 1954 г. 
начальником Барна-
ульского отделения на-
значен Михаил Вита-
льевич Васильев.

М.В. Васильев
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ГолИков константин николаевич

начальник омской железной дороги  
с мая 1954 г. по сентябрь 1957 г.

Свой трудовой путь 
Константин Николаевич 
Голиков заканчивал, ухо-
дя с поста председателя 
Омского облисполкома, до 
этого более десятка лет 
трудился на партийной ра-
боте. Но память о себе он 
оставил прежде всего как 
железнодорожник, боль-
шую часть жизни связав-
ший с Западной Сибирью, 
с Омской дорогой. 

К.Н. Голиков родился 
18 мая (по старому стилю) 1910 г. на станции Грязи 
Юго-Восточной железной дороги, которая тогда от-
носилась к Липецкому уезду Воронежской губернии 
(в настоящее время – Липецкая область). Отец, Ни-
колай Филиппович, всю жизнь работал в депо маши-
нистом паровоза, поэтому без преувеличения мож-
но сказать, что железная дорога с пеленок вошла в 
плоть и кровь Константина Николаевича. 

Окончив семилетку, К.Н. Голиков в 1924 г. посту-
пил в школу фабрично-заводского ученичества при 
депо станции Грязи. Здесь он получил специально-
сти слесаря и помощника машиниста, и в феврале 
1928 г. после окончания ФЗУ поступил на работу в 
местное депо. Начинал слесарем. Но за три года, 
которые он провел в депо, прошел не одну ступень: 
работал и бригадиром, и мастером, и помощником 
машиниста, и машинистом паровоза.

В сентябре 1931 г. К.Н. Голиков поступил в Си-
бирский институт инженеров транспорта (позже 
переименованный в Томский электромеханический 
институт инженеров транспорта – ТЭМИИТ) и пере-
ехал жить в Омск. Учился вечерами, а днем работал 
в паровозном депо Омск. Здесь пришлось перепро-
бовать за три года разные профессии: от помощни-
ка машиниста и машиниста до и старшего инженера 
по ремонту и даже начальника отдела труда и за-
работной платы. Весь этот разнообразный произ-
водственный опыт в недалеком будущем ему очень 
пригодился.

Вузовскую программу Голиков заканчивал уже 
в Омском филиале ТЭМИИТа. Пятый курс он про-
учился на дневном отделении. В октябре 1935 г. 
Константин Николаевич получил диплом инжене-
ра-механика тягового хозяйства, и его направили в 
распоряжение Управления Омской железной дороги 
на должность старшего инженера локомотивного от-

дела Паровозной службы. Но задержался он здесь 
совсем недолго. 

Всего через месяц его призвали в армию. Служил 
на Дальнем Востоке, в Приморье, в строительном 
железнодорожном полку особого корпуса железно-
дорожных войск, сначала сержантом, потом получил 
звание младшего лейтенанта.

В марте 1937 г., демобилизовавшись, К.Н. Го-
ликов вернулся в Омск, с которым отныне будет 
связана вся его дальнейшая жизнь. В том числе и 
личная, поскольку тогда же, в 1937 г., Константин 
Николаевич обзавелся семьей, женившись на ра-
ботнице депо Омск. Впоследствии у него появятся 
сын и дочь.

С этого времени начинается его быстрый карьер-
ный рост. 

К.Н. Голиков снова в локомотивном отделе, но 
теперь уже возглавляет его. А через два года, в мае 
1939-го, Константина Николаевича назначают на-
чальником паровозного депо Барабинск. За четыре 
года работы здесь К.Н. Голиков сумел доказать, 
что он не только высококвалифицированный спе-
циалист, прекрасно знающий сложное локомотив-
ное хозяйство, ремонт и эксплуатацию паровозов, 
но и самостоятельный руководитель, обладающий 
организаторскими и административными способно-
стями. 

Весомым доказательством тому стали первые 
трудовые награды К.Н. Голикова. В 1940 г. Наркомат 
путей сообщения отметил его значком «Почетному 
железнодорожнику», а в 1942 г. Указом Президиума 
Верховного Совета СССР «за перевыполнение про-
изводственных заданий по перевозкам» К.Н. Голико-
ва наградили орденом Трудового Красного Знамени. 
Ценность этой награды весомей еще и оттого, что 
получена она в самый тяжелый год Великой Отече-
ственной войны. 

Война заставила железнодорожников перестра-
ивать всю свою работу. Грузонапряженность участ-
ков Барабинск – Омск и Барабинск – Чулымская, 
и без того самая высокая на сети дорог, с началом 
войны резко возросла. Огромные трудности возни-
кали из-за того, что железным дорогам Западной 
Сибири предстояло, кроме воинских перевозок на 
запад, осуществить значительные эвакуационные 
перевозки на восток. Тем не менее начальник депо 
Барабинск К.Н. Голиков сумел мобилизовать своих 
подчиненных на самоотверженный ударный труд в 
сложнейших условиях военного времени и обеспе-
чить ритмичную бесперебойную работу всех цехов и 
служб предприятия.

Для него самого это постоянное перенапряжение 
стоило пошатнувшегося здоровья. Руководство Ом-
ской железной дороги справедливо посчитало, что 
Константину Николаевичу «в связи с болезнью не-
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обходимо переменить место работы», и в сентябре 
1943 г. его назначили заместителем начальника Па-
ровозной службы Омской дороги.

В этой должности К.Н. Голиков пробыл до послед-
них дней Великой Отечественной войны, заслужив 
еще две правительственные награды. В июле 1945 г. 
Указом Президиума Верховного Совета СССР «за 
образцовую работу и перевыполнение производ-
ственных заданий по перевозкам» К.Н. Голиков был 
удостоен ордена Ленина и медали «За доблестный 
труд в Великой Отечественной войне 1941–1945 гг.». 
Тогда же начальник дороги премировал его карман-
ными часами и наградил значком «Отличный паро-
возник».

С июня 1945 г. Константин Николаевич снова воз-
главил паровозное депо. Теперь уже – Омское. 

Директор-подполковник тяги К.Н. Голиков принял 
это предприятие в очень нелегкое время. Первые 
послевоенные годы были исключительно напряжен-
ными в жизни западносибирских железных дорог.  
С окончанием войны началось восстановление раз-
рушенного хозяйства на недавно оккупированных 
врагом территориях. Огромную роль в этом сыграла 
Сибирь. Именно отсюда несколько послевоенных 
лет шли на запад уже не воинские эшелоны, а соста-
вы с топливом, лесом, металлопрокатом, станками 
и оборудованием для восстанавливающихся заво-
дов, тракторами и комбайнами, сельхозпродуктами 
и потребительскими товарами. Объем перевозок не-
уклонно увеличивался. 

Результаты аттестации Н.К. Голикова на долж-
ности начальника депо свидетельствовали: «Тов. 
Голиков пользуется большим авторитетом сре-
ди всего коллектива депо, сумел организовать 
коллектив предприятия на выполнение и перевы-
полнение всех планов подъемочного и промывоч-
ного ремонта паровозов, добился значительного 
снижения в простое подъемочного и промывочного 
ремонта».

Так что работу К.Н. Голиков обеспечивал непло-
хо. Об этом говорит и то, что менее чем через два 
года он пошел на повышение. В сентябре 1946 г. По-
становлением Совета Министров СССР («Об орга-
низации на железных дорогах отделений железных 
дорог») на Омской магистрали создали Петропав-
ловское, Омское, Барабинское, Славгородское и 
Ишимское отделения. А в августе 1947 г. приказом 
министра путей сообщения к этому времени уже ди-
ректор-полковник К.Н. Голиков назначается началь-
ником Омского отделения Омской железной дороги. 

Ему всего 37 лет, но он, как говорится в его ат-
тестациях и характеристиках, «энергичный, дис-
циплинированный и волевой командир, опытный 
руководитель, обладающий организационными спо-
собностями», который «производственные вопросы 

решает продуманно и оперативно». Он технически 
образован, имеет опыт работы в тяжелейших усло-
виях, умеет обеспечивать слаженность и четкость 
всех звеньев производственного процесса. 

А.К. Голиков и на новом месте почти три года 
успешно подтверждал свою репутацию технически 
грамотного, хорошо знающего железнодорожное хо-
зяйство, умеющего организовать людей на выполне-
ние производственных заданий руководителя. Уже 
через год после вступления в должность он добился 
улучшения работы по ряду плановых показателей. 
В частности, более чем наполовину сократились хи-
щения грузов. Перевыполнено плановое задание по 
погрузке. Отделение лучше, чем в прошлые годы, 
провело подготовку к зиме. Повысилась дисциплина 
среди командного состава.

Однако не все в работе начальника отделения 
А.К. Голикова шло гладко. В характеристике, данной 
ему Омским горкомом ВКП(б), говорится, например, 
что «задания по выгрузке, приему и сдаче вагонов, 
отправлению и проследованию поездов по распи-
санию, участковой и технической скорости недовы-
полнены», «неудовлетворительно еще поставлена 
организация труда, не на высоком уровне находит-
ся трудовая дисциплина», что на отделении «недо-
статочно поставлена еще техническая пропаганда и 
экономическое образование руководящего состава 
служб». Вместе с тем, отмечалось, что «тов. Голи-
ковым принято и принимается ряд мероприятий к 
дальнейшему улучшению работы Омского отделе-
ния, в осуществлении которых т. Голиков проявляет 
энергию и настойчивость». 

То, что труд начальника Омского отделения 
Омской железной дороги, несмотря на отдельные 
промахи и недостатки, ценится по-прежнему высо-
ко, подтверждал врученный ему в 1951 г. «за безу-
пречную долголетнюю работу на железнодорожном 
транспорте» второй орден Трудового Красного Зна-
мени.

К.Н. Голиков (в центре)
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В должности начальника Омского от-
деления К.Н. Голиков проработал до октя-
бря 1950 г. Появилась возможность про-
должить свое образование, и Константин 
Николаевич поступил учиться в Акаде-
мию железнодорожного транспорта МПС. 
Почти два года он прожил с семьей в Мо-
скве. Учился добросовестно, имел только 
отличные оценки. В июле 1952 г., окончив 
академию, К.Н. Голиков вернулся в Омск.

Сразу последовало новое назначение – 
заместителем начальника Омской желез-
ной дороги. К.Н. Голиков и в этом качестве 
умело координирует подведомственные 
ему службы, лишний раз доказывая, что 
он хороший организатор производства. 
Уже через год, в июне 1953-го, Констан-
тин Николаевич поднимается еще на одну 
ступеньку по служебной лестнице – стано-
вится первым заместителем начальника 
Омской железной дороги, а признанием 
его производственных заслуг становится еще одна 
правительственная награда – второй орден Ленина. 

В мае 1954 г. приказом министра путей сообще-
ния Константин Николаевич Голиков назначается 
начальником Омской железной дороги. Его первым 
заместителем, стал легендарный советский желез-
нодорожник Б.К. Саламбеков.

Чем примечательны 1950-е годы в жизни запад-
носибирских железных дорог? В первую очередь 
началом их массовой электрификации. В 1954 г. по-
езда на электрической тяге пошли от Чулымской до 
Барабинска и от Барабинска до Татарской. В 1956 г. 
электрификацию железных дорог страны признали 
на XX съезде КПСС первоочередной и приоритетной 
задачей транспортников, и темпы работ в этом на-
правлении значительно возросли. На электрическую 
тягу перевели западные участки Омской железной 
дороги: Омск – Исилькуль, Омск – Называевская. 

Большой размах приняло и сооружение желез-
нодорожных магистралей, в том числе линии Омск 
– Карасук. Активно строились и вторые пути на уже 
действующих магистралях, а также дополнительные 
станционные пути. 

Широко использовались на Омской дороге нова-
торские методы. Так, на Ишимском отделении было 
организовано соревнование за стопроцентное про-
следование поездов по графику. Высоких показате-
лей достигла служба движения Омской магистрали. 
В социалистическом соревновании железных дорог 
Сибири и Урала она заняла в 1955 г. третье место.

В общем, в середине 1950-х годов Омская же-
лезная дорога под руководством К.Н. Голикова ра-
ботала достаточно успешно, хотя по ряду позиций и 
отставала от соседней, Томской.

В 1957 г. железнодорожная карьера Константи-
на Николаевича Голикова фактически закончилась, 
жизнь пошла совсем по другому руслу. Как хоро-
шо подготовленного специалиста и опытного орга-
низатора его выдвинули на партийную работу. На 
VI пленуме Омского обкома КПСС в июле 1957 г.  
К.Н. Голикова избрали секретарем и членом бюро 
обкома партии, а в сентябре приказом министра пу-
тей сообщения СССР «в связи с переходом на дру-
гую работу» освободили от занимаемой должности.

Вряд ли такой поворот в судьбе К.Н. Голикова 
для всех тех, кто работал с ним, явился неожидан-
ным. С общественной и партийной работой Констан-
тин Николаевич был связан долгие годы. Еще до пе-
рехода на партийную работу избирался и депутатом 
Омского городского и областного Советов, и членом 
парткома Управления Омской железной дороги, Ле-
нинского райкома, горкома КПСС и Омского обкома 
КПСС.

Общественная деятельность К.Н. Голикова не-
отделима от производственной. И авторитет же-
лезнодорожного руководителя, безусловно, отра-
жался на его партийном и общественном влиянии.  
В январе 1956 г. на IX Омской областной партийной 
конференции Константина Николаевича выбрали 
делегатом XX съезда КПСС с правом решающего 
голоса.

В обкоме КПСС К.Н. Голиков курировал работу 
промышленности и транспорта, в том числе желез-
нодорожного. Не случайно третьим орденом Ленина 
Константина Николаевича наградили в 1959 г. «за 
достигнутые успехи в развитии железнодорожного 
транспорта». За заслуги в деле подъема промыш-
ленного производства области он получил в 1961 г. 

Начальник Омской железной дороги К.Н. Голиков возглавляет 
колонну железнодорожников на первомайской демонстрации  

в Омске, 1955 г.
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и свой третий орден Трудового Красного Знамени.  
А вот четвертым наградили, как явствует из записи в 
его партийной учетной карточке, «за успехи, достиг-
нутые при строительстве и освоении новых произ-
водств по выпуску минеральных удобрений, сырья 
для них и других важных продуктов химической про-
мышленности РСФСР». В декабре 1964 г. Констан-
тина Николаевича избирают вторым секретарем Ом-
ского областного комитета КПСС. В этой должности 
он проработал четыре года.

Все это время К.Н. Голиков являлся депутатом 
Омского городского и областного Советов, продол-
жал вести большую общественную работу. Три раза 
(в 1963, 1967 и 1971 гг.) избирался депутатом Вер-
ховного Совета РСФСР от Омской области. Был так-
же делегатом XXIII и XXIV съездов КПСС.

В январе 1968 г. К.Н. Голиков избирается пред-
седателем исполкома Омского областного Совета. 
Теперь в сфере его внимания весь сложный хозяй-
ственный механизм области. Заниматься приходи-
лось не только промышленностью, но и сельским 
хозяйством. Делом не совсем для Константина Ни-
колаевича привычным. Но он и здесь оказался на 
высоте. Ему удалось организовать работу так, что-
бы хозяйства области не только выращивали высо-
кие урожаи, но и собирали их с минимальными по-
терями. Шестой орден Трудового Красного Знамени 
вручили К.Н. Голикову в 1972 г. «за успехи, достиг-
нутые в увеличении производства и продажи госу-
дарству зерна, других продуктов земледелия и про-
явленную трудовую доблесть на уборке урожая».

В 1973 г. Константин Николаевич вышел на пен-
сию, а спустя шесть лет, в декабре 1979 г. его не ста-
ло. К.Н. Голиков прошел большой, нелегкий и слав-
ный трудовой путь. Но чем бы ни приходилось зани-
маться Константину Николаевичу, на первом месте 
оставалась у него железная дорога.

нИкольскИй  
николай Порфирьевич

начальник томской железной дороги  
с августа 1955 г. по май 1961 г.  

и Западно-сибирской железной дороги  
с мая 1961 г. по июль 1973 г.

В Новосибирске, на фасаде здания Управления 
Западно-Сибирской железной дороги установлена 
мемориальная доска. На ней барельеф лица муже-
ственного, целеустремленного человека и надпись: 
«В этом здании с 1949 по 1973 год работал видный 
организатор железнодорожного транспорта, Ге-
рой Социалистического Труда Николай Порфирье-
вич Никольский».

Он прожил яркую, полно-
кровную жизнь. При нем За-
падно-Сибирская железная 
дорога достигла небыва-
лых по тем временам вы-
сот и стала современной 
магистралью, мировым ли-
дером железнодорожных 
перевозок.

Н.П. Никольский родил-
ся 3 декабря 1911 г. в не-
большом городке Боготол Мариинского уезда Том-
ской губернии. Было в семье, кроме него, еще две 
сестры. Отец, Порфирий Львович, пройдя огонь 
Первой мировой и Гражданской войн, работал до 
самой пенсии в местном депо: сначала слесарем, 
потом кочегаром, помощником машиниста. Так что 
смело можно утверждать, что железнодорожное бу-
дущее Николая Порфирьевича предопределило уже 
само его происхождение.

Заветной мечтой родителей было дать высшее 
образование детям, особенно сыну, на которого они 
возлагали большие надежды. Но время стояло го-
лодное, отец, единственный кормилец, едва мог 
прокормить семью из пяти человек. Прекрасно по-
нимая это, Николай после семилетки в 1928 г. пошел 
работать в депо Боготол, где трудился его отец. Был 
сначала рабочим по загрузке угля в паровозы, потом 
в Нижнеудинской школе ФЗУ выучился на токаря.

Мечта продолжить ученье юношу не оставляла. 
Но вот беда: средней школы он так и не окончил. 
Тем не менее, Николай упросил начальство депо 
дать ему направление в Томский электромеханиче-
ский институт инженеров транспорта. И, как ни уди-
вительно, его зачислили студентом на паровозный 
факультет. Сегодня такое кажется невероятным, а 
тогда подобные чудеса случались. Помогло то, что 
отец был большевиком с дореволюционным стажем 
и красным партизаном. Да и в годы индустриализа-
ции стране требовались молодые подготовленные 
кадры. Поэтому нередко на студенческие скамьи 
садились ребята, не сумевшие получить полного 
среднего образования.

В институте Николаю приходилось осваивать од-
новременно и курс средней школы, и специальные 
дисциплины, поэтому учиться было вдвойне тяжело. 
Просиживал за учебниками дни и ночи, отказываясь 
от многих соблазнов юности – кино, танцев… Отту-
да, из студенческой юности Н.П. Никольского, идут 
его фантастическое упорство, трудолюбие и неисся-
каемая воля к победе, которыми будет отмечена вся 
его дальнейшая жизнь. 

В 1936 г. он успешно окончил институт и, получив 
диплом инженера-механика паровозного хозяйства, 
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был направлен Наркоматом путей сообщения в Бо-
готол. 

Новая встреча с родными местами не порадо-
вала. Здесь остро не хватает специалистов, изно-
шенное оборудование давно устарело, паровозы 
подолгу простаивают на ремонте. Все это нелегким 
бременем ложится на плечи молодого инженера. Но 
трудолюбия, энергии, желания работать у него с из-
бытком. Начав с должности мастера, Н.П. Николь-
ский вскоре становится заместителем начальника 
депо по ремонту.

Надо сказать, что начинать свою служебную ка-
рьеру Н.П. Никольскому пришлось в сложное время. 
Продолжалась охота на «врагов народа», а таковы-
ми в ту пору могли стать любой и каждый. Из вось-
ми мастеров паровозного депо Боготол на свободе 
к концу 1937 г. оставался только один. Были аресто-
ваны и начальник депо, и начальник Боготольского 
отделения Красноярской железной дороги. Когда же 
Николай Порфирьевич попытался отстаивать това-
рищей, в райкоме партии ему пригрозили, что и его 
может постигнуть та же участь. 

В феврале 1939 г. Н.П. Никольский приехал в ка-
честве делегата краевой партконференции в Крас-
ноярск. В Боготол он уже не вернулся. В порядке 
партийной дисциплины ему было приказано принять 
паровозное депо Красноярска. 

Положение в депо к тому времени сложилось про-
сто катастрофическое: массовая течь паровозных 
котлов, нечем водить поезда, вот-вот остановится 
движение на магистрали. Начальники здесь больше 
года не держались. «Этому надо положить конец!» – 
сказали Н.П. Никольскому в райкоме партии.

Принял депо, прошелся по цехам. Добиваться 
успеха он поначалу взялся ужесточением требова-
ний и наказаний, и очень скоро почувствовал, как 
вырастает между ним и машинистами, бригадирами 
стена отчуждения. А на одной из планерок устрои-
ли ему форменный экзамен и, признали малоком-
петентным в тонкостях практического вождения па-
ровозов, а, стало быть, и не имеющим морального 
права учинять с них за это повышенный спрос. 

Николай Порфирьевич сменил на время кабинет 
на кабину паровоза. Поездил пару недель дублером 
сначала с одним опытным машинистом, потом – с 
другим. Досконально изучил паровоз «ФД», научил-
ся водить его по тяжелейшим профилям Краснояр-
ской железной дороги. И действительно многое за 
это время успел для себя уяснить. В частности, как 
решить злополучную проблему ликвидации течи в 
паровозных котлах. Не один, правда, до этого до-
шел, мастера депо подсказали идею применять вме-
сто клепки для ремонта трубчатых связей паровоза 
сварку. Молодой начальник депо с единомышлен-
никами добились практической реализации своей 

идеи. И вскоре в Красноярске забыли, что такое течь 
паровозных котлов. А на груди Н.П. Никольского за-
сиял первый в его жизни орден – Трудового Красно-
го Знамени, которого он был удостоен «за отличную 
организацию труда и успехи, достигнутые коллекти-
вом предприятия».

Красноярское паровозное депо стало важной 
вехой на трудовом пути Н.П. Никольского. Именно 
здесь познал он с помощью старших товарищей 
важнейшие основы управления производственным 
коллективом, здесь постиг простую, но непрелож-
ную и путеводную истину для руководителя любого 
ранга: с наскока дела не сделаешь; только глубокое 
изучение сути вопроса может принести успех в деле 
и уважение подчиненных.

В 1941 г. Н.П. Никольский оставил депо в связи с 
назначением начальником паровозной службы Крас-
ноярской железной дороги. Семь лет возглавлял он 
эту службу. Это были годы Великой Отечественной 
войны и послевоенного восстановления народного 
хозяйства. Работал самоотверженно, заряжая под-
чиненных своей энергией, неиссякаемым трудолю-
бием. А еще – инженерной точностью и обстоятель-
ностью. Уж если он брался за решение проблемы, 
то досконально изучал ее, вникал во все тонкости, 
заранее определял будущий экономический эффект 
и практическую пользу. И это тоже станет важной 
особенностью его руководящего управленческо-
го стиля. В 1945 г. за четкое обеспечение воинских 
перевозок Николай Порфирьевич был награжден 
орденом Красной Звезды.

В 1948 г. Н.П. Никольский с женой и двумя до-
черьми отправился в дальневосточный город Сво-
бодный. Здесь находилось Управление Амурской 
железной дороги, первым заместителем начальника 
которой он был назначен. Проработал здесь Нико-
лай Порфирьевич всего год. А в январе 1949-го был 
уже в Новосибирске, получив назначение замести-
телем начальника Томской железной дороги.

Масштабы работы увеличились, хлопот заметно 
прибавилось, но подход к делу, основанный на же-
лании до всего доходить своим умом, собственными 
ощущениями, остался. Потому и не вылезал из ко-
мандировок. 

Показателен случай, когда в поиске решения 
проблемы «растяжек» поездов на перегонах, об-
служиваемых паровозами депо Тайга, Н.П. Николь-
ский, приехав в депо, собрал наиболее опытных 
машинистов и выслушал их мнения. Большинство 
сходилось в том, что паровозы «ФД» надо заменить 
менее мощными локомотивами серии «Л» – «Ле-
бедянками» (конструктора Лебедянского), которые  
на здешнем профиле пути не будут пробуксовывать. 
Николай Порфирьевич решил лично на деле про-
верить, правы ли практики, и сам на паровозе этой 
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серии проехал по всему перегону несколько раз. 
Убедившись в правоте опытных машинистов, стал 
добиваться смены паровозного парка в депо Тайга.

И добился. Хотя министерство настороженно от-
неслось к его затее и предупредило о строгой пер-
сональной ответственности. Паровозы в Тайге за-
менили, и показатели круто пошли вверх. Через три 
месяца депо завоевало переходящее Красное зна-
мя МПС и ЦК профсоюза.

Этот случай еще больше укрепил авторитет  
Н.П. Никольского как прекрасного специалиста и 
организатора, волевого, твердого человека, реши-
тельного в отстаивании своих позиций. И как руково-
дителя, умеющего прислушаться к мнению рядовых 
работников магистрали. 

Впрочем, Николаю Порфирьевичу в жизни было 
к кому прислушиваться, на кого равняться. Начиная 
с собственного отца, Порфирия Львовича, который 
до самой своей кончины оставался для сына до-
брым наставником и советчиком. Было чему поу-
читься Н.П. Никольскому и у некоторых командиров 
железнодорожного производства. В первую очередь, 
у П.Г. Муратова, с которым Николай Порфирьевич 
проработал в одной связке целых пять лет и был 
«правой рукой» этого образованного интеллигентно-
го руководителя, чутко реагирующего на все новое в 
технике и производстве, и под его руководством под-
готавливал Томскую магистраль к техническому, тех-
нологическому и экономическому прорыву. И когда 
в августе 1955 г. Петр Григорьевич Муратов пошел 
на повышение, вопроса о том, кем его заменить, не 
вставало – конечно же, Никольским!

Новому начальнику не требовалось знакомиться 
с дорогой, тратить время на раскачку. Достаточно 
было перейти из кабинета в кабинет, чтобы продол-
жить давно знакомую работу. Наверное, поэтому 
остаток 1955 г. пролетел незаметно, без реорганиза-
ционной суеты. И год, и 5-ю пятилетку, которую он 
завершал, доработали спокойно и достойно, придя к 
финишу с хорошими показателями. 

А впереди вставали новые, не менее сложные 
задачи.

1956 г., давший старт 6-й пятилетке, как для всей 
страны, так и для ее железнодорожного транспорта, 
стал поистине переломным. В этом году правитель-
ство приняло решение о прекращении производства 
паровозов. А на XX съезде КПСС электрификация 
железных дорог была признана первоочередной и 
приоритетной задачей транспортников. В феврале 
того же года ЦК КПСС и Совет Министров СССР 
приняли Постановление «О генеральном плане 
электрификации железных дорог на период с 1956 
по 1970 гг.», в соответствии с которым предполага-
лось перевести на электрическую тягу почти сорок 
тысяч километров железных дорог. 

Резко росли темпы перевода дорог на электри-
ческую тягу, особенно в Западной Сибири. В 1957 г. 
вошли в строй участки Томской дороги Белово – 
Промышленная и Болотная – Тайга, в 1958-м – Но-
восибирск – Болотная, а в 1959-м – Тайга – Мари-
инск. К сентябрю 1959 г. Транссибирская магистраль 
в пределах границ нынешней Западно-Сибирской 
железной дороги была полностью переведена на 
электрическую тягу.

Успешно внедрялась и тепловозная тяга. Забегая 
вперед, скажем, что всего на тепловозную тягу к се-
редине 1970-х было переведено почти три тысячи 
километров. С этого времени вся поездная работа 
на Западно-Сибирской железной дороге выполня-
лась прогрессивными видами тяги.

В 1956 г. еще больший размах приняло сооруже-
ние новых железнодорожных линий. В 1959 г. поезда 
пошли от Омска до Карасука, и завершились путеу-
кладочные работы на участке Карасук – Камень-на-
Оби. Полностью же вся линия от Омска до Средне-
Сибирской была сдана в эксплуатацию и переведе-
на на тепловозную тягу несколько позже, в 1962 г. 
К тому же времени относится и строительство ли-
нии Междуреченск – Новокузнецк. А всего с 1951 по 
1961 гг. (десятилетия работы Н.П. Никольского на 
высших командных должностях Томской магистра-
ли) на дороге было построено 1 250 километров но-
вых линий. При этом активно строились вторые пути 
на линиях уже действующих, а также дополнитель-
ные станционные пути.

Естественно, что организовывал и направ-
лял весь этот преобразовательский процесс на 
Томской магистрали ее начальник, Н.П. Николь-
ский. Он и сам стоял у истоков и способствовал 
практическому воплощению некоторых ценных 
начинаний, получивших впоследствии широкое  
применение на сети дорог. Таких, например, как об-
служивание электровозов неприкрепленными бри-
гадами – та самая «обезличка», что не удалась в 
1930-х годах.

Н.П. Никольский на станции Тайга, 1959 г.



316

Стальная магиСтраль

Эксперимент начали весной 1956 г. на базе депо 
Белово, и продолжался он до лета 1957 г. В про-
цессе выявляли достоинства и недостатки метода, 
искали пути их устранения. Н.П. Никольский лично 
следил за ходом эксперимента, вникал во все мело-
чи, анализировал результаты, а разобравшись, до-
ложил министру: «...Можно сделать вывод, что си-
стема обслуживания электровозов без прикрепле-
ния электровозных бригад вполне жизнеспособна 
и при правильной организации ее введения может 
обеспечить высокие эксплуатационные показате-
ли по использованию электровозов при хорошем 
техническом и культурном состоянии…»

Опыт беловчан взялись перенимать другие депо. 
Переход на обслуживание сменными бригадами 
позволил только на дорогах Западной Сибири со-
кратить парк электровозов на 10%. Ускорилось про-
движение пассажирских поездов, улучшился режим 
работы машинистов электровозов. И вот уже более 
полувека локомотивные бригады на всех российских 
железных дорогах продолжают оставаться сменны-
ми. Сегодня этот метод внесен во все учебники по 
эксплуатации железных дорог.

Практика обслуживания сменными бригада-
ми особенно пригодилась при организации работы 
электровозов на длинных тяговых плечах, которую 
внедрили в 1958 г. коллективы депо Московка и Ба-
рабинск. Этот опыт был одобрен июльским плену-
мом ЦК КПСС (1960 г.) и стал основой эксплуатаци-
онной работы на сети дорог.

Вот какие далеко идущие последствия имела 
всего только одна творческая инициатива, в практи-
ческой реализации которой самое активное участие 
принял Н.П. Никольский. А сколько их еще будет 
впереди!

Но двигал Н.П. Никольским при этом не только 
чисто творческий интерес. Он скорей подогревал ру-
ководящую деятельность Николая Порфирьевича, 
обостряя производственные, экономические и со-
циальные ощущения того, что делается на дороге.  
А вообще, все вопросы он продолжал решать, пре-
жде всего, с точки зрения экономической целесоо-
бразности. 

«Быть руководителем, – считал Н.П. Николь-
ский, – значит каждодневно искать возможности 
эффективнее, с наименьшими затратами осу-
ществлять перевозки, интенсивнее использовать 
основные фонды, больше получать прибыли. При-
быль – это богатство магистрали. Ну а чтобы 
она росла, надлежит глубоко знать технику, ее 
возможности, умело соизмерять капитальные 
затраты и отдачу, то есть учитывать окупае-
мость вложений, хорошо владеть экономической 
наукой». Сказанные несколько десятилетий назад 
слова эти особенно актуально звучат сегодня.

Н.П. Никольский хорошо понимал, что эффек-
тивность производства в огромной мере зависит от 
качества управления, и немало сил отдавал совер-
шенствованию работы командного состава. Управ-
ление дороги, считал он, должно быть подлинным 
штабом технической мысли. Проводимые началь-
ником дороги совещания тоже отличались глубоким 
проникновением в суть обсуждаемых вопросов, уме-
нием развертывать целую программу действий как 
на ближайшее время, так и на дальнюю перспективу. 
Сократилась отчетность, повысилась персональная 
ответственность командного и рядового состава. 
Людям теперь предоставлялось больше самостоя-
тельности, четко определялись обязанности каждо-
го: от начальника службы до рядового инженера. 

План 6-й пятилетки по важнейшим показателям 
Томская железная дорога выполнила и перевыпол-
нила. Государство по достоинству оценило как труд 
многотысячного коллектива, так и организующую 
и направляющую работу ее главного руководите-
ля. Только орденами Ленина было награждено два 
десятка железнодорожников магистрали. А шесте-
рым наиболее отличившимся Указом Президиума 
Верховного Совета СССР от 1 августа 1959 г. «за 
выдающиеся успехи, достигнутые в деле развития 
железнодорожного транспорта», присвоили звание 
Героя Социалистического Труда. И возглавлял этот 
«золотой» список начальник Томской железной до-
роги Николай Порфирьевич Никольский.

А впереди железнодорожников ждали большие 
преобразования. Согласно постановлению Совета 
Министров СССР от 6 мая 1961 г. Омская и Томская 
дороги были реорганизованы в единую Западно-Си-
бирскую. Н.П. Никольский взвалил на себя новую, 
теперь уже двойную ношу. Образование единой 
мощной Западно-Сибирской магистрали самым по-
ложительный образом сказалось на ее развитии, ко-
торое продолжилось в последующие пятилетки еще 
более бурными, чем прежде, темпами.

Не прекращалось, во-первых, строительство но-
вых линий: таких как Кзыл-Ту – Иртышское, Артышта 
– Подобас, Асино – Белый Яр. Одновременно возни-
кали сотни километров вторых и станционных путей.

Продолжался перевод на прогрессивные виды 
тяги. Всего же за семилетку было электрифициро-
вано более 650 км. Интенсивная электрификация 
продолжилась и в следующем пятилетии. С 1966 по 
1970 гг. было электрифицировано 720 км линий.

Уже к началу 1970-х годов весь грузооборот За-
падно-Сибирской железной дороги осуществлялся 
прогрессивными видами тяги. И если до 1960-х го-
дов одной из важнейших задач являлась электрифи-
кация Транссиба в пределах Омской и Томской до-
рог, то после их объединения на повестку выдвинут 
был другой лозунг, ставший, по сути, руководством к 
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действию: «Превратим транссибирскую электри-
фицированную магистраль в образцовую!»

С 1965 г. стала вводиться диспетчерская центра-
лизация. Первой на сети железных дорог страны За-
падно-Сибирская магистраль стала дорогой сплош-
ного централизованного руководства билетными 
кассами. Под руководством Н.П. Никольского дорога 
добилась значительных успехов и в эксплуатаци-
онной работе. Борьба за высокие среднесуточные 
пробеги сочеталась с массовым вождением боль-
шегрузных составов, вес которых на иных участках 
превышал теперь десять тысяч тонн. 

К началу 1970-х годов Западно-Сибирская маги-
страль выполняла около 9% грузооборота всех же-
лезных дорог страны.

29 июля 1966 г. она была удостоена высшей на-
грады страны – ордена Ленина. Да и в дальнейшем 
магистраль работала не менее успешно, о чем сви-
детельствуют многочисленные почетные грамоты, 
переходящие и памятные знамена и прочие знаки 
отличия, которыми был удостоен за ударный труд 
коллектив Западно-Сибирской магистрали. Тысячи 
железнодорожников за годы руководства Н.П. Ни-
кольского были награждены орденами, медалями, 
другими символами трудовой доблести. Ордена-
ми Октябрьской Революции и Трудового Красного  
Знамени отмечался и труд самого Николая Порфи-
рьевича.

Безусловно, столь впечатляющие результаты 
были достигнуты самоотверженными усилиями раз-
личных служб и подразделений Западно-Сибирской 
магистрали. Но ведь усилия эти надо было еще ор-
ганизовать, сделать так, чтобы гигантское производ-
ство, разбросанное на огромной территории, обрело 
четкий, эффективный рабочий ритм. И здесь роль 
Николая Порфирьевича трудно переоценить. И не 
случайно те восемнадцать лет, что стоял он у корми-
ла сначала Томской, а потом и Западно-Сибирской 
железной дороги, работники магистрали назвали 
«эпохой Никольского».

Знаменательно, что и в Указе о награждении до-
роги было сказано, что высший орден страны вруча-
ется магистрали не только за «достигнутые успехи», 
но и «внедрение в производство передовых методов 
труда». 

Примеров передового опыта и ценных начина-
ний, имевших место в период руководства Н.П. Ни- 
кольского Западно-Сибирской железной дорогой 
можно приводить очень много. Ни один год и даже 
месяц на магистрали не обходился без чего-то но-
вого, предложенного работниками дороги. И за 
каждым таким начинанием явно или неявно стоял  
Н.П. Никольский. Как вспоминает бывший главный 

инженер Западно-Сибирской железной дороги, а 
ныне председатель дорожного совета ветеранов 
П.Ф. Мысик, Николай Порфирьевич «умел на лету 
оценить здравую идею. Всякая бюрократическая 
канитель, связанная с внедрением новинок, была 
исключена. Он многое держал на личном контроле: 
от технической проработки проекта до его прак-
тического воплощения».

Немало новшеств, благодаря Н.П. Никольскому, 
было внедрено также в организацию перевозки и 
обслуживания пассажиров. Так, по его инициативе 
появились на дороге фирменные поезда «Сибиряк», 
«Томич», «Алтай», «Иртыш» и другие, отличавши-
еся скоростью, четким соблюдением графика, без-
опасностью, повышенным комфортом. 

Н.П. Никольский олицетворял собой образ «ру-
ководителя нового типа» – широко образованного, 
прогрессивно мыслящего, умеющего смотреть и в ко-
рень, и в далекую перспективу, «воевать не числом, 
а умением». Последнее подтверждает такой факт: 
если в 1955 г. на одной только Томской дороге было 
1 280 работников административно-управленческого 
аппарата, то через десять лет их число (несмотря на 
объединение двух дорог) сократилось на 530. 

Подготовке, воспитанию и развитию кадров  
Н.П. Никольский уделял особое внимание. Доста-
точно сказать, что только за десятилетие с 1961 по 
1971 гг. без отрыва от производства на магистрали 
было подготовлено 900 инженеров и более 5000 тех-
ников, благодаря чему общее количество тех и дру-
гих увеличилось почти вдвое. А более 120 тыс. чело-
век за тот же период повысили свою квалификацию 
или получили новую профессию на различных кур-
сах. Все это становилось прочной базой для профес-
сионального роста, позволяло осваивать новую тех-
нику и технологию, осваивать новые методы труда.

Многое делая для развития производства,  
Н.П. Никольский никогда не забывал и о социально-
бытовой сфере. Достаточно вспомнить, что только 
жилья при Н.П. Никольском было построено свыше 
1 200 тыс. кв. м. А еще – более 70 детских учреж-
дений, столько же столовых, почти 200 магазинов 
девять больниц, четыре поликлиники. Строились 
физкультурно-спортивные сооружения (именно при 
нем начала создаваться база для биатлона, став-
шая сегодня одним из лучших в мире биатлонных 
комплексов), загородные базы отдыха и пионерские 
лагеря, лечебно-оздоровительные профилактории, 
клубы… По инициативе Н.П. Никольского, к приме-
ру, началось строительство Дворца культуры желез-
нодорожников в Новосибирске.

Наряду с руководством крупнейшей в стране же-
лезной дорогой Н.П. Никольский вел большую госу-
дарственную и общественную работу: он избирал-
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ся депутатом Верховных Советов СССР и РСФСР, 
делегатом нескольких съездов КПСС, неоднократно 
был депутатом Новосибирского областного Совета 
депутатов трудящихся.

На себя при такой тяжкой ноше на плечах и сверх-
жестком ритме жизни времени почти не оставалось. 
Приходилось жертвовать многим, отказываться от 
многих житейских благ. Выручала огромная воля, 
умение организовывать свой труд и досуг. 

Николай Порфирьевич, впрочем, не был этакой 
ходячей добродетелью. Имелись и у него свои чисто 
человеческие слабости. Мог вспылить, погорячиться, 
«завестись», как говорили сослуживцы. Мог строго 
наказать недисциплинированного или нерадивого 
работника. Больше всего не терпел лжи, попыток 
свалить свою вину на другого, спрятаться за чужую 
спину. Но и наказывал без злобы, оскорблений, без 
мстительного камня за пазухой. Умел делать это 
так, что наказанный не держал на него обиды.

В редкие минуты отдыха Николай 
Порфирьевич спешил к семье: к жене 
Нине Константиновне, дочерям Вике и 
Нине, к внукам, которых безмерно лю-
бил. 

Всего полной мерой было отпуще-
но Н.П. Никольскому. Кроме здоровья. 
62 года успел прожить он, из которых 
45 было отдано железнодорожному 
транспорту. 

1 июля 1973 г. Николая Порфирье-
вича не стало. Проститься с покойным 
пришли и приехали тысячи людей. 
Траурный кортеж растянулся по Крас-
ному проспекту Новосибирска на не-
сколько километров…

«Осиротев» со смертью Николая 
Порфирьевича Никольского, Запад-
но-Сибирская железная дорога, тем 
не менее, не сбилась с дыхания. От-
лаженный ее механизм продолжал 
работать четко и ритмично. И в этом 
не было ничего удивительного. Во-
первых, уходя из жизни, Н.П. Николь-
ский оставил после себя весь слож-
нейший комплекс магистрали в от-
личном состоянии. А во-вторых, умея 
смотреть в будущее, за пределы сво-
его жизненного горизонта, Николай 
Порфирьевич исподволь многие годы 
пестовал преемника, по опыту зная, 
как важно, чтобы им не был человек 
со стороны. Таким, достойным своего 
учителя, преемником стал прорабо-
тавший много лет в разных должно-

стях и на разных участках Западно-Сибирской маги-
страли Иван Ефимович Трубников.

Кроме него, Н.П. Никольский воспитал целую 
плеяду руководителей разного ранга: заместителей 
начальника дороги А.А. Шепелева, В.Б. Николаева 
(будущего ее начальника), П.Т. Семешко, Н.А. Аку-
линина, начальников служб В.Г. Замуру, П.В. Са-
марского, А.А. Иноземцева, начальников отделений 
дороги Д.А. Булгакова, Г.С. Колчека, Н.А. Кузнецова 
и др. А ряд специалистов, работавших в свое вре-
мя под крылом Николая Порфирьевича, стали впо-
следствии видными деятелями отрасли и МПС. Та-
кие, например, как В. Скворцов – бывший начальник 
Свердловской железной дороги, или А.Н. Бевзенко 
– первый заместитель министра путей сообщения. 

Эпоха Никольского завершилась, но напряженная 
жизнь Западно-Сибирской железной дороги, которой 
Николай Порфирьевич отдал всего себя, продолжи-
лась, унося в будущее немеркнущую память о нем.

Выдвижение Н.П. Никольского кандидатом в депутаты  
ВС РСФСР, «Железнодорожник Кузбасса», № 21, 1959 г.
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 в 1954 г.  была построена вет-
ка Куломзино-I – Куломзино-II. Связанные 
станции получили общее имя и порядковую 
нумерацию. Строительство ветки позволило 
организовать развитую сеть подъездных пу-
тей к железной дороге от предприятий, баз 
и хранилищ, расположенных в Кировском 
районе Омска. 

В 1961 г. станция Куломзино-II вошла 
в состав Среднесибирского хода, построено 
новое станционное здание – типовое для 
этой линии.

С 1 августа 1963 г. станции Куломзино-I, 
II были переименованы на основании При-
каза министра путей сообщения № 746 Ц 
в Карбышево-I и Карбышево-II. Станциям 
присвоено имя советского военного инжене-
ра, генерал-лейтенанта инженерных войск, 
профессора, доктора военных наук, Героя 
Советского Союза Дмитрия Михайловича 
Карбышева.
 в 1955 г.  на основании Прика-
за МПС № 2226 от 20 мая 1955 г. был создан 
Входнинский энергоучасток. Он обслуживал 
главный ход Транссибирской магистрали на 
участке Исилькуль – Входная (Приветная).

Первым начальником энергоучастка в 
1955–1957 гг. работал Виктор Иванович 
Тептиков.

В 1955 г. также были закончены монтаж-
ные работы на участке Омск – Исилькуль. 
На основании Приказа МПС от 20 мая 
1955 г. № 2226 для обслуживания устройств 
электроснабжения на участке Куломзино – 
Исилькуль был организован участок элек-
троснабжения станции Исилькуль протя-
женностью 135 км.

 15 июля 1955 г.  завершилась элек-
трификация участка Омск – Татарская. 
 с августа 1955 г.  по май 1961 г. на-
чальником Томской железной дороги рабо-
тал Николай Порфирьевич Никольский.
 12 сентября 1955 г.  начальником Ново-
сибирского отделения назначен Николай 
Ефимович Трубников.
 в сентябре 1955 г.  машинист депо Мо-
сковка Б. Елисеев провел первый поезд с 
электровозом ВЛ22М № 1270 от Омска до 
Татарской. Таким образом, в 1955 г. дорога 
от Омска до Новосибирска была полностью 
электрифицирована на постоянном токе  
3,3 кВ. Причем на электрической тяге шли 
теперь не только пассажирские и грузовые 
поезда, но и пригородные. 
 с 1955 по 1958 гг.  шла реконструкция 
Омского железнодорожного вокзала. 

В результате второй реконструкции пло-
щадь здания вокзала увеличилась в шесть 
раз и составила 6465 кв. м, вокзал стал двух-
этажным. Также были реконструированы 
пассажирские платформы и привокзальная 
площадь.

Проект нового вокзала был выполнен в 
традициях сталинского классицизма с ко-
лоннами, интерьерами с богатой лепниной, 
характерными для тех лет, но эти элемен-
ты в процессе строительства стали жертвой 
борьбы с излишествами. 

Основные помещения и их расположение 
принципиально не поменялись, сохранились 
все удобства для пассажиров, но залы стали 
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просторнее, удобнее, светлее. Увеличение 
площадей произошло за счет выдвижения 
фасада в сторону привокзальной площади и 
строительства второго этажа. Капитальная 
лицевая стена старого вокзала оказалась 
внутри и вошла в состав внутренней пере-
городки между помещениями. Со временем 
в кассовых залах и залах ожидания появ-
лялись новые устройства – автоматические 
камеры хранения и автоматы для размена 
монет, справочные автоматы и табло. В цо-
кольном помещении заработали кассы при-
городного сообщения. Над широким мрамор-
ным крыльцом с колоннами, обращенным 
к привокзальной площади, располагались 
герб РСФСР и большие часы. Реконструк-
цию полностью закончили в 1958 г. 

Позднее здесь же появилось информаци-
онное табло. В 1960 г. на железнодорожном 
вокзале были построены первые в Омске 
подземные переходы – из вокзала к поса-
дочным платформам между путями. С тече-
нием времени фасад здания менял окраску 
и отделку, но можно смело говорить, что с 
конца 1950-х годов «парадный вход» в Омск 
приобрел действительно парадный вид.

 16 апреля 1956 г.  на участке Исиль-
куль – Омск поезда были переведены на 
электрическую тягу. На участке Куломзино 
– Исилькуль прошел первый поезд с элек-
тровозом.
 22 августа 1956 г.  на станцию Карасук-I 
прибыл первый эшелон с хлебом по участ-
ку Целина (ныне – станция Хабары) – Ка-
расук, где было открыто временное движе-
ние. Вел состав машинист Семен Павлович 
Ялин. Первый эшелон, доставивший 1400 т 
алтайского хлеба, был отправлен в Новго-
род.

По 115-километровому участку Хабары – 
Карасук за 6 месяцев 1956 г. было перевезе-
но 175 тыс. т зерна.

 в 1955–1956 гг.  на Славгородском от-
делении построены разъезды Горькоозер-
ный, Журавлиный, Редкий, Батурин, Озер-
ное Приволье, Новосовхозный, Карачилик 
и Мирман. Произведено удлинение путей 
на существующих станциях и разъездах.
 1956 год  стал последним го-
дом поступления паровозов на магистрали, 
строительство которых на отечественных 
заводах продолжалось 110 лет.

Именно в 1956 г. состоялся исторический 
ХХ съезд КПСС, на котором электрифика-
ция железных дорог была признана перво-
очередной и приоритетной задачей транс-
портников. В феврале 1956 г. ЦК КПСС и 
Совет Министров СССР приняли Постанов-
ление «О генеральном плане электрифи-
кации железных дорог на период с 1956 по 
1970 гг.», в соответствии с которым предпо-
лагалось перевести на электрическую тягу 
около 40 тыс. км железных дорог.

Омск, 1955 г.
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 в 1956 г.  введено в эксплуата-
цию вагонное депо на станции Московка, 
резко улучшившее обслуживание подвиж-
ного состава на самом грузонапряженном 
участке главного хода Транссиба.

В вагонном депо Московка

В соответствии с приказом о специали-
зации вагонное депо Московка занималось 
ремонтом четырехосных цистерн. С ростом 
производства Омского нефтеперерабаты-
вающего комбината рос объем налива ци-
стерн, и соответственно рос объем работ в 
депо. Благодаря разработке и внедрению 
деповчанами передовых организационно-
технических решений удалось наладить 
в депо ритмичную и качественную работу, 
усовершенствовать ряд технологических 
процессов. 
 в 1956 г.  машинисты депо Бе-
лово начали применять рекуперативное 
торможение на двухпутном участке с гор-
ным профилем пути.

Первые машинисты – энтузиасты рекуперативного 
торможения на электровозах ВЛ22М в электродепо 

Белово

Электровоз ВЛ22

 в сентябре 1956 г.  начаты работы по 
электрификации главного хода дороги на 
участке Новосибирск – Болотная, в октябре 
– на участке Болотная – Тайга.

Для оперативного руководства движени-
ем поездов на участке Новосибирск – Чу-
лымская введен в действие диспетчерский 
контроль движения поездов.

 1 октября 1956 г.  от Беловского отде-
ления в Барнаульское принята станция За-
ринская.

 к концу 1956 г.  закончена электри-
фикация главного хода Омской железной 
дороги и Омского узла. Появилась возмож-
ность вождения составов на всех направ-
лениях Омской железной дороги одним 
типом электровозов. Парк электропоез- 
дов приписали к локомотивному депо Мо-
сковка.

В течение шести лет на Омской железной 
дороге было электрифицировано 778 кило-
метров эксплуатационной линии, в том чис-
ле 690 км двухпутных участков. Общая раз-
вернутая длина контактной сети составила 

Диспетчер Ю.В. Павлич
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2180 км. Построена электростанция мощно-
стью в 75 тыс. кВт и 33 тяговых подстанции.
 27 ноября 1956 г.  электрифицирован 
участок Называевская – Омск. 

 в 1956 г.  организована Казах-
ская железная дорога. Участок Алейская 
– Локоть (искл.) бывшей Туркестано-Си-
бирской дороги передан Томской дороге и 
включен в состав Барнаульского отделения.

 с сентября 1957 г.  по май 1960 г. на-
чальник Омской железной дороги – Борис 
Константинович Саламбеков. 
 в сентябре 1957 г.  начато строитель-
ство нового вокзала на станции Барнаул.

 в 1957 г.  на станции Кондома 
открыто и пущено в эксплуатацию локомо-
тивное оборотное депо.

Схема Омской железной дороги 
с указанием электрифицирован-

ных участков дороги

Строительство вокзала на станции Барнаул
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салаМБеков  
Борис константинович

начальник омской железной дороги   
с августа 1957 г. по апрель 1960 г.

Жизненный путь Бориса 
Константиновича начался в 
Тифлисе. Здесь он родился 
25 декабря 1907 г. в армян-
ской семье. Его отец, Констан-
тин Антонович, служил счето-
водом, а позже бухгалтером 
в администрации грузинской 
столицы. Мать ушла из жиз-
ни, когда мальчику было всего 
полтора года. Отец женился 
во второй раз, и они с маче-
хой воспитывали пятерых сыновей. Семья ютилась в 
небольшом домике на Вагонной улице. 

Прожить было нелегко, и еще не окончившему 
школу Борису пришлось устраиваться на работу.  
В 16 лет он стал рассыльным в финансовой инспек-
ции Наркомфина Грузии, а через год – счетоводом 
Единого рабочего кооператива и поступил в вечер-
ний Промышленно-экономический техникум, кото-
рый, совмещая учебу с работой, окончил в 1926 г.

Борису хотелось учиться дальше, его привлека-
ла железная дорога, но в те времена для служащего 
это было почти невозможно. Дорога в вузы была от-
крыта, прежде всего, пролетариату. И Борис устраи-
вается практикантом в паровозное депо Тифлис За-
кавказской железной дороги. Здесь же через неко-
торое время получает права помощника машиниста 
паровоза. После четырех лет работы в депо Борис 
смог, наконец, осуществить свою мечту и в 1930 г. 
поступил в Ленинградский институт инженеров же-
лезнодорожного транспорта имени Я.Э. Рудзутака 
на механический факультет.

В июле 1935 г., успешно завершив обучение, 
Б.К. Саламбеков получил диплом инженера-меха-
ника паровозного хозяйства, а с ним и направление 
в депо Ленинград-Пассажирский-Московский Ок-
тябрьской железной дороги. 

Начал он здесь с должности инженера техниче-
ского бюро и быстро проявился как человек ответ-
ственный, дисциплинированный, требовательный к 
себе и другим. Через год, успев поработать масте-
ром, молодой инженер стал заместителем началь-
ника депо. И сразу же развернул борьбу за культуру 
производства, за порядок во всем, начиная с тради-
ционных для паровозных депо грязи и луж мазута 
под ногами. Проявилась в нем и новаторская жилка. 
В конце 1937 г. Б.К. Саламбекова назначают началь-
ником депо Ленинград-Пассажирский-Московский.

Возглавив его, Борис Константинович осуще-
ствил ряд мероприятий по улучшению ремонта па-
ровозов. Работа привлекла внимание инженерно-
технической общественности. Приказом НКПС от 9 
октября 1938 г., за «образцовую организацию подъ-
емочного ремонта паровозов, введение в этой об-
ласти нового метода ремонта, сокращающего 
простои паровозов на подъемке вдвое ниже нормы, 
за хорошее руководство стахановским движени-
ем» Б.К. Саламбеков был награжден значком «По-
четному железнодорожнику». А новая организация 
ремонта паровоза стала внедряться и в других депо 
сети железных дорог страны.

В мае 1939 г. Борис Константинович был назна-
чен заместителем начальника Октябрьской желез-
ной дороги. И в том же году за большие достиже-
ния в работе, разработку и эффективное внедрение 
нового метода ремонта паровозов Б.К. Саламбеков 
получил высшую правительственную награду – ор-
ден Ленина.

В общем, жизнь Бориса Константиновича скла-
дывалась благополучно, но началась Великая  
Отечественная война…

С самого начала войны Октябрьская дорога ста-
ла прифронтовой. Уже 2 июля 1941 г. на нее были 
сброшены первые бомбы. В первые два месяца бо-
евых действий дорога и, в частности, Ленинградский 
железнодорожный узел, выполняли огромный объ-
ем работы: срочные оперативные воинские перевоз-
ки, эвакуацию имущества, оборудования и людей из 
Прибалтики и Ленинградской области и Ленинграда. 

В начале августа, когда бомбардировки стали 
особенно интенсивными, руководить всей магистра-
лью из Ленинграда стало невозможно. И тогда было 
решено создать Южную группу управления Октябрь-
ской железной дорогой с центром в г. Бологое. До 
февраля 1942 г. ею руководил Б.К. Саламбеков. Он 
и его сотрудники очень много сделали для обеспе-
чения деятельности этого важного железнодорожно-
го узла. Работать приходилось под беспрерывными 
бомбежками и артиллерийскими обстрелами. 

30 августа 1941 г. враг вышел к Неве и перерезал 
железнодорожную связь Ленинграда со страной. А 
8 сентября был взят Шлиссельбург (Петрокрепость). 
Началась знаменитая Ленинградская блокада.

Огромный Ленинградский железнодорожный 
узел оказался практически полностью изолирован-
ным от сети железных дорог Советского Союза. 
Лишь Бологовское отделение оставалось связан-
ным с Калининской и Ярославской железными доро-
гами. Оно и обеспечивало воинские перевозки для 
Калининского, Западного, Ленинградского и Волхов-
ского фронтов. Несмотря на неоднократные попытки 
гитлеровцев, Бологовский узел так и не был занят 
противником. 
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Зимой 1941/1942 гг. начала действовать Ладож-
ская автомобильная трасса, проложенная по льду 
озера, – знаменитая «Дорога жизни». День и ночь по 
ней в сторону Ленинграда шли тяжелогруженые ма-
шины. На восточном берегу Ладожского озера росли 
штабеля из боеприпасов и продовольствия, сырья 
для предприятий. 

Именно в это время, в феврале 1942-го, началь-
ником Октябрьской дороги был назначен Б.К. Са-
ламбеков. Ему предстояло в исключительно трудных 
условиях организовать поставки продовольствия, 
топлива, военных грузов в Ленинград и к передовой 
линии фронта. 

К середине января 1943 г. была прорвана блока-
да в районе города Шлиссельбурга на южном побе-
режье Ладожского озера. Вдоль берега образовался 
коридор шириной 8–11 км, по которому была восста-
новлена сухопутная связь Ленинграда со страной. 
Сразу после прорыва блокады ГКО принял поста-
новление «О строительстве новой железнодорож-
ной линии Жихарево – Шлиссельбург Октябрьской 
железной дороги». На сооружение 33-километровой 
трассы отводилось всего 20 дней. 

Линия проходила в пяти-шести километрах от 
противника, и строителям не давал покоя артилле-
рийский и минометный огонь. Гибли люди, разруша-
лось уже построенное. Но, несмотря ни на что, «До-
рога Победы» (так ее называли ленинградцы) была 
построена, и 7 февраля 1943 г. жители «северной 
столицы» встречали на Финляндском вокзале пер-
вый поезд с Большой земли. 

Гитлеровцы не раз пытались разрушить «До-
рогу Победы» и задержать движение. Ее бомбила 
фашистская авиация, охотившаяся буквально за 
каждым поездом, она простреливалась немецкой 
артиллерией. Это заставляло днем прекращать дви-
жение, а ночью удавалось пропускать не более пя-
ти-шести поездов.

И тогда Б.К. Саламбеков ввел на самом опасном 
участке «Дороги Победы» новый, поточный (его еще 
называют «пакетный») метод продвижения поездов. 
Поезда шли без сигнальных огней гуськом на рас-
стоянии всего нескольких сот метров друг от друга. 
Одну ночь – в Ленинград, другую – из него. За корот-
кую предвесеннюю ночь в одну сторону проходило 
до 35 поездов. Б.К. Саламбеков следил за продви-
жением каждого состава. Часто его видели здесь же, 
на линии, где он руководил восстановлением разру-
шенных вражескими снарядами и бомбами мостов, 
и иной раз лично, под огнем командовал продвиже-
нием поездов.

Героический труд тысяч железнодорожников и 
восстановителей Октябрьской магистрали был от-
мечен медалями «За оборону Ленинграда». А ее 
начальник  Б.К. Саламбеков за «исключительные 

заслуги перед государством в деле обеспечения 
перевозок для фронта и народного хозяйства и вы-
дающихся достижений в восстановлении железно-
дорожного хозяйства в трудных условиях военного 
времени» был удостоен Президиумом Верховного 
Совета СССР 5 ноября 1943 г. звания Героя Социа-
листического Труда.

В середине января 1944 г. наши войска полно-
стью освободили Ленинград от блокады. Неоцени-
мый вклад в эту победу внесли работники Октябрь-
ской магистрали, которые обеспечили наступавшие 
войска всем необходимым. 

29 января 1944 г. Совинформбюро сообщило, что 
Октябрьская железная дорога полностью освобож-
дена от фашистских захватчиков. Б.К. Саламбеков, 
и руководители служб приступили к возрождению 
магистрали. И менее чем через месяц, 23 февра-
ля 1944 г., из Ленинграда в сторону Москвы прошел 
первый грузовой поезд. А уже 20 марта экспресс 
«Красная стрела» отправился в свой первый после 
блокады рейс в столицу, а навстречу ему из Москвы 
– другой состав, и 21 марта 1944 г. оба поезда од-
новременно остановились у платформ вокзалов в 
Ленинграде и Москве. После трехлетнего перерыва 
«Красная стрела» стала регулярно совершать рей-
сы между двумя столицами.

Заслуги Бориса Константиновича в военные 
годы, кроме звания Героя Социалистического Труда, 
были отмечены орденами Трудового Красного Зна-
мени, Отечественной войны I степени, медалями 
«За оборону Ленинграда» и «За доблестный труд в 
Великой Отечественной войне 1941 – 1945 гг.»

1946 г. стал для Б.К. Саламбекова годом тяжелых 
расставаний. Сначала с женой Магдалиной, которая 
еще в 1942-м, в блокадном Ленинграде заболела  
туберкулезом легких и вот ушла из жизни. А в июне 
1946 г. пришла пора расставаться и с Октябрьской 
магистралью, которой отдал он шестнадцать лет 
своей жизни… 

Его назначают начальником только что созданно-
го Северо-Западного округа, куда вошли девять же-
лезных дорог, в том числе и Октябрьская, и членом 
Коллегии МПС. А незадолго до этого Б.К. Саламбе-
ков был избран депутатом Верховного Совета СССР 
по Выборгскому округу.

Борис Константинович целиком отдался новой 
работе. За год с небольшим он успел прекрасно 
зарекомендовать себя, показать, как говорилось в 
официальной характеристике, «знающим и всесто-
ронне развитым командиром транспорта». И когда в 
ноябре 1947 г. потребовалось укрепить руководство 
Приволжского округа железных дорог, Б.К. Саламбе-
кова назначили его начальником.

Во время пребывания Б.К. Саламбекова на этом 
посту на дорогах Приволжского округа была прове-
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дена значительная работа по техническому осна-
щению и укреплению хозяйства. Строились мосты, 
жилье, развивались важнейшие нефтеналивные 
станции. Значительно возрос объем погрузочных ра-
бот. Дела шли достаточно успешно, и 25 мая 1949 г. 
Постановлением Совета Министров СССР Борису 
Константиновичу было присвоено звание генерал 
директора тяги I ранга. Его избирают членом Куй-
бышевского обкома ВКП(б) и депутатом областного 
Совета. 

К несчастью, когда в 1949 г. возникло так называ-
емое «Ленинградское дело», в круг причастных по-
пал и Б.К. Саламбеков. В числе главных фигурантов 
этого дела были А.А. Кузнецов и М.И. Родионов, с 
которыми Борис Константинович, работая на Ок-
тябрьской дороге, имел деловые служебные контак-
ты. Потому тоже подвергся опале.

В июле 1950 г. решением Комитета партийно-
го контроля «за ряд грубых хозяйственных оши-
бок, допущенных в период работы в Ленинграде»,  
Б.К. Саламбеков был переведен из членов КПСС в 
кандидаты. Одновременно его освободили от долж-
ности начальника Приволжского округа железных 
дорог и назначили главным инженером Фаянсовско-
го отделения Московско-Киевской железной дороги. 

В этот трудный период его жизни Бориса Констан-
тиновича поддержали первый секретарь Куйбышев-
ского обкома партии А.М. Пузанов и министр путей 
сообщения Б.П. Бещев. И в январе 1952 г. его вновь 
приняли в члены КПСС «с восстановлением партий-
ного стажа». Правда, оставив в прежней должности.

Три с половиной года, до февраля 1954-го,  
Б.К. Саламбеков добросовестно трудился главным 
инженером Фаянсовского отделения. Его высокое 
звание и прошлые заслуги не создавали барьера 
между ним и коллективом. Он оставался самим со-
бой: скромным, трудолюбивым, дисциплинирован-
ным, требовательным к себе и подчиненным, ко-
торым охотно передавал свои знания и огромный 
опыт, добиваясь улучшения работы отделения.

Все это создавало Борису Константиновичу 
большой авторитет и уважение. И не случайно в ха-
рактеристике на него руководители Фаянсовского 
отделения в начале 1954 г. приходили к выводу, что 
он «заслуживает выдвижения на руководящую ра-
боту с большим объемом работы».

И подходящий для генерал-директора I ранга 
«объем работы» вскоре нашелся. 9 февраля 1954 г. 
Б.К. Саламбекова назначили первым заместителем 
начальника Омской железной дороги.

В это время на Омской дороге шла реконструк-
ция пути, который переводился на щебеночное ос-
нование. Летом реконструкцию вели на участке Омск 
– Татарская, и остро встала проблема «окон» для 
проведения путевых работ, потому что начались мас-

совые перевозки для освоения целинных и залежных 
земель. Стали искать иные способы организации 
движения поездов при проведении путевых работ.

Б.К. Саламбеков по опыту эксплуатации «Дороги 
Победы» помнил, как устраивали обходы барьерных 
участков и открывали временное движение по ним 
до окончания восстановления пути. Так и поступи-
ли. В начале сентября 1954 г. начали сооружение 
первого обхода. Земляное полотно легко возводи-
ли бульдозеры, путь на обходе укладывали путеу-
кладчиком и балластировали местным грунтом или 
шлаком. После окончания работ на одном перегоне, 
путь обхода перекладывали на следующий. 

Такой метод дал значительный экономический 
эффект. Только в 1954 г. на Омской дороге с помо-
щью обходов реконструировали более 30 км пути 
без перерыва в движении поездов и сэкономили бо-
лее 15 млн рублей.

Метод привлек внимание специалистов. На Ом-
скую дорогу зачастили делегации с других магистра-
лей за опытом, ученые. По словам одного из них, его 
удивили четкая организация и строгое соблюдение 
технологии работ, широкая их механизация, а вме-
сте с тем – широкая эрудиция Б.К. Саламбекова в 
вопросах реконструкции таким методом.

11 сентября 1957 г. Б.К. Саламбеков был назна-
чен начальником Омской железной дороги. Это со-
впало с внедрением на магистрали новых видов тяги 
– тепловозной и электрической. Началось техниче-
ское перевооружение транспорта. Для его осущест-
вления требовалась большая работа по освоению 
новой техники и подготовке кадров всех уровней. 

Буквально за год с паровозной на электровоз-
ную и тепловозную специальность было переква-
лифицировано 1500 человек. А всего на различных 
курсах без отрыва от производства прошли соответ-
ствующую подготовку более 5500 работников дороги 
различных массовых профессий. 

Борис Константинович и сам в 1956 г. стал сту-
дентом-заочником Всесоюзного заочного института 
инженеров железнодорожного транспорта по спе-
циальности «электрификация железнодорожного 
транспорта», а в 1959-м, защитив с отличием ди-
плом, получил квалификацию инженера-электроме-
ханика.

Техническая реконструкция Омской железной 
дороги, оснащение ее мощными электровозами и 
тепловозами, устройствами автоматики и телеме-
ханики, другими видами новой техники позволили 
значительно увеличить ее пропускную и провоз-
ную способность, снизить себестоимость перево- 
зок, поднять производительность труда. К 1959 г. 
на дороге уже около 70% перевозок выполнялось 
электровозами, 25% – тепловозами и лишь 10% – 
паровозами.
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С переходом на электротягу была организо-
вана кольцевая езда без захода электровозов 
в основные депо, а для повышения эффектив-
ности работы электровозов решили перейти 
на обслуживание их сменными бригадами и 
значительно удлинить тяговые плечи. С января 
1958 г. новая система начала внедряться на до-
роге. Она была одобрена Министерством путей 
сообщения. А уже 1 апреля с учетом нарабо-
танного опыта весь электровозный парк маги-
страли перевели на обслуживание сменными 
локомотивными бригадами.

Значительные перемены произошли и в ор-
ганизации ремонта локомотивов. Увеличились 
их межремонтные пробеги. Значительную эко-
номию локомотивному хозяйству давала механиза-
ция и автоматизация производственных процессов 
на ремонте электровозов и тепловозов, снижение 
расхода электроэнергии и топлива.

К 1959 г. Омская магистраль вышла в число пе-
редовых на сети железных дорог страны. Она была 
награждена Дипломом первой степени Выставки до-
стижений народного хозяйства СССР, а ее началь-
ник – Большой золотой медалью ВДНХ. Плодотвор-
ный труд  Б.К. Саламбекова на Омской железной до-
роге был отмечен еще одной наградой – на его гру-
ди засверкал третий орден Ленина. В том же 1959 г.  
Б.К. Саламбекова – члена Омского обкома партии, 
депутата областного Совета – избрали делегатом 
XXI съезда КПСС.

Но Бориса Константиновича Саламбекова ждала 
уже новая сибирская магистраль. В мае 1960 г. его 
назначают начальником Красноярской железной до-
роги.

В канун 1961 г. транспортные строители и элек-
трификаторы завершили перевод Красноярской же-
лезной дороги на электрическую тягу переменного 
тока. Коллектив дороги, руководимый Б.К. Салам-
бековым, выступил инициатором соревнования за 
устойчивую работу стальных магистралей Сибири в 
зимних условиях и досрочно, 21 декабря, завершил 
выполнение плана перевозок 1960 г. 

А в мае 1961 г. по постановлению Совета Ми-
нистров СССР было проведено укрупнение ряда 
стальных магистралей страны. Красноярскую и 
Восточно-Сибирскую объединили в одну Восточно-
Сибирскую железную дорогу. Она стала одной из 
самых крупных в стране. Ее главный двухпутный 
ход протяженностью около 2100 км проходил с за-
пада на восток от Мариинска до Петровского Заво-
да, а общая длина объединенной дороги составила 
около 4 000 км.

В 1962 г. Восточно-Сибирская магистраль боро-
лась за превращение ее в образцовую. Это поло-
жительно сказалось на всей деятельности дороги. 

Перевыполнялся план погрузки, ускорился оборот 
вагонов, выше стала участковая скорость поездов, 
повысилась безопасность движения. 

В августе 1961 г. и в мае 1962-го проводились 
совещания делегаций железных дорог Советского 
Союза, Китая и Монголии по вопросам железнодо-
рожных перевозок между тремя странами. По пору-
чению Министерства путей сообщения нашу деле-
гацию на них возглавлял Б.К. Саламбеков. Он же от 
имени МПС подписывал принимаемые документы.

В мае 1964 г. Б.К. Саламбеков расстался с Вос-
точно-Сибирской дорогой. Его назначили начальни-
ком Главного управления вагонного хозяйства МПС.

На этом посту Б.К. Саламбеков много сделал 
для повышения эффективности использования под-
вижного состава, совершенствования организации 
работы, ремонта и содержания вагонов. Его заслуги 
были отмечены двумя золотыми медалями ВДНХ и 
орденом «Знак Почета».

В августе 1968 г. Б.К. Саламбеков по состоянию 
здоровья оставил работу в МПС и стал персональ-
ным пенсионером союзного значения.

В декабре 1977 г. Борис Константинович отме-
тил свое 70-летие. Но этот юбилей оказался для  
Б.К. Саламбекова последним. 1 июля 1978 г. Борис 
Константинович на своей даче в Рублево рано утром 
пошел прогуляться к речке. По дороге упал и боль-
ше не встал. Приехавшие врачи «скорой помощи» 
констатировали инфаркт. Пятый по счету…

Жизненный путь одного из выдающихся деяте-
лей отечественного железнодорожного транспор-
та, так много сделавшего для его развития и про-
цветания, завершился. Но осталась немеркнущая 
память о нем. Крупный специалист и руководитель  
отечественного железнодорожного транспорта, Ге-
рой Социалистического Труда, кавалер восемнад-
цати правительственных наград, трижды почетный 
железнодорожник, генерал-директор тяги I ранга 
Борис Константинович Саламбеков был поистине 
легендарной личностью.
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 15 сентября 1957 г.  линия Карасук – 
Камень-на-Оби протяженностью 228 км 
была построена, и здесь было открыто вре-
менное рабочее движение поездов, что по-
зволило строителям новой трассы и желез-
нодорожникам Славгородского отделения 
дороги вывезти из тяготеющих к новой ли-
нии совхозов и колхозов десятки тысяч тонн 
зерна урожая, выращенного на поднятой 
целине. 

Первый поезд по новой линии провел 
один из лучших машинистов новостройки 
Михаил Ефимович Бухштейн.

Первый эшелон с пшеницей в город Ленинград, 
1957 г.

 29 октября 1957 г.  электрифицирован 
участок Промышленная – Белово.
 в 1958 г.  введено в эксплуата-
цию вагонное депо Болотное, специализи-
рованное для ремонта цистерн.
 в 1958 г.  ликвидировано Ин-
ское отделение.

 в 1958 г.  на станции Кондома 
введена механическая централизация стре-
лок и сигналов.
 1958 г.  В локомотивных 

депо дороги тон в ра-
боте задавала моло-
дежь, комсомольская 
организация. С вво-
дом тепловозной тяги 
и электровозов на до-
роге начали созда-
ваться комсомольско-
молодежные колонны 
машинистов тепло-
воза и электровоза. 

Руководитель комсомольско- молодежной 
колонны тепловозников Б.Е. Плаксиенко 
(депо Алтайская)

 28 апреля 1958 г.  закончены работы по 
электрификации участков Новосибирск – 
Болотное и Инская – Сокур.
 10 июня  1958 г.  был подписан при-
каз об организации на станции Тайга участ-
ка энергоснабжения. 

Электрификация участка Болотная 
– Тайга – Мариинск потребовала специ-
алистов, способных обеспечить эксплуата-
ционное обслуживание энергоснабжения 
электровозной тяги. В октябре этого же 
года коллективом включены в работу тя-
говые подстанции Тайга, Тутальская, и на 
участке от Болотной до Тайги прошел пер-

Ревизия контактной подвески с дрезины ДМ
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вый электровоз с грузовым поездом. В сле-
дующем, 1959 г. совместно с работниками 
строительно-монтажных поездов коллектив 
участвует в монтаже и наладке оборудова-
ния тяговых подстанций и контактной сети 
на участке Тайга – Мариинск. 30 сентября в 
контактную сеть было подано напряжение, 
и от Тайги до Мариинска также прошел 
первый электровоз с грузовым поездом. 

За полвека Тайгинский энергоучасток 
превратился в современное предприятие – 
Тайгинскую дистанцию электроснабжения. 
На 2008 г. коллектив дистанции обслужи-
вал более 365 км электрифицированных 
участков, 33 станции. В состав дистанции 
входят 8 районов контактной сети, 3 района 
электроснабжения, 19 тяговых подстанций, 
ремонтно-ревизионные участки, энергоди-
спетчерская группа, лаборатория, мастер-
ские, базы по обслуживанию и ремонту тех-
нических средств электроснабжения и т. д. 
 в июне 1958 г.  Постановлением Со-
вета Министров СССР и Приказом МПС 
№ 44 от 30 июня 1958 г. в связи с образо-
ванием Казахской железной дороги Рубцов-
ское отделение перешло в ведение Томской 
железной дороги. Приказом начальника до-
роги № 431 Н от 20 августа 1958 г. введено в 
состав Барнаульского отделения.
 в сентябре 1958 г.  пошли поезда с элек-
тровозами от Новосибирска до Болотной.
 1 сентября 1958 г.  Барнаульским отде-
лением от Беловского отделения принят уча-
сток Заринская (искл.) – Тягун (вкл.). Уча-
сток пути от станции Тягун до Артышта-II 
был передан Беловскому отделению Томской 
железной дороги, и, в соответствии с этим, 
Смазневская дистанция пути и дистанция 
связи перешли к Беловскому отделению.
 в 1958 г.  введена в эксплуата-
цию двухпутная автоблокировка на участ-
ке Новокузнецк-Сортировочный – Проко-
пьевск.

 1 сентября 1958 г.  Кулундинскому от-
делению передан участок Штабка (вкл.) – 
Ребриха.

 в 1958 г.  коллективы элек-
тровозных депо Московка и Барабинск 
впервые в отечественной практике внедри-
ли новый метод эксплуатации электрово-
зов на длинных тяговых плечах. Эти депо 
стали обслуживать электровозы на так на-
зываемом «большом кольце» от Исильку-
ля до Чулымской (635 км) сменными (не-
прикрепленными) локомотивными брига- 
дами. 

В 1960 г. за разработку и освоение мето-
да вождения поездов на «большом кольце» 
инициаторы метода – диспетчеры А. Давы-
док, Ю. Каляпин и начальник Барабинского 
отделения дороги Ю. Медведев – были на-
граждены золотой и серебряной медалями и 
дипломом I степени ВДНХ СССР. В этом же 
году за высокие показатели в соцсоревнова-
нии в I и II кварталах депо Московка впервые 
было присуждено переходящее Красное зна-
мя МПС и ЦК профсоюзов. Опыт омичей был 
распространен по сети железных дорог СССР 
и стал основой эксплуатационной работы.

В июле 1961 г., после объединения дорог, 
«большое кольцо» было продлено от стан-
ций Исилькуль и Называевская до станции 
Инская.

Барабинцы на первой полосе газеты «Гудок» – 
диспетчер Ю. Каляпин и механик Г. Гапонов 
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 в ноябре 1958 г.  в депо Рубцовка с 
Луганского завода поступил первый тепло-
воз ТЭ3-1025.

Тепловоз ТЭ3

 28 ноября 1958 г.  на станцию Рубцовка 
прибыл первый грузовой поезд на тепловоз-
ной тяге. Его провели машинист А.П. Ма- 
лицкий и помощники машиниста В.С. Фе-
доренко и А.П. Соляника.

Машинисты депо Рубцовка у тепловоза

в 1958 г.  начальни-
ком Барнаульского 
отделения назначен 
Григорий Федорович 
Чеботарев.

Г.Ф. Чеботарев

 в 1958 г.  наряду с электриче-
ской тягой, успешно внедрялась и тепловоз-
ная тяга. Первым участком на тепловозной 

тяге стал участок Кулунда – Леньки – Ре-
бриха. Паровозное депо Леньки было ре-
конструировано в тепловозное. 

 3 января 1959 г.  электрифицирован 
участок Ленинск-Кузнецкий – Проектная.
 1 августа 1959 г.  за выдающиеся 
успехи, достигнутые в деле развития же-
лезнодорожного транспорта, Указом Пре-
зидиума Верховного Совета СССР звание 
Героя Социалистического Труда присвое-
но машинисту-инструктору Барнаульско-
го локомотивного депо Александру Спи-
ридоновичу Павлову, путевому обходчику 
Барнаульской дистанции пути З.З. Заги-
дулину, машинисту паровоза депо Купино  
А.Д. Парфенову, кузнецу депо Барабинск  
П.К.  Хайленко, поездному диспетчеру Но-
восибирского отделения П.С. Енину, же-
лезнодорожникам Омской железной дороги 
Ю.С. Лелекову, Н.Я. Жукову, Л.Я. Нали-
вайко. 

Юрий Сергеевич Лелеков в 1956 г. начал 
работу в должности мастера локомотивного 
депо Московка. Комсомолец Лелеков и его 
коллектив первыми на всей сибирской ма-
гистрали вступили в соревнование за зва-
ние бригады коммунистического труда. 

Леонид Яковлевич Наливайко – глав-
ный механик Омской путевой машинной 
станции № 22 – внес множество рационали-
заторских предложений по усовершенство-
ванию машин и добился высокой степени 
использования их мощностей. Его рацпред-
ложения позволили коллективу ПМС-22 
обеспечить самую высокую производитель-
ность путеразборочных и путеукладочных 

Паровозное депо Леньки
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поездов, в частности – укладки в пятичасо-
вое окно 2000 погонных метров железнодо-
рожного полотна – в 1,5 раза больше нормы.

Николай Яковлевич Жуков – маневро-
вый диспетчер, фронтовик, пришел рабо-
тать на транспорт через год после Побе-
ды, с начала 1950-х трудился на станции 
Московка сначала составителем поездов, 
потом – маневровым диспетчером, руково-
дителем смены. Предложенный им метод 
комплексного формирования маршрутов 
на сортировочной горке одновременно с 
роспуском позволил сократить простои ва-
гонов, повысить производительность труда 
составителей, снизить себестоимость фор-
мирования каждого состава. В 1955 г. имя  
Н.Я. Жукова занесено в Книгу почета Ом-

ского отделения, в 1956 г. он на дорожной 
Доске почета, в 1957 г. получает значок 
«Почетному железнодорожнику», в 1958 г. – 
орден Трудового Красного Знамени, и вот, 
в 1959 г. – золотую медаль «Серп и Молот» 
Героя Социалистического Труда.

Петра Семеновича Енина называли од-
ним из лучших поездных диспетчеров За-
падно-Сибирской железной дороги. Опыт  
работы П. Енина широко распространился 
по всей сети дорог.

Родился Петр Семенович в 1926 г. в селе 
Кочки Новосибирской области. С 1940 г. 
начал свой трудовой путь на на железно-
дорожном транспорте: списчиком вагонов, 
стрелочником, составителем поездов, по-
мощником дежурного по станции Чулым-

железнодорожники Западной сибири – Герои социалистического труда, 1959 г.

Ю.С. Лелеков  Л.Я. Наливайко Н.Я. Жуков

железнодорожники Западной сибири – Герои социалистического труда, 1959 г.

А.С. Павлов  П.К. Хайленко П.С. ЕнинЗ. Загидулин
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ская Томской железной дороги. В 1955 г., 
после окончания Томского железнодорож-
ного техникума, был переведен в аппарат 
Новосибирского отделения дороги, где про-
работал более 40 лет, до 1997 г.: поездным 
диспетчером, дежурным отдела движения, 
заместителем начальника отдела движения. 

За многолетний добросовестный труд в 
1959 г. П.С. Енин награжден медалью «Серп 
и Молот» Героя Социалистического Тру-
да, орденом Ленина, значком «Почетный 
железнодорожник», медалью «За доблест-
ный труд в Великой Отечественной вой- 
не 1941–1945 гг.», знаком «Почетный вете-
ран Западно-Сибирской железной дороги».

 8 августа 1959 г.  состоялось торже-
ственное открытие совмещенного железно-
дорожно-автодорожного моста через р. Обь 
в Барнауле. Строительство вел мостоотряд 
№ 403.

 30 сентября 1959 г.  электрифицирован 
участок Тайга – Мариинск.
 к октябрю 1959 г.  Транссибирская ма-
гистраль в пределах границ нынешней За-
падно-Сибирской железной дороги была 
полностью переведена на электрическую 
тягу.
 в ноябре 1959 г.  было открыто движе-
ние поездов на электротяге на участке Ку-

ломзино – Называевская протяженностью 
144 км. 

 28 ноября 1959 г.  состоялось торже-
ственное открытие нового здания вокзала 
на станции Барнаул.

 в ноябре 1959 г.   организован участок 
Междуреченск – Новокузнецк Кузбасского 
региона ЗСЖД. С вводом в постоянную экс-
плуатацию линии Новокузнецк – Абакан 
были образованы как хозяйственные едини-
цы станции Междуреченск, Томусинская, 
Кийзак, Мыски, Тальжино, Абагур-Лесной. 

Железнодорожная линия построена для 
вывоза каменного угля с юга Кузбасса и 
пропуска поездов из Новокузнецка на вос-
ток. Помимо пропуска транзитных поездов 
коллективы станций занимаются погрузкой 
и отправлением грузов. Станция Междуре-
ченск является одной из крупнейших по по-
грузке и отправлению угля на Кузбасском 
отделении дороги.

 в декабре 1959 г.  грузовые перевозки 
отданы из Барнаула в депо Алтайская, а 
пассажирские оставлены в депо Барнаул.

Образовано вагонное депо на станции 
Алтайская. Начальником депо назначен 
Иван Ильич Коновалов.
 в 1959 г.  новый импульс полу-
чило соревнование по движению тяжело-

весных поездов. Машинист ло-
комотивного депо Омск А. Про-
нин на участке Омск – Исиль-
куль провел поезд весом 4100 т 
без остановок с опережением 
графика на 1 ч 40 мин.
   в 1959 г.      Томский институт 
инженеров транспорта выпу-
стил первую группу инженеров-
электромехаников.
   в 1959 г.        сдан во временную 
эксплуатацию участок новой до-
роги Новокузнецк – Абакан до 
станции Междуреченск.

Строители мостового перехода в Барнауле
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 в 1959 г.  локомотивные бри-
гады депо Белово разработали и внедрили 
обслуживание электровозов без закреплен-
ных бригад. Их метод был распространен на 
всей сети.
 в 1959 г.  установлен памят-
ник Ленину на привокзальной площади у 
станции Омск-Пассажирский. 

 в 1959 г.  в Омском пассажир-
ском вагонном депо создан резерв прово-
дников.
 1 апреля 1960 г.  ликвидировано Топ-
кинское отделение. Участки отошли к Тай-
гинскому и Беловскому отделениям.
 с мая по октябрь 1960 г.   исполнял обя-

занности начальника 
Омской железной доро-
ги Максим Игнатьевич 
Шмонин.

М.И. Шмонин

 15 сентября 1960 г.   состоялась приемка 
парка «А» на станции Алтайская. Акт при-
емки подписал первый заместитель началь-
ника дороги Федор Михайлович Ульков.
 18 сентября 1960 г.   был подписан При-
каз № 222 об организации на станции Ново-

кузнецк участка энергоснабжения, который 
превратился в современное предприятие – 
дистанцию электроснабжения. 

В середине прошлого века электрифика-
ция участка Новокузнецк – Междуреченск 
– Абакан потребовала специалистов, спо-
собных обеспечить эксплуатационное обслу-
живание энергоснабжения электровозной 
тяги.

В год своего 50-летия коллектив дис-
танции обслуживал около 1300 км развер-
нутой длины контактной подвески, 782 км 
линий электроснабжения устройств сигна-
лизации на участках Зеньково – Таштагол 
– Междуреченск – Артышта. В составе дис-
танции 11 районов контактной сети, район 
электроснабжения, ремонтно-ревизионный 
участок, дистанционная мастерская, энер-
годиспетчерский аппарат, 23 тяговых под-
станции.

 22 сентября 1960 г.  на Омской железной 
дороге был образован ряд хозяйственных 
единиц в связи со строительством Средне-
сибирского хода.

В соответствии с Приказом № 83 Н от  
22 сентября в связи с предстоящим вводом в 
эксплуатацию линии Куломзино – Иртыш-
ское – Карасук были включены в состав Ом-
ской железной дороги вновь организован-
ные хозяйственные единицы. 

Среди них:
– станции Входная, Куломзино-2, Стре-

ла, Жатва, Любовкая, Фадино, Иртышская, 
Районная, Черлак, Валиханово, Мынкуль, 
Осолодино; 

– ряд предприятий на ст. Карасук – ос-
новное локомотивное депо Карасук, Кара-
сукский энергоучасток, Карасукская дис-
танция СЦБ, электростанция;

– ряд предприятий на ст. Входная – 
Входнинская дистанция пути, Входнинская 
дистанция СЦБ;

– Иртышская дистанция пути;
– электростанции на станциях Жатва, 

Иртышская, Валиханово, Мынкуль, Район-
ная.
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шМонИн Максим Игнатьевич

Исполняющий обязанности начальника  
омской железной дороги с мая  

по ноябрь 1960 г.

Максим Игнатьевич ро-
дился 17 февраля 1900 г. в 
селе Лунино Пензенской гу-
бернии, в крестьянской се-
мье. До пятнадцати лет жил 
и учился в родном селе. 
Здесь же окончил высше-
начальное училище, затем 
поступил учеником теле-
графиста на станцию Луни-
но и до завершения своего 
трудового пути (а это без 
малого полвека) с желез-
ной дорогой уже не расста-

вался. Менялись только места работы и должности. 
В 1916 г. его назначили техническим конторщиком 
станции Рузаевка, потом перевели весовщиком на 
станцию Танеевка. В 1918 г. М.И. Шмонин – дежур-
ный по станции на разъезде Медведовка все той 
же Московско-Рязанской железной дороги, ставшей 
для него своеобразной стартовой площадкой.

На исходе Гражданской войны в 1919 г.  
М.И. Шмонина призвали в ряды РККА. Полгода он 
прослужил в штабе 9-й армии, а в апреле 1920-го 
снова вернулся на Московско-Рязанскую дорогу к 
обязанностям дежурного по станции.

С 1924 до 1929 гг. М.И. Шмонин – освобожден-
ный работник профсоюзных организаций станций 
Сызрань и Рузаевка. В сентябре 1929 г. его коман-
дируют на курсы среднего комсостава НКПС при 
Московском институте инженеров транспорта. Окон-
чив курсы в 1931 г. и получив специальность техника 
первого разряда по эксплуатации железных дорог, 
М.И. Шмонин остался в Москве. Работал заведую-
щим отделом в МИИТе, потом начальником пасса-
жирской части Московского отделения Московско-
Рязанской железной дороги. Одновременно учился 
на вечернем отделении эксплутационного факульте-
та МИИТа. В январе 1935 г. он стал дипломирован-
ным инженером железнодорожного транспорта и… 
распрощался с Москвой.

М.И. Шмонина направили на Томскую железную 
дорогу, где назначили начальником пассажирской 
части Новосибирского отделения службы движе-
ния. В 1936 г. приказом НКПС по сети дорог обра-
зовали грузовую и пассажирскую службы движения.  
М.И Шмонин стал заместителем начальника пасса-
жирской, а затем исполнял обязанности начальни-
ка грузовой службы в Управлении Томской дороги. 

Успел он некоторое время поработать и старшим 
диспетчером Новосибирского отделения.

Это было время многочисленных трудовых почи-
нов и инициатив. На железной дороге развивалось 
стахановско-кривоносовское движение. Одновре-
менно с грузовыми увеличились пассажирские пере-
возки. Стали создаваться пассажирские отделы, ко-
торые подчинялись начальникам служб, именно они 
теперь руководили проводниками, начальниками 
поездов, техническим персоналом и т. д. Для улуч-
шения обслуживания пассажиров, особенно тран-
зитных, открывались комнаты матери и ребенка, 
комнаты отдыха, буфеты, организовывалась пред-
варительная продажа билетов. Самое непосред-
ственное и деятельное участие в этом принимал 
М.И. Шмонин.

С декабря 1938 г. по сентябрь 1941 г. М.И. Шмо-
нин работал в контрольно-инспекторской группе 
Управления Томской дороги. Сначала заместителем, 
а потом и начальником. На эту должность его на-
значили как специалиста, хорошо знавшего разные 
службы, досконально знакомого с правилами техни-
ческой эксплуатации железнодорожного транспорта. 
Немалую роль сыграли и личные качества Максима 
Игнатьевича, его добросовестность и честность, что 
в контрольных органах имеет особое значение. 

В сентябре 1941 г. М.И. Шмонин вернулся в служ-
бу движения, став начальником Новосибирского от-
деления. Здесь он трудился всю Великую Отече-
ственную войну, проявив себя умелым организато-
ром, обеспечивая бесперебойную работу отделения 
в самые тяжелые периоды военного лихолетья. 

Новосибирское отделение Томской железной до-
роги являлось одним из самых грузонапряженных, 
ключевых участков на сибирских магистралях. На 
запад шли уголь, металл Кузбасса на заводы Урала, 
отправлялись воинские эшелоны на фронт, а с запа-
да – в первые годы войны – эвакуированные пред-
приятия и население. 

Особенно большой объем работ выполнялся на 
Новосибирском узле, на стыке Омской и Томской 
дорог. Диспетчеры прикладывали все силы, чтобы 
беспрепятственно пропускать запланированное ко-
личество составов.

Внесло свою лепту Новосибирское отделение и в 
создание бронепоездов. В паровозном депо Новоси-
бирск построили бронепоезд «Советская Сибирь», 
который успешно воевал в составе Закавказского 
фронта. 

Самоотверженный и высокопрофессиональный 
труд М.И. Шмонина в военную пору отмечен орде-
нами «Знак Почета» (1942) и Отечественной войны  
II степени (1944), медалью «За доблестный труд 
в Великой Отечественной войне 1941–1945 гг.» и 
значком «Почетному железнодорожнику».
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В 1946 г. М.И. Шмонин возглавил службу движе-
ния Томской железной дороги. Война закончилась, 
но напряжение в работе не ослабевало. Нескон-
чаемый поток грузов и людей шел в обе стороны.  
С фронтов спешили домой демобилизованные во-
ины. В противоположном направлении, на запад, 
на бывшие оккупированные территории ехали эва-
куированные, отправлялись составы с техникой для 
восстановления разрушенного хозяйства, продо-
вольствием. Поезда «дышали в затылок друг другу». 

Положение усугублялось сильной изношенно-
стью путевого хозяйства, не позволявшего разви-
вать необходимую скорость. Требовалось не только 
обеспечивать любой ценой перевозки, но и одновре-
менно заниматься злободневными проблемами ре-
конструкции и усиления пути, развития станционно-
го хозяйства, помогающими увеличить пропускную и 
провозную способность магистрали.

Работал М.И. Шмонин в это время под руковод-
ством назначенного на должность начальника доро-
ги одновременно с ним Д.А. Баковецкого (всего же 
за его бытность на Томской сменилось семь началь-
ников магистрали). Дорога в первые послевоенные 
годы ухудшила свои показатели, не справлялась с 
планами. 

Не все ладилось и в подведомственной  
В.И. Шмонину службе. Но, учитывая объективные 
причины, не позволявшие успешно выполнять пла-
новые задания, центральная аттестационная комис-
сия МПС в июле 1947 г. отмечала, что В.И. Шмонин 
«занимаемой должности соответствует». Годом 
позже начальник Управления руководящих кадров 
МПС Чернышев вынес заключение: «По своим дело-
вым качествам, опыту работы и знанию дела тов. 
Шмонин с обязанностями заместителя начальни-
ка Омской железной дороги справится и работу 
обеспечит».

Кандидатура М.И. Шмонина была утверждена во 
всех инстанциях, и в июне 1948 г. его назначают за-
местителем начальника Омской железной дороги.

С переходом на мирные рельсы в жизни сталь-
ных магистралей, особенно сибирских, начиналась 
новая эпоха. Если в четвертой пятилетке (1945 – 
1950 гг.) основной тяговой силой оставался паро-
воз, выполнявший всю поездную работу, то уже в 
следующей на железных дорогах Западной Сибири 
начался переход на прогрессивные виды тяги, пре-
жде всего электрическую. Это повлекло за собой 
реконструкцию всего железнодорожного хозяйства, 
потребовало новых методов и технологических при-
емов, а также особого отношения к более мощной и 
совершенной технике.

Все это, разумеется, самым непосредственным 
образом касалось и одной из ключевых фигур в про-

изводственном механизме Омской магистрали – за-
местителя начальника М.И. Шмонина, требовало от 
него постоянно находиться в курсе всех технических 
проблем.

Почти десятилетие работал М.И. Шмонин в 
должности заместителя. За это время сменилось 
несколько начальников дороги. Они приходили и 
уходили, а он оставался. М.И. Шмонин прекрасно 
изучил условия и особенности работы Омской ма-
гистрали, ее кадры. Его техническая грамотность, 
профессионализм, компетентность в вопросах 
железнодорожного производства ни у кого не вы-
зывали сомнений. В 1951 г. М.И. Шмонин был удо-
стоен высшей правительственной награды – орде-
на Ленина, и когда к руководству дорогой пришел  
Б.К. Саламбеков, он по согласованию со своим 
предшественником К.Н. Голиковым, ставшим се-
кретарем Омского обкома партии, попросил Мини-
стерство путей сообщения назначить своим пер-
вым заместителем М.И. Шмонина.

С Б.К. Саламбековым Максим Игнатьевич прора-
ботал до середины 1960 г. За этот период основные 
участки Омской дороги полностью перешли на элек-
трическую тягу. В 1959 г. вошла в строй новая линия. 
Поезда пошли от Омска до Карасука. Был открыт 
прямой доступ к кулундинскому хлебу. 

В связи с освоением целинных земель во второй 
половине 1950-х годов резко возрос удельный вес 
перевозок зерна. Шли составы с зерном, выращен-
ным не только в Омской области, но и хлеб Барабы, 
Алтая, Северного Казахстана. Высокие урожаи тех 
лет требовалось перевезти с минимальными поте-
рями. Успешная работа М.И. Шмонина была отмече-
на в 1958 году медалью «За освоение целинных зе-
мель». Годом позже за трудовые заслуги в деле раз-
вития железнодорожного транспорта М.И. Шмонина 
наградили орденом Трудового Красного Знамени.

После ухода Б.К. Саламбекова место началь-
ника Омской дороги осталось вакантным. С мая по 
сентябрь 1960 г. М.И. Шмонин временно исполнял 
обязанности первого руководителя. За это короткое 
время он успел добиться заметного улучшения про-
изводственных показателей. План десяти месяцев 
1960 г. дорога выполнила досрочно к 25 октября, на 
один час против нормы ускорился оборот вагона, 
почти на три километра в час повысилась техниче-
ская скорость и на 1,2 километра в час участковая. И 
все-таки избавиться от приставки и.о. и стать полно-
ценным начальником магистрали, несмотря на все, 
казалось бы, имеющиеся для этого у него основания 
и заслуги, Максиму Игнатьевичу не удалось. 

В ноябре 1960 г. начальником Омской железной 
дороги назначили К.П. Быкова, вернув М.И. Шмони-
на на прежнее место первого заместителя. 
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Быков константин Петрович

начальник омской железной дороги  
с октября 1960 г. по июль 1961 г.

Родился Константин Петрович в 1908 г. в Орен-
бургской губернии. Годы лихолетья и гражданской 
междоусобицы по причине его малолетства не оста-
вили в нем особо тяжелых зарубок, хоть и расколо-
ли страну надвое, и в центре раскола тогда были и 
Петроград, и его родная деревня Никулино Бузулук-
ского района. 

Мать всю жизнь была 
домохозяйкой, непосиль-
ные тяготы рано подкосили 
ее здоровье, и в 1919 г. она 
умерла. Отец Кости устро-
ился в 1912 г. на станции 
Куйбышев сторожем и про-
работал в этой должности  
17 лет, пока в 1929 г. не вы-
шел по инвалидности на пен-
сию. Проболев после этого 
четыре года, он скончался. 

Константин в 1925 г. окончил семилетку и тут же 
поступил в Куйбышевский железнодорожный техни-
кум. Три года пролетели быстро, сданы последние 
экзамены, защищен проект. Управление Уфимской 
дороги в 1928 г. командирует выпускника в депо 
Уфа. С дипломом техника его назначают на первых 
порах помощником машиниста паровоза, а через не-
которое время, убедившись, что выпускник силен не 
только в теоретических вопросах, но и в практиче-
ских, начальство переводит его на более высокую 
служебную ступень – машинистом локомотива. Ма-
шинистом Быков проработал около двух лет. За это 
время его приняли кандидатом в члены ВКП(б), а по-
сле успешного прохождения кандидатского срока, в 
мае 1931 г., и в члены партии. Этот факт биографии 
совпал у Константина Петровича с первым назначе-
нием его на руководящую должность – заместителя 
начальника Ульяновского паровозного депо Уфим-
ской железной дороги. 

Успешная деятельность Быкова как на производ-
ственном поприще, так и на общественном, быстро 
делает его заметной фигурой не только в депо, но и 
в профсоюзной организации дороги. В июле 1932 г. 
его выбирают членом президиума Уфимского рай-
профсожа.

В 1933 г., после решения ЦК ВКП(б) и СНК СССР 
о перестройке работы железнодорожного транспор-
та, Быкова как специалиста перебрасывают в Уфим-
ское депо паровозным мастером, которым он и про-
работал до 1936 г. Затем его «в целях укрепления 

руководства депо» переводят в паровозное депо 
Абдулино Уфимской железной дороги, где его также 
сначала обкатывают на должности мастера, а затем 
назначают заместителем начальника депо. 

«Много времени и сил отдавая хозяйственной 
работе» (практически это означало – все время, 
кроме сна), Быков умудряется еще заниматься и 
партийной, и общественной работой. Практически 
нет месяца, чтобы он не выполнял какое-либо пору-
чение партийной, профсоюзной или общественной 
организации. Константин Петрович – и член местко-
ма, и член бюро комитета ВЛКСМ, и руководитель 
спортивной организации «Легкая кавалерия», и 
внештатный инспектор РКИ, и пропагандист канди-
датской школы и школы истории ВКП(б)… Словом, 
жизнь была насыщенной до предела.

С мая по сентябрь 1937 г. К.П. Быков работает 
помощником дорожного ревизора НКПС по безопас-
ности движения Куйбышевской железной дороги, а 
после обретения необходимых навыков этой ответ-
ственной профессии в течение полугода исполняет 
обязанности дорожного ревизора НКПС по безопас-
ности движения на Ярославской железной дороге. 

В феврале 1938 г. его переводят в Вологду на Се-
верную железную дорогу, где он работает пять лет. 
Великую Отечественную войну Быков встречает за-
местителем начальника дороги, членом партбюро 
объединенной парторганизации Северной и Горь-
ковской железных дорог. 

У Константина Петровича судьба сложилась так, 
что он шесть раз работал заместителем начальни-
ков различных дорог, в том числе в 1943 г. – заме-
стителем начальника Московско-Курской железной 
дороги, а в 1943 – 1944 гг. – первым заместителем 
начальника Горьковской железной дороги. От рабо-
ты заместителя очень сильно зависел «внутренний» 
порядок на дороге, и опыт Быкова в умении органи-
зовать и скоординировать деятельность основных 
служб дороги воистину был неоценим. 

В августе 1944 г. ему доверяют высший пост на 
дороге и назначают начальником Горьковской же-
лезной дороги, которой он руководит четыре года. И 
здесь его избирают членом партийного бюро Горь-
ковского железнодорожного райкома ВКП(б), а в де-
кабре 1947 г. – депутатом Горьковского областного 
Совета.

Война никого не обходит стороной, и Константину 
Петровичу пришлось очень много потрудиться «на 
войну». Миллионы тонн грузов, миллионы солдат и 
раненых, беженцев и строителей, женщин и детей 
перевезла его дорога за военные годы. За труд в 
годы войны правительство наградило К.П. Быкова 
орденами Ленина и Трудового Красного Знамени 
– «за образцовое выполнение заданий Правитель-
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ства и военного командования по перевозкам», пя-
тью медалями: «За оборону Москвы», «За оборону 
Ленинграда», «За оборону Советского Заполярья», 
«За победу над Германией в Великой Отечествен-
ной войне 1941 – 1945 гг.», «За доблестный труд в 
Великой Отечественной войне 1941 – 1945 гг.». Нар-
ком путей сообщения наградил его значком «По-
четному железнодорожнику» и именными часами. 
В 1945 г. Постановлением Совета Министров СССР 
№ 1934 Быкову присвоено звание генерал-директо-
ра тяги III ранга.

В 1948 г. К.П. Быков становится студентом Мо-
сковского электромеханического института инжене-
ров железнодорожного транспорта, получает специ-
альность «инженера-механика по паровозам и паро-
возному хозяйству» и по окончании вуза с отличием 
в июле 1950 г. направляется заместителем началь-
ника Юго-Восточной железной дороги. 

Уже через год, в 1951 г. Константин Петрович 
едет из Воронежа на Печорскую железную дорогу в 
качестве начальника дороги. Здесь К.П. Быков про-
работал 8 лет, одновременно являясь депутатом 
областного Совета (г. Архангельск) и Котласского 
городского Совета депутатов трудящихся, а также 
членом Архангельского обкома КПСС.

В эти годы его награждают еще двумя орденами 
– Ленина и Трудового Красного Знамени, избирают 
делегатом XX съезда КПСС.

С 1959 г. до ноября 1960 г. Быков работает пер-
вым заместителем начальника Северной железной 
дороги. 

«За период работы в занимаемой должности 
проявляет себя грамотным руководителем и во-
левым командиром. Имеет организаторские спо-
собности и большой опыт руководящей работы. 
Повседневно воспитывает руководителей служб и 
предприятий дороги. В коллективе пользуется ав-
торитетом. Тов. Быков К.П. принимает участие 
в общественной жизни, является членом пленума 
Кировского РК КПСС», – так характеризовало его 
руководство дороги.

31 октября 1960 г. появляется Приказ министра 
путей сообщения СССР № 222, и К.П. Быков стано-
вится начальником Омской железной дороги.

Срок работы его на новом месте оказался не-
большим, но по вполне объективным причинам – 
из-за реорганизации дорожной сети. Потому служба 
протекла ровно, без потрясений, в русле текущих 
дел.

В конце 1950-х годов сооружение железнодорож-
ных магистралей в стране принимает невиданный 
ранее размах. Вводились новые пути и на сибирских 
дорогах. Первые поезда от Омска до Карасука на 

Омской железной дороге пошли в 1959 г., а завер-
шились путеукладочные работы на участке Карасук 
– Камень-на-Оби в 1962-м, уже после того, как Быко-
ва перевели на новую работу. Тогда же была сдана 
в эксплуатацию и переведена на тепловозную тягу 
полностью вся линия от Омска до Средне-Сибир-
ской (через Карасук и Камень-на-Оби).

Связанная с электрификацией реконструкция 
самым непосредственным образом коснулась паро-
возных депо. Они преобразовывались в электровоз-
ные, оснащались современным оборудованием, ос-
ваивали прогрессивные технологии и методы произ-
водства работ по ремонту и эксплуатации локомоти-
вов. Яркими примерами такого «перевоплощения» в 
образцы современных предприятий железнодорож-
ного транспорта стали депо Московка и Барабинск. 
Уровень механизации доходил здесь до 80%.

Не стояло на месте и вагонное хозяйство.  
В I961 г. была открыта промывочно-пропарочная 
станция Комбинатская. 

В связи с электрификацией еще в середине 
1950-х годов развернулись работы по реконструкции 
магистральной линии связи да и всего железнодо-
рожного хозяйства, что потребовало новых методов 
и технологических приемов, а также особого отно-
шения к более мощной и совершенной технике. К 
тому времени каждый второй поезд по Омской до-
роге был тяжеловесным. В связи с этим сортировоч-
ные станции перешли к массовому формированию 
поездов с превышением весовых норм. Рост техни-
ческого прогресса на железнодорожном транспорте 
привел к серьезным качественным и количествен-
ным изменениям в составе самих железнодорожни-
ков – численность работников в службе электрифи-
кации выросла почти в пять раз.

Участки с меньшими объемами перевозок пере-
водились на тепловозную тягу. Тепловозы стали во-
дить поезда на линиях, соединяющих Западную Си-
бирь с Казахстаном: Барнаул – Павлодар, Барнаул 
– Семипалатинск и др.

На 1 января 1961 г. дорога имела развернутую 
длину 7 177 км, а эксплуатационную – 4 900 км, из 
которых почти 1 500 км было электрифицировано, а 
около 700 км – переведено на тепловозную тягу.

Впрочем, век Омской магистрали как самостоя-
тельной хозяйственной единицы завершался. 6 мая 
1961 г. Омская и Томская железные дороги были ре-
организованы в единую Западно-Сибирскую дорогу 
с местонахождением Управления в Новосибирске, 
возглавил новую магистраль бывший начальник 
Томской железной дороги Н.П. Никольский.

А К.П. Быкова 6 июля 1961 г. назначают замести-
телем начальника Приволжской железной дороги.



338

Стальная магиСтраль

 с 31 октября 1960 г.   начальником Ом-
ской железной дороги назначен К.П. Бы-
ков. Константин Петрович стал последним 
начальником дороги и руководил магистра-
лью до ее расформирования в июле 1961 г.

 в 1960 г.  для работы на элек-
трифицированном главном ходу от Исиль-
куля до Мариинска поступили электровозы 
серии ВЛ22М, а позднее – ВЛ23 и ЧС1.

 в октябре 1960 г.   образованы стан- 
ция Иртышское и Иртышская дистанция 
пути. 

Развитие станции началось в середине 
XX века. К началу 1960-х годов главный 
ход Омского отделения ЗСЖД практиче-
ски исчерпал свои резервы пропускной 
способности, необходимо было построить 
дополнительный железнодорожный выход 
из Кузбасса на Урал. Развитие Среднеси-
бирского хода должно было оптимизиро-
вать грузопоток на самом грузонапряжен-
ном участке Транссиба. Линия Входная – 
Иртышское – Карасук после ввода в строй 
приняла на себя нагрузку по пропуску со-
ставов с углем из Кузбасса. Это позволило 
станции Иртышское сформироваться в со-
временный железнодорожный узел трех 
направлений, играющий важнейшую роль 
в организации железнодорожных перевоз-
ок на Омском отделении ЗСЖД. Неболь-
шая станция Иртышское, имеющая два 
пути, превратилась в современную узловую 
с 14 эксплуатационными путями. Сегодня 
здесь 140 централизованных стрелочных 
переводов, построен современный завод по 
ремонту вагонно-колесных пар. 

В этом же году для выполнения неот-
ложных работ на участке создана Иртыш-
ская дистанция пути. В процессе комплекс-
ной реконструкции верхнего строения пути 
рельсы стали укладывать на железобетон-
ное основание. Это позволило пропускать 
составы повышенного веса и длины, увели-
чить скорость движения поездов, а также 
значительно оптимизировать обслужива-
ние путевого хозяйства.

 3 ноября 1960 г.  машинист паровозно-
го депо Барнаул Дорофеев на участке Бар-
наул – Рубцовск, провел поезд рекордного 
веса 5000 т.
 5 ноября 1960 г.  на станции Барнаул 
открыто движение поездов в направлении 
Рубцовска и Кулунды по обводным путям, 
минуя приемоотправочные пути станции.

 30 ноября 1960 г.  введен в эксплуата-
цию мост через Иртыш в Черлаке (на 175 км 
линии Омск – Карасук).

 в 1960 г.  организована Кара-
сукская дистанция электроснабжения.

 30 декабря 1960 г.   Приказом начальни-
ка дороги № 321 Н образован Славгород-
ский энергоучасток (в соответствии с указа-
нием МПС № 31765). Все энергохозяйство 
выделилось из локомотивного отдела. Пер-
вым начальником энергоучастка назначен 
С.Л. Коваль. 

На Славгородском отделении в 1960 г. 
работало 8 электростанций с общей месяч-
ной выработкой 500 тыс. кВт/ч. Среди них 
расконсервированные: в 1956 г. электро-
станции на станциях Табуны и Табулга, 
в 1958 г. – на станциях Бурла и Айнак, в 
1959 г. – на станции Баган. Началось стро-
ительство малых электростанций на разъ-
ездах Чуманский, Батурки, Яровое, Ново- 
совхозный и ряде других.
 в 1960 г.  на станции Омск на-
чала работать железнодорожная школа-ин-
тернат.

На основании Приказа по Омскому отде-
лению железной дороги № 1 от 18 августа 
1960 г. открыта семилетняя железнодорож-
ная школа № 24 на станции Омск. Прика-
зом № 53 от 9 сентября 1961 г. преобразова-
на в школу-интернат № 55 на станции Омск 
Западно-Сибирской железной дороги. В но-
вом веке, в январе 2004 г., на базе школы-
интерната № 55 создана Негосударствен-
ная общеобразовательная школа-интернат 
№ 20 среднего (полного) общего образова-
ния ОАО РЖД.
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 1 января 1961 г.  из состава Омской 
железной дороги выведено Ишимское отде-
ление дороги. Отделение было передано на 
основании распоряжения МПС № 2025 от 
18 ноября 1960 г. «Об объединении Тюмен-
ского отделения Свердловской железной 
дороги и Ишимского отделения Омской же-
лезной дороги в одно отделение Свердлов-
ской железной дороги» и Приказа началь-
ника Омской железной дороги № 100 Н от  
6 декабря 1960 г. 
 в 1961 г.  в состав Омского от-
деления дороги принята ст. Комбинатская.

В конце 1960 г. было принято решение о 
передаче подъездных путей треста Строй-
индустрии и Омского нефтезавода в состав 
Омской железной дороги. В 1961 г. на основе 
переданного хозяйства была сформирована 
и начала работу ППС Комбинатская. Пер-
вым начальником назначен И.Д. Дымшиц.

Эстакада для пропарки цистерн ППС Комбинатская

 1 февраля 1961 г.  открыто движение 
поездов на линии Иртышское – Карасук.  
В соответствии с Приказом №5 Н от 1 февра-
ля 1961 г. и распоряжением МПС № П-1120 
от 17 января 1961 г. линия Иртышское – Ка-
расук протяженностью 210 км была введена 
в постоянную эксплуатацию.
 в феврале 1961 г.  начала работу стан-
ция Входная.

В соответствии с Приказом № 83 Н от  
22 сентября в связи с предстоящим вводом в 
эксплуатацию линии Куломзино – Иртыш-
ское – Карасук станция 1-го класса Входная 
была включена в состав Омской железной 

дороги. В преддверии открытия новой ли-
нии станция, работавшая раньше с назва-
нием Приветная, прошла значительную 
реконструкцию. После ввода в эксплуата-
цию линии Иртышское – Карасук через ст. 
Входная началось постоянное движение. 
Первые 17 лет станция работала как проме-
жуточная. Первым начальником станции 
был назначен Г.П. Гладышев.
 16 февраля 1961 г.  образовано Карасук-
ское отделение Омской железной дороги.

В соответствии с Приказом № 6 Н от  
16 февраля 1961 г. Славгородское отделе-
ние Омской железной дороги переносилось 
на станцию Карасук и было переименовано 
в Карасукское отделение дороги. Руководил 
Карасукским отделением Дмитрий Ильич 
Логачев.
 6 мая 1961 г.  Омская и Томская 
железные дороги упразднены в процессе 
укрупнения железных дорог СССР. На их 
базе образована Западно-Сибирская желез-
ная дорога.
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Часть 7

единая заПаднО-СиБирСкая
(1961–1978 гг.)

Н ачало 1960-х годов было отмечено  
 очень важным в жизни железных  
 дорог Западной Сибири событием: 

Омская и Томская железные дороги были 
объединены в одну – Западно-Сибирскую. 
Вновь организованная магистраль вклю-
чила в себя девять из десяти отделений, 
составлявших эти две дороги. Южно-Ураль-
ская железная дорога пополнилась Петро-
павловским отделением.

Теперь по главному ходу Транссиба ма-
гистраль протянулась от Называевской на 
западе до Мариинска на востоке, обеспечи-
вая самые мощные в СССР перевозки гру-

зов и пассажиров. Параллельно Транссибу 
шли еще две широтные магистрали: Кулун-
да – Барнаул – Артышта – Междуреченск и 
строящаяся Иртышское – Карасук – Сред-
несибирская. Кузнецкий угольный бассейн 
обслуживался двухпутной линией Новоси-
бирск – Инская – Проектная – Белово – Но-
вокузнецк, а также участками: Юрга – Топ-
ки – Проектная; Топки – Кемерово – Барзас; 
Новокузнецк – Таштагол; Алтайская – Ар-
тышта. Очень важной для развития Кузбас-
са была и новая линия Новокузнецк – Кал-
тас с выходом на Абакан, обеспечивавшая 
освоение Томусинского угольного района 

и новых железорудных 
месторождений Хакасии. 
В транспортных связях 
Сибири и Средней Азии 
огромное значение имела 
магистраль Новосибирск 
– Барнаул – Локоть. Круп-
ные перевозки сельскохо-
зяйственной продукции 
осуществлялись на линии 
Татарская – Карасук – Ку-
лунда – Малиновое Озеро. 

Объединенная магис-
траль обслуживала в 
1960-е годы Новосибир-
ский, Кемеровский, Ом-
ский, Томский, Алтайский 
экономические и админи-
стративные районы. Доро-
га тесно взаимодействова-
ла с водным транспортом 
на реках Обь, Томь, Чу-
лым, Иртыш.
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В зоне тяготения дороги были высоко раз-
виты добыча угля и железных руд, черная 
металлургия, машиностроение, химическая, 
электротехническая и другие виды промыш-
ленности. Сельское хозяйство регионов осо-
бенно нуждалось в перевозках зерна и про-
дуктов мясо-молочного животноводства.

Образование мощной Западно-Сибир-
ской магистрали стимулировало ее даль-
нейшее бурное развитие.

29 июля 1966 г. Указом Президиума Вер-
ховного Совета СССР она была удостоена 
высшей награды страны – ордена Ленина.

К началу 1970-х годов Западно-Сибир-
ская магистраль выполняла около 9% гру-
зооборота всех железных дорог страны.  
А грузонапряженность Западно-Сибирской 
в два раза превышала среднесетевую. Не 
менее впечатляющими были и качествен-
ные показатели. Среднесуточная произво-
дительность вагона, например, на 42% пре-
вышала среднюю по сети, производитель-
ность локомотива – почти наполовину, а 
производительность труда более чем на 50% 
превзошла уровень железных дорог СССР.

Если на начало 1961 г. дорога имела 
развернутую длину почти 7200 км, а экс-
плуатационную 4900 км, из которых около  

1500 км было электрифицировано, а без 
малого 700 км переведено на тепловозную 
тягу, то в 1971 г. развернутая длина дороги 
составила уже более 8300 км, а эксплуата-
ционная – свыше 5600 км, из которых почти 
3200 км составляли электрифицированные 
участки и около 1500 км – участки, переве-
денные на тепловозную тягу. 

За семилетку с 1959 по 1965 гг. было 
электрифицировано 654 км, в том числе и 
участки на переменном токе в 27,5 кВ про-
мышленной частоты Артышта – Алтайская 
и Барнаул – Черепаново. Так как оба они 
примыкали к участкам постоянного тока, 
были построены специальные станции сты-
кования Артышта-II и Черепаново. Исполь-
зование переменного тока сократило объем 
строительно-монтажных работ, сэкономи-
ло дефицитную медь, снизило затраты на 
электрификацию этих участков на 6 млн 
рублей.

На тяговых подстанциях данных участ-
ков были смонтированы новейшие преоб-
разователи – кремниевые выпрямители и 
– впервые на сети дорог – выпрямительно-
инверторные преобразователи.

На дорогу поступали электровозы серии 
ВЛ22м, а позднее – ВЛ23 и ЧС1. 

Электровоз ЧС1Электровоз ВЛ22м

Электровоз ВЛ23
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В 1966–1970 гг. проведена электрифи-
кация 720 км линий, в том числе Тайга – 
Томск, Юрга – Топки – Ленинск-Кузнецкий. 
В середине 1970-х годов началась электри-
фикация Среднесибирского хода. 

Всего за три десятка послевоенных лет 
было построено около 1700 км новых линий, 
что в два с лишним раза больше по сравне-
нию с довоенным периодом. К этому следует 
добавить построенные за это же время сотни 
километров вторых и станционных путей.

В 1973–1979 гг. строились линии: Асино 
– Белый Яр; Малиновое Озеро – Локоть. По-
строены вторые пути на линиях: Алтайская 
– Иртышское – Омск; Инская – Алтайская; 
Топки – Дедюево; Буреничево – Ишаново.

Объединенная Западно-Сибирская же-
лезная дорога располагала мощной матери-
ально-технической базой, что позволяло ей 
уверенно смотреть в будущее.

Укладка рельсов на бетонные шпалы

 6 мая 1961 г.  вышло Постановле-
ние Совета Министров СССР № 400, соглас-
но которому Омская и Томская железные 
дороги были реорганизованы в единую За-
падно-Сибирскую дорогу с местонахождени-
ем управления в Новосибирске. Возглавил 
новую магистраль Н.П. Никольский. 

В ее состав вошли Омское, Барабинское, 
Новосибирское, Барнаульское, Тайгинское, 
Беловское, Новокузнецкое, Кулундинское и 
Карасукское отделения. (Петропавловское 
отделение отошло к Южно-Уральской до-
роге).

Н.П. Никольский на рабочем месте

С реорганизацией дорог сменился и пе-
чатный орган тружеников магистрали. 
Вместо «Железнодорожника Кузбасса» в 
1961 г. стала издаваться газета «Западно-
Сибирский железнодорожник».

 в мае 1961 г.  начальником объе-
диненной Западно-Сибирской железной до-
роги стал Николай Порфирьевич Николь-
ский. Руководил дорогой по июль 1973 г.
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 12 мая 1961 г.  начальником Ново- 
сибирского отделения ЗСЖД назначен 
Петр Михайлович Кульков. Руководил от-
делением по 14 декабря 1962 г.
 в мае 1961 г.  в связи с объедине-
нием Омской и Томской дорог в Западно-
Сибирскую была организована станция 
Входная. Она расположена на пересечении 
Главного и Среднесибирского ходов, что 
определяет ее стратегическое значение и 
объемы работы при распределении соста-
вов с восточного и западного направлений. 
Основным назначением сортировочной 
станции Входная является подготовка по-
рожних вагонов под погрузку угля на Куз-
басском регионе и организация системного 
пропуска составов с углем в обратном на-
правлении.

21 июня 1977 г. с сортировочной горки 
станции Входная был распущен первый со-
став. С этого времени сортировочная стан-
ция Входная вошла в число 100 крупней-
ших сортировочных станций сети железных 
дорог СССР и удерживает лидирующие по-
зиции. Пропускная способность парка со-
ставляет 106 поездов в сутки.
 в июне 1961 г.  в дорожной техни-
ческой школе на станции Тайга состоялся 
выпуск курсов переподготовки машинистов 

паровозов на машинистов тепловозов для 
Барнаульского отделения. 
 в 1961 г.  образованы Вход-
нинская и Карасукская дистанции пути.
 в июне 1961 г.  пассажирские поезда 
Барнаульского отделения пошли на тепло-
возной тяге. Первый пассажирский поезд 
на Черепаново повели машинист Владимир 
Федоров и помощник машиниста Вален-
тин Урекин. На Каменском направлении 

первый пасса-
жирский поезд 
тепловозом ТЭ3 
повели маши-
нист Александр 
Павлов и помощ-
ник машиниста 
Виктор Сидель-
ников.

Машинист 
А.С. Павлов  
и помощник 
машиниста 
В.В. Сидельников

 в 1961 г.  образована Дорож- 
ная электротехническая лаборатория 
(ДЭЛ). Создание лаборатории было одобре-
но Главным управлением электрификации 

МПС и получило распростра-
нение на сети дорог. Первым 
руководителем ДЭЛ стал ин-
женер Н.Н. Волков, который 
возглавлял лабораторию в 
течение 30 лет.

При активном участии 
работников ДЭЛ были раз-
работаны технологии ремон-
та контактной сети с приме-
нением механизированных 
колонн (МККС), ремонта 
устройств электроснабже-
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ния по техническому состоянию с широким 
применением диагностических средств.

Н.Н. Волков – первый руководитель ДЭЛ

 28 июня 1961 г.  Приказом МПС 
СССР № 842 был создан Омский институт 
инженеров железнодорожного транспорта. 

Базой для нового железнодорожного 
вуза послужил Томский электромехани-
ческий институт инженеров транспорта  
(ТЭМИИТ). Исторические корни профиль-
ного образовательного учреждения тянутся 
в XIX век, когда был создан Томский тех-
нологический институт, на основе транс-
портных специальностей которого в 1930 г. 
были сформированы  несколько специали-
зированных вузов, в том числе и ТЭМИИТ, 

который из Томска был переведен в Омск и 
переименован в Омский институт инжене-
ров транспорта (ОмИИТ). Расположился он в 
освободившемся после упразднения Омской 
железной дороги здании Управления дороги.

Руководил институтом в эти годы  
А.А. Серегин (ректор ТЭМИИТа, затем – 
первый ректор в Омске в 1953–1971 гг.). 
Ему на смену пришел А. С. Лисовский (рек-
тор в 1971–1986 гг.), затем – В.А. Четвергов 
(в 1986 – 1999 гг.). 

Замминистра путей сообщения СССР П.Г. Муратов 
(в центре), профессора М.П. Пахомов (справа)  

и М.Г. Шалимов в лаборатории энергоснабжения.
ОмИИТ, февраль 1966 г.

ОмИИТ в 1994 г. был преобразован в 
Омскую государственную академию путей 
сообщения (ОмГАПС), а в 1997 г. академия 

Омский 
государственный
университет
путей сообщения
(ОмИИТ – ОмГУПС)

Мемориальная доска 
Б.К. Саламбекова,
расположенная
на здании ОмГУПСа
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стала университетом с наименованием Ом-
ский государственный университет путей 
сообщения (ОмГУПС).

В новом веке вузом руководили: И.И. Га-
лиев (ректор в 2000 – 2010 гг.), А. Ю. Панычев 
(ректор в 2010 – 2013 гг.). С июля 2013 г. рек-
тором ОмГУПСа является С. М. Овчаренко.
 1 сентября 1961 г.  Приказом начальни-
ка дороги № 90 Н от 19 августа 1961 г. уча-
сток Карасук–Кулунда с 1 сентября перево-
дится на тепловозную тягу. Славгородское 
паровозное депо закрывается.

 в октябре 1961 г.  было запущено в экс-
плуатацию депо Карасук. Строительство те-
пловозного депо со всеми подсобными цеха-
ми, устройствами экипировки и служебно-
техническими зданиями велось с 1958 г. На 
работу в депо приехали 7 инженеров, 25 ло-
комотивных бригад и 12 слесарей. Парк те-
пловозов сформировался из 19 локомотивов 
серии ТЭ3 мощностью 2000 л. с. Для тепло-
возов были установлены тяговые плечи: Ка-
расук – Иртышское, Карасук – Татарская, 
Карасук – Кулунда и Карасук – Камень-
на-Оби. Приписной парк рос, и составил к 
1967 г. 65 единиц, а к 1977 г. – 150,5 единиц 
тепловозов ТЭ3. 

15 августа 1977 г. был сдан в эксплуата-
цию цех подъемочного ремонта тепловозов 
все той же серии ТЭ3 с расчетной мощно-
стью 300 секций в год. К концу этого года на 
предприятии работало 1715 человек.

В 1980 г., в расчете на скорую электри-
фикацию Среднесибирского хода, в депо 
поступило 29 электровозов серии ВЛ80с 

мощностью 8377 л. с. А 1 февраля 1981 г. 
первый поезд на электрической тяге прове-
ли из Камня-на-Оби машинист И.А. Савчук 
и помощник машиниста Н.В. Винниченко. 
В 1982 г. был открыт участок текущего ре-
монта ТР-3 электровозов, и 30 апреля был 
отремонтирован первый электровоз.

Следующей точкой технического разви-
тия в депо считают получение в 1988 г. но-
вых тепловозов серии 2ТЭ10м. 

В 1996 г. в депо Карасук передан манев-
ровый парк тепловозов ТЭМ2 из депо Купи-
но, а затем и вся маневровая работа. Осво-
ены все виды деповского ремонта этих те-
пловозов. В январе 1998 г. из депо Рубцовск 
были получены 62 тепловоза серии 2ТЭ10, 
а в сентябре 2001 г. – 40 электровозов серии 
ВЛ80с.

В 2003 г. началась реконструкция депо  
заменой устаревшего оборудования, в ре-
зультате которой увеличилась производи-
тельность цеха подъемочного ремонта со 
150 секций в год до 168 (96 секций электро-
возов и 72 секции тепловозов). Приписной 
парк к этому времени насчитывал 180 элек-
тровозов и 111,5 тепловозов. Контингент ра-
ботников при этом составлял 1433 человека.

 16 октября 1961 г.  
начальником Барнауль-
ского (позже – Алтайско-
го) отделения назначен 
Василий Борисович Ни-
колаев.

В.Б. Николаев 
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 25 ноября 1961 г.  электрифицированы 
участки Инская – Бердск и Инская – Тогу-
чин – Промышленная.
 в декабре 1961 г.  начальником Белов- 
ского отделения Западно-Сибирской желез-
ной дороги был назначен Николай Акимо-
вич Солянкин, руководивший отделением 
до 1974 г.

Николай Акимович 
родился 22 мая 1912 г. 
В 16-летнем возрас-
те, с 1928 г. начал 
работать слесарем по 
ремонту паровозов в 
паровозном депо Маг-
дагачи Уссурийской 
железной дороги. В 
1935 г. был направлен 
по комсомольской пу-
тевке учиться в Том-
ский электромеханический институт ин-
женеров железнодорожного транспорта, по 
окончании которого в 1943 г. стал работать 
инженером по ремонту в паровозном депо 
Инская Томской железной дороги. В 1947 г. 
Н.А. Солянкина назначают на должность 
начальника паровозного депо Новокузнецк, 
а в 1950 г. – начальником локомотивного 
депо Тайга, затем – начальником отдела 
локомотивного хозяйства Тайгинского отде-
ления дороги. Здесь он проработал 10 лет. 
С 1960 г. Николай Акимович – заместитель 
начальника Беловского отделения дороги, а 
в 1961 г. возглавил отделение и был его на-
чальником до 1974 г. Он продолжил ранее 
начатые работы по внедрению прогрессив-
ных технологий и более экономичному ве-
дению дорожного хозяйства. В 1963 г. паро-
возное и электровозное депо объединились в 
единое локомотивное, в 1967 г. на отделении 
появились первые грузовые тепловозы ТЭ, 
которые эксплуатировались на участке Бе-
лово – Гурьевск, а затем – маневровые ТГМ. 
Локомотивное депо в те годы было своего 
рода лабораторией по испытанию новых ви-
дов электровозов, и в Белово часто работа-
ли ученые-транспортники из Ленинграда и 
Омска. В начале 1960-х годов началось ши-

рокое применение на электровозах рекупе-
рации, что позволило достичь заметных ре-
зультатов в деле экономии электроэнергии.

У работавших рядом с Николаем Акимо-
вичем, у десятков его учеников и последо-
вателей сохранилась добрая память о нем. 
Ему благодарны за науку работы на желез-
нодорожном транспорте, за умение строить 
взаимоотношения с людьми и управлять 
производством. Все годы работы он уверен-
но и профессионально решал хозяйствен-
ные вопросы

Он был неоднократно награжден Пра-
вительством СССР, МПС, руководством 
ЗСЖД. Среди наград Н.А. Солянкина – ор-
дена «Знак Почета» и Трудового Красного 
Знамени, пять медалей, значок «Почетному 
железнодорожнику».

Выйдя на заслуженный отдых, он не те-
рял связь с коллективом и занимался обще-
ственной работой, будучи заместителем 
председателя Беловского городского Совета 
ветеранов войны и труда.
 25 января 1962 г.  образован Омский 
участок энергоснабжения – ЭЧ-2 (Приказ  
МПС № 2153), начальником назначен  
В.А. Кривошапов.

 17 февраля 1962 г.     Приказом МПС  
№ Г-4286 была организована Каменская 
дистанция пути, которой был передан для 
обслуживания участок от разъезда Чебачий 
до Камня-на-Оби. Начальником дистанции 
пути назначен бывший начальник Купин-
ской дистанции пути А.Ф. Туманов.
 4 марта 1962 г.  Приказом началь-
ника Западно-Сибирской железной дороги 
№ 50 Н на участке Карасук-Камень на Оби 
было открыто движение поездов.
 4 марта 1962 г.  образована Карасук-
ская дистанция зданий и сооружений (НГЧ-
13) – на базе Славгородской дистанции зда-
ний.
 1 апреля 1962 г.  сдана в эксплуата-
цию линия Карасук – Камень-на-Оби – 
Среднесибирская, которая вошла в состав 
Карасукского отделения.

Н.А. Солянкин
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«Западно-Сибирский железнодорожник»,  
15 июля 1961 г.

 в 1962 г.  на ст. Новокузнецк-
Восточный сдана в эксплуатацию сортиро-
вочная горка и шесть путей сортировочного 
парка.
 в 1962 г.  по инициативе смены 
дорожного диспетчера Ф.К. Макаева разра-
ботана и внедрена система регулирования 
использования локомотивов из единого цен-
тра при эксплуатации их на длинных тяго-
вых плечах (вариантные графики на основе 
двух-трехсуточного прогноза вагонопотоков). 

Федор Кузьмич Макаев – ветеран войны 
и труда, почетный железнодорожник, заслу-
женный работник транспорта, начинал ра-
ботать дежурным по станции Дупленская, 
в 1950 – 1959 гг. – поездной диспетчер за-
падного участка Новосибирского отделения, 
с 1959 г. работал в службе движения Управ-
ления Томской железной дороги. Передовой 
опыт Ф.К. Макаева был отмечен золотой ме-
далью ВДНХ, он награжден орденом Трудо-
вого Красного Знамени.

Ф.К. Макаев

 24 августа 1962 г.  в соответствии с Ука-
занием МПС № Г-2306 и на основании акта 
приемки электрифицированных участков 
Барнаульского (Алтайского) отделения нача-
то формирование Алтайской дистанции элек-
троснабжения. Приказом начальника За-
падно-Сибирской железной дороги № 215 Н  
от 8 октября 1962 г. Алтайская дистанция 
энергоснабжения выделена в отдельное 
предприятие. Длина обслуживания дистан-
ции – 999,8 км контактной сети, 827,5 км воз-
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 3 марта 1963 г.  машинист тепловоза 
локомотивного депо Алтайская Н.Л. Бир-
кин избран депутатом Верховного Совета 
РСФСР.

Группа депутатов-сибиряков в Кремле. 
Третий слева в первом ряду – Маршал Советского 

Союза Г.К. Жуков. Крайний справа во втором  
ряду – Н.Л. Биркин

 Март 1963 г.  Коллегия МПС, рас-
смотрев вопрос «Об опыте Барабинского 
отделения Западно-Сибирской железной 
дороги по увеличению производительности 
электровозов», одобрила инициативу и обя-
зала в кратчайший срок внедрить опыт по 
всей сети дорог.
 8 июля 1963 г.  Барнаульским отде-
лением от Беловского принят участок Тягун 
(искл.) – Артышта-II (искл.).
 14 июля 1963 г.  на станции Укладоч-
ный был сформирован и проведен до стан-
ции Камень-на-Оби поезд весом 10 154 т 
длиной 472 оси. Вели поезд двумя теплово- 
зами ТЭ3 машинисты депо Алтайская   
Г.Д. Лапердин и П.И. Еремейкин. Сопрово-
ждали поезд машинист-инструктор И.И. Ка- 
ратаев и вагонный мастер Володченко.
 1 августа 1963 г.  станция Куломзино 
переименована в Карбышево-I.
 в августе 1963 г.  на Барнаульское от-
деление прибыли первые тепловозы манев-
рового парка ТЭМ. Началась замена паро-
возов маневрового движения на тепловозы. 
Снабжение и технический осмотр проводи-
лись на станции Укладочный. Начальни-

душных линий. Смонтировано 5 тяговых и 
136 трансформаторных подстанций. Началь-
ником дистанции назначен И.С. Брунич.
 в 1962 г.  за разработку и вне-
дрение новых методов научной организа-
ции труда, изобретательскую и рациона-
лизаторскую деятельность коллектив ва-
гонного депо Московка по заслугам оценен 
на ВДНХ. Предприятию вручено на вечное 
хранение Красное знамя 
ЦК КПСС и Совета Ми-
нистров СССР, отдель-
ные работники удосто-
ены медалей и премий 
ВДНХ. Начальник депо 
– Б.Ф. Сторчоус в 1968 г. 
был награжден орденом 
Ленина.

Б.Ф. Сторчоус

 в 1962 г.  на Беловском и Ново-
кузнецком отделениях дороги внедрена тех-
нология перевозок массовых грузов (уголь, 
балласт, цемент и др.) по твердым ниткам 
графика. 

 30 октября 1962 г.  электрифицирован 
участок Бердск – Черепаново.

 1 января 1963 г.  Приказом № 268 Н 
создана Алтайская дистанция сигнализа-
ции и связи. Начальником дистанции на-
значен Л.А. Курносов. 

По указаниям МПС вагонному депо Бар-
наул выделены пассажирские вагоны для 
формирования поезда «Барнаул – Москва». 
С этого времени вагонное депо перешло на 
ремонт пассажирских вагонов. Были сфор-
мированы поезда «Барнаул – Алма-Ата», 
«Барнаул – Ташкент» и поезда местного со-
общения до станций Кулунда, Рубцовск, Че-
репаново, Бийск.

Начальником станции Барнаул назна-
чен Г.А. Мисько.

 21 января 1963 г.  на должность на-
чальника Новосибирского отделения ЗСЖД 
назначен Александр Сергеевич Житнухин. 
Руководил отделением по 31 октября 1969 г.



единая Западно-сибирская

349

1961–1978

ком ТО-2 назначен  молодой инженер тяги 
С.В. Карташевич.

Тепловоз маневрового парка ТЭМ2

 в 1963 г.   в вагонном депо 
Тайга внедрена первая механизированная 
поточная линия по ремонту полувагонов.
 29 сентября 1963 г.  начальник Запад-
но-Сибирской железной дороги Н.П. Ни-
кольский перерезал ленточку, открывая 
движение электровозов на участке Алтай-
ская – Артышта-II. 30 сентября 1963 г. пер-
вый пробный грузовой поезд на электровозе 
ВЛ60 по участку провели машинисты депо 
Алтайская П.С. Кузнецов и В.М. Зеленин.

Первый пассажирский поезд от Барнау-
ла до станции Артышта-II провели маши-
нист И. Ващеникин и помощник машини-
ста И. Каратаевских.

Грузовой состав с электровозом на электрифици-
рованном участке Алтайского отделения, 1963 г.

 1 ноября 1963 г.  из Барнаула до Чере-
паново отправился первый грузовой поезд с 

электровозом ВЛ60, который вели машинист 
депо Алтайская В.В. Полковников и помощ-
ник машиниста В.С. Батуев.

 в 1963 г.  образованы станции 
Островская и Шерегеш.

 в 1963 г.  в Новосибирске смон-
тирована и введена в эксплуатацию элек-
тронно-вычислительная машина, создана 
лаборатория вычислительной техники. Ем-
кость телефонных станций (АТС) возросла 
на 2400 номеров; 58 каналов дорожной и от-
деленческой связи автоматизированы; орга-
низовано дополнительно 220 новых каналов 
связи (104 телефонных и 116 телеграфных).

Дорога первой на сети стала дорогой 
сплошного централизованного руководства 
билетными кассами.
 7 ноября 1963 г.  официально принят 
в эксплуатацию электрифицированный 
участок Черепаново – Барнаул.
 30 ноября 1963 г.  пуск в эксплуатацию 
электрифицированного участка Новокуз-
нецк – Междуреченск.
 в 1963 г.       организованы ПТО на станци-
ях Осинники, Мундыбаш, Кондома.
 3 января 1964 г.  полностью сдана в 
эксплуатацию железнодорожная линия от 
Среднесибирской до Омска. 250 рабочих, 
и инженерно-технических работников объ-
единения «Алтайтрансстрой», награждены 
правительственными наградами за успеш-
ное окончание стройки.
 5 января 1964 г.  участок Татарская 
– Купино – Карасук переведен на тепло-
возную тягу. Приказом начальника дороги 
№ 266 Н от 25 декабря 1963 г. депо Карасук 
были переданы освободившиеся тепловозы 
с участка Черепаново – Алтайская, который 
был переведен на электротягу. Паровозы 
остались только на маневровой работе.
 27 февраля 1964 г.  в соответствии с При-
казом начальника дороги № 36 Н об объ-
единении Кулундинского и Барнаульского 
отделений дороги и ликвидации Кулундин-
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ского отделения дороги Карасукское отделе-
ние стало называться 8-е Карасукское отде-
ление ЗСЖД. 

Начальником Карасукского отделения 
дороги назначен Г.В. Огуй.

 1 марта 1964 г.  после ликвидации 
Кулундинского отделения и слияния его с 
Барнаульским образовано Алтайское отде-
ление Западно-Сибирской железной дороги.

 7 марта 1964 г.  на основании При-
каза МПС № Г-5768 создана Кулундинская 
техническая школа машинистов и слесарей 
по ремонту тепловозов. Школа располага-
лась в здании бывшего Кулундинского от-
деления. Первым начальником техниче-
ской школы был назначен Б.Д. Тарада, а 
завучем – Н.В. Березовский.

Электробалластёр

На Алтайском отделении дороги начали 
работу путевые машины тяжелого типа, та-
кие как электробалластёры. Это позволило 
освободить от тяжелой ручной работы це-
лые бригады путевых рабочих.

 2 июня 1964 г.  на Барнаульском 
вокзале установлены автоматические каме-
ры хранения ручного багажа. Такса за хра-
нение – 15 копеек за трое суток.

 в 1964 г.  введена в эксплуата-
цию электрическая централизация на стан-
циях Новокузнецк-Сортировочный, Новокуз-
нецк-Восточный, Новокузнецк-Северный.

 29 сентября 1964 г.  принята в эксплуа-
тацию механизированная горка на станции 
Московка.

 в 1964 г.  в вагонном депо Мо-
сковка создана автоматическая поточная 
линия по ремонту цистерн.

Вагонное ремонтное депо  
станции Московка

 31 декабря 1964 г.  создана Карасукская 
дистанция пути ЗСЖД с местом базирова-
ния на станции Карасук-I. На основании 
Приказа № 218 Н от 31 декабря 1964 г. уча-
сток пути от 149 км по 184 км со станциями 
Иртышское и Черлак были переданы Ом-
скому отделению. Границы дистанции уста-
новлены от 185 км по 384 км, в том числе 
станция Осолодино и Карасук-III.

 31 декабря 1964 г.  был введен в эксплу-
атацию новый вокзал на станции Кемерово.

Когда было решено строить новый вок-
зал, его проектирование поручили проект-
ному институту «Сибгипротранс», работав-
шему в г. Новосибирске. 
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Типовой проект перерабатывал архи-
тектор С. Белоусов. Строил новое сооруже-
ние строительно-монтажный поезд № 154.  
В оформлении вокзала Кемерово прини-
мали участие архитекторы города Р. Берг, 
А. Кирчанов, Н. Новосельцев, Е. Коньков, 
А. Артемьев. 

Стены многочисленных помещений были 
окрашены в разные тона восковыми краска-
ми, один зал был оформлен по тематике хи-
мической промышленности, другой зал был 
посвящен космонавтике, шахтерскому труду.

Новое здание вокзала станции  
2-го класса Кемерово вместимостью на  

вокзал станции кемерово
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900 мест было построено из кирпича. Вок-
зал расположен на Кузнецком проспекте 
напротив проспекта Ленина (бывшей ули-
це Магистральной). 

В этот же период был проведен открытый 
конкурс среди архитекторов на застрой-
ку привокзальной площади. Участвовали 
в нем архитекторы как г. Кемерово, так и 
из соседних областей. Лучшие проекты сво-
дили воедино в мастерских проектного ин-
ститута «Кузбассгипрогора». Когда проект 
застройки был воплощен в жизнь, привок-
зальная площадь обрела современный вид. 

 в 1964 г.  на ЗСЖД была вне-
дрена прогрессивная технология сквозных 
комплексных «окон» в графике движения 
поездов для производства ремонтных и ка-
питальных работ на целых направлениях. 
Одним из главных разработчиков этой тех-

нологии стал П.Т. Семешко, которого на 
дороге называли «патриархом стальной ко-
леи».

Стаж работы Павла 
Трофимовича Семешко 
составил 57 лет. Более 25 
лет он трудился в долж-
ности заместителя на-
чальника ЗСЖД по пути 
и строительству.

Родился П.Т. Семешко 
в 1911 г. в селе Белого-
родка Томской губернии. 
Отец его устроился на 
железную дорогу вначале кондуктором, а 
затем рабочим пути, и детство Павла про-
шло в путейской казарме. Неудивитель-
но, что после окончания школы он пошёл 
работать в дистанцию пути – Анжерскую.  
В 1931 г. поступил в Новосибирский инсти-

Коллектив вокзала Кемерово

П.Т. Семешко
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тут военных инженеров транспорта (НИ-
ВИТ, ныне – СГУПС) на факультет «Стро-
ительство железных дорог». Диплом защи-
тил в 1938 г. и по личной просьбе был на-
правлен на Томскую железную дорогу.

Свой трудовой путь Павел Семешко на-
чал с должности заместителя начальни-
ка Усятской (Прокопьевской) дистанции 
пути. Вскоре он был назначен начальником 
Алейской дистанции пути. А с мая 1949 г. 
возглавил службу пути. В апреле 1950 г. та-
лантливый инженер-путеец стал замести-
телем начальника железной дороги по пути 
и строительству.

Строил Павел Трофимович мосты и пу-
тепроводы, жилье и школы, больницы и 
профилактории для железнодорожников. 
Одних только новых линий, в сооружении 
которых он принимал участие (а это ли-
нии Барнаул – Кулунда, Артышта – Подо-
бас, Асино – Белый Яр, участки Транссиба), 
было введено около двух тысяч километров, 
около полутора тысяч – вторых путей.

Его отличали высочайший профессиона-
лизм, глубокие знания, огромный уникаль-
ный опыт, умение находить оптимальные  
инженерные решения.

За большой вклад в развитие железнодо-
рожного транспорта  П.Т. Семешко награж-
ден высокими правительственными награ-
дами – орденами «Знак Почета» (дважды), 
Трудового Красного Знамени, многими ме-
далями,  ему присвоено почетное звание 
«Заслуженный строитель России». Почетно-
му железнодорожнику П.Т. Семешко в чис-
ле первых и самых заслуженных работни-
ков магистрали присвоено звание «Почет-
ный ветеран Западно-Сибирской железной 
дороги». 

Умер Павел Трофимович в 2000 г., на 
90-м году жизни.

Приказом президента ОАО «РЖД»  
В.И. Якунина в 2006 г. Новосибирской дис-
танции пути присвоено имя Павла Трофи-
мовича Семешко*.

 * См.: Владимир Павлов. Всю жизнь в пути // «Гудок», 26 
декабря 2011 г.

 Февраль 1965 г.  На станции Камень-
на-Оби произошло землетрясение силой  
7 баллов. Пострадали жилые дома в районе 
железнодорожного вокзала.

 7 марта 1965 г.  машинист тепловоза 
депо Алтайская Н. Милентьев провел со-
став, превышающий норму на 1700 тонн.

 31 марта 1965 г.  в локомотивном депо 
Алтайская отремонтировали последний па-
ровоз серии Л № 3656. Из депо на нем вы-
ехал машинист Г.Н. Лыков.

Последний отремонтированный паровоз

 Май 1965 г.  В депо станции Ал-
тайская поступил электропоезд перемен-
ного тока серии ЭР9п № 72. Для перепод-
готовки на Горьковскую дорогу отправились 
машинисты локомотивных бригад Н.А. Си-
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гарев, А.И. Казанцев, А.А. Авдеев, В.Л. Ку-
леш.
 1 августа 1965 г.  в Клубе железнодо-
рожников станции Барнаул состоялось вру-
чение Красного знамени Управления За-
падно-Сибирской железной дороги Алтай-
скому отделению.
  сентябрь 1965 г.             

Закрыто локомотивное депо Бийск и 
преобразовано в оборотное депо с об-
служиванием маневрового и пригород-

ного движения. Ликвидирован под- 
менный пункт Овчинниково.
  в 1965 г.  создана Омская ме-
ханизированная дистанция погрузочно-
разгрузочных работ.
  в 1965 г.  введен в эксплуата-
цию участок Кзыл-Ту – Иртышское протя-
женностью 172 км, который, проходя через 
сельскохозяйственные районы Северного 
Казахстана, стал важным звеном Средне-
сибирской магистрали. Линия работала на 
тепловозной тяге.

Фирменный поезд «Сибиряк» Западно-Сибирской 
железной дороги

Электропоезд ЭР2

Совещание начальников станций Алтайского отделения
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 в 1965 г.  фирменный поезд 
«Сибиряк» сообщением Новосибирск – Мо-
сква отправился в первый рейс. Это один из 
первых поездов, аттестованный на катего-
рию фирменного.

Н.П. Никольский (в центре) на перроне станции  
Новосибирск-Главный провожает фирменный  

поезд «Сибиряк»

 с 1965 года  в Омск начали по-
ступать новые современные электропоезда 
серии ЭР2. Стандартная заводская конфи-
гурация ЭР2 предполагала 10-вагонный 
состав: 5 моторных вагонов, 2 головных и  
3 промежуточных. Конструкционная ско-
рость ЭР2 – 130 км/ч, количество сидячих 
мест в 10-вагонном составе – 1050.

Электропоезд ЭР2 составлялся из элек-
тросекций (каждая из которых состояла 
из одного моторного и одного прицепно- 
го вагона), но секции эти уже не были са-
мостоятельными и изолированными, ка-
бины машиниста располагались только в 
головных вагонах, все вагоны были про-
ходными. 

Электропоезд ЭР2

 в 1965 г.  в локомотивном депо 
Московка на основе высокого качества ре-
монта увеличен пробег электровозов между 
техническими осмотрами с 24 до 48 часов.

 в 1965 г.  участок Новосибирск 
– Черепаново первым в Сибири был переве-
ден на частичную диспетчерскую централи-
зацию, что позволило повысить пропускную 
способность линии и безопасность движе-
ния, а также уменьшить эксплуатационные 
затраты.

 в 1965 г.      образована станция Каз.

 в 1965 г.    первый электропоезд от стан-
ции Новокузнецк-Пассажирский до разъез-
да Космический провела локомотивная бри-
гада в составе машиниста И.К. Мотовилова 
и помощника машиниста Б.М. Лаврова.

«Наш Маресьев» – так звали в локомо-
тивном депо Новокузнецк-Сортировочный 
Ивана Константиновича Мотовилова, под-
черкивая факт поразительного сходства су-
деб двух россиян, при трагических обстоя-
тельствах лишившихся ног, ценой огромно-
го мужества вернувшихся к любимой работе 
– главному делу своей жизни.

После окончания ФЗУ Иван Константи-
нович получил право управлять локомоти-
вом и проявил себя в работе с лучшей сто-
роны. Однако трагический случай внезапно 
изменил его судьбу. Вердикт докторов был 
таков: на паровоз нельзя. Но он не хотел рас-
ставаться с любимым делом. «Буду, непре-
менно буду вновь водить поезда», – упрямо 
твердил себе Мотовилов в течение 10 лет. 
Узловая, дорожная, московская ВТЭК... и 
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победа! Он просто ошеломил своим про-
фессионализмом и отменной физической 
подготовкой членов комиссии ВТЭК. Они 
единодушно поверили в то, что перед ними 
здоровый человек.

На снимке – И.К. Мотовилов (справа)

Он снова стал водить поезда-тяжелове-
сы, сборные с углем и железной рудой, по-
стоянно получал поощрения за высокие по-
казатели в работе. Когда была проложена 
электрифицированная ветка Новокузнецк 
– Мундыбаш, именно его руководство депо 
удостоило чести провести первый электро-
поезд по этому маршруту. При сдаче в экс-
плуатацию «Запсиба» опять же ему было 
поручено провести первый поезд с жидким 
металлом от завода до станции – и он вы-
полнил эту работу безукоризненно».

 1 января 1966 г.  образована Иртыш-
ская дистанция пути – ПЧ-22.

 в 1966 г.     завершена электрификация 
участка Водный – Обнорская.

 12 февраля 1966 г.  решением Коллегии 
МПС принят для внедрения на всех доро-
гах страны опыт вагонного депо Московка, 
впервые в мировой практике применивше-
го поточно-конвейерный метод ремонта хо-
довых частей и других узлов цистерн.

 в 1966 г.  по инициативе локо-
мотивных депо Инская и Новосибирск раз-
работана и внедрена система обслуживания 
электровозов грузового движения и мотор-
вагонных секций «в одно лицо» – машини-
стом без помощника.

 в 1966 г.  введена в эксплуа-
тацию полуавтоматическая блокировка на 
участке Новокузнецк – Осинники.

 29 июля 1966 г.  Указом 
Президиума Верховного Со-
вета СССР «за достигнутые 
успехи в выполнении семи-
летнего плана перевозок на-
родно-хозяйственных грузов и 
пассажиров, внедрение в про-
изводство передовых методов 
труда и обеспечение высоких 
технико-экономических показателей» За-
падно-Сибирская железная дорога награж-
дена орденом Ленина.

 4 августа 1966 г.      

осмотрщику вагонов 
Барнаульского вагон-
ного депо Г.Г. Борушко 
присвоено звание Ге-
роя Социалистического 
Труда.

Г.Г. Борушко

   в 1967 г.  на станции Рубцовск сдан в экс-
плуатацию новый вокзал.

 в 1967 г.  начальником Кара-
сукского отделения ЗСЖД назначен Виктор 
Михайлович Скворцов.
  12 июня 1967 г.    сформирован первый со-
став фирменного поезда «Алтай» следовани-
ем Москва – Барнаул. Активное участие в 
этом событии приняли все работники депо 
Барнаул под руководством начальника депо 
П.В. Зайвия, главного инженера А.А. Гриша-
нина и председателя профсоюзного комитета 
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А.М. Останина. Начальник первого поезда – 
В.М. Семибратченко. 23 июня 1967 г. в Мо-
скву отправился второй фирменный поезд 
«Алтай». Начальник поезда – С.Н. Нелюбина.

Коллектив проводников фирменного  
поезда «Алтай»

 1 сентября 1967 г.  
на должность начальни-
ка Алтайского отделе-
ния назначен Григорий 
Васильевич Огуй.

Г.В. Огуй

 6 ноября 1967 г.  создан Музей рево-
люционной, боевой и трудовой славы ом-
ских железнодорожников.

Экспозиция музея

 30 ноября 1967 г.  принят в эксплуата-
цию электрифицированный участок Артыш-
та – Томусинская протяженностью 136 км.
   в 1967 г.  вошла в строй линия Артышта 
– Подобас длиной 130 км. На электрической 
тяге, оборудованная диспетчерской центра-
лизацией, она позволяла пропускать тяже-
ловесные поезда.
 в 1967 г.     сформирован фирменный поезд 
«Иртыш».

Бригада 
коммунистического 
труда скорого 
поезда «Иртыш», 
возглавляемая 
И.С. Тазо, прибыла 
в Москву первым 
рейсом
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П.В. Попов, первый машинист в Инском депо,  
начавший водить поезда «в одно лицо»

2 июля 1966 г. в 9.00 со станции Инской в Чере-
паново отправился поезд, который вел машинист 
Павел Васильевич Попов. Необычным было то, что 
отправлялся он в поездку один, без помощника. Так 
начинался эксперимент вождения локомотивов «в 
одно лицо». 

Идея принадлежала начальнику Западно-Сибир-
ской железной дороги Н.П. Никольскому. В декабре 
1965 г. Николай Порфирьевич пригласил к себе ру-
ководителей Новосибирского, Алтайского и Инского 
депо и рассказал о ситуации, сложившейся на до-
рогах Сибири. Промышленность и сельское хозяй-
ство бурно развиваются, грузов становится больше, 
а транспортных возможностей не хватает. На це-
линных землях остается невывезенное зерно. Да, 
открыт Среднесибирский ход (Алтайская – Камень-

на-Оби и далее, на 
Входную), который 
помог разгрузить 
самую грузонапря-
женную линию Но-
восибирск – Омск. 
Но и этого недо-
статочно. Следо-
вало бы увеличить 
количество поез-

дов, но не хватает локомотивных бригад. «Я не хочу, 
чтобы железная дорога затормозила развитие эко-
номики, – говорил начальник дороги, – а это может 
произойти, если мы не изменим технологию рабо-
ты». И тут же предложил начать работу машинистов 
«в одно лицо». На добровольной основе. 

Согласие дал Владимир Алексеевич Баулин, и 
осуществлять идею начали в локомотивном депо 
Инская. Начальник депо верил в свой коллектив, но 
даже он был удивлен, узнав, что согласие на уча-
стие в этом добровольном эксперименте дали все 
машинисты депо.

Такого в депо Инская, да и на всей сети дорог 
еще не было. Но созрели все предпосылки для воз-
никновения этой инициативы. Хотя работа электро-
возников по условиям труда была куда более ком-
фортной, чем когда-то у паровозных бригад. На 
локомотивах появились помощники – приборы, спо-
собные контролировать действия машиниста. За 
время освоения электровозов к тому же выросли хо-
рошие кадры. Машинист без специального среднего 
образования являлся теперь исключением.

Правда, сказывалась пока сила привычки. Да и 
вопросы безопасности играли не последнюю роль. 
Так что отношение к эксперименту было противоре-
чивое. Поэтому руководством депо при его подготов-
ке большое внимание уделялось разъяснительной 
работе об особенностях вождения поездов «в одно 
лицо» в коллективах станций, вагонных депо, дис-
танций связи и пути, а также воспитательно-психоло-
гическим моментам, направленным на утверждение 
престижности такой работы машиниста. Работаю-
щим «в одно лицо» машинистам предусматривалось 
существенное повышение зарплаты. Вводился меди-
цинский контроль за здоровьем машинистов перед 
каждым рейсом. Гарантировался нормальный режим 
труда и отдыха. Кабины электровозов оборудовались 
более совершенными приборами. На непредвиден-
ный случай на электровозах был смонтирован при-
бор безопасности, который мог при необходимости 
автоматически остановить движение локомотива.

Наконец, после многих увязок и согласований, из 
Управления Западно-Сибирской железной дороги  
21 мая 1966 г. пришел Приказ № 72 Н о работе «в 
одно лицо» машинистов локомотивного депо Инская 
на электровозах ВЛ8. Спустя месяц стартовал пер-
вый поезд с одним машинистом – им был П.В. Попов. 
А 15 декабря 1966 г. на участке Инская – Промыш-
ленная (расстояние 201 км) поезд «в одно лицо» 
провел Д. Скударнов. Зима в тот год была очень су-
ровой: столбик термометра падал до -45 градусов. 
Иней, смешанный с угольной пылью, образовывал 
на рельсах прочную корку, заставляя электровоз 

«локоМотИвы» новаторства

Машинисты 
А. Лаушкин, 
Г. Коломников, 
А. Наумкин, 
работавшие 
по системе 
«в одно лицо» 
на электропоездах 
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буксовать. И все-таки поездку свою Дмитрий Андре-
евич Скударнов завершил успешно.

Вскоре это начинание стало явлением массо-
вым. «В одно лицо» начали водить электропоезда 
(электрички) и машинисты Новосибирского локомо-
тивного депо. Следом перешли на вождение элек-
тропоездов «в одно лицо» в депо Барабинск и Омск. 
К 1976 г. на всей Западно-Сибирской дороге на об-
служивание по новому методу было переведено, 
кроме того, еще и 160 маневровых тепловозов.

Владимир Алексеевич Баулин в книге своих вос-
поминаний пишет: «Самая, я считаю, интересная 
пора моей работы в депо Инская – это организация 
в 1966–1969 гг. вождения грузовых поездов одним 
машинистом, без помощника. Такая работа повыша-
ла производительность труда локомотивных бригад, 
обеспечивала значительную экономию фонда зара-
ботной платы в депо...»

Экспериментальная работа в депо Инская про-
должалась до 1969 г. И все это время в Министерстве 
путей сообщения не утихала дискуссия о том, кого 
надо сокращать в поездной бригаде: главного кондук-
тора поезда или помощника машиниста электровоза. 
Несмотря на общие положительные результаты рабо-
ты по-новому, все-таки эксперимент был свернут. 

Начальник депо Инская В.А. Баулин остро отре-
агировал на его прекращение. Вплоть до того, что 
ушел на преподавательскую работу в НИИЖТ. Но 
такая реакция становится вполне понятной, если со-
отнести происшедшее с характером и практическим 
опытом железнодорожника-новатора, каковым Вла-
димир Алексеевич, несомненно, является. И вспом-
нить, насколько насыщен его трудовой и жизненный 
путь экспериментами и начинаниями…

Володе Баулину, окончившему десятилетку на 
одни пятерки и с похвальным листом, тем не менее, 
с большим трудом удалось «пробиться» в главный 
железнодорожный вуз – МЭМИИТ им. 
Дзержинского – в первые послевоен-
ные годы. 

В 1949 г. дипломированный инже-
нер решил возвращаться на малую ро-
дину – в Сибирь. На Томскую железную 
дорогу. В то время от Урала до Влади-
востока было одно-единственное элек-
тродепо – в Белово, и Владимир Бау-
лин с интересом и азартом взялся за 
работу. Карьера молодого специалиста 
развивалась стремительно. Сначала 
он пошел инженером в техотдел. Через 
пару месяцев он уже был мастером ко-
лесного цеха. Затем, чтобы получить 
права на управление электровозом, в 
августе 1951 г. перевелся в помощни-
ки машиниста. Наездив положенные 

6000 км, успешно сдал тео-
ретические экзамены, совер-
шил практическую поездку с 
машинистом-инструктором 
и получил права. Вскоре Ба-
улин уже работал старшим 
мастером подъемочного 
цеха, основного в ремонте электровозов. Через три 
с половиной месяца он уже заместитель начальника 
депо по ремонту. А еще через полтора года – глав-
ный инженер. А когда Мыльников, начальник депо, 
собрался переходить в Барабинское депо, пореко-
мендовал на свое место молодого, но уже знающего 
и очень перспективного специалиста. 

«До этого на одной территории было два депо: 
паровозное и электровозное, соответственно и два 
самостоятельных коллектива. И вот мне доверили 
объединить их в одно – локомотивное депо с кон-
тингентом работающих около двух тысяч человек», 
– вспоминает Владимир Алексеевич свои заботы в 
то время.

В Белово забот хватало: он занимался электри-
фикацией и сдачей в эксплуатацию участка от Бе-
лово до Промышленной и до Ленинска-Кузнецкого 
с обслуживанием их электровозными бригадами. В 
1955 г. впервые в практике электрифицированных 
дорог СССР беловцы стали применять рекуператив-
ное торможение на участке между станциями Бело-
во и Усяты, не оборудованном устройствами по воз-
вращению избыточной электроэнергии в питающую 
энергосистему. Это произошло, когда старые ВЛ-19 
были заменены на новые ВЛ-22м. Год спустя эти же 

Подведение итогов работы коллектива депо Белово, 1959 г.

В.А. Баулин – 
начальник локомотивного 

депо Белово, 1954 г.
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электровозы стали применять в сплотке из двух ло-
комотивов для вождения тяжеловесных поездов.

Азартно, с огоньком работали энтузиасты. На-
дежным помощником Баулина был главный инже-
нер С.Е. Гинзбург. 

В том же 1956 г. был дан старт внедрению смен-
ных бригад, знаменитой «обезличке», которая в 
истории уже отметилась негативным опытом. Но 
тогда составы тянули паровозы, а электровоз не тре-
бует такого хлопотного ежедневного обслуживания. 

От этого обстоятельства и отталкивался началь-
ник дороги Н.П. Никольский, когда в январе 1956 г. 
предложил Баулину возродить метод в электровоз-
ном депо. 

– Разве мог я отказаться?! – говорит Баулин.
А менять пришлось практически все, начиная с 

психологии людей и заканчивая подробными инструк-
циями, регламентирующими перевозочный процесс. 
Очень важно было учесть малейшие детали. Главное, 
добиться того, чтобы сменные бригады относились к 
электровозу бережно, ухаживали за ним и передава-
ли другим в отличном техническом состоянии, чтоб 
инструмент не терялся. После трех недель «мозго-
вого штурма» на свет появились необходимые доку-
менты с теоретическим обоснованием эксперимента. 
Никольский приказал Баулину готовиться к докладу 
в министерстве и, отправляя начальника электро-
возного депо Белово в Москву, дал ему наставление 
держаться и, если что, передать его личную просьбу к 
министру разрешить перейти на новый метод работы 
в порядке эксперимента. Совещание у заместителя 
министра состоялось и осталось памятным для Бау-
лина и значимым для всей системы МПС.

В музее Западно-Сибирской железной дороги 
под стеклом – телеграмма от министра путей со-
общения:

«МПС СССР, 21 марта 1956 года, нр. 954 
Н-Никольскому.

По вашему предложению в порядке опыта вве-
сти обезличенное обслуживание электровозов на 
участке Белово – Новокузнецк. Установить строгий 
контроль за содержанием электровозов и обеспече-
нием их бесперебойной работы. О результатах до-
ложить к 1 сентября 1956 года. Б. Бещев».

Результатами той работы были и выговоры за не-
доработки, и высокие награды. Но, пожалуй, самое 
важное для Владимира Алексеевича, что прошло 
более сорока лет с тех пор, а локомотивщики всей 
страны продолжают работать сменными бригадами. 
Беловский опыт вошел во все учебники.

– Опорой моей в этой работе были инициативные 
молодые машинисты и мастера ремонтных цехов, – 
вспоминает Владимир Алексеевич. – С их помощью 
мы впервые организовали новый цех – пункт кругло-
суточного технического осмотра электровозов по-
сле каждого рейса сменными бригадами слесарей. 
Начальником его был назначен Виктор Генрихович 
Шилер. Настоящими энтузиастами нового вида об-
служивания электровозов проявили себя машини-
сты-инструкторы Полянский, Штаферун, сменный 
мастер ПТО Смирнов, машинисты электровозов 
Хриенко, Тюгаев, Грузин, Гунин и многие другие.

В депо Инская Баулин пришел в начале  
1960-х годов, и под его руководством депо отлича-
лось стабильной и качественной работой, отлич-
ными трудовыми показателями. В эти годы его труд 
по достоинству оценили «наверху», вручив ему в 
1967 г. значок «Почетному железнодорожнику». 

Сделано было немало: принимал на обслужива-
ние новый электрифицированный участок Инская 
– Тогучин – Промышленная, затем Инская – Чере-
паново. В связи с переводом на электрическую тягу 

этих участков была про-
ведена большая работа по 
реконструкции ремонтных 
цехов депо для обеспече-
ния ремонта и экипиров-
ки электровозов ВЛ8. В те 
годы в депо был органи-
зован цех подъемочного 
ремонта моторвагонных 
поездов (электричек) для 
всей Западно-Сибирской 
и ряда других железных 
дорог, который возглавил  
В.П. Печкунов. Внедряли 
научную организацию тру-
да, механизировали тру-

Совещание в депо Инская, 
1967 г.
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доемкие процессы, 
поднимали производ-
ственную культуру. А 
главное – не забыва-
ли о людях. Построи-
ли новое трехэтажное 
здание, в котором весь 
третий этаж отдали 
под «красный уголок», 
оборудовали новые 
гардеробные и душе-
вые, новое помещение 
дежурного локомо-
тивного диспетчера, 
новый здравпункт. Ре-
конструировали сто-
ловую, ремонтировали 
и строили подсобные 
помещения… «Главное, в депо сложилась деловая, 
инициативная, дружная команда руководителей, – 
говорит Владимир Баулин. – Это назначенный при 
мне главным инженером Кравцов, заместитель по 
ремонту Демин, начальник цеха эксплуатации Деми-
дов и многие другие инженеры и техники».

И все же Баулин в 1969 г. принимает реше-
ние уйти из депо на преподавательскую работу в  
НИИЖТ. Однако общение со студентами, хотя и по-
зволяет подарить молодым свой бесценный практи-
ческий опыт и знания, не способно в полной мере 
заменить живую практическую работу. И через не-
которое время Владимир Алексеевич вернулся на 
дорогу – главным инженером новой службы «Дор-
трансконтейнер», в 1973 г. стал начальником ло-
комотивного отдела Новосибирского отделения, 
с 1979 по 1985 гг. работал главным инженером  
ППЖТ-1. Именно В.А. Баулин в 1978 г. спас от спи-
сания в металлолом паровоз Н.А. Лунина, который 
теперь гордо стоит на постаменте, напоминая о тру-
довых подвигах наших земляков.

Перед выходом на заслуженный отдых Баулин 
еще несколько лет проработал ревизором по безо-
пасности движения поездов в метрополитене. А как 
только оказался на пенсии, занялся историческими 
исследованиями и творчеством: принял участие в 
написании книги о столетней истории Западно-Си-
бирской магистрали. Работа оказалась настолько 
интересной, что Владимир Алексеевич всерьез ув-
лекся музейным делом. А потом выпустил в свет 
книгу личных воспоминаний*.

 * Использованы материалы газет:
  «Гудок», 21 июля 2001 г. (В. Лендов, В. Тетерятник); 
  «Советская Сибирь», 22 января 2007 г. (Е. Костина).

В.А. Баулин, 2003 г.

    в 1967 г.  введена в эксплуатацию элек-
трическая централизация на станции Ново-
кузнецк-Пассажирский.
 22 февраля 1968 г.  электровозу ВЛ60 
№ 1345, изготовленному из собранного 
пионерами Новоалтайска металлолома, 
присвоено имя Героя Советского Союза  
Г.Н. Чернова, а тепловозу ТЭ3 № 7679 при-
своено имя Надежды Курченко.

 в апреле 1968 г.  образованы Полосу-
хинская дистанция пути и Полосухинская 
дистанция сигнализации и связи.
 в июле 1968 г.  образована ВЧД на 
станции Новокузнецк-Северный.

 в 1968 г.  на дороге примене-
на новая технология обработки поездов на 
ПТО на основе внедрения самоходных ва-
гоноремонтных машин типа РУ. С их помо-
щью производились подъем, смена подшип-
ников, автосцепок, рессор, пружин, удале-
ние отработанной смазки в буксах, электро-
сварочные работы.

Вагоноремонтные машины  
на ПТО станции Барабинск
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   в 1968 г.    открыт санаторий-профилакто-
рий на 50 мест на станции Новокузнецк.
 в начале 1969 г.  Приказом министра 
путей сообщения № 1 Ц организационная 
структура эксплуатационных подразделе-
ний была приведена в соответствие с новы-
ми требованиями для наиболее полного ис-
пользования современной тяговой техники. 
Весь комплекс вопросов эксплуатации ло-
комотивов передан службе движения и от-
делам движения в отделениях дороги, уста-
новлена должность заместителя начальни-
ка службы и заместителя начальника отде-
ла перевозок по эксплуатации локомотивов.

В основу Приказа лег опыт, накоплен-
ный новатором Ф.К. Макаевым и его после-
дователями. Это стало крупным событием в 
сфере железнодорожного транспорта.

В 1960–1962 гг. дорожный диспетчер Фе-
дор Кузьмич Макаев и его смена осуществи-
ли новый порядок регулировки локомоти-
вов и планирования поездной работы, что 
было совершенно необходимо в условиях 
работы электровозов на длинных тяговых 
плечах без закрепленных бригад. Все эти 
мероприятия позволили довести полезное 
время работы локомотивов до 1070 минут в 
сутки и производительность до 2,6 млн ткм 
брутто. Пробег локомотивов на дороге уве-
личился на 140 км, оборот вагона ускорен 
на 5 часов.

Кроме Ф.К. Макаева, награжденного ор-
деном Трудового Красного Знамени, ини-
циаторами и последователями этого метода 
были Щербаков, Кондратьев, Внуковский, 
Овчаров, Киселев, Бабушкина и другие ра-
ботники службы.

 в январе 1969 г.      на должность началь-
ника станции Алтайская 
назначен А.П. Жданов, 
впоследствии руководив-
ший станцией 20 лет.

А.П. Жданов

 20 октября 1969 г.   начальником НОД-1 
(Омское отделение) назначен Ю.С. Леле-
ков. Работал в этой должности до 8 июня 
1977 г. 
 3 ноября 1969 г.  начальником Ново-
сибирского отделения ЗСЖД назначен Вик-
тор Михайлович Скворцов. Занимал эту 
должность по 10 февраля 1975 г.

На должность начальника Карасукского 
отделения был назначен Альберт Николае-
вич Бевзенко. Возглавив отделение в воз-
расте 32 лет, он уже успел изучить на прак-
тике многие аспекты железнодорожного 
дела, поработав помощником машиниста 
тепловоза в депо Рубцовск, бригадиром, 
мастером, с 1964 г. – начальником техни-
ческого отдела, начальником депо Кара-
сук, главным инженером Карасукского 
отделения. Теоретический багаж получил 
в Омском институте инженеров железнодо-
рожного транспорта. Служебная лестница 
вскоре пролегла на новые высоты: замести-
тель начальника ЗСЖД, с 1977 по 1984 гг. 
– служащий центрального аппарата МПС 
СССР, а потом – первый заместитель ми-
нистра транспорта РФ. Коллеги вспоми-
нали, что на всех должностях он проявлял 
незаурядные способности, организаторский 
талант, руководитель был умный и дально-
видный.
  в 1969 г.    завершена электрификация и 
пущен в эксплуатацию участок Осинники – 
Мундыбаш. По участку был отправлен пер-
вый электропоезд № 1508. 

Первая опора контактной сети на ст. 
Осинники была установлена в 1968 г.
 30 ноября 1969 г.  электрифицирован 
участок Новокузнецк – Мундыбаш.
   в 1969 г.   организован Калтанский уча-
сток электроснабжения.
    в 1969 г.   включена Абагуровская тяго-
вая подстанция.
 24 декабря 1969 г.  Приказом начальни-
ка дороги № 151 Н Кулундинская, Рубцов-
ская и Барнаульская дистанции граждан-
ских сооружений объединены в Алтайскую 



единая Западно-сибирская

363

1961–1978

лелеков юрий сергеевич 
начальник омского отделения  

с 20 октября 1969 г. по 8 июня 1977 г. 
Заместитель начальника Западно-сибирской 

железной дороги с 1977 по 1981 гг.

Юрий Сергеевич родил-
ся 19 апреля 1930 г. в селе 
Александровка Томской 
области, среднюю школу 
окончил в Омске, а выс-
шее образование получил 
в институте инженеров же-
лезнодорожного транспор-
та в Ленинграде. В 1956 г., 
вернувшись в Омск, моло-
дой инженер приступил к 
работе на должности ма-
стера локомотивного депо 
Московка. 

Комсомолец Лелеков и его коллектив первыми 
на всей сибирской магистрали вступили в соревно-
вание за звание бригады коммунистического труда. 
Именно здесь и тогда ремонтные бригады депо во-
плотили в жизнь такое начинание, как эксплуатация 
локомотивов на длинных тяговых плечах. 

Талантливый инженер с коллективом единомыш-
ленников активно реализовывал свои творческие 
замыслы, на его счету – десятки рационализатор-

ских предложений. 1 авгу-
ста 1959 г. за выдающиеся 
успехи, достигнутые в деле 
развития железнодорож-
ного транспорта, Указом 
Президиума Верховного 
Совета СССР Ю.С. Лелеко-
ву было присвоено звание 
Героя Социалистического 
Труда. Уже через два года 
под руководством Юрия 
Сергеевича находились три 
бригады коммунистическо-

го труда, а их руководитель был отмечен званием 
«Почетный железнодорожник». 

Почти три года Ю.С. Лелеков трудился началь-
ником депо Барабинск, а с 1965 г. возглавил родное 
локомотивное депо – Московка. Используя научную 
организацию труда и личный богатый опыт, он вме-
сте с соратниками сумел разработать и внедрить в 
производство технологический процесс подъемоч-
ного ремонта электровозов с применением поточ-
ных линий и сетевых графиков, применить на прак-

тике полуавтоматические поточные линии ремонта 
тяговых двигателей. Новые технологии позволили 
существенно сократить время простоя электрово-
зов в ремонте, давая тем самым мощный экономи-
ческий эффект. Коллектив депо был награжден Ди-
пломом 2-й степени ВДНХ, а руководитель проекта 
– серебряной медалью ВДНХ. За успешную модер-
низацию электровозов ЧС2 и ЧС3 Юрий Сергеевич 
был отмечен именными часами министра путей со-
общения.

За проявленные качества профессионала и та-
лантливого организатора Ю.С. Лелеков с октября 
1969 г. был выдвинут на ответственную должность 
начальника Омского отделения Западно-Сибирской 
железной дороги.

Основной упор в своей деятельности на этом по-
сту он сосредоточил на техническом переоснаще-
нии всех железнодорожных коммуникаций и внедре-
нии передовых методов труда. Под руководством 
Юрия Сергеевича широко развернулось социали-
стическое соревнование на всех участках трудового 
фронта, позволившее в полной мере использовать 
все внутренние резервы коллектива омских желез-
нодорожников и неоднократно перевыполнять го-
довые и пятилетние планы, увеличивать производ-
ственные показатели и экономить многие миллионы 
рублей. 

За успешное руководство коллективом Ю.С. Ле- 
леков был награжден орденами «Знак Почета», 
Трудового Красного Знамени. Он был делегатом 
XXII съезда КПСС, неоднократно избирался членом 
пленума и бюро городского и районного комитетов 
КПСС, депутатом районного, городского и областно-
го Советов в Омске.

Следующей ступенью в трудовой биографии 
Юрия Сергеевича стала должность заместителя на-
чальника Западно-Сибирской железной дороги по 
локомотивному и вагонному хозяйству. С 1981 по 
1984 гг. Ю.С. Лелеков как признанный профессио-
нал был советником в Комитете по транспорту стран 
СЭВ в Польской Народной Республике, а 27 сен-
тября 1984 г. в соответствии с приказом министра 
путей сообщения Н.С. Конарева возглавил Новоси-
бирский метрополитен. И везде его запомнили как 
человека ответственного и целеустремленного, вни-
мательного к условиям труда и быта работников сво-
его коллектива, глубоко уважаемого мастера своего 
дела. Он ушел из жизни после тяжелой болезни 23 
марта 1988 г. В ознаменование заслуг Ю.С. Лелеко-
ва 3 августа 2007 г. на фасаде здания управления 
Новосибирского метрополитена была вывешена ме-
мориальная доска в его честь.
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дистанцию. С 1 января 1970 г. НГЧ переба-
зирована на станцию Алтайская.

Новое здание Алтайского отделения дороги

 30 декабря 1969 г.  принят в эксплуата-
цию электрифицированный участок Тайга 
– Томск. 

 в апреле 1970 г.  н а 
Алтайском отделении ма-
стеру ремонтно-механиче-
ского цеха ВРЗ И.И. Ново-
селову присвоено звание 
Героя Социалистического 
Труда.

И.И. Новоселов

    в 1969 г.   введена в эксплуатацию тяго-
вая подстанция на станции Калтан.

 1970-е годы.  Поступление на до-
рогу первых электровозов ВЛ10. 

 28 ноября 1970 г.  электрифицирован 
участок Юрга – Топки – Ленинск-Кузнецкий.

 в 1970 г.  Западно-Сибирская железная 
дорога получила на постоянное хранение 
Красное знамя ЦК КПСС, Президиума Вер-
ховного Совета СССР, Совета Министров 
СССР и ВЦСПС.

 в 1970 г.  в Барнауле пущена в эксплу-
атацию станция Промышленная с подъезд-
ными путями ко всем заводам города. Это 
значительно разгрузило станцию Барна-
ул. Пассажирские перевозки отделения в 
1970 г. возросли в полтора раза.

 в 1970 г.  введены в эксплуатацию пос- 
ты электрической централизации станций 
Валерино, Кирзинская, Кошкуль, Кокоши-
но, Дупленская.

Аппаратура поста ЭЦ

 30 декабря 1970 г.  электрифицирован 
участок Мундыбаш – Таштагол.
 в 1970 г.  в депо дороги внедряются но-
вые диагностические средства – магнитопо-
рошковые, ультразвуковые и вихретоковые 
дефектоскопы. 

Проверка пути дефектоскопом РДП-56

 в 1970 г.  построена железнодорожная 
линия Асино – Белый Яр длиной 182 км.
 в 1971 г.  впервые на Западно-Сибир-
ской железной дороге применены техноло-
гические маршруты и совместное планиро-
вание погрузки и выгрузки грузов угольщи-
ками, речниками и железнодорожниками.
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В.П. Докукин

 4 мая 1971 г.  
машинисту-инструкто-
ру электровозной пас-
сажирской колонны ло-
комотивного депо Бар-
наул В.П. Докукину 
присвоено звание Ге-
роя Социалистического 
Труда. В марте 1971 г. 
Валентин Петрович 
был делегатом XXIV 
съезда КПСС.
 в 1971 г.  построен вокзал станции Чаны.

 25 июля 1971 г.  на вокзале станции 
Бийск проходили съемки фильма «Печки-
лавочки». Режиссер и исполнитель глав-
ной роли – Василий Макарович Шукшин. 
В съемке принимали участие и работники 
вокзала и станции: Г.С. Винник, Н.А. Ско-

пина, В.А. Осин, И.Н. Балуев, И.Ф. Шев-
цова и другие железнодорожники. Спустя 
двадцать лет, 25 июля 1991 г. на здании 
вокзала была открыта мемориальная доска 
с барельефом В.М. Шукшина.
 в 1972 г.       начальником Карасукского от-
деления дороги назначен К.Л. Николайчук.
 в 1972 г.  начальником Ново-
кузнецкого отделения ЗСЖД был назначен 
Андрей Иванович Клепиков. C его именем 
связано грандиозное 
техническое перевоору-
жение Новокузнецкого 
узла.

Родился Андрей Ива-
нович 25 октября 1919 г. 
в с. Дедилово Тульской 
области. После оконча-
ния в 1942 г. Московско-
го института инжене-
ров железнодорожного 
транспорта начал свою трудовую деятель-
ность поездным диспетчером Барабинского 
отдела службы движения, затем работал 
главным инженером станции Татарская, 
начальником планово-экономического сек-
тора Славгородского отделения Омской же-
лезной дороги. 

Много трудностей довелось испытать 
Андрею Ивановичу в годы войны и после-
военной разрухи. В 1956 г. приехал в Ново-

Герои Социалистического Труда – 
работники ЗСЖД. В первом ряду: 
А.П. Порошин, машинист локомо-
тивного депо Тайга; С.П. Дудкин, 
бригадир вагонного депо Топки; 
Н.П. Никольский, начальник ЗСЖД; 
Г.А. Ушаков, электромонтер Белов- 
ского участка энергоснабжения; 
П.С. Енин, поездной диспетчер Но-
восибирского отделения дороги; 
стоят: П.Д. Шолкин, машинист ло-
комотивного депо Инская; Л.И. На-
ливайко, ст. механик путеукладчи-
ка ПМС-22 (Омск); А.С. Павлов, ма-
шинист локомотивного депо Бар-
наул; Г.Г. Борушко, ст. осмотрщик 
вагонов Барнаульского вагонного 
депо; Н.Я. Жуков, маневровый дис-
петчер ст. Московка

А.И. Клепиков
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кузнецк, город, на долгие годы ставший ему 
родным. Работал начальником техбюро Но-
вокузнецкого отделения, затем – главным 
инженером. С 1972 по 1983 гг. – начальни-
ком отделения.

Работая начальником отделения,  
А.И. Клепиков сумел наладить тесные свя-
зи со смежниками и соседями – КМК, Зап-
сибом, шахтами города. Под его началом 
на отделении дороги были осуществлены 
масштабные преобразования: реконструк-
ция станций Новокузнецк-Сортировочный 
и Новокузнецк-Пассажирский, удлинение 
путей, реконструкция вокзала, введение 
новой сортировочной станции Новокузнецк-
Восточный с совершенной технологией. 
Под его руководством сдан в эксплуатацию 
137-километровый участок дороги Тырган 
– Томусинская, произведена электрифика-
ция участков Новокузнецк – Междуреченск, 
Новокузнецк – Таштагол, внедрены новые 
виды тяги, технология перевозки жидкого 
чугуна.

А.И. Клепикову принадлежала инициа-
тива строительства одного из первых в го-
роде спортивного комплекса «Олимп». На-
чинал строительство на свой страх и риск, 
практически без фонда заработной платы 
и в отсутствие целевого финансирования, 
два года маневрируя между различного 
рода ограничениями и запретами. Спорт-
комплекс распахнул свои двери в 1972 г. не 
только для железнодорожников и их семей, 
а для всех горожан.

Его усилиями построена железнодорож-
ная больница, целый жилой квартал по 
улицам Циолковского и Кутузова. Посто-
янно заботу Клепикова на себе ощущали и 
дети – в школах, детсадах, пионерских ла-
герях. В пионерлагерь «Горное ущелье» он 
всегда лично ездил перед открытием сезо-
на.

Реконструкция и строительство объектов 
железнодорожного транспорта, социаль-
ной сферы, жилья непосредственно повли-
яли на развитие города Новокузнецка, на 
улучшение технологии металлургических и 
угольных предприятий России.

Являясь талантливым организатором и 
наставником, А.И. Клепиков подготовил и 
воспитал несколько поколений высокопро-
фессиональных железнодорожников. До 
сих пор успешно работает созданная им до-
рожная техническая школа. Многие из ра-
ботавших под началом Андрея Ивановича 
ныне занимают высокие государственные 
посты, руководят предприятиями.

За безупречный и добросовестный труд 
А.И. Клепиков награжден орденами Ок-
тябрьской Революции, Трудового Красного 
Знамени, «Знак Почета», медалями, знаком 
«Почетный железнодорожник». Ему было 
присвоено звание «Заслуженный работник 
транспорта РСФСР».

Решением Коллегии администрации го-
рода и распоряжением администрации го-
рода в 1995 г. ему присвоено звание «Почет-
ный гражданин города Новокузнецка».
 в 1972 г.  построен новый вокзал стан-
ции Купино.

 1 апреля 1973 г.  создан Информаци-
онно-вычислительный центр Западно-Си-
бирской железной дороги (ИВЦ). Лаборато-
рия электронно-вычислительной техники 
(ВТЛ, созданная в 1969 г. на базе ДМС – до-
рожной машинно-счетной станции) прика-
зом МПС преобразована в ИВЦ.

 16 апреля 1973 г.  начальником вагон-
ного депо Бийск назначен В.Э. Шинман.

 в 1973 г.  в Новосибирске смонтирована 
билетопечатающая машина «Волхов-2», ко-
торая печатает билеты, учитывает денеж-
ные поступления, количество проданных 
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билетов, автоматизирует отчетность по пас-
сажирским перевозкам.

 в 1973 г.  на Западно-Сибирской желез-
ной дороге начата укладка бесстыкового 
пути на железобетонных шпалах. 

Укладка пути  
на железобетон-
ных шпалах  
укладочным  
краном УК-25  
при капитальном  
ремонте пути

 в июле 1973 г.   на станции Алтайская 
сдано в эксплуатацию здание пассажирского 
вокзала на 100 мест площадью 345,5 кв. м.

Вокзал станции Алтайская

 3 августа 1973 г.  начальником Запад-
но-Сибирской железной дороги назначен 
Иван Ефимович Трубников (Приказ мини-
стра путей сообщения СССР Б.П. Бещева 
№ 409 по личному составу).
 в 1973 г.  на станции Междуреченск 
внедрена первая вагоноремонтная машина 
«Донбасс».
 1 октября 1973 г.  начато строительство 
моста через р. Обь на 3332–3333 км перего-
на Новосибирск-Западный – Обская.

Строительство однопутного моста через р. 
Обь было начато мостопоездом № 429 «Дор-
стройтреста». Насыпь левого берега намыв-
ная, правого – отсыпана твердой супесью из 
забоев строящегося в городе метрополитена. 
Опоры построены на месте разобранных ле-
дорезов старого моста. Пролетные строения 
изготовлены на Воронежском заводе мосто-
вых конструкций по проекту «Гипротранс-
моста». Пуск в постоянную эксплуатацию 
состоялся 23 октября 1985 г. Первый состав, 
отправившийся в путь по новому мосту, – 
поезд Новосибирск – Одесса.
  26–28 февраля 1974 г.   на базе Алтайской 
дистанции гражданских сооружений про-
водилась сетевая школа передового опыта.  
В работе школы приняли участие началь-
ник Управления МПС В.В. Романкевич, ру-
ководители отделов ЦС МПС и представи-
тели 11 железных дорог СССР. Начальник 
дистанции Н.А. Медведев награжден орде-
ном «Знак Почета» и знаком «Почетный же-
лезнодорожник». 

Мост через р. Обь
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труБнИков Иван ефимович

начальник Западно-сибирской железной  
дороги с августа 1973 г. по декабрь 1983 г.

Родился Иван Ефимо-
вич в селе Липовчик Кур-
ской области 23 апреля 
1921 г. в многодетной кре-
стьянской семье, где стал 
седьмым ребенком. 

Жили Трубниковы 
скромно. После Граждан-
ской войны и разрухи при-
ходилось нелегко. Имели 
двух лошадей, столько же 
коров, кое-какую птицу. 
Держали огород, бахчу, 
яблоневый сад. Все до-

бывали своим крестьянским трудом. Односельчане 
уважали их за трудолюбие, честность и отзывчи-
вость. Когда началась коллективизация, Трубниковы 
одними из первых вступили в колхоз.

Но в 1934 г. на семью обрушилась беда: умер от 
воспаления легких глава семейства, Ефим Ивано-
вич. Анна Ильинична осталась одна с десятком де-
тей. Старшие сестры пошли в поденщицы, сыновья 
работали в поле и на огороде. В школу ходили по 
очереди – кому одежда доставалась.

Несмотря на все это, семилетку в Липовчи-
ке Иван Трубников окончил на «отлично». Решил 
учиться дальше. Благо младшие подросли, и мате-
ри стало с ними полегче. К тому же, сестра Алек-
сандра вышла замуж и переехала с мужем на стан-
цию Кшень Московско-Курской железной дороги. 
Здесь располагалась железнодорожная школа. В 
ее восьмой класс Иван и поступил. Иногда, в рас-
путицу или холода, жил у сестры, а в основном хо-
дил пешком в родное село, расположенное в трех 
километрах.

Здесь, в Кшени, Иван Трубников впервые увидел 
поезда и локомотивы. Познакомился и с ребятами-
студентами, приезжавшими сюда домой, на канику-
лы. Были среди них и «нивитовцы». От них он узнал 
о существовании этого сибирского железнодорожно-
го вуза, который выгодно отличался от многих других 
тем, что его слушатели получали обмундирование, 
питание, обеспечивались общежитием и приличной 
стипендией, из которой кое-что можно даже посы-
лать домой. И выбор был сделан.

В 1940 г., успешно окончив среднюю школу в 
Кшени, Иван Трубников отправился в Сибирь посту-
пать в Новосибирский военный институт инженеров 
транспорта. Вступительные экзамены сдал хорошо 
и был зачислен в НИВИТ.

Незаметно пролетел первый год учебы, а потом 
началась Великая Отечественная война. «Нивитов-
цы» тоже рвались на фронт, не раз «атаковал» воен-
коматы с товарищами и Трубников. Но их готовили 
для другого – для обеспечения надежных транспорт-
ных связей, без которых никакой войны не выиграть.

Впрочем, размеренное течение учебного про-
цесса тоже нарушилось. Занятия периодически пре-
рывались. То хлеб в колхозе помогали убирать, то 
к токарному станку в заводском цехе становились. 
Потом изо всех сил наверстывали в учебе, жертвуя 
сном и отдыхом. Но тяжелейшие нагрузки, недоеда-
ние, усталость, казалось, обходили стороной Труб-
никова. Как вспоминали его однокашники, он «был 
всегда бодр, энергичен, готов поддержать сокурсни-
ков и словом, и делом». Сказывалась крестьянская 
закваска, привычка к постоянному нелегкому труду, 
но уже давал о себе знать и волевой, упорный ха-
рактер и целеустремленность.

В апреле 1947 г. Трубников, завершив вузовский 
курс, получил диплом военного инженера путей со-
общения по движению и грузовой работе, а вместе 
с ним звание инженер-лейтенанта движения. Но-
воиспеченного инженера назначили дежурным по 
станции Новосибирск-Пассажирский. Начиналась 
самостоятельная трудовая жизнь, которая отныне и 
навсегда будет неразрывно связана у него с желез-
ными дорогами Западной Сибири.

Уже в первые месяцы работы Иван Ефимович 
показал себя, с одной стороны, грамотным специ-
алистом и хорошим организатором, а с другой – ре-
шительным, инициативным, творчески мыслящим 
человеком. В нештатных ситуациях он умел взять 
ответственность на себя. Работники станции в его 
дежурства чувствовали себя увереннее и спокой-
нее. В то же время понимали, что долго в дежурных 
молодой инженер не задержится.

Так оно и случилось. Года не проработал Труб-
ников дежурным. В апреле 1948-го его перевели на 
должность маневрового диспетчера, а в декабре на-
значили старшим помощником начальника станции 
Новосибирск-Пассажирский. И снова только отлич-
ные отзывы. Как следствие, всего через полгода – 
новое повышение: теперь Иван Ефимович – заме-
ститель начальника станции.

В одной из служебных характеристик того вре-
мени на И.Е. Трубникова говорится: «За время ра-
боты на станции Новосибирск-Пассажирский тов. 
Трубников показал себя как хороший, растущий ко-
мандир, знающий свое дело, профессионально гра-
мотный, требовательный к себе и подчиненным. 
В коллективе пользуется заслуженным авторите-
том, за хорошую работу награжден значками «От-
личный движенец», «Ударник Сталинского при-
зыва», имеет ряд благодарностей…» И делается 
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вывод: «Как растущий товарищ И.Е. Трубников в 
ближайшее время способен самостоятельно воз-
главить крупное хозяйство на железнодорожном 
транспорте».

Руководство Томской магистрали рекомендова-
ло кандидатуру инженер-лейтенанта Трубникова на 
должность начальника станции Новосибирск-Пасса-
жирский. 2 сентября 1950 г. по приказу Министерства 
путей сообщения это назначение состоялось. Одно-
временно Иван Ефимович Трубников досрочно полу-
чил персональное звание инженер-майора движения. 

Почти два года проработал Иван Ефимович в 
новой должности. На станции в это время активно 
внедрялись передовые технологии, повышалась 
безопасность движения и трудовая дисциплина, 
шло сплочение коллектива. Умелое использование 
Трубниковым в производственной деятельности 
своей основательной инженерно-технической подго-
товки и практического опыта помогали обеспечивать 
четкую и ритмичную работу станции и еще больше 
укрепляли авторитет ее руководителя.

Впрочем, в не меньшей степени заражала людей 
и его кипучая энергия, самозабвенная увлеченность 
своим делом. Вот как вспоминает о первой встрече 
с И.Е. Трубниковым его бывший первый замести-
тель П.Ф. Мысик: «...Иван Ефимович Трубников во-
шел в мою жизнь, когда я еще учился в НИВИТе. 
Он был тогда начальником станции Новосибирск-
Пассажирский. Трубникова пригласили в инсти-
тут на встречу со студентами по нашей просьбе.  
И первое впечатление от этой личности вреза-
лось в память и душу. Он нас покорил красотой и 
эрудицией, безграничным обаянием и увлеченно-
стью своим делом…» 

В июне 1952 г. Ивана Ефимовича назначают глав-
ным инженером Новосибирского отделения Томской 
железной дороги, а ровно через год – заместителем 
начальника того же отделения по оперативной ра-
боте.

К этому времени Трубников хорошо освоил мно-
гие стороны работы железнодорожного транспорта. 
Однако главным его «коньком» оставалось движе-
ние, поездная и грузовая работа. И вполне законо-
мерно, что еще год спустя, в июне 1954-го, Ивану 
Ефимовичу предлагают должность заместителя 
начальника службы движения Томской дороги. Но 
и здесь Трубников задержался не слишком долго. 
Всего через полтора года, в сентябре 1955-го, Иван 
Ефимович получил под свое командование Новоси-
бирское отделение Томской железной дороги.

Ему было всего 34 года, но он уже достиг вер-
шин, которые большинству его коллег не покорить 
и за всю жизнь. И достиг за счет своей собственной 
воли, энергии, целеустремленности, трудолюбия и 
способностей. 

Новосибирское отделение на Томской дороге 
всегда было ключевым транспортным узлом. Здесь 
сходились и пересекались важнейшие стальные 
пути Сибири. А когда в 1958 г. оно объединилось с 
Инским отделением, под началом Трубникова оказа-
лось крупнейшее хозяйство магистрали.

В общей сложности шесть лет возглавлял его 
Иван Ефимович. И были это очень напряженные 
годы. Шла электрификация главного хода Транссиба, 
а с ней и замена локомотивного парка. Росли объемы 
перевозок, что требовало использования новейшей 
техники, технологий и передовых методов труда. 

Коллектив отделения трудился четко и слаженно. 
Ему было на кого равняться. Несмотря на то, что на-
чальнику доставалось больше всех, выглядел Иван 

Ефимович всегда бодрым, 
подтянутым, свежим. Про-
являя неустанную заботу 
о людях, в то же время 
спрос с подчиненных Иван 
Ефимович учинял стро-
гий. Но, даже после креп-
кой выволочки они уходи-
ли от него, как правило, 
без обид. Потому что, по 
мнению тогдашнего его 
сослуживца, а впослед-
ствии главного инженера 
Алтайского отделения до-

роги С.Е. Гинзбурга, «умел при всех условиях под-
черкнуть свое уважение к человеку, давал понять, 
что виноватый способен поправить дело». Зато 
если видел, что человек страдает незаслуженно, то 
последовательно защищал его во всех вышестоя-
щих инстанциях. 

За годы командования Трубниковым Новоси-
бирским отделением оно не раз становилось по-
бедителем как во внутридорожном, так и отрас-
левом соревновании. Сам же Иван Ефимович в 
1957 г. был награжден орденом «Знак Почета», а в  
1959-м – первым орденом Трудового Красного Зна-
мени. Министерство путей сообщения его трудовые 
усилия отметило в 1961 г. значком «Почетному же-
лезнодорожнику».

1961 год для железнодорожников Западной Си-
бири стал особенным: 6 мая Омскую и Томскую же-
лезные дороги реорганизовали в единую Западно-
Сибирскую. Начальником новорожденной магистра-
ли назначили бывшего начальника Томской Н.П. Ни-
кольского. А первым своим заместителем Николай 
Порфирьевич сделал руководителя Новосибирского 
отделения И.Е. Трубникова. Иван Ефимович только 
что отметил свое 40-летие.

Н.П. Никольский, сам блистательный професси-
онал и организатор производства, умел подбирать 
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кадры. Более толкового, умного, опытного и надеж-
ного помощника, прошедшего к тому же прекрасную 
железнодорожную школу, трудно было найти. 

12 лет находился И.Е. Трубников на посту перво-
го заместителя дороги, до самой кончины Н.П. Ни-
кольского успешно действовал этот мощный тандем 
двух замечательных руководителей. За это время 
Западно-Сибирская магистраль стала крупнейшей 
в СССР, самой грузонапряженной и высокопроизво-
дительной в мире. Через каждые пять-семь минут по 
ней проносились поезда. Вес многих из них превы-
шал пять тысяч тонн. Здесь проходила обкатку со-
временная техника, внедрялись новые технологии и 
способы производства. Успехи Западно-Сибирской 
железной дороги в этот период отмечались не раз. 
Достаточно сказать, что в 1966 г. магистраль была 
награждена орденом Ленина, а в 1970-м получила 
на вечное хранение Красное знамя ЦК КПСС, Пре-
зидиума Верховного Совета СССР и ВЦСПС.

Наряду с начальником дороги Н.П. Никольским 
был глубоко причастен к этим достижениям и его 
первый заместитель И.Е. Трубников. Убедительным 
подтверждением тому могут служить правитель-
ственные награды, которых Иван Ефимович за об-
разцовый самоотверженный труд был удостоен в 
эти годы: еще один орден Трудового Красного Зна-
мени (1966), медаль «За доблестный труд. В озна-
менование 100-летия со дня рождения В.И. Ленина 
(1970) и орден Октябрьской Революции (1971).

Какими бы сильными и талантливыми руководи-
телями ни были Н.П. Никольский и И.Е. Трубников, 
одним бы им не справиться с таким гигантским и 
разнообразным хозяйством, как Западно-Сибирская 
железная дорога. Но их особая заслуга как руково-
дителей в том и состояла, что они сумели создать 
сплоченную команду единомышленников. Отдель-
ные участки и направления работы возглавляли 
тогда такие замечательные командиры транспорта, 
как начальники отделений дороги В.М. Ковбасин-
ский, Ю.М. Медведев, В.М. Скворцов, Н.А. Кузнецов, 
Н.А. Солянкин, Д.А. Булгаков, Г.В. Огуй, начальни-
ки служб Н.И. Огородник, Н.В. Марин, Е.Я. Генд-
лин, В.Г. Замура, П.В. Самарский, А.Н. Кукушкин,  
А.А. Иноземцев, заместители начальника дороги 
П.Т. Семешко, А.А. Шепелев, В.Б. Николаев, глав-
ный инженер М.Г. Козловский и другие специалисты. 
Все они были профессионалы высочайшего класса 
и подлинные патриоты своего дела.

Летом 1973 г. на 62-м году жизни после тяжелой 
болезни скоропостижно скончался Н.П. Никольский. 
В отношении его преемника не было никаких со-
мнений ни у коллектива магистрали, ни у МПС, и  
3 августа 1973 г. приказом министра путей сообще-
ния Б.П. Бещева Иван Ефимович Трубников был на-
значен начальником Западно-Сибирской железной 

дороги. Традиция находить руководителя магистра-
ли в своем же коллективе, начатая Н.П. Никольским, 
продолжилась.

«Входить в дела» ему не потребовалось, доро-
гу И.Е. Трубников знал прекрасно: от цехов локо-
мотивных и вагонных депо до маневровых районов 
станций, их горловин и даже стрелочных переводов. 
Так же хорошо знал он и людей. В лицо, по именам 
помнил сотни железнодорожников, особенно опыт-
ных работников – передовиков производства. Он 
мог подолгу разговаривать с машинистами и де-
журными по станции, осмотрщиками вагонов и со-
ставителями поездов. На первом месте в деле для 
него были люди, а не «железки». Люди высоко це-
нили к себе такое отношение и отвечали взаимно-
стью. Не случайно в коллективе Ивана Ефимовича 
тепло и уважительно называли «батей». И подобно 
главе большого, с прочными корнями семейства  
И.Е. Трубников делал все, чтобы многие славные 
традиции, появившиеся на Западно-Сибирской же-
лезной дороге во времена Н.П. Никольского и до 
него, были закреплены и достойно продолжены.

Десятилетие, которое И.Е. Трубников руководил 
Западно-Сибирской магистралью, можно разделить 
на два периода: до образования Кемеровской же-
лезной дороги и после.

Первые пять лет (с 1973 по 1979 гг.) магистраль 
наращивала объемы перевозок, улучшала каче-
ственные и количественные показатели эксплуа-
тационной работы, развивала производственные 
мощности. Все это происходило параллельно с ее 
реконструкцией, которая тоже шла полным ходом, 
поэтому дорога жила фактически в экстремальном 
режиме. 

Строились новые линии Асино – Белый Яр, Ма-
линовое Озеро – Локоть, вторые пути на линиях Ал-
тайская – Иртышское – Омск, Инская – Алтайская, 
Топки – Дедюево, Буреничево – Ишаново. К 1978 г. 
все линии Западно-Сибирской железной дороги 
были переведены на электровозную и тепловозную 
тягу. Шло развитие станций, усиление и реконструк-
ция локомотивных и вагонных депо, устройств энер-
госнабжения, сигнализации и связи. Обновлялся 
подвижной состав, внедрялись новые технологии. 
Крепло взаимодействие с промышленными и сель-
скохозяйственными предприятиями региона, с авто-
мобилистами и речниками. 

Западно-Сибирская железная дорога, руково-
димая И.Е. Трубниковым, не только эффективно 
использовала собственный опыт, но и перенимала 
все лучшее в организации перевозок на других маги-
стралях. Крепли связи с отраслевой наукой. Во вза-
имодействии с учеными НИИЖТа, например, разра-
батывались меры улучшения загрузки вагонов, со-
вершенствования работы транспортных узлов. Это 
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давало ощутимый экономический эффект. Несмотря 
на серьезные препятствия, в середине 1970-х гг. в 
Новосибирске построили дорожный Вычислитель-
ный центр, сыгравший в дальнейшем огромную роль 
в улучшении перевозочного процесса. А он в первые 
пять лет руководства И.Е. Трубникова шел успешно. 
К началу 10-й пятилетки Западно-Сибирская маги-
страль, имея эксплуатационную длину около 6000 
км, или чуть более 4% сети дорог страны, осущест-
вляла 7,5% общего объема погрузочных работ. Гру-
зонапряженность здесь превышала среднесетевую 
вдвое и продолжала непрерывно увеличиваться, 
прежде всего, за счет угольной промышленности 
Кузбасса. Тем не менее, постоянно развиваясь, со-
вершенствуя свою работу, дорога справлялась со 
своими задачами.

За успешное выполнение народно-хозяйствен-
ного плана коллектив Западно-Сибирской железной 
дороги в 1978 г. был награжден переходящим Крас-
ным знаменем ЦК КПСС, Совета Министров СССР, 
ВЦСПС и ЦК ВЛКСМ с занесением на Всесоюзную 
Доску почета ВДНХ СССР.

За первоочередным заботами, касающимися от-
правления грузов, поездной работы, содержания ло-
комотивного и вагонного парка, путевого хозяйства 
и т.д., не забывались и другие дела. Активно стро-
ились как производственные, так и социально-бы-
товые объекты. Только жилья к концу 1970-х было 
возведено около 300 тыс. кв. м. При И.Е. Трубникове 
ввели в эксплуатацию одну из крупнейших на сети 
Дорожную клиническую больницу и Дворец культу-
ры железнодорожников в Новосибирске, больницы 
в Карасуке и Барабинске, вокзалы в Багане, Бара-
бинске, Инской, школы и детсады на ряде станций и 
много других жизненно важных для железнодорож-
ников и местного населения учреждений образова-
ния, здравоохранения, культуры.

Авторитет Ивана Ефимовича как руководителя 
крупнейшей в стране дороги рос с каждым годом. 
В 1974 г. он награждается высшей государствен-
ной наградой – орденом Ленина, а через шесть лет 
становится заслуженным работником транспорта 
РСФСР. Параллельно своей профессиональной 
деятельности Иван Ефимович все активнее вклю-
чается в общественную жизнь: избирается членом 
Новосибирского обкома КПСС, делегатом XXV и 
XXVI съездов партии, депутатом Верховного Совета 
СССР 10-го созыва.

Очень трудно для Западно-Сибирской магистра-
ли сложились 1979 – 1980 гг. Встал вопрос о разу-
крупнении. Три отделения – Тайгинское, Беловское и 
Новокузнецкое – вывели из ее состава и на их осно-
ве 1 апреля 1979 г. образовали Кемеровскую желез-
ную дорогу. Позже убедились в ошибочности такого 
решения. Но тогда сторонникам разъединения дорог 

удалось доказать ЦК КПСС и правительству, что оно 
– в интересах Кузбасса, а значит, и страны в целом. 

Собрав командный 
состав, И.Е. Трубни-
ков поставил задачу 
помочь новой доро-
ге как можно скорее 
сформировать управ-
ленческий аппарат и 
даже готов был по-
жертвовать для этого 
опытными специали-
стами. Хотя сам Иван 
Ефимович разукруп-
нение воспринял, по-
мимо всего прочего, 
еще и как недоверие к 
нему и ко всему руко-
водству дороги. Но на-
шел в себе мужество 
обуздать свои чувства и продолжать работу уже в 
новых условиях, преодолевая негативные послед-
ствия разъединительного процесса. А они с каждым 
днем давали о себе знать все больше.

Нарушилось единство хозяйственного меха-
низма, участковые станции Болотная, Тогучин, 
Артышта-II оказались не готовы работать как сты-
ковые междорожные, не успевали обрабатывать 
поезда. Начались сбои в движении, нарушался гра-
фик. Наделали массу других дорогостоящих оши-
бок. Даже увели границу от Мариинска до Богото-
ла в Красноярском крае. Разрушили «обкатанную» 
технологию. Растянувшись на десятки километров, 
сутками стояли грузовые составы, при этом резко 
ухудшилось положение с сохранностью перевоз-
имых грузов. Падала производственная дисциплина 
самих железнодорожников. Обострились отношения 
с Министерством путей сообщения. 

Как вспоминает П.Ф. Мысик, «Трубников, каза-
лось, даже перестал спать ночами. Коллеги сомне-
вались, отдыхал ли он вообще. К тому же «достава-
ла» Москва: на селекторных совещаниях начальник 
дороги стал подвергаться критике, наезжали беско-
нечные проверяющие комиссии. И только благодаря 
его высокому профессионализму, выдержке и воле 
удалось справиться с экстремальной ситуацией и в 
довольно короткий срок восстановить нормальный 
ритм работы дороги». 

Конечно, Ивану Ефимовичу не привыкать было 
находить выход даже из самых, казалось бы, ту-
пиковых ситуаций. Но при этом он использовал не 
только личный авторитет, но и опирался на своих 
подчиненных, командиров подразделений, которых 
он воспитал целую плеяду и которые его никогда не 
подводили. П.Ф. Мысик, Б.Ф. Сторчоус, Н.А. Акули-

1982 г.
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нин, Н.И. Зеленев, Ю.И. Гаврилин, Р.А. Бикбавов,  
Л.В. Троценко, В.М. Кравцов, И.И. Батанин и др. ак-
тивно помогали И.Е. Трубникову налаживать нор-
мальную работу дороги.

И достаточно быстро Западно-Сибирская маги-
страль, уже в новых границах, не только вошла в 
нормальный ритм, но и по выполняемому объему 
работ и по многим важным техническим и экономи-
ческим показателям снова заняла ведущие позиции 
среди других дорог страны. За 10-ю пятилетку ее 
грузооборот вырос на 17% и составлял теперь (даже 
при сокращении эксплуатационной длины) 6,5% все-
го грузооборота сети железных дорог СССР, что пре-
вышало среднесетевые показатели в два, а по глав-
ному ходу – даже в шесть раз. Правда, теперь она 
стала преимущественно транзитной магистралью, 
поскольку львиная доля грузов не формировалась 
здесь, а шла через нее по Кемеровской дороге из 
Кузбасса. Поэтому сейчас главной задачей Запад-
но-Сибирской стало обеспечение быстрого продви-
жения поездов при максимальной эффективности 
использования подвижного состава, и она успешно 
выполнялась.

Физическое и нервное напряжение тех лет не 
прошло для Трубникова бесследно, его здоровье 
все чаще пошаливало, и в декабре 1983 г. в возрас-
те 62 лет Иван Ефимович ушел на пенсию. Однако 
Иван Ефимович по-прежнему ощущал себя при-
частным к жизни дороги, часто бывал в Управлении 
дороги, живо интересовался делами. Люди обра-
щались к нему за советом и никогда не получали 
отказа. 

С большим удовлетворением воспринял Трубни-
ков решение Правительства России об объедине-
нии Западно-Сибирской и Кемеровской железных 
дорог. Жалел только, что уже не он будет теперь 
вести этот восстановленный в прежних размерах 
состав.

Впрочем, нашлось и для него конкретное се-
рьезное дело. В 1993 г. Новосибирское отделение 
учредило предприятие «Магистраль» для орга-
низации перевозок строительных грузов. Бывший 
тогда начальником отделения дороги В.И. Старо-
стенко пригласил на работу Трубникова. Шел Ива-
ну Ефимовичу уже восьмой десяток, но он оставал-
ся бодрым, энергичным, и, используя свой опыт, 
успешно решал возникающие в работе предпри-
ятия проблемы.

Продолжая работать в «Магистрали», Иван Ефи-
мович вошел в состав советников начальника до-
роги. Он продолжал заниматься любимым делом.  
И оставался по-прежнему жизнелюбом, отзывчи-
вым, открытым человеком.

В 1998 г. Трубников перенес инсульт. А 3 июня 
1999 г. Ивана Ефимовича Трубникова не стало. 
Ушел из жизни один из самых выдающихся коман-
диров Западно-Сибирской железной дороги, кото-
рая сегодня снова в числе крупнейших и передовых 
магистралей России и на благо которой этот замеча-
тельный человек отдал всего себя без остатка.

Бывший начальник Западно-Сибирской желез-
ной дороги, почетный железнодорожник, заслужен-
ный работник транспорта РСФСР, кавалер многих 
правительственных наград, выдающийся руководи-

тель и поистине легендар-
ный человек, имя которого 
сегодня носит одна из пло-
щадей Новосибирска, Иван 
Ефимович Трубников о себе 
и своей судьбе мог бы, на-
верное, сказать словами по-
этессы М. Алигер: «Жизнь 
моя – железная дорога, веч-
ное стремление вперед!» 

Открытие мемориала 
на площади имени 
И.Е. Трубникова 
в Новосибирске
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 в 1973 г.  начальником Барнаульской 
дистанции сигнализации и связи назна-
чен В.Н. Торопов, 
на долю которого до-
сталось внедрение 
горочной автомати-
ки, введение первых 
систем контроля со-
стояния вагонов ПО-
НАБ (ст. Шипуново, 
Калманка), радиоре-
лейной связи Р-400, 
замена воздушных 
линий связи на ка-
бельные, внедрение 
кодовой автоблоки-
ровки. 

 в марте 1974 г.  состоялась профсо-
юзная конференция 
Алтайского отделе-
ния. Председателем 
райпрофсожа избран 
И.П. Цибилев. 

И.П. Цибилев

Начальником стан-
ции Барнаул назна-
чен И.А. Чернов.

И.А. Чернов

   в 1974 г.    построен мост через реку Ка-
мышловку на 2686 км перегона Петрушен-
ко – Пламя. Полная длина моста – 46 м. 
Строительство моста выполнялось силами 
воинской части 83285.

Мостопоездом № 413 треста «Мосто-
строй-2» построен мост через реку Камыш-
ловку на 3 км перегона Петрушенко – Вход-
ная. Полная длина моста – 147 м. С 12 авгу-
ста 1975 г. по мосту было открыто движение. 

1 декабря 1998 г. путепровод законсервиро-
вали, движение не осуществлялось до мая 
2003 г. Проекты мостов выполнены по ма-
териалам изысканий, проведенных «Сибги-
протрансом» в 1972 г. 

Железнодорожный мост через реку Камышловку 
перегона Петрушенко – Входная

   в 1974 г.   для повышения безопасности 
движения поездов проводятся работы по 
установке аппаратуры для бесконтактно-
го обнаружения нагревания аварийных 
букс типа ПОНАБ. Внедрены на станциях  
Московка, Барабинск, Юрга.

В.Н. Торопов

Железнодорожный мост через реку Камышловку 
на перегоне Петрушенко – Пламя
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   в 1974 г.   награжден Дипломом 1-й степе-
ни ВДНХ вокзал Новосибирск-Главный за 
разработку и изготовление бегущего распи-
сания пассажирских поездов и внедрение 
передовых методов труда по обслуживанию 
пассажиров.

Вокзал станции Новосибирск-Главный

 4 августа 1974 г.   на станции Слав-
город построено новое, более просторное и 
удобное для пассажиров и работников стан-
ции здание вокзала третьего класса.

Железнодорожный вокзал станции Славгород

 5 августа 1974 г.  на Алтайское отделе-
ние прибыли первые пассажирские тепло-
возы ТЭП60 для вождения пассажирских 
поездов.

Тепловоз ТЭП60

   в 1974 г.    на магистраль вышло 40 ло-
комотивов ВЛ10.

Электровоз ВЛ10 с грузовым составом
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 11 февраля 1975 г. 
начальником Новоси-
бирского отделения на-
значен Петр Филиппо-
вич Мысик. Руководил 
отделением по 25 дека-
бря 1977 г.

П.Ф. Мысик

   в 1975 г.   в Новосибирске принято в 
эксплуатацию новое семиэтажное здание 
дорожной клинической больницы. Новый 
корпус включил в себя 2 стационара, 8 по-
ликлиник и 2 амбулатории.

 8 мая 1975 г.  в локомотивном депо 
Барнаул состоялось открытие Музея боевой 
и трудовой славы.
 в 1975 г.  построен вокзал тре-
тьего класса станции Инская.

Вокзал станции Инская

 в 1975 г.  внедрен частотно-
диспетчерский контроль на участке Бара-
бинск – Татарская.
 в октябре 1975 г.  за предотвращение 
возможного крушения машинист локомо-
тивного депо Барнаул И.Г. Машкин на-
гражден знаком МПС «Почетный железно-
дорожник».

Здание Дорожной клинической больницы

Начальник 
Новосибирского 
отделения дороги 
П.Ф. Мысик 
(в центре) 
со служащими 
отделения
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 к 1975 г.  закончено переосна-
щение дороги тепловозами и электровоза-
ми. Вся поездная работа выполняется элек-
тровозами: ВЛ22м, ВЛ8, ВЛ10, ВЛ23, ЧС2, 
ЧС3 и тепловозами: ТЭ3, ТЭ10л, ТЭП60.

Электровоз ВЛ22м

Тепловоз ТЭ3

  1976 г.    Советом Министров СССР при-
нято решение об электрификации Средне-
сибирского хода. 

Тяговая подстанция Среднесибирского хода.  
Построена в 1979 г.

Участок Омск – Иртышское был пере-
веден на постоянный ток, все остальные 
участки – на переменный ток напряжением 
27,5 кВ.
  1976 г.   Реконструкция вагонного депо 
Белово. За счет перепланировки цехов, соз-
дания комплекса по подготовке вагонов к ре-
монту, широкого внедрения средств механи-
зации до уровня 80%, была создана мощная 
индустриальная база для «оздоровления» 
полувагонов в объеме деповского ремонта.

   в 1976 г.    внедрена диагностика техниче-
ского состояния дизелей тепловозов по ре-
зультатам спектрального анализа масла и 
обработки данных на ЭВМ.

Локомотивное депо Омск. Цех ТР-2 тепловозов.  
Реконструирован в 1975 г.

 17 мая 1976 г.  начальником вагон-
ного депо Бийск назначен В.А. Регер.

В.А. Регер
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 в 1976 г.  внедрены первые приборы 
обнаружения греющихся букс – ПОНАБ на 
станциях Курегеш, Томусинская и Кийзак 
Новокузнецкого отделения дороги.
 20 августа 1976 г. 
на Алтайском отделе-
нии введен в строй 
ремонтно-экипировоч-
ный пункт по подготов-
ке пассажирских ваго-
нов в рейс. Главный 
организатор и руково-
дитель проекта – на-
чальник пассажирско-
го вагонного депо Бар-
наул А.А. Гришанин.
 18 октября 1976 г.  за разработку и вне-
дрение комплекса устройств передовых ме-
тодов обслуживания на механизированной 
горке станции Алтайская дистанция СЦБ 
удостоена диплома ВДНХ II степени. Ис-
полнители награждены серебряной и брон-
зовой медалями.

 в 1976 г.  получил распространение 
опыт приемосдатчицы станции Проко-
пьевск В.В. Долгополовой по уплотненной 
погрузке грузов в вагоны.
 в феврале 1977 г.     на станции Барнаул 
начато строительство семиэтажного приже-

лезнодорожного почтамта, крупнейшего в 
Сибири.

 4 апреля 1977 г. 
на должность началь-
ника Алтайского от-
деления назначается 
И.И. Батанин, работав-
ший до этого заведу-
ющим отделом транс-
порта и связи краевого 
комитета КПСС. 

Заместителем на-
чальника отделения – 
главным ревизором по 
безопасности движе-
ния в те же годы рабо-
тал М.В. Ильин.
 
М.В. Ильин

 8 июня 1977 г.  начальником Омско-
го отделения ЗСЖД (НОД-1) назначен Ра-
виль Ахметович Бикбавов. Под его руковод-
ством прошел самый значительный период 
истории отделения – 25 лет, до апреля 2002 г.

Равиль Бикбавов родился 10 июня 
1939 г. в Куйбышевской области. В 1961 г. 
окончил НИИЖТ и получил направление 

А.А. Гришанин

Создатели 
механизированной 
горки – связисты 
ШЧ Алтайская: 
В.А. Григорьев, 
В.М. Белозерцев, 
В.П. Кусков, 
А.П. Ткаченко, 
Ю.А. Земнухов, 
начальник мехгорки 
А.Е. Былин, старший  
электромеханик 
Е.А. Стариков, 
А.С. Кожевников

И.И. Батанин
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на Омское отделение 
ЗСЖД. Трудовой путь 
он начал дежурным по 
парку станции Исиль-
куль. За четыре года 
работы на станции 
были пройдены все 
сложные и ответствен-
ные участки, накоплен 
опыт. В Исилькуле он 
принимал участие в 
удлинении путей двух 

парков, что было необходимо для улучше-
ния снабжения Кузбасса полувагонами под 
уголь. Молодого инициативного инженера 
заметили и стали выдвигать, поручая но-
вые ответственные участки работы. Руко-
водство отмечало, что кругозор Бикбавова 
всегда был шире охватом, чем занимаемая 
должность. Поработав диспетчером стан-
ции Омск-Сортировочный, он пришел рабо-
тать на сложнейший участок Омского узла 
– станцию Комбинатская, где внес немалый 
вклад в развитие этого крайне необходимого 
в тот момент стране комплекса. Он участво-
вал в первой комплексной реконструкции 
этой станции, которая позволила вдвое уве-
личить налив нефтепродуктов.

С 1967 по 1970 гг. Р.А. Бикбавов рабо-
тал ревизором движения отдела движения, 
с 1970 по 1973 гг. – заместителем началь-
ника станции Московка. В 1973 г. Равиль 
Ахметович возглавил станцию Входная.  
В этот момент эта станция находилась в со-
стоянии развития и формирования, и пред-
ставляла собой самый динамично разви-
вающийся участок главного хода Западно-
Сибирской магистрали. 1973–1977 гг. стали 
для Бикбавова настоящей школой крупного 
руководителя: работа в должностях заме-
стителя начальника отделения дороги – 
начальника отдела перевозок, первого за-
местителя начальника отделения дороги. 
Своими наставниками в профессии Бикба-
вов считал начальника станции Исилькуль  
Г.А. Коновалова и начальника станции 
Комбинатская И.Д. Дымшица. Р.А. Бикба-
вов три года был заместителем Героя Со-
циалистического Труда Юрия Сергеевича 

Лелекова, и позже сменил его на посту на-
чальника Омского отделения.

Продолжая традиции своих предшествен-
ников, новый начальник – самый молодой 
на сети дорог бывшего СССР – четко и пла-
номерно вел коллектив отделения дороги 
к новым трудовым достижениям. Под его 
руководством завершилось формирование 
сортировочного комплекса станции Вход-
ная, произведена укладка вторых путей на 
участке Иртышское – Входная. Возведены 
вокзалы на станциях Калачинск, Москален-
ки, Кормиловка, построены городские кассы 
предварительной продажи билетов. Особое 
внимание уделялось увеличению пропуск-
ной и провозной способностей, развитию 
станционного хозяйства и подъездных пу-
тей, связанных с обслуживанием развиваю-
щегося рекордными темпами нефтехимиче-
ского комплекса и строительной индустрии 
Омска. Отдельной строкой в  деятельности 
Равиля Ахметовича всегда стояло выполне-
ние программ по возведению жилья и объек-
тов соцкультбыта как в городе, так и на селе. 
С 1977 г. было построено более 400 тыс. кв. 
метров жилья, или по 400 квартир ежегодно.

Начальник Омского отделения ЗСЖД Равиль  
Бикбавов в день своего 60-летия, 10 июня 1999 г.

В конце восьмидесятых на Омском отде-
лении были достигнуты высочайшие про-
изводственные показатели, отлаженный 
механизм работал как часы. Себестоимость 
в полтора, а производительность труда на 
отделении почти в два раза превышали 
среднесетевые показатели. В трудные годы 
перемен, сумев удержать квалифицирован-

Р.А. Бикбавов
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ные кадры, Р.А. Бикбавов провел свой кол-
лектив через острые рифы реорганизации 
отрасли. Под его грамотным контролем на-
чалось внедрение структурной реформы на 
федеральном железнодорожном транспор-
те. При этом сложнейшие преобразования 
велись без ухудшения результатов основ-
ной деятельности.

С 2003 по 2013 гг. Р.А. Бикбавов работал 
в должности генерального директора ОАО 
«Омск-Пригород», под его руководством ком-
пания одна из первых на сети вышла на без-
убыточный уровень работы.  В 2002, 2007, 
2011 гг. Равиль Ахметович избирался депута- 
том Законодательного Собрания Омской об-
ласти. С 1994 г. – член-корреспондент Россий- 
ской и Международной инженерных академий.

Деятельность Р. А. Бикбавова отмечена 
государственными наградами: орденами 
«Знак Почета», Трудового Красного Знаме-
ни, «За заслуги перед Отечеством» IV степе-
ни, медалями, знаком «Почетному железно-
дорожнику». Имеет звание «Заслуженный 
работник транспорта РФ», в 2006 г. награж-
ден орденом «Слава Нации»*.
 21 июня 1977 г.  начала работу горка на 
ст. Входная. Главный инженер – В.И. Ста-
ростенко. 
 * Награда учреждена благотворительным обществен-
ным движением «Добрые люди мира».

 15 июля 1977 г.  при Алтайском отде-
лении создан совет ветеранов, который воз-
главил Г.В. Огуй.

 5 октября 1977 г.  осуществлен ввод в 
постоянную эксплуатацию железнодорож-
ного участка Асино – Белый Яр. Железнодо-
рожный путь от Асино до Белого Яра связал 
богатые по запасам ценной древесины райо-
ны Томской области с индустриальными цен-
трами Сибири. Более двух тысяч строителей 
из подразделений треста «Томсктрансстрой» 
прокладывали почти двухсоткилометровую 
магистраль. Им пришлось форсировать свы-
ше ста больших и малых рек, отсыпать более 
5 млн куб. м земляного полотна, в тайге воз-
вести «под ключ» поселки-станции. 

Железная дорога преобразила безлюд-
ную тайгу. После ее сооружения население 
района увеличилось в 8 раз. В восьмидеся-
тые годы здесь заготавливали до 2,8 млн 
куб. м древесины в год, которая поступала 
на переработку в Асино, Новосибирск, на 
Томский шпалопропиточный завод. В круп-
ный железнодорожный узел превратился в 
те годы сам Белый Яр.

 4 ноября 1977 г.  в Новосибирске по-
строен Дворец культуры железнодорожни-
ков.

Дворец культуры железнодорожников

Выступление ансамбля танца 
«Радость». Дворец культуры 

железнодорожников, Новосибирск, 
1989 г.
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 в декабре 1977 г.  отправлен на базу 
запаса последний маневровый паровоз ло-
комотивного депо Барнаул. В пассажир-
ском движении начали использовать одну 
секцию 2ТЭ10м вместо списанных тепло-
возов ТЭП60.

Секция тепловоза 2ТЭ10м

 26 декабря 1977 г.  начальником Ново-
сибирского отделения дороги назначен Вла-
димир Филиппович Зайко. Работал на этой 
должности по 3 июня 1988 г.
 в 1977 г.    произведен капитальный ре-
монт с установкой железобетонных коробов 
моста через реку Бурлу на 269 км перегона 
Карасук – Бурла.

Железнодорожный мост через реку Бурла

Опоры моста построены в 1936 г. Пролет-
ное строение установлено в 1938–1939 гг.  

В 1977 г. при капитальном ремонте с уста-
новкой железобетонных коробов устои мо-
ста усилены железобетонными рубашками 
с арматурой. Рабочие чертежи были раз-
работаны проектным институтом «Гипро-
транспуть» (г. Новосибирск). В 2003 г. си-
лами Кулундинской дистанции пути про-
веден следующий капитальный ремонт 
моста.
 в 1978 г.     построен вокзал станции Ис-
китим.

Вокзал станции Искитим

 в 1978 г.     с целью ускорения техниче-
ского прогресса в вагонном хозяйстве до-
роги и внедрения новых способов ремонта 
подвижного состава при службе вагонного 
хозяйства была создана конструкторско-
технологическая лаборатория. В нее вош-
ли 8 инженерных групп, которые занима-
лись разработкой и внедрением передовых 
технологий и современной оснастки для 
деповского ремонта грузовых и пассажир-
ских вагонов при подготовке их под погруз-
ку или в рейс. 

Большой вклад в деятельность лабора-
тории внес главный 
конструктор И.А. Шар-
гин, который в течение 
многих лет был глав-
ным генератором идей.

И.А. Шаргин, 
главный механик, 
старший инженер 

производственно-
технического отдела
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 28 июля 1978 г.  на строительство БАМа 
отправлен барнаульский строительный по-
езд «Алтай-БАМ».

 в 1978 г.     на Алтайском отделении вне-
дрена первая АСУ (автоматизированная си-
стема управления).

АСУ на базе вычислительной машины 
ЕС1010 внедрена и на сортировочной стан-
ции Московка.

Телетайпный зал информационного центра  
станции Московка, фото 1980 г.

 в 1978 г.   грузонапряженность на участ-
ке Транссиба Татарская – Омск-I опреде-
лена как наивысшая на сети дорог и соста-
вила172 млн т/км брутто на км в год. На 
Западно-Сибирской дороге средняя грузо-
напряженность в 1978 г. составила 86 млн  
т/км брутто на 1 км эксплуатационной дли-
ны в год (при средней на сети – 26 млн т/км 
брутто на км в год).

 в 1978 г.     завершен перевод линий За-
падно-Сибирской железной дороги на элек-
тровозную и тепловозную тяги. К 1978 г. 
100% перевозок грузов и пассажиров выпол-
нялись прогрессивными видами тяги.

 в 1978 г.    коллектив Западно-Сибир-
ской железной дороги награжден перехо-
дящим Красным знаменем ЦК КПСС, Пре-
зидиума Верховного Совета СССР, Совета 
Министров СССР, ВЦСПС и ЦК ВЛКСМ 
с занесением на Всесоюзную Доску почета 
ВДНХ СССР.

Витрина 
знамен 

в Музее  
истории  

ЗСЖД 

Электровоз ЧС2 с пассажирским составом
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Часть 8

жизнь на ПерелОме ЭПОХ
(1979–1996 гг.)

К концу семидесятых годов в работе 
железнодорожного транспорта нака-
пливались трудности, которые усугу-

блялись проявлениями застойных тенден-
ций в народном хозяйстве. При растущих 
объемах перевозок в эти годы средний вес 
грузового поезда сбавил темпы роста. При 
этом железные дороги были перегружены, 
а потому снижалась средняя скорость гру-
зового движения и увеличивался удельный 
расход топлива и электроэнергии на пере-
возки. В целом объемы работ превышали 
возможности дороги. 

Чтобы увеличить длину и вес поездов, 
нужно было реконструировать около 40 стан-
ций с удлинением приемо-отправочных пу-
тей, усилить мощности сортировочных стан-
ций Инская, Алтайская, Входная, Кулунда, 
произвести реконструкцию локомотивных 
депо Алтайская, Инская, Бе-
лово, Тайга, Рубцовка, вагон-
ных депо Ленинск-Кузнец-
кий, Новокузнецк-Сортиро-
вочный, Рубцовка, а также 
железнодорожных станций и 
подъездных путей Минугле-
прома СССР, построить новые 
железнодорожные линии.

Без решения этих вопро-
сов обеспечить возрастающие 
объемы перевозок, и в первую 
очередь – угля, было практи-
чески невозможно. 

Руководство дороги и Куз-
бассуглепром разработали 
предложения по решению 
этих проблем. Они стали ча-
стью специального Постанов-

ления Совета Министров СССР от 20 апре-
ля 1978 г. «О мерах по развитию железнодо-
рожного транспорта в Кузнецком угольном 
бассейне в 1978 – 1980 гг.».

Намеченные меры предусматривали в 
том числе и разукрупнение Западно-Си-
бирской железной дороги с выделением из 
ее состава трех отделений – Тайгинского, 
Беловского и Новокузнецкого. На их базе 
1 апреля 1979 г. была образована Кемеров-
ская железная дорога, к которой отошло 
около трети всей эксплуатационной длины 
Западно-Сибирской дороги, треть основных 
фондов, более половины погрузки, 78% от- 
правления грузов, 23% грузооборота и  
22% пассажирооборота.

На Западно-Сибирской после этого оста-
лось пять отделений (Омское, Барабинское, 
Новосибирское, Алтайское и Карасукское).

Промышленное ядро Кузбасса
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Грузы теперь уже Кемеровской железной 
дороги шли на запад в основном через За-
падно-Сибирскую дорогу, причем объем их 
постоянно нарастал. В целом за 10-ю пяти-
летку (1976 – 1980 гг.) грузооборот Западно-
Сибирской железной дороги вырос на 17%. 
Однако в связи с тем, что отделения дороги 
с наибольшими объемами погрузки вошли в 
состав Кемеровской железной дороги, Запад-
но-Сибирская магистраль стала по преиму-
ществу транзитной. Теперь ее главной зада-
чей было обеспечить быстрое продвижение 
поездов и добиться максимальной эффектив-
ности использования подвижного состава.

Для достижения этих целей коллектив 
Западно-Сибирской железной дороги ис-
пользовал, в частности, передовой опыт ра-
боты предприятий Московской железной 
дороги, который состоял в увеличении веса 
и длины грузового поезда.

Подлинными энтузиастами нового боль-
шого дела стали работники Инского же-
лезнодорожного узла. На сортировочной 
станции Инская теперь ежедневно форми-
ровали до 20 поездов повышенного веса, ко-
торые успешно водили машинисты Инского 
локомотивного депо. Рекордный вес сфор-
мированного в то время состава достигал 
6049 т. Опыт москвичей стали использовать 
и на других отделениях до-
роги.

К концу 10-й пятилет-
ки на счету локомотивных 
бригад Западно-Сибирской 
железной дороги было бо-
лее 18 тыс. поездов повы-
шенного веса и увеличен-
ной длины. 

Грузооборот Западно-
Сибирской железной доро-
ги составил 6,5% от всего 
грузооборота сети желез-
ных дорог СССР. Столь 
крупный прирост грузообо-
рота был освоен в основном 
за счет загрузки Средне-
сибирского хода. Возрос 
он, главным образом, на 

Алтайском и Омском отделениях дороги. 
Более трех четвертей всех грузов, перевози-
мых Западно-Сибирской железной дорогой, 
были транзитными; следовали они в основ-
ном с востока на запад страны.

В развитие дороги за годы 10-й пятилет-
ки государство вложило 317 млн рублей. 
За счет этих средств, например, построили 
и ввели в действие новую железнодорож-
ную линию Малиновое Озеро – Локоть про-
тяженностью 111 км на тепловозной тяге 
(начало эксплуатации – 1981 г.). Для даль-
нейшего развития локомотивного хозяйства 
Западно-Сибирской железной дороги в 1979 
– 1980 гг. был выполнен ряд работ по ка-
питальному строительству в депо Рубцовка, 

Составы повышенного веса и длины
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Московка и депо Барнаул, закончена ре-
конструкция здания депо Омск для техни-
ческого обслуживания и текущего ремонта 
тепловозов.

С марта 1980 г. был организован теку-
щий ремонт тепловозов серии ТЭМ в локо-
мотивном депо Новосибирск, а также пол-
ная экипировка, техническое обслуживание 
и текущий ремонт новых электровозов ВЛ80 
в депо Карасук. Вводился в эксплуатацию 
пункт техосмотра электровозов на станции 
Иртышское. Эти меры позволили значи-
тельно укрепить базу локомотивного парка 
для его содержания и ремонта.

В 1980-х годах ситуация на Западно-Си-
бирской железной дороге стала постепенно 
улучшаться. Повысилась надежность ва-
гонного парка, возросла средняя грузоподъ-
емность вагона, улучшилось использование 
подвижного состава. Благодаря принятым 
мерам удалось обеспечить выполнение пла-
на по отправлению грузов в первые два года 
11-й пятилетки. В 1983 г. только в первые 
пять месяцев отправили сверх плана более 
миллиона тонн грузов. Лучше, чем в про-
шлом году, выполнялись качественные по-
казатели использования вагонов.

Западно-Сибирская железная дорога по-
прежнему оставалась одной из крупнейших 
в стране. Ее эксплуатационная длина со-
ставляла 4200 км, на ней работало почти  

120 тыс. человек. Магистраль занимала вто-
рое место по объему грузовых и восьмое – пас-
сажирских перевозок, имела высокую гру-
зонапряженность и густоту движения. Гру-
зооборот ее составлял в 1988 г. более 6% от 
грузооборота железнодорожного транспорта 
СССР, а интенсивность движения грузовых 
и пассажирских поездов превысила средне-
сетевую более чем в два, а по главному ходу 
Транссиба – более чем в шесть раз.

Западно-Сибирская дорога обеспечивала 
перевозки народно-хозяйственных грузов и 
населения Новосибирской, Омской областей 
и Алтайского края, являясь в то же время 
транзитной магистралью. В обслуживаемом 
ею регионе продолжали расти добыча угля, 
переработка и отправление нефтепродук-
тов, развивалось химическое производство, 
машиностроение и т. д.

Шло развитие и самой дороги, был вы-
полнен большой объем работ по технологи-
ческой оснастке перевозочной работы, уве-
личению пропускной способности и перспек-
тивному развитию дороги с учетом современ-
ных требований, интенсивно внедрялись в 
производство автоматизированные системы 
управления (АСУ). В середине 1980-х годов 
дорогу оснастили механизмами для пере-
работки крупнотоннажных контейнеров,  
что позволило увеличить объемы их пере-
возки. 
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Большие работы были вы-
полнены по усилению про-
пускных способностей станций 
Инская, Московка, Входная, 
по загрузке вагонопотоками 
Среднесибирского хода. Прове-
ли полную реконструкцию про-
мывочно-пропарочной станции 
Комбинатская. Мощные грузо-
вые дворы построили в Омске и 
Клещихе. На Болотной провели 
работы по удлинению путей и 
развитию станции, на Барна-
ульско-Алтайском узле постро-
или мостовые переходы через 
Обь. Продолжалось строитель-
ство крупнейшего на сети реф-
рижераторного депо в Черепаново. Строи-
лись дополнительные пункты подготовки 
крытых вагонов под зерно, которое остава-
лось главным в транспортировке продук-
ции агропромышленного комплекса.

1990-е годы для сибирских вагонников 
ознаменовались внедрением ресурсосбере-
гающих технологий и автоматизированных 
систем управления и диагностики скрытых 
дефектов. Пассажирское вагонное депо Но-
восибирск, например, создало собственную 
метрологическую службу, впоследствии 
получившую право ведомственной провер-
ки линейно-угловых средств измерения, 
электрических измерительных приборов и 
манометров. 1993 год положил начало ком-
пьютеризации производственных процессов 
и созданию – с помощью компьютерного обо-
рудования – автоматизированных рабочих 
мест (АРМ). 

Особое место в работе Западно-Сибир-
ской железной дороги занимают пассажир-
ские перевозки. В 1980-е годы в пригородах 
Новосибирска и других городов региона на-
чался бурный рост дачных и садоводческих 
обществ, что повлекло резкое увеличение 
пригородных перевозок. Для дальнейшего 
совершенствования организации перево- 
зок пассажиров и повышения культуры их 
обслуживания началась серьезная реорга-
низация пассажирского хозяйства дороги. 

В 1987 г. созданы Омская и Новокузнецкая 
дирекции по обслуживанию пассажиров, в 
1992 г. – Новосибирская, в 1995 г.  – Алтай-
ская.

Благодаря огромной работе, проделан-
ной сибирскими железнодорожниками, уже 
весной 1985 г. коллектив дороги был при-
знан победителем в соцсоревновании на 
сети железных дорог страны. Дорога пере-
выполнила план по отправлению грузов и 
достигла заданных показателей по стати-
ческой нагрузке, весу поезда и перевозкам 
пассажиров.

В годы 11-й пятилетки в локомотивном 
депо Барабинск родилась инициатива «От 
1000 минут полезной работы локомотива – к 
3 млн тонно-километров брутто его произво-
дительности в сутки».

В середине 1980-х гг. большие надежды 
связывались с перестройкой, демократиза-
цией, гласностью. К 1990-м годам лавиноо-
бразное развитие этих процессов привело к 
развалу Советского Союза. Новые условия, 
новые экономические отношения негативно 
отразились на всей хозяйственной жизни 
страны, в том числе и на железнодорожном 
транспорте. Спад экономики тут же отраз-
ился на объемах работы железных дорог 
Сибири. Наиболее трудной для российской 
экономики оказалась середина 1990-х го-
дов. Быстрое и непродуманное внедрение 

Пассажирское вагонное депо Новосибирск
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рыночных отношений во все сферы жизни, 
изменение масштабов и географии хозяй-
ственных связей, разрыв технологических 
цепочек промышленного производства, рас-
пределенного меж мощностями бывших со-
юзных республик, обвальный процесс вза-
имных неплатежей – все это, вместе взятое, 
оказывало негативное влияние на деловую 
и производственную жизнь. Объемы от-
правления грузов в 1996 г. снизились, по 
сравнению с 1988 г., на Западно-Сибирской 
железной дороге в два, на Кемеровской – в 
1,7 раза.

Резко сократились размеры грузового 
движения, соответственно ремонтные мощ-
ности локомотивного и вагонного хозяйств 
стали простаивать, образовались избыточ-
ные резервы пропускной способности на-
правлений и перерабатывающей способно-
сти сортировочных станций. А государство 
перестало вкладывать деньги в развитие 
железной дороги. В 1996 г., например, из 
бюджета перестали поступать средства на 
строительство новой двухпутной электри-
фицированной железнодорожной линии 
Мереть – Среднесибирская. При этом тари-
фы жестко регулировались. Убытки от пас-
сажирских перевозок приходилось компен-
сировать за счет грузовых. 

Западно-Сибирская железная дорога 
начала проведение структурной реформы 
еще в 1994 г., одной из первых на сети. 
Тогда за счет ликвидируемых Карасукско-
го и Барабинского отделений дороги были 
укрупнены Омское, Новосибирское и Ал-
тайское отделения. Это позволило сокра-
тить расходы, добиться более эффективно-
го управления.

Важным событием в этот сложный пе-
риод стал Всероссийский съезд железно-
дорожников, проходивший в Москве в мае 
1996 г. Съезд наглядно показал, что желез-
нодорожники верны своим лучшим тради-
циям, сохраняют кадровый, технический и 
научный потенциал, стойко преодолевают 
трудности. На съезде были приняты «Ос-
новные направления развития и социаль-
но-экономической политики железнодо-

рожного транспорта на период до 2005 г.». 
Затем они были одобрены Указом Пре-
зидента Российской Федерации от 16 мая 
1996 г. «О дальнейшем развитии желез-
нодорожного транспорта Российской Фе-
дерации». Решения Всероссийского съезда 
железнодорожников  предусматривали вы-
деление пассажирского комплекса на само-
стоятельный баланс.

В.И. Старостенко на совещании с Н.Е. Аксененко

23 октября 1996 г., накануне праздно-
вания 100-летия Западно-Сибирской же-
лезной дороги, в Новосибирске под предсе-
дательством заместителя министра путей 
сообщения Н.Е. Аксененко состоялось сове-
щание по вопросу реорганизации Западно-
Сибирской и Кемеровской железных дорог. 
Выступавшие на совещании руководители 
дорог, ученые Сибирского государственного 
университета путей сообщения говорили о 
том, что в условиях коренных изменений в 
российской экономике и продолжающегося 
спада в объемах перевозок назрела острая 
необходимость принятия срочных антикри-
зисных мер в области железнодорожного 
транспорта.

На этом же совещании, в соответствии с 
решениями Всероссийского съезда желез-
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нодорожников, были рассмотрены предло-
жения Западно-Сибирской и Кемеровской 
железных дорог по обеспечению их жиз-
неспособности и стабилизации финансово-
экономического положения. В результате 
тщательного анализа всех вопросов стано-
вился очевидным вывод: для того, чтобы 
двигаться вперед, нужно объединение двух 
дорог.

Были созданы рабочие группы из числа 
специалистов обеих дорог и ученых, кото-
рые в сжатые сроки подготовили все необ-
ходимые технико-экономические обоснова-
ния по реорганизации структуры управле-
ния. Эти обоснования, а также подробный 
план мероприятий по слиянию дорог полу-
чили одобрение и поддержку МПС, и при 
очевидной экономической эф-
фективности этого решения 
послужили основой для при-
нятия Постановления Пра-
вительства РФ от 19 декабря 
1996 г. «О присоединении Ке-
меровской железной дороги к 
Западно-Сибирской железной 
дороге».

Возглавил объединенную 
дорогу Владимир Иванович 
Старостенко. Работа дороги 
в новых условиях требовала 
порою принятия нестандарт-
ных решений, особого чувства 
предвидения и, что немало-
важно, особой ответственно-
сти. В.И. Старостенко сумел 
справиться со всеми сложно-
стями, сумел сплотить кол-
лектив дороги на выполнение 
важнейших задач. И в том, что 
Западно-Сибирская является 
одной из лучших железных 
дорог в стране, есть его несо-
мненная заслуга.

 в январе 1979 г.  
начальником Кемеров-
ской железной дороги на-
значен Валерий Никола-
евич Бутко. 

В.Н. Бутко

 13 января 1979 г.  руководители обеих 
дорог – И.Е. Трубников и В.Н. Бутко – под-
писали Акт разделения Западно-Сибирской 
и Кемеровской магистралей.

 1 марта 1979 г.  официально образо-
вана Кемеровская железная дорога. 
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Бутко валерий николаевич

начальник кемеровской железной дороги  
с января 1979 г. по январь 1983 г.

Валерий Николаевич 
Бутко стал первым на-
чальником образованной 
в 1979 г. Кемеровской же-
лезной дороги. Под его 
руководством и в короткий 
срок были решены кадро-
вые и технические вопро-
сы, налажено оперативное 
управление новой маги-
стралью, то есть, был от-
лажен производственный 
механизм и задан необхо-
димый ритм работы дороги. 

В Сибирь В.Н. Бутко попал уже зрелым челове-
ком и опытным железнодорожником. 

Родился он 10 сентября 1934 г. в городе Туап-
се Краснодарского края, в семье служащих. По-
сле окончания средней школы в 1952 г. поступил в 
Харьковский институт инженеров железнодорож-
ного транспорта имени С.М. Кирова, выпускниками 
которого были многие видные работники стальных 
магистралей и в их числе последний министр путей 
сообщения СССР Н.С. Конарев. В 1957 г. В.Н. Бутко 
успешно окончил ХИИЖТ и получил диплом инже-
нера путей сообщения по эксплуатации железных 
дорог.

Свою железнодорожную карьеру В.Н. Бутко на-
чал в августе 1957 г. на крупной внеклассной стан-
ции Донецкой железной дороги Ясиноватая. За 
шесть лет молодой инженер успел поработать здесь 
в должностях дежурного по станции, маневрово-
го и узлового диспетчера, заместителя начальника 
станции, пока в феврале 1963 г. его не назначили 
начальником станции Ясиноватая. 

Возглавлял ее В.Н. Бутко три года, в полной мере 
раскрывшись здесь и как способный, грамотный экс-
плуатационник, и как умелый организатор. Руковод-
ство Донецкой железной дороги заметило энергич-
ного, инициативного работника, и в 1966 г. его вы-
двинули заместителем начальника Дебальцевского 
отделения Донецкой железной дороги. В январе 
1969 г. В.Н. Бутко возглавил это отделение.

На высших командных должностях Дебальцев-
ского отделения В.Н. Бутко вполне оправдал на-
дежды вышестоящего руководства, о чем говорят и 
полученные им в эти годы правительственные на-
грады: два ордена «Знак Почета» (1966 и 1970 гг.) 
и медаль «За доблестный труд. В ознаменование 
100-летия со дня рождения В.И. Ленина» (1970 г.).

В сентябре 1975 г. Валерия Николаевича назна-
чили начальником службы движения – заместителем 
начальника Северной железной дороги. Обслужи-
вала она Ярославскую, Вологодскую, Ивановскую, 
Костромскую, Архангельскую области и Коми АССР. 
Климат, условия работы здесь были другие, и пона-
чалу пришлось нелегко. Но дело пошло, и весьма 
успешно. Через два года, в апреле 1977 г., В.Н. Бут- 
ко поднялся еще на одну ступеньку – стал первым 
заместителем начальника этой же магистрали. 

Здесь В.Н. Бутко проявил себя уже как руково-
дитель большого масштаба, способный организовы-
вать и направлять деятельность крупных железно-
дорожных подразделений. При его непосредствен-
ном участии на Северной железной дороге велись 
работы по увеличению технической вооруженности 
магистрали, наращиванию ее пропускных и провоз-
ных способностей, улучшению производственно-бы-
товых условий трудящихся. На дороге были перевы-
полнены основные плановые задания. Была в этом 
и немалая личная заслуга В.Н. Бутко. За достигну-
тые успехи и проявленную инициативу в работе Ми-
нистерство путей сообщения наградило Валерия 
Николаевича именными часами.

Три с половиной года проработал В.Н. Бутко на 
Северной дороге. В конце декабря 1978 г. Валерия 
Николаевича вызвал по телефону министр путей со-
общения И.Г. Павловский и сообщил, что правитель-
ство приняло решение о создании двух новых дорог 
– Кемеровской и Красноярской. И тут же предложил 
возглавить на выбор одну из них. Валерий Николае-
вич выбрал Кемерово. Потому что всю свою желез-
нодорожную жизнь был связан с погрузкой угля: и 
на Ясиноватой, отправлявшей по 250–300 вагонов 
ежесуточно, и на Дебальцевском отделении, где 
львиную долю в погрузке тоже составлял уголь, и на 
Северной дороге, грузившей «черное золото» Вор-
кутинского и Интинского бассейнов.

В.Н. Бутко дал согласие, и 3 января 1979 г. мини-
стром путей сообщения СССР был подписан соот-
ветствующий приказ.

В Кемерово Валерий Николаевич прибыл как раз 
накануне областной партийной конференции и че-
рез три часа был уже в зале, где она проходила. 

Никого он здесь не знал, но разговор шел о ве-
щах для него привычных – добыче и вывозе угля.  
И когда Валерий Николаевич услышал, что в отва-
лах Кузбасса угля скопилось почти 11 млн т, и он го-
рит, сразу стал понятен масштаб проблемы.

На конференции В.Н. Бутко избрали членом Ке-
меровского обкома КПСС. Он познакомился со все-
ми первыми лицами. Поддержка этих людей очень 
помогла в дальнейшем В.Н. Бутко и как руководи-
телю, и как специалисту, позволила работать без 
оглядки.
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После конференции Валерий Николаевич в тупи-
ке станции Кемерово-Пассажирский отыскал служеб-
ный вагон, где ему предстояло жить в первое время. 
Там его уже ждал Алексей Степанович Саплов, толь-
ко что назначенный главным инженером Кемеров-
ской железной дороги. Хорошие взаимоотношения у 
Бутко с Сапловым установились сразу и продолжа-
лись впоследствии многие годы. Работать им вместе 
было легко, они полностью доверяли друг другу.

Времени на организационные мероприятия от-
водилось мало – всего два с половиной месяца, а 
сделать предстояло очень много. В первую очередь 
– составить Акт разделения Западно-Сибирской и 
Кемеровской магистралей, а после раздела сфер 
влияния – разработать сводный годовой план дея-
тельности Кемеровской железной дороги на 1979 г. 
(в конце февраля он был утвержден) и ее общую 
программу (в конце марта утвердили в МПС и ее). 
Укомплектовать и разместить аппарат Управления 
дороги и при этом не ослабить оттоком кадров дей-
ствующие отделения: Тайгинское, Беловское и Но-
вокузнецкое. Принять все необходимые технические 
и финансовые решения по увеличению объема под-
готовки вагонов под погрузку (прежде всего – угля). 
Но едва ли не самым острым вопросом стал соц-
культбыт и, в первую очередь, обеспечение жильем 
работников аппарата управления. 

На первых порах сложно шло комплектование 
штаба дороги. Основным источником необходимых 
для новой магистрали специалистов стала Запад-
но-Сибирская железная дорога. Это были разные 
люди, но все – личности, и каждый из них привнес в 
общую работу собственную индивидуальность, свои 
методы и приемы организации перевозок. 

Ключевую фигуру штаба – начальника служ-
бы движения (заместителя начальника дороги) –  
В.Н. Бутко после долгих поисков нашел на Северной 
дороге. Он пригласил возглавить службу движения 
в Кемерово заместителя начальника службы движе-
ния этой дороги по грузовой работе Ю.Д. Бадана. 

Всего за 12 недель были решены все основные 
технические и организационные вопросы, подобра-
ны и обучены соответствующие кадры.

Самостоятельную работу начинали, разместив 
на первых порах в двухэтажном здании дорожных 
диспетчеров, службу статистического учета, каби-
неты заместителя начальника дороги по движению 
и начальника магистрали. Остальные специалисты 
расположились в приспособленных для этого поме-
щениях вокзала станции Кемерово-Пассажирский. 
Ютились по двое за одним столом, не хватало линий 
связи. Да и само Кемерово находилось на тупиковой 
ветке Топки – Барзас. В таких условиях начиналось 
становление новой дороги.

31 марта 1978 г. в 18 часов по московскому вре-
мени, штаб вновь созданной Кемеровской дороги 
взял на себя управление перевозками и грузовой 
работой. 

Было на кого опереться В.М. Бутко на руководи-
мой им дороге. В первую очередь, на начальников 
отделений – А.Ф. Полового (Тайгинское), В.Г. Греко-
ва (Беловское) и А.И. Клепикова (Новокузнецкое). 
С помощью этих и других опытных руководителей 
и высококлассных специалистов дорога начала вы-
полнять свои функции при одновременном наращи-
вании собственной производственной и социальной 
базы. Кроме того, В.Н. Бутко сумел быстро наладить 
деловые взаимоотношения между коллективами до-
роги и предприятиями угольной промышленности, 
черной металлургии, химии, машиностроения.

В мае 1979 г., несмотря на естественные трудно-
сти организационного периода, Кемеровская желез-
ная дорога вышла на выполнение государственного 
плана по всем основным показателям, а еще через 
полтора года напряженной работы угольные отва-
лы в Кузбассе опустели. Железнодорожники стали 
устойчиво обеспечивать отправление грузов. 

Проблемы на новой дороге были и с перевоз-
кой пассажиров. К моменту ее образования сбои 
в движении, нарушения графика, столпотворения 
у билетных касс на вокзалах стали почти нормой. 
Пассажирская служба Кемеровской магистрали соз-
давалась фактически на пустом месте. Не имелось 
ни специалистов нужного профиля, ни необходимой 
материально-технической базы, ни пассажирской 
диспетчерской связи. По разделительному акту от 
Западно-Сибирской дороги на баланс Кемеровской 
отошли всего тринадцать вокзалов далеко не пер-
вой молодости. 

Начали с работы с пассажирами. В первую оче-
редь постарались решить проблему приобретения 
билетов: создали дорожное бюро по распределе-
нию мест в поездах и на линиях в Новокузнецке, 

В.Н. Бутко в Новокузнецке



390

Стальная магиСтраль

Тайге, Томске. Повсеместно открылись столы за-
казов для доставки проездных документов на дом 
или на предприятия. В 1980 – 1982 гг. на дороге 
создали специализированную систему дорожной 
пассажирской диспетчерской связи. На двенадца-
ти станциях в сжатые сроки построили типовые 
платформы для посадки-высадки пассажиров. 
Увеличилось число электропоездов в пригородном 
обращении. 

Принятые меры дали неплохие результаты. Об-
служивая жителей Кузбасса и Томской области, 
Кемеровская железная дорога в 1981 г. отправи-
ла в дальнем и местном сообщениях более 6 млн 
пассажиров. Со станций и вокзалов этого региона 
в разные концы страны ежесуточно уезжали около  
16 тыс. человек.

За время руководства В.Н. Бутко Кемеровской 
железной дорогой освоение капитальных вложе-
ний в развитие ее хозяйства увеличилось в два 
раза по сравнению с предыдущими годами. Было 
введено в эксплуатацию 120 км новых путей, около  
400 стрелок оборудовано электрической централи-
зацией. Для семей железнодорожников построили 
100 тыс. кв. м нового жилья…

В.Н. Бутко все это время работал, не щадя себя. 
Поддерживать хорошую физическую форму помо-
гал спорт, с которым он подружился еще в студен-
ческие годы. В институте Валерий Николаевич был 
чемпионом Харькова и Харьковской области в беге 
на сто и двести метров. Позже серьезно увлекся во-
лейболом. Валерий Николаевич стал инициатором 
волейбольных соревнований среди руководителей 
магистрали. Спорт помогал сбросить нервное на-
пряжение, сближал коллег-единомышленников, 
помогал им стать по-настоящему единым коллек-
тивом. Обычно рядом с Валерием Николаевичем в 
одной команде играл заместитель начальника Ново-
кузнецкого отделения Аман Тулеев, хороший спорт- 
смен и отличный руководитель. 

В конце 1979 г. В.Н. Бутко избрали депутатом 
Верховного Совета РСФСР. 

Депутатская деятельность была ему не в новин-
ку. В свое время В.Н. Бутко избирался депутатом 
городских Советов городов Ясиноватая и Дебальце-
во, членом бюро Дебальцевского горкома Компар-
тии Украины, был членом исполкома Ярославского 
городского Совета депутатов трудящихся, членом 
Ярославского горкома КПСС. 

Строить отношения с Министерством путей со-
общения и областными организациями ему стало 
легче. Но появилась и новая огромная ответствен-
ность перед жителями Кузбасса, особенно перед его 
новокузнецкими избирателями.

Деятельность железной дороги касалась не 
только перевозочного процесса. Ее работоспособ-
ность и мощь обеспечивали, в конечном итоге, не 
машины, а люди, и их повседневная жизнь – усло-
вия труда и быта на магистрали до конца 1970-х го- 
дов оставляла желать лучшего. Статистика пока-
зывала, например, что на дороге неблагополучно с 
производственными столовыми, овощехранилища-
ми, объектами соцкультбыта. Поэтому Кемеровские 
обком КПСС и облисполком совместным решением 
обязали начальника дороги в течение 1981–1985 гг. 
построить двенадцать столовых, 26 магазинов, ово-
щехранилища на 2500 т, 10 тыс. кв. м теплиц и семь 
свинарников. В.Н. Бутко принял соответствующие 
меры, однако выполнение этой «продовольствен-
ной программы» не везде шло так, как хотелось бы. 
Большими трудами все запланированное на 1982 г. 
по программе было претворено в жизнь, но заде-
ла на будущее не создали, и это оставляло в душе  
В.Н. Бутко неприятный осадок. Позже, уезжая в Мо-
скву на новую работу в Министерстве путей сообще-
ния и прощаясь с коллективом, Валерий Николаевич 
напомнил руководителям предприятий и отделений 
о «продовольственной программе» дороги.

Но в целом В.Н. Бутко своих избирателей не 
подвел. Под его руководством Кемеровская желез-
ная дорога уверенно встала на ноги, начала рабо-
тать ритмично, бесперебойно. Под командованием  
В.Н. Бутко магистраль добилась многого: 64 ее 
предприятия побеждали во всесоюзном социали-
стическом соревновании, в том числе дважды – весь 
коллектив дороги. 

На исходе 1982 г. новый министр путей сообще-
ния СССР Н.С. Конарев вызвал В.Н. Бутко в Москву 
и предложил стать его заместителем – начальником 
Главного управления движения. Валерий Николае-
вич согласился. Кузбасский период его жизни закон-
чился в январе 1983 г.

Десять лет В.Н. Бутко проработал в Министер-
стве путей сообщения. Выйдя на пенсию в 1992 г., 
он продолжал жить в Москве.
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 31 марта 1978 г.  в 18 часов по москов-
скому времени штаб вновь созданной Ке-
меровской дороги взял на свою ответствен-
ность управление перевозочным процессом 
и грузовой работой. С апреля 1979 г. Запад-
но-Сибирская железная дорога разделена 
на Западно-Сибирскую и Кемеровскую же-
лезные дороги.
 в 1979 г.  построен новый вок-
зал станции Баган – третьего класса еди-
новременной вместимостью 120 человек. 

Вокзал станции Баган

 1 декабря 1979 г.  на основании при-
каза МПС создана Каменская дистанция 
электроснабжения (ЭЧ-13). Эксплуатаци-
онная длина контактной сети на дистанции 
на рубеже веков составила 275,6 км.
 20 декабря 1979 г.  образована Кемеров-
ская дистанция сигнализации, централиза-
ции и блокировки (ШЧ-18).

 28 декабря 1979 г.  завершена электри- 
фикация участка Среднесибирская – Ка- 
мень-на-Оби протяженностью 158,9 км.  
В этот же день вступила в строй электри-

фицированная линия на участке Входная 
– Иртышское.
 в 1980 г.  начались перевозки 
в большегрузных контейнерах. Эта возмож-
ность была обеспечена развитием грузово-
го хозяйства в 1970–1980-х гг. и создани-
ем крупных механизированных дворов на 
станциях Омск-Восточный, Клещиха, Про-
копьевск.

Погрузка контейнеров

Контейнерная площадка по переработке  
20-тонных контейнеров

 26 января 1980 г.  принят в постоян-
ную эксплуатацию электрифицированный 
участок пути от станции Среднесибирская 
до Камня-на-Оби. Первый грузовой поезд 
от Сузуна до Среднесибирской весом 1900 т 
проведен электровозом ВЛ60к № 1389.
 в феврале 1980 г.  образована Кемеров-
ская дистанция пути.

 2 марта 1980 г.  введена в эксплуа-
тацию линия Малиновое Озеро – Локоть 
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длиной 111 км на тепловозной тяге. Эта со-
единительная линия сократила пробег гру-
зов на 420 км по сравнению с направлением 
Карасук – Барнаул – Локоть. Она явилась 
замыкающим звеном магистрали Татар-
ская – Кулунда – Локоть, создавшим крат-
чайшую транспортную связь Восточного Ка-
захстана и юга Алтайского края с Уралом и 
европейской частью России.
 3 марта 1980 г.  начальником дороги 
И.Е. Трубниковым подписан приказ об от-
крытии Музея истории Западно-Сибирской 

железной дороги. На момент создания он 
объединил деятельность 22 музеев отделе-
ний, предприятий и учреждений дороги.
 3 марта 1980 г.  был а организова-
на Кемеровская дистанция пути. Границы 
ее были – от станции Дедюево до станции 
Барзас (участок Топки – Анжерская). В ад-
министративном делении дистанции было 
15 околотков, включающих по 2–3 бригады 
численностью 12–15 монтеров пути. Обслу-
живали бригады участки протяженностью 
10–12 км однопутного пути.

Музей истории 
Западно-сибирской 

железной дороги

Экскурсия для школьников 
по экспозиции музея

Экспозиционный стенд «Строительство Великого Сибирского пути
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Позже, в 1997 г., границы дистанции за 
счет вхождения в нее участков упразднен-
ной Топкинской дистанции стали шире. 
Сейчас развернутая длина главных путей 
составляет 258 км. Дистанция обслуживает 
20 станций, 11 из которых углепогрузочные. 
Численность работников дистанции насчи-
тывает 430 человек.

 в мае 1980 г.  Приказом начальни-
ка дороги на станции Алтайская сформиро-
ван восстановительный поезд для «прикры-
тия» Черепановского, Кузбасского, Бийско-
го и Среднесибирского направлений. Осна-
щение поезда состояло из тракторов Т-80,  
ТТ-4, двух танков Т-34 и крана ЕДК-25. 
Первый начальник поезда – В.И. Зарицкий.  
С 1987 г. – С.В. Карташевич.

 в июле 1980 г.  на станции Малино-
вое Озеро была запущена в эксплуатацию 
электрическая централизация. Все обору-
дование было смонтировано в новом здании 
поста ЭЦ.

Начальник участка В.П. Сартисон,  
электромеханик А.Л. Колмаков 

 30 декабря 1980 г.  состоялся пуск элек-
трифицированного участка Иртышское – 
Карасук – Камень-на-Оби. Таким образом, 
в 1980 г. завершилась электрификация 
Среднесибирского хода. Она выполнялась 
на основе более совершенной и экономич-
ной системы переменного тока 27,5 кВ.

 22 января 1981 г.  начато строитель-
ство второго железнодорожного моста через 
реку Обь в районе Барнаула. 

 10 марта 1981 г.  издан Приказ на-
чальника дороги, где говорилось о замене 
электровозов ВЛ8 на ВЛ10у, а ВЛ60к – на 
ВЛ80в. Предполагалась также замена те-
пловозов ТЭ3 на 2ТЭ10В, а ТЭ2 – на 2М62, 
организация текущего ремонта и техниче-
ского осмотра электровозов ВЛ80 в депо Ка-
расук. 

 2 апреля 1981 г.  Указом Президиума 
Верховного Совета СССР орденом Дружбы 
народов награжден начальник пассажир-
ского депо Барнаул В.А. Регер.

 в 1981 г.  комплексная бри-
гада нечетной горки станции Инская под 
руководством В.М. Кузьмина выступила с 
инициативой экономии времени на каждой 
производственной операции 

Владимир Михайлович Кузьмин вошел 
в историю станции как один из лучших 
дежурных по горке. Трудовой путь его на 
станции начался в 1956 г. В 1980-х годах 
его лозунг – «Экономия времени на каждой 
производственной операции» – был подхва-
чен на всех железнодорожных станциях и в 
других подразделениях дороги. Рекорд по 
роспуску вагонов, поставленный его коман-
дой, – 78 разборок в смену. 

В.М. Кузьмин награжден рядом прави-
тельственных наград, знаком «Почетному 
железнодорожнику».

Станция Инская, порожние полувагоны  
на нечетной горке

 в 1981 – 1985 гг.  на дороге внедряет-
ся каналообразующая аппаратура, мульти-
плексоры с возможностью ввода информа-
ции со станций непосредственно с ЭВМ.
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 в 1982 г.  был предложен план 
развития железнодорожной отрасли, в осно-
ву которого положена стратегия внедрения 
во все звенья транспортного конвейера ин-
тенсивных технологий на базе автоматиза-
ции производства и более широкой механи-
зации ручного труда.
 в 1982 г.      построен вокзал станции Кисе-
левск.

Вокзал станции Киселевск

 в 1982 г.  осмотрщик-ремонт-
ник ПТО вагонного депо Барабинск В.М. Ба- 
салаев разработал метод выявления скры-
тых неисправностей в автосцепном устрой-
стве и подшипниках скольжения по внеш-
ним признакам. 

В.М. Басалаев

 в 1982 г.  станция Барнаул 
полностью переведена на электрическую 
централизацию путей и стрелок.

 в 1982 г.  машинисты и поезд-
ные диспетчеры Новосибирского отделения 
дороги (в том числе машинист локомотивно-
го депо Инская В.В. Бабенков) выступили с 
инициативой обеспечения прироста пере-
возок за счет сэкономленной энергии. 

 в январе 1983 г.  начальником Кеме-
ровской железной дороги назначен Евгений 
Сергеевич Вальков.
 в 1983 г.  построен новый вок-
зал станции Барабинск.

Новый вокзал станции Барабинск

 в сентябре 1983 г.  принят в эксплуата-
цию комплекс объектов первого пути мо-
ста через реку Иртыш на 175 км перегона 
Иртышское – Черлак. Проект двухпутного 
металлического моста разработан «Ленги-
протрансом» в 1958 г. Полная длина моста – 
667,22 м. Строительство моста выполнялось 
силами мостопоездов № 413 и № 804 и было 
завершено в ноябре 1960 г.

В.В. Бабенков 

Мост через реку Иртыш
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 в декабре 1983 г.  
начальником Западно-
Сибирской железной до-
роги назначен Василий 
Борисович Николаев. 
Руководил дорогой до 
1989 г.

В.Б. Николаев

 в 1984 г.  широкое распро-
странение получил почин передовых же-
лезнодорожников максимально повышать 
вес составов поездов, перевозящих народ-
но-хозяйственные грузы. За первые пять 
месяцев 1984 г. по дороге проследовало 
около 3,5 тыс. поездов повышенного веса и 
длины.

 28 ноября 1984 г.  электрифицирован 
участок Кемерово – Барзас – Анжерская.
В 1984 г. начальником Карасукского отде-
ления назначен Борис Степанович Голод-
ников, который руководил отделением до 
его ликвидации в 1994 г. 

Б.С. Голодников родился в 1935 г. в го-
роде Белово Кемеровской области в семье 
рабочего. Окончив с отличием Тайгинский 
железнодорожный техникум, без экзаме-
нов поступил в Томский институт инже-
неров железнодорожного транспорта. Ре-
зультатом его учебы стал красный диплом.  
В 1962 г. молодой специалист впервые при-
шел в локомотивное депо Карасук, которое 
к тому времени располагало всего пятью 
тепловозами. Однако депо строилось с рас-
четом на резкое увеличение объема работы. 
Всего три месяца понадобилось Борису Сте-
пановичу, чтобы пройти путь от помощника 
мастера до старшего мастера. А через два 
года ему уже предложили должность заме-
стителя начальника депо по ремонту. Доль-
ше всего он работал главным инженером от-
деления – 13 лет. 

Настоящий профессионал своего дела, 
он отлично знал не только локомотивы, но 

и устройства связи и СЦБ, электроснабже-
ние, пути. В годы его руководства отделени-
ем здесь были построены школа, больница, 
аптека, детские сады, санаторий-профилак-
торий, бассейн «Нептун», стадион «Локомо-
тив», жилые дома. Построены вокзалы на 
станциях Баган и Бурла. 

В 2012 г., в год 175-летия железных дорог 
России, руководством ОАО «РЖД» принято 
решение присвоить электровозу ЭП1 № 305 
Западно-Сибирской дирекции тяги, при-
надлежащему эксплуатационному локомо-
тивному депо Карасук, имя Бориса Степа-
новича Голодникова.

 8 мая 1985 г.  на мемориале Сла-
вы в г. Барнауле установлен памятный 
знак с именами Героев Советского Союза и  
полных кавалеров ордена Славы – работ-
ников Алтайского отделения железной до-
роги.

Герои войны и труда: Н.М. Коваленко, Г.И. Новиков, 
В.П. Докукин, А.С. Павлов
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вальков евгений сергеевич

начальник кемеровской железной дороги  
с января 1983 г. по 1988 г.

Евгений Сергеевич Валь-
ков был одним из тех, кто 
стоял у истоков выделив-
шейся в 1979 г. из Запад-
но-Сибирской Кемеровской 
железной дороги. Вместе 
с В.Н. Бутко он прилагал 
огромные усилия для того, 
чтобы поставить новорож-
денную магистраль «на 
ноги». А приняв эстафету и 
возглавив дорогу, делал все 

возможное, чтобы упрочить ее успехи. 
Кузбасс стал, пожалуй, самой заметной стра-

ницей в трудовой биографии Е.С. Валькова, хотя 
большую часть времени ему пришлось работать за 
пределами Сибири.

Е.С. Вальков родился в селе Рассказово Тамбов-
ской области 18 ноября 1935 г. в семье служащих. 
После окончания средней школы поступил в Бело-
русский институт инженеров железнодорожного 
транспорта в Гомеле.

С дипломом инженера путей сообщения по экс-
плуатации железных дорог он был направлен в июне 
1958 г. в Удмуртию, на Казанскую железную дорогу. 
Работал сначала дежурным по станции Ижевск. По-
том, с марта 1959 г. по апрель 1960 г. – начальником 
станции Воткинск. В 1960-м вернулся в Ижевск – уже 
в качестве старшего помощника начальника стан-
ции, а через несколько месяцев стал поездным дис-
петчером Ижевского отделения Казанской железной 
дороги. В июне 1962 г. Е.С. Валькова назначают за-
местителем начальника отдела движения Ижевско-
го отделения (теперь уже – Горьковской железной 
дороги). Следующими ступенями его служебной 
лестницы стали должности заместителя начальника 
(июль 1967 г. – октябрь 1976 г.) и начальника Ижев-
ского отделения (октябрь 1976 – май 1979 г.).

На всех должностях Евгений Сергеевич показы-
вал себя грамотным, способным инженером, стано-
вясь с каждым новым шагом все более умелым ор-
ганизатором перевозок. Отразилось это не только в 
производственном росте Е.С. Валькова, но и в госу-
дарственных наградах, которыми отмечен его труд 
на Ижевском отделении – двух орденах Трудового 
Красного Знамени (1971 и 1974 гг.) и медали «За до-
блестный труд. В ознаменование 100-летия со дня 
рождения В.И. Ленина» (1970 г.).

В мае 1979 г. Евгений Сергеевич Вальков распро-
щался с Ижевском. Путь его лежал в Сибирь, на Куз-

басс. Новая, только что образованная Кемеровская 
железная дорога остро нуждалась в высококвали-
фицированных, в том числе и руководящих, кадрах. 
Е.С. Валькова назначили первым заместителем на-
чальника магистрали. 

Очень скоро оказалось, что в лице Е.С. Валько-
ва начальник магистрали В.Н. Бутко нашел неза-
менимого помощника – прекрасно знающего дело 
специалиста, энергичного, работоспособного, до-
бросовестного, преданного своему делу человека, 
на которого всегда можно положиться. Благодаря 
успешному взаимодействию двух командиров про-
изводства удавалось оперативно и эффективно 
решать множество возникающих перед юной маги-
стралью проблем. 

В 1981 г. плодотворный труд Е.С. Валькова был от-
мечен орденом «Знак Почета» и знаком Министерства 
путей сообщения «Почетному железнодорожнику».

Слаженный руководящий тандем Бутко и Валь-
кова просуществовал почти три с половиной года.  
В январе 1983-го В.Н. Бутко перешел на работу в 
Министерство путей сообщения. И на посту началь-
ника Кемеровской железной дороги его сменил Ев-
гений Сергеевич Вальков.

Возглавив дорогу, он продолжил курс, взятый 
предшественником. Как специалист-организатор 
Е.С. Вальков большое внимание уделял комплекс-
ному развитию магистрали. Наращивалась мощь 
дороги, совершенствовалась технология перевозок, 
полным ходом шла реконструкция и техническое пе-
ревооружение железнодорожного хозяйства, обнов-
лялся парк локомотивов и вагонов, 

Строились также новые линии и вторые пути. 
Электрифицировались последние участки дороги. 
В конце 1984 г. были завершены работы по элек-
трификации линии от Кемерова до Анжерской.  
С переходом на электрическую тягу участка Белово 
– Гурьевск электрификация железнодорожного ма-
гистрального транспорта в Кузбассе завершилась. 
Это позволило значительно повысить грузонапря-
женность дороги. Картина, когда мощные электро-
возы ведут со скоростью сто и более километров в 
час составы весом свыше 6000 т, стала в середине 
1980-х годов в Кузбассе вполне обычной.

За время работы Е.С. Валькова на Кемеровской 
железной дороге и при его непосредственном уча-
стии здесь реконструировали более 40 станций и 
разъездов, ввели в эксплуатацию ряд объектов ло-
комотивного и вагонного хозяйств.

Евгений Сергеевич внимательно следил за до-
стижениями научно-технического прогресса и при 
малейшей возможности внедрял их у себя на маги-
страли. Так, в 1984 г. Кемеровская железная дорога 
первой среди магистралей Урала и Сибири снабди-
ла электрообогревом стрелочные переводы. Благо-
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даря настойчивости Е.С. Валькова к 1989 г. на Кеме-
ровской дороге полностью изъяли из эксплуатации 
рельсы легкого типа и заменили тяжелыми. Кроме 
того, успешно освоили высокопроизводительную пу-
тейскую технику.

Большая работа, которую проводил Е.С. Валь-
ков по повышению эффективности использования 
подвижного состава и организации перевозок, укре-
плению сотрудничества со смежниками, позволила 
дороге перевезти сверх плана не один десяток мил-
лионов тонн различных грузов.

Продолжали развиваться на Кемеровской пас-
сажирские перевозки. В середине 1980-х годов на 
станциях Ижморская, Судженская, Кузель, Юрга-II, 
Томусинская, Таштагол, Калтан и ряде других по-
строили новые вокзалы. Примерно в это же время 
пассажирский подвижной состав дороги пополни-
ли вагоны повышенной комфортности. Расширя-
лись также пригородные перевозки. В одном только 
1986 г. услугами электропоездов в Кемеровской об-
ласти воспользовались почти 50 млн человек. Росту 
популярности железнодорожного транспорта у жи-
телей Кузбасса способствовали длинносоставные 
(до 24 вагонов) поезда здоровья «Снежинка», кото-
рые зимой еженедельно отправлялись из Кемерова 
в Горную Шорию, прозванную в народе сибирской 
Швейцарией. Интенсивное нарастание пассажи-
ропотока в регионе стало причиной решения Ми-
нистерства путей сообщения в 1986 г. значительно 
расширить и организационно усилить пассажирскую 
службу Кемеровской железной дороги.

Однако не перевозками едиными жива железная 
дорога. Евгений Сергеевич прекрасно понимал, что 
без заботы о людях рассчитывать на успехи невоз-
можно, а потому придавал очень важное значение 
решению социальных вопросов. 

Железнодорожники Кузбасса в результате про-
должения выполнения «продовольственной про-
граммы», начатой еще при В.Н. Бутко, получили для 
своих нужд 11 столовых, 21 магазин, около 12 тыс. 
кв. м теплиц, свинокомплексы почти на 3500 голов. 

Улучшалось и социальное положение работников 
магистрали. Для них распахнули двери новые боль-
ницы и поликлиники на станциях Кемерово, Томск, 
Белово. Уменьшилась острота квартирного вопроса. 
Все это, в свою очередь, способствовало стабиль-
ной работе Кемеровской железной дороги. 

Возглавляя 50-тысячный коллектив магистрали, 
организуя ее слаженную работу, решая непростые 
производственные проблемы, В.С. Вальков в то же 
время принимал активное участие в общественной 
жизни: был членом обкома КПСС и депутатом об-
ластного Совета депутатов трудящихся.

Следует отметить и тот факт, что в отношениях 
с подчиненными Евгений Сергеевич не был сугубо 
авторитарным руководителем, хотя и отличался на-
стойчивостью в достижении намеченных целей. Он 
всегда опирался на профессионализм и опыт своих 
заместителей А.С. Саплова, А.М. Корячкина, Ю.Д. Ба- 
дана, руководителей подразделений и служб.

Более пяти лет Е.С. Вальков стоял у руля Кеме-
ровской железной дороги. В эти годы магистраль до-
билась немалых успехов. За трудовые достижения 
в середине 1980-х годов она неоднократно награж-
далась переходящими знаменами и дипломами Со-
вета Министров СССР, ВЦСПС и МПС.

В 1988 г. Евгений Сергеевич Вальков ушел с по-
ста начальника Кемеровской железной дороги в свя-
зи с назначением его советником по транспортным 
делам по линии Совета экономической взаимопомо-
щи в Чехословакию, где проработал до 1995 г. Но 
именно плодотворная работа по развитию стальных 
магистралей Кузбасса, в которую Е.С. Вальков вло-
жил огромный труд, знания, профессиональное уме-
ние, опыт и организаторский талант, стала самым 
значительным этапом его железнодорожной карье-
ры и судьбы.

Выйдя на пенсию, он поселился в г. Ставрополе, 
где и ушел из жизни 30 ноября 1998 г.

Министр путей сообщения Н.С. Конарев  
и Е.С. Вальков

Е.С. Вальков на железнодорожной выставке
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нИколаев василий Борисович

начальник Западно-сибирской железной  
дороги с декабря 1983 г. по декабрь 1989 г.

В октябре 1999 г. во Двор-
це культуры железнодорож-
ников в Новосибирске руко-
водство Западно-Сибирской 
железной дороги и дорпроф-
сожа принимали большую 
группу самых уважаемых, са-
мых заслуженных ветеранов 
магистрали. На этой встре-
че состоялось присуждение 
только что утвержденного 
звания «Почетный ветеран 

Западно-Сибирской железной дороги». И первым 
его обладателем стал Василий Борисович Никола-
ев, многие годы своей жизни отдавший развитию и 
укреплению железнодорожного транспорта страны, 
прошедший путь от дежурного по станции до на-
чальника Западно-Сибирской магистрали.

Родился Василий Борисович 9 января 1929 г. да-
леко от Сибири – в городе Орле. 

Николаевы были потомственными железнодо-
рожниками. Путейцем трудился дед Василия – Ми-
хаил Федорович. Монтером пути, а потом и бригади-
ром был отец, Борис Михайлович. Да и мать, Мария 
Антоновна, отдала «железке» 35 лет. По стопам ро-
дителей пошли и пятеро их детей.

На Василия родители возлагали большие на-
дежды. Хотелось им дать своему старшему сыну во 
что бы то ни стало приличное образование. А жили 
они не в областном центре, а на путейской казарме 
«387-й км», расположенной между Орлом и Курском, 
где даже и начальной-то школы не было. Так что за 
знаниями приходилось ходить в Орел. А это четыре 
километра туда и столько же обратно, в любую по-
году. Так и закалялся у Василия Николаева с малых 
лет характер.

Безусловно, свой отпечаток на его детство нало-
жила война. А в 1942-м, едва Василию исполнилось 
13 лет, умер отец. На плечи старшего сына легла 
тяжесть новых забот. Да и надо было быстрее опре-
деляться с профессией, работой. Окончив в 1944 г. 
семь классов, Василий по совету матери и бывших 
сослуживцев отца поступил в Орловский железнодо-
рожный техникум.

Война к этому времени откатилась дальше, на 
запад, но жизнь не полегчала: всюду царили нищета 
и разруха. Несладко приходилось и учащимся тех-
никума. Днем – занятия, вечером – восстановитель-
ные работы в городе. Едва выдавалось свободное 

время, Василий бежал к матери и помогал, чем мог. 
Но, несмотря ни на что, учился хорошо. Препода-
ватели единодушно отмечали в нем неординарные 
способности и огромное трудолюбие.

Весной Василий Николаев окончил техникум и 
получил направление в Урало-Сибирский округ же-
лезных дорог. Он мог бы остаться и поближе к дому, 
но прельщала возможность выбрать более интерес-
ную, самостоятельную работу.

Летом 1948 г. его назначили дежурным по стан-
ции Верх-Нейвинск Свердловской железной дороги. 
Именно с такой должности начинался трудовой путь 
многих больших командиров железнодорожного 
транспорта. Здесь необходима быстрота реакции, 
нестандартность мышления, умение предвидеть и 
прогнозировать ситуацию. Работа дежурного – пер-
вый серьезный экзамен железнодорожника-движен-
ца. Он руководит и машинистами, и осмотрщиками 
вагонов, и составителями поездов, и путейцами… 

Молодой Николаев этот экзамен выдержал 
успешно. Хотя станция ему досталась сложная: и 
погрузка, и выгрузка, и маневровая работа, и форми-
рование маршрутов – все было в Верх-Нейвинске.

Поездной диспетчер Николаев, 1950 г.

Спустя год, в апреле 1950 г. Николаева перевели 
диспетчером Нижне-Тагильского отделения той же 
Свердловской дороги. Здесь он также проявил себя 
с лучшей стороны. И не случайно в первой служеб-
ной характеристике отмечалась его добросовест-
ность, трудолюбие, исполнительская дисциплина, 
желание постичь все тонкости профессии. 

Работая диспетчером, Николаев в 1953 г. сдает 
документы в Новосибирский институт инженеров 
железнодорожного транспорта, хотя свой железно-
дорожный вуз был и на Урале. Но он, во-первых, не 
готовил «движенцев», хотя именно на этой специ-
альности Николаев остановил окончательный вы-
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бор, а во-вторых, в НИИЖТе велось обучение желез-
нодорожников, имевших практический опыт, по трех-
годичной программе – так называемые «Высшие 
инженерные курсы», призванные срочно восполнить 
потери специалистов в минувшую войну.

Вступительные экзамены Василий сдал успеш-
но, конкурс (11 человек на место) прошел и был 
зачислен в институт. А потом пошли годы студенче-
ства: лекции, семинары, лаборатории, библиотеки… 
Учился Николаев так же добросовестно, как и ра-
ботал. Часто засиживался над книгами до глубокой 
ночи. Не все давалось ему в учебе легко и просто. 
Но не в характере Василия было отступать. Это под-
метили и сокурсники, и преподаватели.

В 1956 г. Василий Николаев успешно защитил 
диплом инженера путей сообщения по эксплуатации 
железных дорог. На Свердловской дороге ждали его 
возвращения. Но уже и на Томской на него успели 
«глаз положить». На Новосибирске-Пассажирском 
он проходил производственную практику, и его в 
деле увидел начальник станции И.П. Севастьянов 
(ставший впоследствии председателем Новосибир-
ского горисполкома). Обратил на него внимание и 
начальник Новосибирского отделения Томской доро-
ги И.Е. Трубников. В молодом инженере он, прежде 
всего, отметил надежность, понял, что тот никогда 
не подведет и ему можно поручить любое дело. 

Эти два человека – Севастьянов и Трубников – и 
определили дальнейшую судьбу Василия Борисови-
ча Николаева. Они ходатайствовали перед МПС о 
его переводе в распоряжение Томской железной до-
роги получили согласие, и с тех пор В.Б. Николаев 
в течение 45 лет беспрерывно работал на Западно-
Сибирской магистрали.

За первые четыре года после окончания вуза  
В.Б. Николаев успел поработать старшим помощни-
ком начальника станции Новосибирск-Пассажирский, 
до января 1959 г. – ее главным инженером, а потом 
начальником, и к июлю 1960 г. стать заместителем на-
чальника Новосибирского отделения дороги, пройдя 
отличную школу профессионального становления.

Имея прочный запас технических знаний,  
В.Б. Николаев обладал еще и организаторскими 
способностями, твердым характером, умением об-
щаться с людьми, чутко относиться к их проблемам 
и заботам. Все это, безусловно, вызывало к нему 
большое уважение, работало на его авторитет. 

С первых самостоятельных шагов молодого ин-
женера на магистрали начальник Новосибирского 
отделения И.Е. Трубников не оставлял его без сво-
его внимания и заботы. А когда Василий Борисович 
стал его заместителем, их отношения сделались по-
настоящему дружескими.

Но в 1961 г. с образованием объединенной За-
падно-Сибирской дороги их пути на время разо-

шлись. И.Е. Трубникова назначили первым заме-
стителем начальника магистрали, а В.Б. Николаеву 
предложили возглавить Барнаульское отделение.

Шесть лет, с декабря 1961 г. по март 1964 г.,  
В.Б. Николаев командовал сначала Барнаульским, 
а потом, после объединения его с Кулундинским 
(1964), Алтайским отделением дороги. Это были 
годы напряженного, но и очень плодотворного труда, 
в которые Василию Борисовичу как руководителю 
крупного железнодорожного подразделения многое 
удалось сделать.

В 1960-е годы промышленность и сельское хо-
зяйство Алтайского края бурно развивались. Шло 
мощное строительство в Барнауле, Рубцовске, Но-
воалтайске, Бийске, Заринске и других городах. Со-
бирали богатые урожаи целинные совхозы. Чтобы 
обеспечить перевозки, требовалось постоянно уве-
личивать провозные и пропускные способности от-
деления. С этой целью строились вторые пути на 
участках Барнаул – Рубцовск и Алтайская – Артыш-
та. Был введен в эксплуатацию второй железнодо-
рожный мост и обводные пути в Барнауле. Началось 
движение по Среднесибирскому ходу (Алтайская – 
Камень-на-Оби и далее на Входную), позволившее 
разгрузить самую грузонапряженную в мире часть 
Транссиба Новосибирск – Омск. В октябре 1963 г. 
на Алтае был «потушен» последний паровоз, а к 
ноябрю того же года движение на участках Барна-
ул – Артышта и Алтайская – Черепаново перевели 
на электрическую тягу. Еще через полтора года, в 
мае 1965-го, между Барнаулом и Озерками начали 
курсировать пригородные электропоезда. В эти же 
годы было построено локомотивное депо Алтайская 
и реконструировано депо Рубцовск.

В бытность В.Б. Николаева начальником Алтай-
ского отделения здесь было положено начало дви-
жению тяжеловесных длинносоставных поездов. 
Первый такой поезд весом 10 154 т отправился со 
станции Алтайская 23 мая 1963 г. 

Своеобразным итогом деятельности В.Б. Нико-
лаева на посту начальника Алтайского отделения 
стал пуск фирменного поезда «Алтай» (Барнаул – 
Москва), первый рейс которого состоялся в конце 
июня 1967 г. Через два месяца Василия Борисовича 
перевели в Управление Западно-Сибирской желез-
ной дороги. Своему преемнику Г.В. Огую он пере-
дал эффективно и слаженно работавшее хозяйство. 
Достаточно сказать, что только за первую половину 
1967 г. отделение получило 20 млн руб. прибыли.  
А по итогам работы за первый квартал этого года 
ему вручили II премию МПС и ЦК профсоюза желез-
нодорожников. Да и работу самого начальника Ал-
тайского отделения отметили высокими правитель-
ственными наградами – орденами Трудового Крас-
ного Знамени (1963) и «Знак Почета» (1966).
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В сентябре 1967 г. В.Б. Николаев возвращается в 
Новосибирск. Его назначают заместителем началь-
ника дороги по движению, грузовой и пассажирской 
работе. Он снова работает рука об руку с И.Е. Труб-
никовым. 

Алтайский опыт очень пригодился Василию Бо-
рисовичу на новом месте. Он помогал ему умело 
организовывать поездную работу. В.Б. Николаев 
укреплял связи с клиентами, детально вникал в 
производственную деятельность предприятий про-
мышленности, строительных организаций, сельско-
хозяйственного сектора. Много внимания Валерий 
Борисович уделял четкости и слаженности в работе 
аппарата служб движения и грузовой. 

Активная и плодотворная деятельность В.Б. Ни-
колаева на посту заместителя начальника Западно-
Сибирской железной дороги была отмечена новыми 
наградами: еще одним орденом Трудового Красного 
знамени (1971), знаком «Почетному железнодорож-
нику» (1973) и медалью «За доблестный труд. В оз-
наменование 100-летия со дня рождения В.И. Лени-
на» (1970).

В 1973 г., после смерти Н.П. Никольского, За-
падно-Сибирскую железную дорогу возглавил  
И.Е. Трубников. Первым заместителем к себе в сен-
тябре 1973 г. Иван Ефимович взял В.Б. Николаева. 
Они еще плотнее стали работать в «одной связке». 
Десять лет Василий Борисович оставался надеж-
ным и верным помощником начальнику дороги во 
всех делах и заботах, настоящим его сподвижником. 

В огромной степени благодаря этому слаженно-
му дуэту Западно-Сибирская железная дорога до 
конца 1970-х годов работала стабильно, эффектив-
но, числилась среди лучших на сети и не раз заво-
евывала призовые места в соревновании, получала 
Красные знамена и другие трудовые знаки отличия. 
Здесь продолжала развиваться и крепнуть матери-
ально-техническая база, рос профессиональный 
уровень кадров, использовались передовые техно-
логии и методы труда.

Однако в 1979 г. дорогу волевым решением 
сверху разделили на Западно-Сибирскую и Кеме-
ровскую. Как показала дальнейшая жизнь, решение 
было ошибочным. Сразу начались перебои в рабо-
те. И руководству магистрали (в первую очередь, 
И.Е. Трубникову и В.Б. Николаеву) потребовались 
неимоверные усилия, чтобы преодолеть кризис-
ные явления и ввести дорогу в нормальный ритм. 
К 1983 г. положение на Западно-Сибирской заметно 
улучшилось, благодаря умелому руководству и са-
моотверженному труду всего коллектива она сумела 
адаптироваться к новым условиям.

В ноябре 1983 г. И.Е. Трубников вышел на пен-
сию. По его рекомендации решением МПС на долж-
ность начальника Западно-Сибирской железной до-

роги в декабре 1983 г. был назначен Василий Бори-
сович Николаев. 

Проработав к этому времени на различных долж-
ностях и участках Западно-Сибирской железной до-
роги более четверти века, В.Б. Николаев прекрасно 
знал коллектив магистрали, и люди знали его. Креп-
ки были у Василия Борисовича также личные связи 
и контакты с руководителями областей и краев реги-
она, промышленных и сельскохозяйственных пред-
приятий. Поэтому новому начальнику дороги не по-
требовалось много времени на адаптацию.

Ему удалось сформировать сильную и рабо-
тоспособную управленческую команду из специ-
алистов, для которых на магистрали практически 
не имелось «белых пятен». Первым заместителем 
начальника дороги стал П.Ф. Мысик, прошедший 
отличную школу начальника Новосибирского отде-
ления, а главным инженером – Б.Ф. Сторчоус, воз-
главлявший в 1960-х легендарное вагонное депо 
Московка, а позже – службу вагонного хозяйства 
магистрали. Кроме них, в команду В.Б. Николаева 
входили Л.В. Троценко, В.С. Гусев, И.П. Цибилев, 
Е.Я. Гендлин, В.Ф. Яремишин и другие. А во гла-
ве отделений стояли опытные железнодорожники  
Р.А. Бикбавов, А.К. Бородач, В.Ф. Зайко, И.И. Бата-
нин, К.Л. Николайчук. С такими людьми можно было 
решать самые серьезные проблемы.

Большое внимание руководство дороги и лично 
В.Б. Николаев уделяли рациональному использова-
нию подвижного состава, которого постоянно не хва-
тало. Для этого сокращались встречные потоки гру-
зов, короткопробежные перевозки, использовались 
различные приспособления и механизмы для уско-
рения загрузки вагонов, уплотнения сыпучих грузов, 
повышения веса поезда. Также активно внедрялся 
опыт Московской железной дороги по ускорению 
перевозок грузов за счет увеличения веса и длины 
поездов. Достаточно сказать, что только за пять ме-
сяцев 1984 г. на решающих направлениях дороги 
проследовало около 3,5 тыс. поездов повышенного 
веса и длины.

В.Б. Николаев вообще был очень внимателен к 
достижениям науки, к любой ценной инициативе, 
передовому опыту, требовал максимально исполь-
зовать их в эксплуатационной работе. Рациона-
лизаторское движение на магистрали он всячески 
поддерживал и поощрял. И не случайно только за 
два года (1986–1987) дорожные рационализаторы 
помогли сэкономить более 11 000 т жидкого и твер-
дого топлива и более 15 млн кВт/ч электроэнергии, 
а также большое количество металла, цемента, ле-
соматериалов и т.д. 

Однако без грамотных, образованных специали-
стов предприятие не может находиться на острие 
прогресса. Это начальник дороги тоже прекрасно 
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понимал, а потому всячески способствовал посто-
янной технической и экономической учебе кадров, 
систематическому повышению квалификации инже-
нерно-технических работников и рабочих массовых 
профессий.

Василия Борисовича можно считать основате-
лем Новосибирского техникума железнодорожного 
транспорта, открывшегося в сентябре 1985 г. Дело 
в том, что после образования Кемеровской желез-
ной дороги два техникума из трех (в Томске и Тайге) 
отошли к ней. У Западно-Сибирской оказался толь-
ко Омский, что не покрывало потребностей дороги в 
технических кадрах среднего звена. И В.Б. Никола-
ев поставил задачу: срочно открыть на магистрали 
еще один железнодорожный техникум. Местом его 
расположения выбрали станцию Инская, наиболее 
подходившую с точки зрения организации производ-
ственной практики будущих студентов. Подготовку 
техникума к открытию начальник дороги держал под 
личным контролем. 

Еще работая первым заместителем начальника 
магистрали, Василий Борисович курировал стро-
ительство Дорожной клинической больницы на  
900 мест в Новосибирске, сегодня одной из лучших 
на сети. «Благодаря его энергии и настойчивости, 
умению решать самые сложные вопросы, – счита-
ет бывший главврач больницы А.А. Толстокоров, – 
огромный лечебный комплекс был своевременно 
сдан в эксплуатацию».

Дорога в те годы вообще много строила. Многие 
железнодорожники получили благоустроенные квар-
тиры. Строились новые школы и детсады, магазины, 
рабочие столовые, ателье и мастерские бытового 
обслуживания, профилактории. В 1988 г. был сдан 
в эксплуатацию спортивный комплекс на станции 
Карасук. Курсировал по дороге лечебно-диагности-
ческий поезд «Здоровье». Население малых ли-
нейных станций обслуживали вагоны-клубы и ваго-
ны-лавки. За всем этим, так или иначе, тоже стоял  
В.Б. Николаев. И не только по должности, но и по 
своей человеческой сущности. Удивительно гармо-
нично уживались в нем противоречивые, казалось 
бы, черты характера: твердость, требовательность, 
принципиальность, порой переходящие в жесткость, 
с внутренней интеллигентностью, мягкосердечно-
стью, добротой и отзывчивостью.

Забота о людях, бережное отношение к человеку 
труда сторицей воздавались В.Б. Николаеву любо-
вью, уважением и авторитетом со стороны его под-
чиненных. И самым лучшим образом это сказыва-
лось на результатах деятельности дороги. 

Шесть лет возглавлял В.Б. Николаев Западно-
Сибирскую магистраль. И все эти годы она работала 
устойчиво. Дороге дважды присуждалось переходя-
щее Красное знамя Министерства путей сообщения 

и ЦК профсоюза рабочих железнодорожного транс-
порта и транспортного строительства. Отличных 
трудовых успехов добивались отдельные ее пред-
приятия. Например, коллектив станции Московка, 
который по итогам Всесоюзного социалистического 
соревнования за 1988 г. удостаивался переходяще-
го Красного знамени ЦК КПСС, Совета Министров 
СССР, ВЦСПС и ЦК ВЛКСМ. Ну а добросовестный 
самоотверженный труд самого В.Б. Николаева в эти 
годы был отмечен орденом Октябрьской Революции 
(1984) и Почетной грамотой Президиума Верховного 
Совета РСФСР (1989).

Другой стороной медали производственной 
деятельности В.Б. Николаева, гармонично ее до-
полнявшей, являлась его общественная жизнь. Он 
избирался депутатом Верховного Совета РСФСР, 
Алтайского краевого, Новосибирского областного 
и городского Советов, членом Алтайского краевого 
комитета КПСС и Новосибирского обкома партии, 
членом дорожного комитета профсоюза, был деле-
гатом XVII съезда КПСС, XXIV съезда отраслевого 
профсоюза.

В ноябре 1989 г. В.Б. Николаев, достигнув пен-
сионного возраста, расстался с креслом руководи-
теля Западно-Сибирской магистрали, уступив его 
более молодому коллеге. С креслом, но не с до-
рогой. Без дела он сидеть не мог, а потому продол-

жал работать. С 1989 г. и до последних своих дней 
В.Б. Николаев трудился ведущим специалистом по 
внешнеэкономической деятельности сначала гру-
зовой службы, а потом Дорожного центра фирмен-
ного транспортного обслуживания. Входил он и в 
состав советников начальника Западно-Сибирской 
железной дороги.

Однако все настойчивее давало знать о себе 
здоровье. И 27 августа 2001 г. Василия Борисовича 
Николаева не стало. Потомственный железнодорож-
ник прошел по стальной колее весь свой жизненный 
путь до конца и много сделал для того, чтобы «до-
рога ехала» беспрепятственно.

Проводы на заслуженный отдых
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 17 июля 1985 г. 
начальником станции 
Барнаул назначен  
Л.Г. Шмаков.

Л.Г. Шмаков

 в сентябре 1985 г.  был открыт Ново-
сибирский техникум железнодорожного 
транспорта.

После образования Кемеровской же-
лезной дороги два техникума из трех (в 
Томске и Тайге) отошли к ней. У Запад-
но-Сибирской остался только Омский тех-
никум, что не покрывало потребностей до-
роги в технических кадрах среднего звена.  
В.Б. Николаев поставил задачу: срочно от-
крыть на магистрали еще один железнодо-
рожный техникум.

Местом его расположения выбрали стан-
цию Инская, наиболее подходившую с точ-
ки зрения организации производственной 
практики будущих студентов. Подготовку 
техникума к открытию начальник дороги 
держал под личным контролем. 

Новосибирский техникум железнодорожного 
транспорта

«Я мог в любое время позвонить ему, – 
вспоминал бессменный директор техникума 
Ю.К. Ткачук, – зайти без предварительной 
договоренности. Решения начальником до-

роги принимались быстро, сразу отдавались 
необходимые распоряжения».

Учебный полигон НТЖТ

 в 1985 г.     построен вокзал станции Бур-
ла. Вокзал третьего класса совмещен со слу-
жебными помещениями станции.

Вокзал станции Бурла

 23 октября 1985 г.  принят в постоян-
ную эксплуатацию мост через реку Обь на 
3332–3333 км Транссиба. Первый состав, от-
правившийся в путь по мосту, – поезд Ново-
сибирск – Одесса.

Строительство нового моста вел мосто-
поезд № 429 «Дорстройтреста» с 1973 г., не 
прерывая движения по старому мосту. Опо-
ры № 2–8 построены на месте разобранных 
ледорезов старого моста, которые были инъ-
ектированы цементом М400, облицовка гра-
нитная. Пролетные строения изготовлены 
на Воронежском заводе мостовых конструк-
ций по проекту «Гипротрансмоста». На мон-
таж пошло 15 700 металлических элементов 
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общим весом 4,5 тыс. тонн. Все соединения 
выполнялись высокопрочными болтами. 
Старый мост демонтировали в течение по-
следующих трех лет. Одна из ферм старого 
моста установлена как памятник в парке 
«Городское начало» на набережной Оби.

Ферма первого моста в парке «Городское начало», 
 г. Новосибирск

 3 июля 1986 г.  Указом Президиума 
Верховного Совета СССР за выдающиеся 
успехи, достигнутые при 
выполнении заданий 11-й 
пятилетки и соцобяза-
тельств по перевозкам на-
родно-хозяйственных гру-
зов и пассажиров, а также 
за проявленную трудовую 
доблесть дежурной по 
парку станции Инская 
Нине Андреевне Карпо-
вой присвоено звание Ге-
роя Социалистического Труда с вручением 
ордена Ленина и золотой медали «Серп и 
Молот».

Н.А. Карпова – единственный почетный 
ветеран Западно-Сибирской железной до-
роги, удостоенный звания Героя Социали-
стического Труда. В коллективе станции 
Инская она проработала 37 лет.

Родилась Нина Андреевна 15 августа 
1937 г. в Кыштовском районе Новосибирской 
области в семье крестьянина. В в 1956 г. в 
возрасте 17 лет пришла работать рассыль-
ной на станцию Инская. Ее качества, кото-
рые сразу заметили, – трудолюбие, аккурат-

ность, отзывчивость и ответственность – по-
могли ей добиться признания в коллективе.

Окончив вечернюю школу, она освоила 
профессии оператора технической конторы, 
а потом – дежурного по парку формирова-
ния поездов. 

Возглавив в 1982 г. бригаду парка фор-
мирования, Н.А. Карпова разработала и 
внедрила более совершенную технологию 
работы, позволяющую эффективнее исполь-
зовать сортировочные пути, одновременно 
формировать поезда двух направлений. 
Благодаря этому, а также за счет четкого 
планирования маневровой работы коллек-
тив бригады сменные задания ежесуточно 
выполнял на 102–104%, формируя сверх 
плана по два поезда. 

Нина Андреевна проводила большую 
воспитательную работу в коллективе стан-
ции, была известна как активный рациона-
лизатор.

За достигнутые успехи, за долголетний 
и безупречный труд на железнодорожном 
транспорте Н.А. Карпова в 1974 г. награж-
дена орденом Трудового Красного Знамени, 
в 1981 г. – первым орденом Ленина, в 1986 г. 
– значком «Почетному железнодорожнику», 
медалями. В ее личном деле – более 120 по-
ощрений от руководства.

Герои Соцтруда Н.А. Карпова и П.С. Енин 
на совещании передовиков производства ЗСЖД, 

февраль 1979 г.

Н.А. Карпова
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 1 октября 1986 г.  на основании указа-
ния МПС № 262-у от 3 апреля 1986 г. созда-
но Дорожное конструкторско-технологиче-
ское бюро (ДКТБ) для выполнения задач по 
разработке и внедрению прогрессивных тех-
нологий, изготовления и внедрения средств 
механизации и автоматических процессов.
 в 1986 г.  открылось движение 
по новой ветке Барзас – Анжерская. В итоге 
развернутая длина основного хода в грани-
цах Кемеровской магистрали увеличилась 
на 240 км, а станционных путей – на 250 км.
 в январе 1987 г.  на пленуме ЦК 
КПСС была объявлена перестройка эконо-
мической и политической жизни страны, 
предполагавшая реформы и новую идеоло-
гию советского руководства.
 в 1987 г.  построен вокзал 
станции Малиновка.

Вокзал станции Малиновка

 в декабре 1987 г.  принят в постоянную 
эксплуатацию мост через реку Обь на 223 
км перегона Присягино – Барнаул. 

На совмещенном мосту ранее был осу-
ществлен один железнодорожный путь в 
нижнем ярусе и автомобильный проезд в 
верхнем ярусе пролетных строений. Бере-
говые опоры – бетонные на свайных осно-
ваниях, промежуточные опоры – бетонные 
с массивной облицовкой. Работы по строи-
тельству моста выполнялись МСП № 408 в 
период с 1955 по 1959 гг.

Технический проект двухпутного желез-
нодорожного моста был разработан в 1978– 
1979 гг. институтом «Ленгипротрансмост» 
с участием Новосибирского отдела СКВ 

«Главмостстроя». Мост под два железно-
дорожных пути строился в 1981–1987 гг.  
мостоотрядом № 96 «Мостостроя № 2»  
г. Новосибирска. Полная длина моста – 
859,92 м. 

 в 1987 г.  созданы Омская и 
Новокузнецкая дирекции по обслуживанию 
пассажиров.

Вокзал станции Омск. Кассовый зал

 в 1987 г.  построен вокзал 
станции Калачинская.

Вокзал станции Калачинская
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 28 июля 1988 г.  начальником Ново-
сибирского отделения ЗСЖД назначен Ва-
силий Тимофеевич Васильев.

 в октябре 1988 г.  
начальником Кемеров-
ской железной дороги 
назначен Аман Гуми-
рович Тулеев. 

Аман Тулеев

 8 декабря 1988 г.  Новоалтайский ва-
гоностроительный завод изготовил первую 
тысячу вагонов тропического варианта для 
КНР, с учетом ширины колеи страны-заказ-
чика. К этому времени была завершена ре-
конструкция станции Алтайская, построен 
выход к поездам на Бийск, минуя станцию 
Алтайская.

 в 1988 г.  грузооборот Алтай-
ского отделения составил 53,3 млрд тонно-
километров; прием вагонов – 11 438 в сут-
ки, пассажирооборот – 3,2 млрд пассажи-
ро-километров; погрузка 1150 и выгрузка  
2100 вагонов в сутки. Это самый лучший по-
казатель работы отделения за все годы.

Эксплуатационная длина отделения со-
ставила 1420 км, из которых 627 км были 
двухпутными, 480 км – без стыкового пути, 
668 км оборудовано диспетчерской централи-
зацией с девятью диспетчерскими кругами.

 в 1988 г.  в г. Новокузнецке 
построено новое здание железнодорожной 
больницы.
 в 1988 г.  завершено строи-
тельство нового здания Информационно-
вычислительного центра (ИВЦ).

 5 февраля 1989 г.  на мемориале локо-
мотивного депо Барнаул установлена па-
мятная доска в честь железнодорожников, 
погибших в Афганистане.

При исполнении воинского долга в Рес- 
публике Афганистан погибли в бою вы-
пускники железнодорожного училища № 2  
г. Барнаула:

29 января 1982 г. – А.В. Аксенов. На-
гражден орденом Красной Звезды по- 
смертно. Тепловоз ТЭМ2 № 7816 носит имя  
А.В. Аксенова.

10 сентября 1982 г. – О.Н. Алябьев. На-
гражден орденом Красной Звезды по- 
смертно. Тепловоз ТЭМ2 № 6110 носит имя 
О.Н. Алябьева.

железнодорожники локомотивного депо Барнаул, погибшие в афганистане

А.В. Аксенов О.Н. Алябьев В.В. Боровых А.А. Кубриков
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тулеев аман-Гельды Молдагазыевич 
(аман Гумирович)

начальник кемеровской железной дороги  
с октября 1988 г. по июнь 1990 г.

Имя Амана Тулеева – 
одного из самых ярких и 
колоритных российских по-
литиков конца XX и начала 
XXI вв., неоднократно из-
биравшегося в различные 
представительные органы 
Российской Федерации и 
Кузбасса, губернатора Ке-
меровской области – хо-
рошо известно. А вывела  
А.К. Тулеева к вершинам по-
литической и хозяйственной власти стальная колея.

Родился Аман-Гельды Молдагазыевич (полное 
имя Тулеева) 13 мая 1944 г. в г. Красноводске (ныне 
Туркменбаши) Туркменской ССР. Его отец был каза-
хом, мать – наполовину татарка, наполовину баш-
кирка. Погибшего на фронте отца Аман почти не 
помнил. Воспитывал его отчим, Иннокентий Ивано-
вич Власов – замечательный русский мужик, щедрой 
и чуткой души человек, много сделавший для своего 
приемного сына.

Сразу после войны Мунира Файзовна, мать Ама-
на, уехала с сыном к родственникам в башкирский 
городок Кумертау. Тут были угольные шахты. Так что 
еще в детстве жизнь впервые свела Амана с шахте-
рами. Здесь же, на год раньше положенного срока, 
Аман пошел в школу. Учился охотно, запоем читал 
книги.

Однажды врачи обнаружили, что у матери неваж-
но с сердцем и посоветовали поменять климат. Се-
мья подалась на юг и, сменив несколько кубанских 
казачьих станиц, обосновалась в Майкопе. 

Большим и страстным желанием юного Амана 
было стать машинистом паровоза. Поэтому после 
окончания семилетки он решил поступать в Тихо-
рецкий железнодорожный техникум.

Но факультет, где готовили машинистов, переве-
ли из Тихорецкого техникума в другое место. Аман 
стал изучать перечень других железнодорожных 
профессий, которым учили в техникуме, и нашел 
факультет эксплуатации железных дорог. Здесь го-
товили управленцев. Очень важная профессия – 
объяснили Аману. Именно управленец формирует 
поезда из вагонов с различными грузами, следит 
за графиком их отправления, обеспечивает без-
опасность движения составов и своевременное их 
прибытие. Организатор движения должен на своем 
участке все знать, во все вникать, видеть перспек-

тиву. И это было как раз по его, Амана, беспокойной 
душе и натуре.

Почти пять лет учебы пролетели незаметно. На 
учебной практике приходилось работать и стрелоч-
ником, и составителем поездов, и вагонником. А в 
свободное от занятий время подрабатывал на раз-
грузке вагонов. И вот, наконец, выпуск, диплом с 
отличием! Отличнику при распределении льготы – 
право выбора. А выбрал Аман, житель теплой бла-
годатной Кубани, суровую холодную Сибирь.

Впрочем, в те годы Сибирь становилась не толь-
ко передним краем экономических преобразований, 
но и страной романтики, куда валом валила моло-
дежь испытать себя.

На Западно-Сибирскую железную дорогу в  
1964 году Аман приехал не один. Тринадцать таких 
же романтиков из его выпуска попросились в даль-
ние края. Думали, Сибирь – край дикий: тайга, мед-
веди… А когда вышли в Новосибирске из поезда, 
удивились – огромный город, сверкающий чешуйча-
тый купол оперного театра в центре, красавцы-мо-
сты через великую реку Обь…

Принял их сам начальник мощнейшей в мире же-
лезной дороги Николай Порфирьевич Никольский. 
Поздоровался, рассказал немного о своем хозяй-
стве, потом спрашивать стал: кого – куда. Большин-
ство сразу за Новосибирск уцепилось. Один Аман 
молчком сидел.

– А ты что же, парень? – обратился к нему Ни-
кольский.

– Мне бы туда, где труднее…
– Тогда езжай в Новокузнецкое отделение. Там 

этого добра – разгребать и разгребать! – усмехнулся 
начальник.

Но и Новокузнецк показался искателю трудно-
стей не очень сибирским и слишком для него циви-
лизованным. Однако начальник Новокузнецкого от-
деления А.И. Клепиков даже обрадовался, это услы-
шав. Словно ждал подобного чудака.

– Есть одно такое местечко, специально для тебя 
создано: станция Мундыбаш называется. Змеиная 
Голова, в переводе с шорского.

И стал отличник Аман Тулеев дежурным по стан-
ции Мундыбаш.

Первое дежурство на станции Мундыбаш чуть не 
стало для Амана последним. Перед приемом поез-
да на свободный путь он не убедился собственны-
ми глазами (нарушил незыблемое правило), что тот 
действительно пуст. А там почему-то вдруг оказался 
паровоз, который уже должен был уйти в депо. Толь-
ко благодаря начальнику станции удалось избежать 
катастрофы. Едва уголовное дело на А. Тулеева не 
завели. Но его же смена за него и заступилась. Не 
дали парня, которому едва девятнадцать в ту пору 
стукнуло, в обиду. Тогда-то Аман впервые и понял, 
что такое настоящий коллектив.
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А буквально через месяц руководимая им смена 
поставила сибирский рекорд по количеству отправ-
ленных и принятых поездов.

Вообще же, Мундыбаш для А. Тулеева оказал-
ся счастливой станцией. Здесь он познакомился со 
своей будущей женой Эльвирой, здесь родились 
оба его сына – Дима и Андрей. Здесь полной мерой 
хватил он и трудностей, и романтики. Отсюда был 
призван в армию, сюда же, отслужив в инженерно-
технических войсках сапером положенный срок, в 
1967 г. вернулся. С год поработал в прежней долж-
ности – дежурного по станции, потом перевели стар-
шим помощником начальника станции, а в 1969-м 
назначили начальником станции Мундыбаш.

Горную Шорию, междуреченский транспортный 
узел, где находится и Мундыбаш, иногда называют 
южными воротами Кузбасса. Станция обрабатыва-
ла и пропускала бесконечный поток поездов со сто-
роны Абакана и в его сторону, отдавала тысячи по-
рожних вагонов шахтерам сосредоточенных в этом 
районе мощнейших шахт и забирала у них уголь при 
том, что ее пропускная способность была в два-три 
раза меньше необходимой. В любое время года ска-
пливалось здесь на приемоотправочных путях, рас-
тянувшихся на пять километров, большое количе-
ство составов. И приходилось начальнику станции 
просчитывать возможные ходы и варианты. Даже во 
сне после ночных дежурств Аман продолжал «раз-
гонять» поезда. 

Но именно с Мундыбаша жестко и сразу усвоил 
А. Тулеев суровые уроки личной и коллективной от-
ветственности. На таких сложных, как Мундыбаш, 
станциях каждый работник вовлечен в тесный круг 
взаимодействия и взаимной ответственности, в ко-
тором никто не имеет права на ошибку, но все имеют 
право на взаимную поддержку. 

На Мундыбаше А. Тулеев проработал до 1973 г. 
К этому времени он успел заочно окончить НИИЖТ 
по специальности инженер путей сообщения по экс-
плуатации железных дорог. Следующим испытанием 
и одновременно ступенькой на служебной лестнице 
стала для А. Тулеева станция Междуреченск, где он 
проработал с 1973 по 1978 гг.

Здесь как раз пустили мощную шахту «Распад-
скую». В ее работе была предусмотрена непре-
рывная технологическая цепочка, в которой от об-
служивающей шахту станции требовалась безоста-
новочная подача вагонов. Но их либо не хватало, 
либо приходили они не готовыми к загрузке. Чтобы 
обеспечить нормальный ритм работы, молодому на-
чальнику станции пришлось пройти школу работы 
с людьми разных судеб и нелегких характеров, на-
учиться к каждому найти свой ключик. И у него это 
получилось.

После Междуреченска Аман Гумирович в 1978 г. 
принял предложение А.И. Клепикова, своего учите-

ля и начальника Новокузнецкого отделения Запад-
но-Сибирской железной дороги, стать его первым 
заместителем. Масштабы работы резко возрастали.

Новокузнецкое отделение обслуживало весь юг 
Кузбасса, включая такие крупные промышленные 
города, как Прокопьевск, Киселевск, Междуреченск 
и, конечно же, сам Новокузнецк с его шахтами и ме-
таллургическими гигантами – Кузнецким и Западно-
Сибирским комбинатами. Поэтому чтобы оператив-
но управлять грузопотоками и правильно связывать 
работу промышленных производств и железно-
дорожного транспорта, требовалось досконально 
знать технологию обслуживаемых предприятий. 

Кстати, именно в этот период своей деятель-
ности Аман Тулеев непосредственно участвовал в 
реализации одного рискованного проекта. Отече-
ственный и зарубежный транспорт до сих пор не 
знал прецедентов перевозки по магистральным ли-
ниям расплавленного металла с одного завода на 
другой. На Кузбассе это осуществили. Уникальность 
технологии заключалась в том, что маршрут проло-
жили там, где ходят пассажирские поезда. Страшно  
даже представить последствия малейшей заминки 
или возникновения нештатной ситуации, скажем, с 
миксером – специальной емкостью, в которой кипит 
расплавленный чугун! Но все прошло благополучно, 
и не только в тот раз. «Горячий мост», связавший 
Западно-Сибирский и Кузнецкий металлургический 
комбинаты, безаварийно служил многие годы и по 
сей день остается ярчайшей страницей в истории 
индустриального Кузбасса.

Конец 1970-х – первая половина 1980-х годов в 
жизни Кемеровской железной дороги примечатель-
ны тем, что по всему Кузбассу шла мощная рекон-
струкция станций, путей, оборудования. В ходе этой 
реконструкции требовалось четкое взаимодействие 
движенцев со строителями. Тем более при такой 
высокой интенсивности движения поездов, какой 
отличались основные направления Кемеровской до-
роги. Составы шли по ней один за другим через счи-
танные минуты. И для ремонта пути, электрической 
сети, станционного и другого оборудования требова-
лись «окна» – технологические перерывы в графике 
движения поездов. А. Тулеев с помощниками, тща-
тельно планируя каждую минуту, заблаговременно и 
качественно готовили «окна», создавая строителям 
режим наибольшего благоприятствования. 

Работать А. Тулееву приходилось порой чуть ли 
не сутками. Клепиков же день ото дня все прибавлял 
нагрузку своему молодому, энергичному первому за-
местителю, приговаривая с хитрой улыбкой: «Давай, 
Аман, действуй!» И даже как бы вообще отходил 
порой от дел, передоверяя ему принимать ответ-
ственные решения. А когда А.И. Клепиков ушел на 
пенсию, его место совершенно естественно занял 
А. Тулеев. До 1985 г. проработал он начальником 
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Новокузнецкого отделения Кемеровской железной 
дороги. Под его руководством отделение досрочно 
выполнило задание XI пятилетки. Коллектив неод-
нократно занимал призовые места во Всесоюзном 
социалистическом соревновании.

В 1985 г. железнодорожная карьера А. Тулеева 
неожиданно прервалась. Когда первым секретарем 
Кемеровского обкома КПСС избрали Н.С. Ермако-
ва, тот, собирая новую команду, пригласил в нее и 
А. Тулеева. Не сразу он согласился, но уговорил его 
секретарь, пообещав, что заниматься Аман Гумиро-
вич будет ничем иным, как делами, связанными с 
железной дорогой.

Став заведующим отделом транспорта и связи, 
А. Тулеев позже об этом не пожалел. Новое место 
давало новое видение знакомых, в общем-то, про-
блем. Три обкомовских года явились, по существу, 
продолжением пройденного, только уже на каче-
ственно ином уровне: еще больше раздвинулись 
горизонты, открылись невидимые или недоступные 
ранее глубины. Для решения возникающих задач 
приходилось теперь использовать более сложные, 
точные и тонкие методы.

Между делом А. Тулеев успел окончить Акаде-
мию общественных наук при ЦК КПСС. Так что сле-
дующая ступень биографии А. Тулеева также впол-
не закономерна. В октябре 1988 г. Амана Гумиро-
вича Тулеева назначили начальником Кемеровской 
железной дороги, крупнейшей на сети погрузочной 
магистрали – этого 70-тысячного государства в госу-
дарстве со своими школами, детсадами, больница-
ми, милицией, военизированной охраной, развитой 
инфраструктурой.

С чего начал новый начальник дороги? С про-
должения и завершения начатого ранее. Еще бу-
дучи на прежней должности, А. Тулеев разработал 
инновационную систему и организационную структу-
ру для подъездных путей, которая резко повышала 
производительность труда, снижала время оборота 

вагонов и улучшала использование локомотивов. 
Теперь, став начальником дороги, он активно вне-
дрял ее в Кемерове, Междуреченске, на самом пер-
спективном в Кузнецком бассейне Ерунаковском 
угольном месторождении и в других промышленных 
центрах области. Продолжалась, кроме того, замена 
парка электровозов базовых депо Белово и Тайга, а 
также парка маневровых локомотивов, удлинялись 
пути и увеличивался объем углепогрузочных стан-
ций и главного хода. Еще большими темпами велось 
усиление хозяйства пути, энергетики и особенно 
СЦБ и связи. Улучшалось качество использования 
технических средств. Совершенствовались старые 
и внедрялись новые технологии. 

В результате каждые сутки из Кузбасса в разные 
уголки Советского Союза уходили более ста со-
ставов с углем, эшелоны с металлом и химической 
продукцией, четко функционировал пассажирский 
транспорт, в первую очередь – пригородные элек-
трички, перевозившие на работу и обратно сотни 
тысяч трудящихся. Коллектив Кемеровской желез-
ной дороги под руководством А. Тулеева действовал 
слаженно, и в первый же год работы Амана Гуми-
ровича на посту начальника Кемеровской железной 
дороги отгрузка одного только угля из Кузбасса со-
ставила более 167 млн т. И когда в 1988–1989 гг. про-
мышленность Кузбасса выдала небывалый прежде 
объем продукции (особенно в угледобыче), железно-
дорожники региона сумели освоить предъявленные 
к перевозке грузы при высокой производительности 
труда. 

Не менее настойчиво добивался А. Тулеев улуч-
шения условий труда и быта железнодорожников, 
поскольку превыше всего ставил интересы работни-
ка, осуществляющего конкретное дело. И вырастали 
на станциях и полустанках добротные кирпичные 
здания, в которых открывались бытовки, актовые 
залы, библиотеки, пункты питания. С размахом ве-
лось в 1989 г. на дороге и жилищное строительство. 
В одном только Новокузнецке вырос целый жилой 
микрорайон железнодорожников. 

Аману Гумировичу Тулееву достался, едва ли не 
самый тяжелый период в семнадцатилетней исто-
рии Кемеровской железной дороги, связанный пре-
жде всего со знаменитой стачкой шахтеров Кузбасса 
1989 г. Забастовка, безусловно, не могла не отра- 
зиться на жизни железной дороги, с которой шахты 
и разрезы региона связаны самым тесным образом. 
Железнодорожники Кузбасса вышли из забасто-
вочной полосы с наименьшими потерями в первую 
очередь потому, что заняли правильную позицию: 
добиваясь законных прав, они не забывали о нуж-
дах страны, общества и продолжали работать. Осоз-
нание этого работникам дороги пришло во многом 
благодаря Аману Гумировичу Тулееву, который в те 
горячие забастовочные дни вместе с заместителем 
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министра путей сообщения Геннадием Матвеевичем 
Фадеевым побывал на многих транспортных пред-
приятиях Кемеровской железной дороги, встречался 
с трудовыми коллективами. Дипломатичность, от-
личное знание сильных и слабых сторон коллег-же-
лезнодорожников, умение нейтрализовать людское 
раздражение вкупе с даром убеждения, ораторским 
талантом и взвешенными, умными управленчески-
ми решениями, подкрепленными министерской под-
держкой, позволили тогда А. Тулееву удержать ра-
ботников дороги от опрометчивых шагов.

Если железная дорога познакомила А. Тулеева 
с Кузбассом, сделала его горячим патриотом этого 
промышленного края, то в горниле забастовочного 
1989 года родился Тулеев-политик.

Жизнь в стране стремительно менялась. И актив-
ная позиция начальника Кемеровской железной до-
роги, его общественные устремления, собственное 
видение путей развития Кузбасса и немалая уже к 
тому времени популярность среди земляков круто 
изменили дальнейшую судьбу А. Тулеева. В мар-
те 1990 г. кемеровчане избрали Амана Гумировича 
депутатом Верховного Совета РСФСР. В тот же год 
становится он и председателем областного Совета 
народных депутатов, председателем Кемеровского 
облисполкома.

В 1991 г. А.Г. Тулеев выдвигает свою кандидату-
ру на пост Президента России, не скрывая, что во 
многом не разделяет взглядов пользовавшегося в 
то время поддержкой большинства Б.Н. Ельцина.  
И неожиданно отбирает у него значительное число 
избирательских голосов. Не скрывал Аман Гуми-
рович своих убеждений и в октябре 1993 г., требуя 
восстановления в стране конституционного поряд-
ка. В декабре того же года А.Г. Тулеев подавляю-
щим большинством кузбассовцев был избран в со-
став нового российского парламента, а в феврале  
1994-го он победил на выборах в Законодательное 
собрание Кемеровской области, став первым его 
председателем.

В августе 1996 г. А.Г. Тулеев был назначен мини-
стром Российской Федерации по сотрудничеству со 
странами СНГ и приложил немало сил для возрож-
дения экономических и политических связей респуб- 
лик бывшего СССР, а также для образования союза 
Россия–Белоруссия.

В июле 1997 г. А.Г. Тулеев был назначен указом 
Президента РФ главой администрации Кемеровской 
области. И, наконец, на первых выборах губернато-
ра Кузбасса в октябре 1997 г. Тулеев одержал бес-
прецедентную победу, набрав почти 95% голосов. 

С тех пор Аман Гумирович Тулеев неизменно на 
губернаторском посту. За это время он сумел в кор-
не переломить тяжелую социально-экономическую 
ситуацию в области в лучшую сторону. Достигнут се-
рьезный рост промышленного производства. В сфе-

ре губернаторского внимания теперь многие отрас-
ли: металлургия, химия, уголь и др. Но не забывает 
А.Г. Тулеев и про железную дорогу, уделяя ей самое 
серьезное внимание, принимая активное участие в 
поисках новых форм взаимодействия магистрали с 
регионом. 

Губернатор Кемеровской области А.Г. Тулеев – 
одна из самых примечательных фигур в современ-
ной российской истории. Он так и не стал, как ему 
мечталось «на заре туманной юности», машини-
стом. Тем не менее его, крупного политика и руко-
водителя крупного сибирского региона, прекрасного 
в недавнем прошлом организатора железнодорож-
ного движения, сегодня нетрудно представить себе 
в образе машиниста символического тяжеловесного 
кузбасского состава на затяжном, извилистом со-
циально-экономическом подъеме. И не случайно 
действительный член Международной инженерной 
академии, академик Академии информатизации, 
доктор транспорта и доктор политологии, профес-
сор, автор полутора десятков книг, кавалер различ-
ных правительственных наград*, Аман Гумирович 
Тулеев больше всего гордится самой высокой, как 
он убежден, для себя наградой – званием почетного 
железнодорожника.

 *  А.Г.Тулеев имеет награды: орден Почета, орден «За 
заслуги перед Отечеством» IV, III степени, орден Русской 
Православной Церкви Преподобного Сергия Радонежско-
го II степени, орден Святого Благоверного князя Даниила 
Московского II, I степени, высшую награду Монгольской 
республики орден «Полярная звезда», орден Дружбы Респу-
блики Беларусь, высшую награду Украины – орден князя 
Ярослава Мудрого V степени, орден Республики Казахстан 
«ДОСТЫК» («Дружба»), орден «За справедливость» Органи-
зации Объединенных Наций и др.; более 20 медалей, почет-
ные звания и прочие награды.



410

Стальная магиСтраль

23 августа 1984 г. – В.В. Боровых. На-
гражден медалью «За отвагу» и орденом 
Красной Звезды посмертно. Тепловоз ТЭМ2 
№ 6160 носит имя В.В. Боровых.

26 октября 1985 г. – А.А. Кубриков. На-
гражден орденом Красной Звезды посмер-
тно. Тепловоз ТЭМ2 № 8264 носит имя  
А.А. Кубрикова.

 в 1989 г.  открыты городские 
билетные кассы в г. Омске.
 в 1989 г.  на Новосибирском 
отделении введена в эксплуатацию первая 
очередь АСУ (автоматизированная система 
управления) продажи билетов и бронирова-
ния мест на поезда дальнего следования.
 в 1989 г.  участок Средне-
сибирская – Черепаново был оборудован 
устройствами диспетчерской централиза-
ции системы «Нева» с расположением цен-
трального поста в отделении дороги.
 в марте 1989 г.  
председателем терри-
ториального профсоюз-
ного комитета Алтай-
ского отделения избран 
В.А. Регер, работавший 
до этого заместителем 
начальника Алтайско-
го отделения по пасса-
жирским перевозкам.

 в ноябре 1989 г.  начальником Запад-
но-Сибирской железной дороги назначен 
Александр Константинович Бородач. Зани-
мал эту должность до 1997 г.

 в 1990 г.  главным инженером 
Западно-Сибирской железной дороги был 
назначен Аркадий Иванович Андреев. Тру-
дился в этой должности до 2007 г.

Аркадий Иванович родился 8 января 
1944 г. в д. Сазоново Опочецкого района 
Псковской области. В 1963 г. окончил Ве-
ликолукский техникум железнодорожного 
транспорта. Вся трудовая жизнь Аркадия 
Ивановича связана с железнодорожным 

транспортом: слесарь, а 
потом – помощник ма-
шиниста тепловоза ло-
комотивного депо стан-
ции Лянгасово Горь-
ковской железной до-
роги (1963), помощник 
машиниста тепловоза 
локомотивного депо 
станции Карасук Запад-
но-Сибирской железной 
дороги (1964), помощник мастера цеха про-
филактики локомотивного депо станции 
Карасук (1964–1968). После службы в Со-
ветской Армии (1964–1968) А.И. Андреев 
– бригадир малого периодического ремон-
та тепловозов локомотивного депо станции 
Первая Речка Дальневосточной железной 
дороги (1969–1975), мастер автоматическо-
го цеха локомотивного депо станции Кара-
сук Западно-Сибирской железной дороги 
(1975–1977), заместитель начальника по 
ремонту локомотивного депо станции Кара-
сук, помощник ревизора по локомотивному 
хозяйству Карасукского отделения Запад-
но-Сибирской железной дороги (1977–1978), 
начальник локомотивного депо станции Ка-
расук (1986–1990), главный инженер – пер-
вый заместитель начальника Карасукского 
отделения Западно-Сибирской железной до-
роги (1986–1990). С 1990 по 2007 гг. – глав-
ный инженер Западно-Сибирской железной 
дороги.В.А. Регер

А.И. Андреев

Детская железная дорога –  
предмет гордости инженера Андреева
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Указом Президента РФ от 4 августа 
2000 г. № 1424 «за большой вклад в разви-
тие железнодорожного транспорта и много-
летний добросовестный труд» главный ин-
женер Западно-Сибирской железной дороги 
Аркадий Иванович Андреев был награжден 
орденом Почета.

 в июне 1990 г.  начальником Кеме-
ровской железной дороги назначен Анато-
лий Михайлович Корячкин.

 1 ноября 1990 г.  на Омском отделе-
нии на базе машинно-счетной станции 
создан информационно-вычислительный 
центр – ИВЦ НОД-1.

 25 октября 1990 г.  Приказом начальни-
ка дороги № 38 Н на Алтайском отделении 
упразднена машинно-счетная станция и соз-
дан информационно-вычислительный центр.

 в 1990 г.  Алтайское отделение 
дороги было признано лучшим по сети.

За успехи в работе отделения, поста-
новлением Совета Министров РСФСР удо-
стоены звания «Заслуженный работник 
транспорта РСФСР» работники отделения:  
И.И. Батанин, Н.Л. Биркин, А.М. Глушен-
ко, А.П. Жданов, Г.И. Кривошеин, Н.И. Куз- 
нецов, П.Т. Лесников, И.Г. Нешумов, В.И. По- 
лянский, Ю.А. Свойкин, Н.М. Скрипников, 
А.Н. Тетерин, Н.Т. Яковлев.
 в 1990 г.     построен вокзал станции Ново-
сибирск-Восточный.

Вокзал станции Новосибирск-Восточный

Газетная хроникаГазетная хроника «Западно-Сибирский железнодорожник», № 19, 1990 г.
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БородаЧ  
александр константинович

начальник Западно-сибирской железной  
дороги с ноября 1989 г. по февраль 1997 г.

Александр Константи-
нович родился 16 сентя-
бря 1951 г. в г. Барабинске. 
Город, стоящий посреди 
одноименной степи, жил 
железной дорогой, с кото-
рой была связана большая 
часть его населения. При-
вычными звуками здесь 
были локомотивные гуд-
ки, тягучее пение тормоз-
ных колодок, бесконечная 
перекличка голосов стан-

ционных работников по громкоговорящей связи и 
вокзальных дикторов, объявляющих прибытие пас-
сажирских поездов. Здесь одна из крупнейших на 
Западно-Сибирской дороге узловых станций, депо, 
другие железнодорожные предприятия. Здесь про-
ходит самый грузонапряженный в мире участок. Ну 
а сам город издавна являлся центром Барабинского 
отделения сначала Томской, а потом и Западно-Си-
бирской железной дороги.

Люди в железнодорожной форме встречались 
здесь чаще, чем кто-либо. Поэтому вполне законо-
мерно, что после окончания средней школы Алек-
сандр, не задумываясь, подал документы в Ново-
сибирский институт инженеров железнодорожного 
транспорта, благо до Новосибирска всего несколько 
часов езды на поезде. В 1968 г. он поступил в ин-
ститут, а в 1973-м получил диплом инженера путей 
сообщения по эксплуатации железных дорог.

Но вернуться после вуза в родной город сразу не 
пришлось. По воле распределения путь его лежал 
совсем в другую сторону – на Восточно-Сибирскую 
железную дорогу. За пять лет, которые провел там 
А.К. Бородач, он успел поработать старшим при-
емосдатчиком грузов, заведующим грузовым дво-
ром и заместителем начальника по грузовой работе 
станции Злобино, а потом – начальником станции 
Коркино.

В 1978 г. Александр Константинович попросил 
перевести его в родные края. Просьбу удовлетвори-
ли, и в августе того же года он получил назначение 
на должность начальника станции Каинск-Барабин-
ский Барабинского отделения Западно-Сибирской 
железной дороги.

Станция располагалась на главном ходу, участок 
был грузонапряженный, и за год пребывания здесь 
А.К. Бородач приобрел ценный опыт в регулирова-

нии вагонопотоков, послуживший ему в дальнейшем 
для быстрого производственного роста. За девять 
последующих лет способный, энергичный и иници-
ативный инженер успел продемонстрировать свои 
возможности на разных ступенях служебной лестни-
цы: в качестве заместителя начальника отдела дви-
жения и пассажирской работы, заместителя, первого 
заместителя и, наконец, начальника Барабинского 
отделения Западно-Сибирской железной дороги, ко-
торое Александр Константинович возглавил в июле 
1986 г. На новой ответственной должности он также 
проявил себя с самой лучшей стороны. 

«Работоспособный, скромный человек, руково-
дитель, умеющий принимать решения и организовы-
вать их исполнение. За короткое время пребывания 
на этом посту он сумел завоевать уважение и Бара-
бинских железнодорожников, и руководства дороги», 
– характеризует его в своих воспоминаниях бывший 
первый заместитель начальника дороги П.Ф. Мысик. 
Добросовестный квалифицированный труд А.К. Бо-
родача был отмечен и высокой правительственной 
наградой – орденом Дружбы народов (1986).

На перспективного командира отделения обра-
тили внимание и в феврале 1988 г. пригласили в 
Управление магистрали сразу на должность перво-
го заместителя начальника дороги. Александр Кон-
стантинович быстро освоился и в этой своей роли. 
Но очень скоро окажется, что и она – еще не пик его 
карьеры.

В конце 1989 г. начальник дороги В.Б. Николаев 
ушел на пенсию. Но проблемы с назначением пре-
емника не возникло. И Министерство путей сообще-
ния, и областное партийное руководство, утверж-
давшее номенклатуру такого плана, за год пребы-
вания А.К. Бородача на посту первого заместителя 
успели узнать и по достоинству оценить молодого 
руководителя. 5 ноября 1989 г. Западно-Сибирскую 
железную дорогу возглавил Александр Константино-
вич Бородач. Было ему в ту пору всего 38 лет.

А.К. Бородач принял дорогу под свое начало не в 
легкие времена, и те восемь неполных лет, которые 
он руководил ею, оказались насыщенными разно- 
образными событиями. «Перестройка», на которую 
возлагались определенные надежды, закончилась, 
в итоге развалом великой державы с разрушением, 
как следствие, хозяйственных, социальных и прочих 
связей, с общим падением экономики, что мгновен-
но сказалось на объемах работы железных дорог 
Сибири.

Наиболее трудным для российской экономики 
стала середина 1990-х годов. Стремительное и не-
продуманное внедрение рыночных отношений во 
все сферы жизни, обвальный процесс взаимных 
неплатежей, стремительный рост инфляции – все 
это вместе взятое негативно повлияло на механизм 
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деловой и производственной жизни. Резко сокра-
тились размеры грузового движения, а это, в свою 
очередь, привело к простаиванию ремонтных мощ-
ностей локомотивного и вагонного хозяйств, образо-
ванию избыточных резервов пропускной способно-
сти направлений и перерабатывающей способности 
сортировочных станций. Не случайно в одном из 
своих выступлений в газете «Гудок» А.К. Бородач в 
числе самых горьких нерешенных проблем называл 
уменьшение объемов работы. 

Ко всем этим бедам прибавилось еще одно об-
стоятельство: государство перестало вкладывать 
деньги в развитие железной дороги. Износилась 
или морально устарела большая часть локомотивов 
и электричек, значительная часть вагонного парка, 
требовало реконструкции станционное и путевое 
хозяйство. Убытки от сокращения перевозок росли, 
ухудшая финансовое и экономическое состояние 
магистрали, но с ними уменьшалось и государствен-
ное участие в содержании и развитии железных до-
рог. Одновременно шла нешуточная борьба за со-
хранение стальных магистралей дорог России как 
единой и целостной структуры. 

Все это требовало неординарных подходов, ре-
шений и действий, иной психологии руководства, 
особенно таким громадным и сложным механиз-
мом, как Западно-Сибирская железная дорога. Тем 
более, что в условиях общей нестабильности, раз-
вала всего и вся затрещала по швам и производ-
ственная дисциплина – одна из важнейших состав-
ляющих организации труда на железнодорожном 
транспорте. С укрепления дисциплины А.К. Бородач 
и начал, объявив, что от ее нарушителей отныне на 
дороге будут избавляться без всякого сожаления. И 
слова эти оказались отнюдь не пустыми.

Что касается управления жизнедеятельностью 
магистрали, то в начале 1990-х годов был взят курс 
на повышение уровня эксплуатационной работы, на 
приведение ее в соответствие с имеющимся объ-
емом перевозок, на ревизию действующих техноло-
гических процессов, экономию топливно-энергети-
ческих ресурсов. 

Эти цели конкретизировались в ежегодных до-
рожных программах по стабилизации экономическо-
го положения и сокращению расходов. Программы 
предусматривали с помощью введения рыночных 
форм во многом изменить, например, взаимоотно-
шения с клиентурой и в условиях снижения объемов 
перевозок зарабатывать деньги за счет расширения 
дополнительных услуг, внедрения системы страхо-
вания груза, багажа, пассажиров. Для повышения 
доходности производства предусматривалось при-
менение договорных тарифов и сборов, развитие 
подсобно-вспомогательной деятельности, расшире-
ние услуг. Сокращение же расходов, согласно про-

граммам, осуществлялось в значительной мере бла-
годаря улучшению подвижного состава (возрастала 
участковая скорость, сокращался оборот грузового 
вагона, меньшим числом локомотивов выполнялась 
перевозочная работа), ужесточению контроля за 
расходованием энергоресурсов (на тягу поездов и 
хозяйственные нужды), совершенствованию техно-
логий, приведению эксплуатационного контингента 
в соответствие с объемом работы. В целях «улуч-
шения использования основных производственных 
фондов» предусматривалось «закрыть для эксплу-
атации» ряд «малодеятельных и неиспользуемых 
участков», станций, демонтировать подъездные 
пути к некоторым малодеятельным или убыточным 
предприятиям, пересмотреть режим работы билет-
ных кассиров на промежуточных станциях и т. д.

Каждая из таких программ становилась настоя-
щим руководством к действию. Каждая – работала. 
В первую очередь – благодаря энергичным усилиям 
А.К. Бородача. 

Реализация программ, направленных на укре-
пление финансового положения, экономическое 
развитие и повышение конкурентоспособности За-
падно-Сибирской магистрали довольно быстро на-
чала давать свои результаты. Коллектив дороги 
стал регулярно выполнять планы отправления гру-
зов. Улучшился график следования пассажирских 
поездов. Ежегодно возрастала прибыль от подсоб-
но-вспомогательной деятельности (сдачи в аренду 
локомотивов, рефрижераторных секций, грузовых и 
пассажирских вагонов, технического обслуживания 
и деповского ремонта вагонов промышленных пред-
приятий и т. д.). Так, в 1993 г. по сравнению с 1992-м  
рост дополнительных доходов увеличился почти 
в семь раз! Очень неплохо выглядела Западно- 
Сибирская на фоне других дорог страны. Достаточ-
но сказать, что с 1989 по 1994 г. более 170 ее пред-
приятий, в том числе отделения и дорога в целом, 
завоевывали первенство в отраслевом соревнова-
нии.

И все-таки многое еще предстояло сделать, что-
бы окончательно перевести западносибирский со-
став на рыночные рельсы. Да и сам рынок диктовал 
все более жесткие условия, которые требовали, в 
свою очередь, более радикальных решений. 

В 1994 г. на магистрали произошли серьезные 
структурные изменения. Руководство дороги пошло 
на беспрецедентный шаг: ликвидировало сразу два 
отделения дороги – Барабинское и Карасукское. 
Осуществить это удалось без осложнений в управ-
лении перевозочным процессом и безопасности 
движения поездов.

Устойчивое снижение объемов перевозок и до-
ходов от них вызвало необходимость пересмотра 
приоритетности инвестирования. Теперь средства 
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в первую очередь направлялись на обеспечение 
безопасности движения, охраны труда, экологию и 
обслуживание пассажиров. Во вторую – на жилищ-
ное строительство и другие социальные нужды. В 
1994 г. объем капитальных вложений на решение 
социальных проблем дороги достиг более 70%. По-
лучалось, что, сокращая инвестиции на развитие 
дороги, удавалось решать насущные социальные 
проблемы. Так, активная помощь дороги помогла 
«выжить» на магистрали многим медицинским, 
образовательным и дошкольным учреждениям. И 
способствовала закреплению кадров дороги, осо-
бенно в условиях неритмичной выдачи заработной 
платы.

Предпринятые в 1994 г. новые шаги по оздо-
ровлению финансово-экономической обстановки 
на дороге принесли плоды. Как писала газета «За-
падносибирский железнодорожник», «иначе, как 
внушающим оптимизм, результаты работы коллек-
тива Западно-Сибирской в 1995 г. не назовешь…» 
Перевыполнены были планы по отправлению гру-
зов, грузообороту и пассажирообороту. Более того, 
впервые за последние девять лет объем грузооборо-
та превысил уровень предыдущего года. Впервые за 
последние шесть лет выросла производительность 
труда. Были достигнуты неплохие финансовые ре-
зультаты, рентабельность перевозок достигла 20%. 
А еще Западно-Сибирская дорога в 1995 г. выполни-
ла в полном объеме комплексный план внедрения 
новой техники (в частности, вычислительной), про-
грессивных технологий, научно-исследовательских 
работ и совершенствования управления перевозоч-
ным процессом. 

Не обошлось, правда, и на сей раз без «хирур-
гического» вмешательства. Закрыли, в частности, 
сквозное грузовое движение на участках Иртыш-
ское – Кзыл-Ту и Кулунда – Локоть, перестали про-
изводить грузовые операции несколько станций, 
еще некоторые были объединены под единым ру-

ководством. Провели также ряд других подобных 
мероприятий по сокращению эксплуатационных 
расходов.

Примечательно, что именно в том же 1995 г. 
Александр Константинович был удостоен почетного 
звания «Заслуженный работник транспорта Россий-
ской Федерации». 

Главное, что А.К. Бородачу, удалось, сориенти-
ровав работников магистрали на работу в новых ус-
ловиях, сохранить и прославленное предприятие, и 
его коллектив.

Кстати, добившись в 1994–1995 гг. некоторых 
успехов, Западно-Сибирская магистраль выглядела 
скорее исключением, нежели объективной законо-
мерностью. А поскольку Западно-Сибирская была 
частью сети, то общие процессы не могли не сказы-
ваться на ее деятельности. 

Да и нерешенных задач было пока гораздо боль-
ше. Поэтому, выступая в феврале 1996 г. на конфе-
ренции трудового коллектива Западно-Сибирской 
железной дороги, посвященной выполнению кол-
лективного договора администрации и дорпрофсо-
жа за 1995 г. и заключению нового, на 1996–1997 гг.,  
А.К. Бородач предупреждал, что «наступивший год 
будет более сложным, чем предыдущий», и призы-
вал не расслабляться. 

1996 г. для Западно-Сибирской железной дороги 
был особенным. Магистраль отмечала свой 100-лет-
ний юбилей. В декабре постановлением Правитель-
ства Российской Федерации Кемеровскую дорогу 
вновь присоединили к Западно-Сибирской и восста-
новили в прежних границах. Для Александра Кон-
стантиновича 1996 г. особым оказался еще и пото-
му, что как для начальника дороги стал фактически 
последним. В феврале 1997 г. А.К. Бородач передал 
бразды правления другому железнодорожному гене-
ралу.

В истории магистрали он остался как первопро-
ходец на рыночной колее. Взяв верное направле-
ние в экономическом хаосе середины 1990-х годов,  
А.К. Бородач проложил начало того пути, которым 
сегодня идут его продолжатели.

Оставив главный командный пост, он работал 
сначала первым заместителем начальника Запад-
но-Сибирской железной дороги по финансам и эко-
номике. Потом, с декабря 1997 г. по апрель 1998 г., 
был начальником отдела Федеральной службы Рос-
сии по регулированию естественных монополий на 
транспорте. Но скоро вернулся в управление в ка-
честве заместителя начальника дороги по перевоз-
кам. А с февраля 1999 г. Александр Константинович 
Бородач трудился первым заместителем начальни-
ка Западно-Сибирской железной дороги, оставаясь 
одной из ключевых ее фигур.
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корЯЧкИн анатолий Михайлович
Начальник Кемеровской железной дороги  

с июня 1990 г. по июнь 1996 г.

Родился Анатолий Ми-
хайлович 14 ноября 1938 г. в 
городе Змеиногорске Алтай-
ского края в рабочей семье.  
В сентябре 1955 г. стал сту-
дентом Новосибирского ин-
ститута инженеров железно-
дорожного транспорта. Учил-
ся упорно, с огоньком. Но 
профессиональная, да и жиз-
ненная учеба не закончилась 

с получением в июне 1960 г. диплома знаменитого 
института. Она продолжилась день за днем, год за 
годом в том месте, куда определила молодого Ана-
толия Корячкина железнодорожная судьба – в Куз-
бассе. А проработает он здесь ни много ни мало –  
36 лет. Почти всю трудовую биографию, став одним 
из тех, кто возглавлял Кемеровскую дорогу на про-
тяжении ее 18-летней истории. Его руководство до-
рогой заняло треть этого непростого времени. 

Молодому выпускнику НИИЖТа довелось ос-
ваивать ремесло инженера-эксплуатационника на 
Беловском отделении Западно-Сибирской дороги. 
Анатолий Корячкин начал свой железнодорожный 
трудовой путь дежурным по парку и посту ЭЦ, потом 
работал дежурным по станции Белово. Освоить азы 
движенческой практики помогал тогдашний началь-
ник отдела движения Петр Васильевич Белов. Неза-
метно пролетели два года.

А в августе 1962 г. А.М. Корячкин направляется 
начальником станции Гурьевск Беловского отделе-
ния. До него станцию Гурьевск не один десяток лет 
возглавлял заслуженный железнодорожник Емельян 
Иванович Полуднев. Он был авторитетнейшей фигу-
рой в городе, да и среди руководителей соседнего 
Салаира. Потому ноша ответственности его пре-
емника за судьбу станции была особенно весомой. 
Продолжал учиться: человеческому и профессио-
нальному общению с подчиненными, налаживанию 
отношений с руководителями обслуживаемых стан-
цией предприятий. Впрочем, в те годы слаженность 
в работе партнеров-смежников была живой житей-
ской практикой. Люди знали друг друга в лицо, на 
недостатки указывали сразу, не ожидая обострения 
проблемы. Но главное – как-то умудрялись даже 
сложные производственные задачи решать добро-
желательно, искренне, по-человечески. 

Молодому специалисту работа начальником 
столь важной для Кузбасса станции дала очень 
много: научила грамотно управлять, общаться с 

людьми, расширила профессиональный кругозор. 
Станция Гурьевск числилась важным технологиче-
ским звеном в рабочем цикле таких промышленных 
гигантов, как Кузнецкий и Западно-Сибирский ме-
таллургические комбинаты. При взаимодействии с 
ними требовалась отменная четкость в отгрузке и 
доставке флюсов в Новокузнецк. В общем, это была 
трехлетняя начальная школа руководства, дающая 
ученику закалку на всю жизнь. 

Когда в октябре 1965 г. последовал перевод Ана-
толия Корячкина на более сложный, как считалось, 
участок – главным инженером станции Белово, гу-
рьевские навыки пригодились. И на новом месте все 
получалось. Тем более что в Белово Корячкин был 
не чужой, многое ему было знакомым – и люди, и 
пути. В октябре 1967 г. он уже заместитель началь-
ника станции, а в мае 1971 г. – начальник станции 
Белово.

От года к году у Анатолия Михайловича нарабо-
талась сноровка в сотрудничестве со смежниками, 
пришли самостоятельность, умение глядеть в ко-
рень, принимать ответственные решения. Без этих 
благоприобретенных умений руководителю на доро-
ге служебный рост заказан. 

С поста начальника станции Белово А.М. Ко-
рячкин в ноябре 1974 г. был приглашен на работу 
в Беловское отделение дороги, а точнее – в отдел 
движения: сначала заместителем, а потом и началь-
ником отдела. И пробыл там вплоть до образования 
Кемеровской магистрали. В августе 1979 г. его ин-
женерный и движенческий опыт очень кстати при-
годился в самый решающий период образования 
новой дороги на ответственном посту заместителя 
главного инженера новорожденной магистрали. 

В памяти осталось то необыкновенное время – 
«время колоссального напряжения сил всех, кто был 
причастен к становлению Кемеровской железной до-
роги и кто был поистине соавтором ее успехов. Мне 
дороги годы совместной работы с Е.С. Вальковым, 
В.Г. Колмогоровым, А.С. Сапловым, А.Ф. Солодов-
никовым, В.Т. Семеновым, А.А. Мазуром, В.А. Сава-
леем, Ю.В. Головым, с людьми, которые составляли 
костяк аппарата управления дороги…» – вспоминал 
Анатолий Михайлович спустя десятилетия.

Так сложилось, что с этим «костяком» ему дове-
лось работать бок о бок еще полтора десятка лет.  
В июле 1980 г. А.М. Корячкин отправляется на оче-
редной «передний край», которым стало Беловское 
отделение. Только теперь уже в качестве его началь-
ника. В годы становления Кузбасской магистрали 
Беловское отделение было «горячей точкой» погруз-
ки угля. Это было второе по объемам отгружаемого 
угля отделение в СССР после Дебальцевского в До-
нецкой области. Именно при Корячкине здесь были 
удлинены пути и увеличен объем углепогрузочных 
станций и главного хода, шла коренная замена пар-
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ка электровозов депо Белово и парка маневровых 
локомотивов, велось усиление хозяйства пути, энер-
гетики, СЦБ, связи… Конечно, все это шло в общем 
русле усиления и развития магистрали. Через пять 
лет, в июле 1985 г. последовало новое назначение 
– первым заместителем начальника дороги. Случи-
лось это в значимый для истории страны год нача-
ла «перестройки». Казалось бы, следовало ожидать 
улучшений, но вместо этого случился резкий спад 
экономики Кузбасса, уменьшение нагрузки на доро-
гу и ее структуры. Вот уж где пригодились все уме-
ния, навыки, знания инженера и эксплуатационника, 
которые он накапливал все годы работы на дороге.

И все-таки главное испытание предстояло  
А.М. Корячкину и всей Кемеровской дороге в первой 
половине 1990-х годов. Когда в июне 1990 г. он встал 
у руля дороги, предвестники грядущих проблем уже 
проклевывались черными всходами. Страна уже 
снова, как это было в голодном военном детстве 
Анатолия Михайловича, жила по карточкам. 

Железнодорожники Кемеровской магистрали 
этой доли не избежали. Особенно плохо пришлось 
в период продовольственного кризиса и перебоев с 
выплатой зарплаты локомотивным бригадам, путей-
цам, связистам, энергетикам на линии… Именно тог-
да руководство дороги приняло неординарное реше-
ние: закупить мобильные комплексы по переработке 
мяса и молока и разместить их в ближайших сельских 
районах, которые могли бы надежно и по приемле-
мым ценам снабжать эти комплексы сырьем. И уже 
в 1993–1994 гг. мини-заводы по выпуску мясных из-
делий появились в Тайгинском и Новокузнецком от-
делениях, а на Беловском – мини-комплекс по пере-
работке молока. Кемеровские дорожные хозяйства 
мало-помалу выходили из крепостной зависимости 
от хиреющего на глазах облагропрома. Заработали 
нормально столовые на предприятиях. 

Как раз в это время, Указом Президента РФ от 
24 июля 1993 г. № 1066 начальнику Кемеровской же-
лезной дороги А.М. Корячкину было присвоено по-
четное звание «Заслуженный работник транспорта 
Российской Федерации».

И все-таки было трудно. Анатолий Корячкин в ин-
тервью «Гудку» летом 1994 г., говоря о проблемах 
дороги и поисках их решения, признавал, что «по-
ложение любой погрузочной дороги сложнее тран-
зитных, тем паче в условиях перестройки экономики 
и разрыва хозяйственных связей. Это может быть 
смягчено только в контексте госполитики…»

Новокузнецким металлургам дорога помогала, 
чем могла – покупала у них на последние средства 
новые рельсы, и тем спасала земляков-металлургов 
от голодной доли. Благодаря этой, завязанной еще в 
шестидесятых, дружбе смежников и удержался от про-
пасти весь кузбасский край – где мясом и молоком, где 
живыми деньгами, где рельсами, где углем поддержа-

ли друг друга. А магистраль оставалась нерушимым 
стержнем, главным жизненным хребтом Кузбасса. 

Как вспоминал один из участников событий 
Ю. Веревкин, работавший в руководстве Тайгинско-
го отделения, хозяйствовать в те приснопамятные 
1990-е годы прошлого века было неимоверно труд-
но. Негативные факторы напирали со всех сторон. 
Сектор денежного обращения в сфере промышлен-
ности сузился до катастрофических сумм, которых 
не хватало даже на зарплату. 

Но выносливость людей оказалась сильнее сти-
хии экономического кризиса. И дела шли, хоть и тя-
жело. Почти все необходимые для строительства 
ресурсы добывали взаимозачетами по перевозкам 
и многоступенчатому товарообмену, или «бартеру». 

«Социалка», хотя «со скрипом», но тоже жила: 
детсады, больницы, бытовки с душевыми – все это 
работало в реальности, хотя остальная жизнь вокруг 
дороги напоминала кошмарный сон…

Огромные долги дороге угольщиков, металлур-
гов, химиков, других грузоотправителей достигли не-
мыслимых масштабов. Росли и собственные долги 
дороги. Все были повязаны одной цепью. А перево- 
зить грузы по рельсам нужно было всем. И возили. 

Кто помнит «горячие деньки» середины 1990-х, 
когда ни одного выпуска новостей не проходило без 
репортажей о сидящих на рельсах шахтерах, при-
зывающих кемеровчан к осенней Всекузбасской за-
бастовке 1995 года, – тот понимает весь драматизм 
времени, доставшегося на долю тех, кто стоял в ту 
пору у руля кузбасских предприятий. И уж, конечно, 
тех, кто возглавлял главную транспортную артерию 
шахтерского региона – Кемеровскую магистраль в 
самые сложные годы ее истории.

Акции протеста шахтеров спровоцировали-таки и 
солидарных с ними железнодорожников на обостре-
ние социального недовольства. Особенно напряжен-
но было на юге Кузбасса, где реально нависла угроза 
остановки движения поездов – шахтеры упорно тре-
бовали поддержки от локомотивщиков Новокузнецка 
и Междуреченска в политическом противостоянии 
властям страны. Спасли тогда ситуацию профсоюз-
ные лидеры, в частности, председатель дорожного 
комитета Николай Алексеевич Никифоров, проявив 
огромную человеческую зрелость и выдержку, за что 
сам Корячкин, по его же признанию, был этому му-
дрому человеку «искренне благодарен». Тучи разо-
шлись ценой огромных усилий многих. И Анатолий 
Михайлович тоже делал все, что мог. 

Так случилось, что именно в этом сугубо инду-
стриальном регионе зарождались многие техноло-
гические цепочки, питающие страну, и Кемеровская 
дорога по объемам погрузки являлась первой среди 
других. Малейший сбой ее работы тут же «аукался» 
на экономике всей системы, и потому начать «дого-
вариваться» решено было здесь.
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Соглашение о тарифах состоялось в рамках Гене-
рального соглашения о совместных действиях по ста-
билизации цен и сокращению взаимных неплатежей 
между МПС и другими крупными отраслевыми мини-
стерствами. С 1 сентября 1994 г. предприятия Кузбас-
са, в идеале, должны были обеспечивать поставки 
коксующегося угля на металлургические комбинаты в 
оговоренных объемах, а МПС предоставлять уголь-
щикам скидку с действующего тарифа. Комбинаты, в 
свою очередь, на соответствующую сумму снижали 
цены на металлопродукцию для железных дорог, а 
расчеты производились за перевозку угля на станции 
назначения, но под гарантии комбинатов. Вот такая 
несложная вроде схема, но заработать она могла 
лишь при взаимном согласии и под контролем госу-
дарства. Выгоды были очевидными для всех участ-
ников: металлурги, снизив цены на свою продукцию, 
за счет сокращения издержек на перевозку угля и его 
приобретение смогли поднять свою конкурентоспо-
собность, а железнодорожники смогли получать де-
шевый металлопрокат за счет уменьшения тарифов 
на перевозку угля. Та же схема должна была рабо-
тать и при поставках угля энергетикам.

Хотя, надо признать, тема неплатежей не исчез-
ла и с подписанием этого документа. А потому при-
ходилось решать проблемы своими силами.

Надо сказать, что укреплением делового сотруд-
ничества с шахтерами занимались тогда много и 
предметно. Постепенно приходило понимание того, 
что оставаться и впредь только смежниками недаль-
новидно. И смежники вновь стали партнерами. 

Так, работая в условиях хаотичного рынка, пред-
приятия дороги держались определенного курса, 
идя не вслепую, а по направлению, заданному руко-
водством Кемеровской магистрали, и, в том числе, 
А.М. Корячкиным, ее главным рулевым на «девятом 
вале» рынка. А задачи ставились вполне адекват-
ные моменту: содержать технику и ресурсы в соот-
ветствии с объемами перевозок и доходами; обеспе-
чить безопасность движения и сохранность грузов, 
и, конечно же, экономить на всем, в том числе и на 
эксплуатационных расходах.

Существенным шагом к выживанию явилась тог-
да общедорожная программа экономической стаби-
лизации, вобравшая все наиболее ценное из уже 
сделанного линейными коллективами дороги.

Хотя, конечно, нельзя было полностью решить 
все проблемы, накопленные за время неразберихи 
и хаоса. Они давали себя знать то тут, то там, стал-
кивая с рельсов составы, ломая оборудование, уве-
личивая нервные очереди в кассах. Хотя железнодо-
рожники делали все, подвластное их человеческим 
силам, чтобы этого не было… 

Июньская трагедия 1996 г. стала отражением и 
следствием этих процессов.

Как сообщалось в областной газете «Кузбасс» от 
6 июня 1996 г.: «На расширенном заседании Управ-
ления Кемеровской железной дороги анализирова-
лись причины аварии у станции Литвиново на Транс-
сибе, в которой погибли 17 человек, а 44 получили 
травмы разной степени тяжести. Один из раненых 
позже скончался в больнице. Министр путей сообще-
ния Г.М. Фадеев, возглавлявший работу созданной по 
этому случаю государственной комиссии, заявил, что 
«безалаберность работников станции может служить 
отрицательным эталоном для всех железнодорожни-
ков страны. В экстремальной ситуации все, кто дол-
жен был предотвратить беду, сработали непрофес-
сионально или даже преступно…» Здесь же сообща-
лось, что «постановлением Правительства России от 
3 июня освобожден от должности начальник Кеме-
ровской железной дороги А. Корячкин, согласно его 
заявлению, поданному сразу после аварии, и в связи 
с переходом на другую работу. Решением коллегии 
МПС освобождены от должности начальник Главно-
го управления по безопасности движения МПС и два 
заместителя начальника дороги. Начальником Кеме-
ровской железной дороги назначен Владимир Старо-
стенко, работавший ранее заместителем начальника 
Западно-Сибирской железной дороги. По конкретным 
виновникам аварии проводится расследование…»

Распоряжением Правительства Российской Фе-
дерации от 3 июня 1996 г. № 866-р начальник Кеме-
ровской железной дороги А.М. Корячкин освобожден 
от занимаемой должности.

До августа 1996 г. Анатолий Михайлович был 
генеральным советником начальника Кемеровской 
железной дороги. С августа 1996 г. по сентябрь 
2000 г. работал в Польше в качестве заместителя 
председателя комитета ОСЖД. А 19 декабря 1996 г. 
постановлением Правительства № 1562 Кемеров-
ская железная дорога была присоединена к Запад-
но-Сибирской.

Когда слышишь сегодня, что Кузбасское отделе-
ние Западно-Сибирской железной дороги, создан-
ное на базе Кемеровской магистрали, ставит сете-
вые рекорды по отправлению грузов, вспоминаешь 
тех, кто выстоял тогда, в начале 1990-х. И немалая 
заслуга в том Анатолия Михайловича Корячкина – 
алтайского уроженца и кузбассовца по духу. 

Спустя несколько лет А.М. Корячкина, к тому вре-
мени – ветерана труда, проживавшего в г. Кемеро-
во, Совет народных депутатов Кемеровской области 
своим постановлением от 26 июня 2002 г. наградил 
медалью Кемеровской области «За особый вклад в 
развитие Кузбасса» III степени (позже он получил 
и первую, и вторую степень). Как гласил документ, 
«учитывая многолетнюю плодотворную работу, вы-
сокий профессионализм, значительный вклад в со-
циально-экономическое развитие области».
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 в 1990 г.  в СССР начались 
шахтерские забастовки, где наряду с эко-
номическими требованиями выдвигались и 
политические.

 в 1991 г. в МПС была разрабо-
тана третья программа развития и рекон-
струкции железнодорожного транспорта на 
период до 2000 г., которая легла в основу 
дальнейшего развития и модернизации же-
лезных дорог России.

 1 января 1991 г.  Приказом МПС на-
чальником Алтайского отделения назна-
чен С.М. Пожарский. 
На должность главного 
ревизора по безопас-
ности движения назна-
чен Г.Г. Владимиров.

Станислав Марко-
вич Пожарский трудо-
вую деятельность начал 
дежурным по станции 
Барнаул в 1956 г., по-
сле окончания Новоси-
бирского института инженеров железнодо-
рожного транспорта и дошел до должности 
начальника Алтайского отделения Запад-
но-Сибирской железной дороги. 31 декабря 
1987 г. за успешное окончание строитель-
ства моста через Обь заместителю началь-
ника Алтайского отделения С.М. Пожарско-

му вручен знак «Почетный железнодорож-
ник». На ЗСЖД он отработал  35 лет.

«Западно-Сибирский железнодорожник»,  
№ 24, 1991 г.

После ухода на пенсию Станислав Марко-
вич активно работает в ветеранской органи-
зации отделения дороги. При его непосред-
ственном участии создавался Музей Алтай-
ского отделения дороги, где он и продолжает 
трудиться в качестве хранителя музея.

Ему присвоено звание «Почетный вете-
ран Западно-Сибирской железной дороги», 
он также является почетным ветераном же-
лезнодорожного транспорта Российской Фе-
дерации. За высокую порядочность, чуткое 
отношение к людям Станислав Маркович 
завоевал уважение среди работников и ве-
теранов Алтайского региона.

С.М. Пожарский

Газетная хроникаГазетная хроника «Гудок», июль 1990 г.
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 15 марта 1991 г.  Совет ветеранов Ал-
тайского отделения железной дороги воз-
главил И.И. Батанин, сменив на этом посту 
С.И. Гинзбурга. Иван 
Ильич Батанин ранее 
руководил отделением 
в течение 14 лет (самый 
большой срок в истории 
отделения).

Успешно окончив 
Новосибирский инсти-
тут железнодорожного 
транспорта, в 1954 г. 
Иван Ильич начал тру-
довой путь дежурным по станции, манев-
ровым диспетчером, старшим помощником 
начальника станции Барнаул. Руководство 
Алтайского отделения дороги сразу заме-
тило молодого руководителя и доверило в 
1956 г. руководство станцией Алейская, а 
через два года его назначили заместителем 
начальника отдела движения Алтайского 
отделения дороги. В 1977 г. Иван Ильич 
уже возглавил Алтайское отделение дороги 
и 14 лет успешно им руководил.

С 1991 г. И.И. Батанин семнадцать лет 
возглавлял ветеранскую организацию Ал-
тайского отделения дороги. По мнению кол-
лег, Иван Ильич является достойным при-
мером служения профессиональному долгу 
для многих поколений железнодорожни-
ков. Его трудовой путь отмечен многими 
высокими наградами Родины: званием «За-
служенный работник транспорта РСФСР», 
орденами Трудового Красного Знамени и 
«Знак Почета», медалью «Ветеран труда» и 
медалью Алтайского края «За заслуги пе-
ред обществом». И.И. Батанину было при-
своено звание «Почетный гражданин Ал-
тайского края».

 26 декабря 1991 г.  на последнем засе-
дании Верховного Совета СССР принята 
декларация о прекращении существования 
СССР. Днем раньше РСФСР была переиме-
нована в Российскую Федерацию.

 в 1991 г.  на Новокузнецком 
отделении организован ИВЦ.

 в декабре 1991 г.  построен вокзал на 
станции Заринская вместимостью 550 чело-
век. В строительстве приняли участие адми-
нистрация города и объединение «Коксохим».

Вокзал станции Заринская

 в 1991  г.      построен вокзал станции  
Чистоозерная.

Старое здание вокзала станции Чистоозерная  
постройки начала XX в.

Вокзал станции Чистоозерная

 20 января 1992 г.  было образовано Ми-
нистерство путей сообщения Российской 
Федерации (упразднено 9 марта 2004 г. 
Указом Президента РФ № 314 «О системе 
и структуре федеральных органов исполни-
тельной власти», ныне действует Министер-
ство транспорта РФ).

И.И. Батанин
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 в 1992 г.  образована Новосибирская 
дирекция по обслуживанию пассажиров. 
Первым начальником Дирекции был на-
значен А.Н. Ищенко.

Дирекции создавались в русле реоргани-
зации пассажирского хозяйства дороги для 
дальнейшего совершенствования органи-
зации перевозок пассажиров и повышения 
культуры их обслуживания.

Вокзал Новосибирск-Главный. Зал ожидания

 в 1993 г.  построен вокзал станции 
Кормиловка.

Вокзал станции Кормиловка

 в октябре 1993  г.  начал работу дорож-
ный передвижной диагностический центр 
– поезд «Здоровье». Он состоял из вагонов 
с медицинским диагностическим оборудо-
ванием и кабинетов для приема пациентов 
на станциях, не имеющих больниц и поли-
клиник, прежде всего, железнодорожников 
и членов их семей.

Руководство Западно-Сибирской желез-
ной дороги в 1989 г. заключило хоздоговор 
с ГУ НИИ терапии СО РАМН по созданию 
и внедрению в практику отраслевого здра-
воохранения модели мобильного диагности-
ческого центра – поезда. Его назначение – 

оказание многопрофильной консультатив-
но-диагностической и профилактической 
помощи железнодорожникам, членам их 
семей и пенсионерам отрасли.

Автор модели и научный руководитель 
работ по созданию передвижного консуль-
тативно-диагностического центра – про-
фессор ГУ НИИ терапии СО РАМН доктор 
медицинских наук Н.А. Куделькина. Про-
ектную, техническую часть и внедрение по-
езда «Здоровье» в эксплуатацию курировал 
главный инженер Западно-Сибирской до-
роги А.И. Андреев, практическое освоение 
– заведующий диагностическим центром 
железнодорожной больницы В.Н. Елисеен-
ко (лауреат премии Правительства РФ по 
науке и технике за 2006 г.). 

В конце 2007 г. поезд «Здоровье» был пол-
ностью реконструирован. Вместо семи ваго-
нов стало девять. В составе появился вагон с 
дизель-генератором, обеспечивающим авто-
номную работу в «чистом поле». Улучшились 
бытовые условия, заменено устаревшее обо-
рудование, создан кабинет телемедицины. 
Все это позволило проводить консультации 
с любыми специалистами.

Благотворительный поезд ЗСЖД

 в 1993 г.  в подразделениях 
ЗСЖД установлены первые автоматиче-
ские рабочие места товарных кассиров с ис-
пользованием персональных ЭВМ.

 в 1993 г.  реконструирован вокзал 
станции Кемерово, построенный в 1964 г. 
Полезная площадь вокзала второго класса 
составила 9430 кв. м. Единовременная вме-
стимость – 900 человек, а пропускная спо-
собность – 1674 тыс. человек в год.
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 в марте 1994 г. 
ветеранскую организа-
цию Западно-Сибир-
ской железной дороги 
возглавил Петр Фи-
липпович Мысик. 

За плечами Петра 
Филипповича боль-
шой славный путь. Та 
закалка, которую его 
поколение получило 
еще детьми в военные 
годы, работая наравне со взрослыми, когда 
своим трудом они помогали отцам и бра-
тьям на фронте, приближая Великую Побе-
ду, выручала и впоследствии.

В память об этом периоде у Петра Фи-
липповича осталась медаль «За доблестный 
труд в Великой Отечественной войне 1941–
1945 гг.», хотя когда война закончилась, 
ему было всего пятнадцать лет. Есть и удо-
стоверение «Ветеран войны». Так тяжелый 
крестьянский труд государство приравняло 
к ратному делу.

Свой трудовой путь на железной дороге 
он начал в 1955 г., уже через три месяца по-
сле окончания НИВИТа (Новосибирского 
института военных инженеров транспорта) 
в должности дежурного по станции, затем 
работал заместителем начальника стан-
ции Славгород. Там же через полтора года 
был избран первым секретарем городского 
комитета комсомола. Не всем свежеиспе-
ченным инженерам такой груз ответствен-
ности оказывался по плечу. А дальше – еще 
больше работы и ответственности. В 1975 г. 

его назначают начальником Новосибирско-
го отделения дороги, а с декабря 1977 г. он 
вступил в должность главного инженера 
Западно-Сибирской магистрали.

Но самым памятным и интересным ме-
стом работы для Петра Филипповича, по 
его словам, стала станция Новосибирск-
Главный. Это был пятилетний период его 
жизни в большом и дружном коллективе. 
Там были видны результаты коллективно-
го труда. Он встречался с непосредствен-
ными исполнителями, с теми, кто двигал и 
формировал поезда, грузил, ремонтировал 
пути, контактную сеть, с теми, кто от него 
зависел и от кого зависел он, потому что: 
как сработает коллектив, таким и будет ав-
торитет руководителя.

П.Ф. Мысик всегда был настойчив и де-
ловит в достижении поставленной цели, 
глубоко вникая в существо порученного 
дела. Он всегда находил правильное реше-
ние сложных производственных вопросов, 
проявляя при этом умение выбирать глав-
ные задачи, видеть перспективу.

П.Ф. Мысик

Заседание Совета ветеранов ЗСЖД

Вокзал станции 
Кемерово после 
реконструкции
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Вклад Петра Филипповича 
в развитие железнодорожного 
транспорта отмечен высокими го-
сударственными и отраслевыми 
наградами. Самый первый знак – 
«Ударник Сталинского призыва» 
Петр Филиппович получил после 
производственной практики в сту-
денческие годы. Сегодня в числе 
его наград ордена: «Знак Почета», 
Трудового Красного Знамени, Ок-
тябрьской Революции, знаки: «За-
служенный работник транспорта 
РСФСР», «Почетный железнодо-
рожник», «40 лет добросовестного 
труда на железнодорожном транс-
порте», целый ряд медалей, в том 
числе полный комплект медалей ВДНХ. 
Всего – несколько десятков различных на-
град. Петр Филиппович – почетный профес-
сор СГУПСа.

После окончания трудовой деятельности 
Петр Филиппович в марте 1994 г. возглавил 
ветеранскую организацию дороги. На этом 
посту для него начались будни не менее от-
ветственные, чем у нынешних тружеников 
магистрали. Главная задача дорожной вете-
ранской организации – оказание всевозмож-
ной помощи пожилым людям, особенно пре-
старелым, больным и одиноким, создание 
нормальных условий жизни для пенсионе-
ров-железнодорожников. Объединяющей и 
направляющей силой дорожного совета ве-
теранов войны и труда, который признан од-
ним из лучших на сети дорог России, по сей 
день является П.Ф. Мысик, его бессменный 
председатель. Жизненный опыт и автори-
тет, душевность и скромность обеспечива-
ют Петру Филипповичу глубокое уважение 
пенсионеров-железнодорожников.

В 2005 г. по решению Законодательного 
собрания Петру Филипповичу присвоено зва-
ние «Почетный гражданин г. Славгорода».

  к 25 августа 1994  г.    Приказом началь-
ника Западно-Сибирской железной доро- 
ги № 37 от 31 мая 1994 г. ликвидированы 
Карасукское и Барабинское отделения до-

роги. За счет ликвидации отделений были 
укрупнены Омское, Новосибирское и Ал-
тайское отделения дороги. 

Все участки Барабинского отделения 
включены в состав Новосибирского отделе-
ния.

Участки Карасукского отделения Чернак 
– Осолодино – Хабары и Татарская – Осо-
лодино – Карасук-I – Чебачий переданы в 
состав Омского отделения, участки Средне-
сибирская – Хабары и Карасук-I – Кулунда 
– в состав Алтайского отделения. 

Новые границы отделений установлены: 
для Омского с Новосибирским – по станции 
Татарская исключительно; Омского с Ал-
тайским – по станции Карасук-I включи-
тельно и Хабары исключительно.

Одновременно в Омское отделение пере-
дана Карасукская дистанция электроснаб-
жения.

Как сообщалось в Приказе, изменения 
организационной структуры были осущест-
влены «в связи со значительным сокраще-
нием объемов работ на дороге, сложным 
финансовым положением и в целях совер-
шенствования управления перевозочным 
процессом». Основанием стало постановле-
ние Коллегии МПС от 11 марта 1994 г. о 
мерах по сокращению эксплуатационных 
расходов и изысканию дополнительных фи-
нансовых ресурсов.

Карта Алтайского отделения после присоединения  
новых участков
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 в сентябре 1994 г.  начальником Ал-
тайского отделения назначен В.А. Регер. 
В связи с этим назначением, на должность 
председателя территориального комитета 
профсоюза избрана Н.Д. Бородина, ранее 
возглавлявшая профсоюзную организацию 
Алтайской дистанции пути.

 в 1994 г.  построен новый вок-
зал станции Коченево.

Вокзал станции Коченево

 в 1995 г.  получили статус 
«фирменный» поезда «Обь» сообщением Но-
восибирск – Адлер и «Томич» сообщением 
Томск – Москва.

 в 1995 г.  построено пассажир-
ское здание станции Мочище с постом ЭЦ.

Пассажирское здание станции Мочище

Фирменный поезд «обь»

Фирменный поезд «томич»
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 в 1995 г.                  образована Алтайская 
дирекция по обслуживанию пассажиров.

 в марте 1996 г.  начальником Ново- 
сибирского отделения ЗСЖД назначен 
Александр Витальевич Целько, ранее руко-
водивший станцией Инская.

 24 июня 1996 г.  создан Омский реги-
ональный филиал Западно-Сибирской ди-
рекции по обслуживанию пассажиров (в со-
ставе – 5 крупных вокзалов: Омск, Купино, 
Исилькуль, Калачинская, Называевская).
 в мае 1996 г.  в Москве состоялся 
Всероссийский съезд железнодорожников, 
принявший «Основные направления разви-
тия железных дорог до 2005 г.». 
 19 июля 1996 г.  создан Дорожный 
центр фирменного транспортного обслужи-
вания (ДЦФТО).
 в августе 1996 г.  начальником Кеме-
ровской железной дороги назначен Влади-
мир Иванович Старостенко. 
 октябрь 1996 г.  Торжества по случаю 
100-летия Транссиба.

Газетная хроника «Западно-Сибирский железнодорожник», № 62, 1995 г.

Вокзал станции Барнаул.  
Зимний сад в зале ожидания
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Газетная хроника «Западно-Сибирский железнодорожник», №89, 1996 г.
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 в 1996 г.  реконструирован и 
капитально отремонтирован вокзал третье-
го класса станции Называевская. После ре-
конструкции полезная площадь вокзального 
здания составила 549 кв. м, единовременная 
вместимость – 300 человек, а пропускная 
способность – 344,5 тыс. человек в год.

Вокзал станции Называевская, 
построенный в 1913 г.

Вокзал станции Называевская 
после реконструкции

 в 1996 г.     получили статус «фирменный» 
поезда: «Омич» сообщением Омск – Санкт-
Петербург и «Дружба» сообщением Омск – 
Караганда.

 в 1996 г.  по сравнению с 
1988 г. объемы отправления грузов по 
ЗСЖД снизились в два раза.
 в 1996 г.  на станциях Вход-
ная, Инская, Алтайская начала произво-
диться сортировка порожних полувагонов.

 6 декабря 1996 г. 
 Указом президента 
присвоено звание «За-
служенный работник 
транспорта РФ» Ивану 
Ануфриевичу Чернову, 
заместителю начальни-
ка Алтайского отделе-
ния дороги. 

 19 декабря 1996 г.     Кемеровская же-
лезная дорога вошла в состав Западно-Си-
бирской железной дороги. (Постановление 
Правительства Российской Федерации от 
19 декабря 1996 г. № 1562 «О присоедине-
нии Кемеровской железной дороги к Запад-
но-Сибирской железной дороге»).

Фирменный поезд «омич»

И.А. Чернов
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Руководящий состав Западно-Сибирской железной дороги на съезде железнодорожников в Москве,  
1996 г.
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Часть 9

ЭПОХа Перемен
(1997–2006 гг.)

Д есятилетие 1997 – 2006 гг. стало пе- 
 риодом не только серьезных техно- 
 логических прорывов, но и време-

нем принципиальных структурных пере-
мен. Оно началось с объединения Запад-
но-Сибирской и Кемеровской дорог, а за-
вершилось тем, что в начале нового тыся-
челетия единый на протяжении многих лет 
организм МПС трансформировался в новую 
структуру – ОАО «РЖД», соответствующую 
реальным экономическим условиям.

Разговоры о необходимости реформ же-
лезнодорожной отрасли начались практи-
чески одновременно с началом рыночных 
преобразований в России. В 1998 г., в ус-
ловиях растущего спроса на услуги желез-
нодорожного транспорта, постановлением 
Правительства РФ была утверждена «Кон-
цепция структурной реформы федерально-
го железнодорожного транспорта».

Во главу угла реформы ставилось сни-
жение совокупных народно-хозяйственных 
затрат на перевозки железнодорожным 
транспортом через создание условий для 
демонополизации отдельных сфер деятель-
ности железнодорожного транспорта и раз-
витие рыночной конкуренции, сокращение 
затрат, финансируемых за счет тарифа на 
перевозки железнодорожным транспортом, 
введение бюджетного финансирования 
затрат на удовлетворение общественных 
потребностей, более гибкой тарифной по-
литики, создания противозатратного эко-
номического механизма деятельности пред-
приятий и организаций железнодорожного 
транспорта и т. д.

Реорганизация предприятий на ЗСЖД 
была завершена к апрелю 1999 г. В целом за 
период с 1997 г. по 1999 гг. были реорганизо-
ваны пять локомотивных депо, восемь вагон-
ных, шесть дистанций сигнализации и связи, 
вычислительной техники, четыре – погру-
зочно-разгрузочных работ и коммерческих 
операций, четыре информационно-вычисли-
тельных центра, пять дистанций граждан-
ских сооружений, пять путевых машинных 
станций, четыре дистанции водоснабжения 
и водоотведения, четыре дирекции по обслу-
живанию пассажиров, три дистанции пути, 
четыре отряда военизированной охраны…

Объединение дорог позволило в более 
крупных масштабах применять новые тех-
нологии в организации перевозочного про-
цесса на укрупненном полигоне. Так, на-
пример, сортировка порожних полувагонов 
на годные под погрузку и направляемые 
в пункты ремонта стала производиться на 
сортировочных станциях Входная, Инская, 
Алтайская, что обеспечило заслон потоку 
неисправных вагонов на подходе к Кузбас-
су. Ремонт и подготовка полувагонов бы- 
ли сконцентрированы на механизирован-
ных пунктах Егозово и Трудоармейская, а  
17 маломощных пунктов подготовки лик-
видированы. Также был осуществлен пере-
ход на удлиненные участки гарантийного 
проследования грузовых поездов, увеличив 
их протяженность с 226 до 612 км для по-
рожних вагонов. В 1998 г. началась специ-
ализация локомотивных депо по видам дея-
тельности и их укрупнение, что способство-
вало внедрению передовых технологий. 
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Объединение дорог позволило высвобо-
дить 1410 работников и получить реальный 
годовой экономический эффект от меропри-
ятий по изменению технологии перевоз-
очного процесса на объединенной Запад-
но-Сибирской железной дороге в размере  
108 млн рублей.

Начальник дороги В.И. Старостенко, 
председатель дорпрофсожа Н.А. Никифо-
ров, заместитель начальника по кадровым 
и социальным вопросам Е.Н. Кулинич не 
раз выезжали в коллективы для прямого 
разговора с людьми, чтобы разъяснить им, 
что стоит за теми или иными решениями 
руководства, какие меры будут приняты 
для социальной защиты и поддержки ра-
ботников. Высвобождаемым работникам 
подыскивались рабочие места в других ор-
ганизациях. «Ни один человек не должен 
остаться за воротами, каждый железнодо-
рожник должен быть уверен в завтрашнем 
дне», – такова была позиция руководства 
дороги. Несколько позже была разработана 
дорожная «Программа занятости работни-
ков на 2001 – 2005 гг.», в которой четко про-
писывался механизм решения этой больной 
проблемы.

В 1999 г. Западно-Сибирская железная 
дорога, впервые с 1994 г., «пошла в рост». 
Так, за пять месяцев 1999 г. прирост по-
грузки на магистрали составил 10%. Доро-
га погасила задолженности во внебюджет-
ные фонды территорий. Внедрение новых 
технологий позволило добиться погрузки 

более полумиллиона тонн в сутки. По ито-
гам отраслевого соревнования за IV квар-
тал 1999 г. ЗСЖД была присуждена первая 
премия Министерства путей сообщения и 
ЦК профсоюза. Победителями и призерами 
отраслевого соревнования стали также Куз-
басское и Омское отделения, а также четыр-
надцать предприятий дороги.

18 мая 2001 г. вышло Постановление 
Правительства РФ № 384 «О программе 
структурной реформы на железнодорож-
ном транспорте», в котором прописыва-
лось, что реформирование будет проходить 
в три этапа: 

– первый этап – 2001 – 2002 гг.;
– второй этап – 2003 – 2005 гг.;
– третий этап – 2006 – 2010 гг.
Главным итогом первого этапа должно 

было стать создание открытого акционерно-

Механизированный пункт подготовки вагонов на станции Егозово
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го общества «Российские железные дороги». 
Но до того момента предстояло разработать и 
принять целый ряд законодательных и иных 
нормативных правовых актов, необходимых 
для реализации Программы структурной 
реформы, что и было сделано. В частности 
были разработаны федеральные законы  
«О железнодорожном транспорте в Россий-
ской Федерации», «Об особенностях управ-
ления и распоряжения имуществом желез-
нодорожного транспорта», Устав железнодо-
рожного транспорта Российской Федерации; 
внесены изменения и дополнения в Феде-
ральный закон «О естественных монополи-
ях»; изменения в Налоговый кодекс Россий-
ской Федерации и другие правовые акты.

Как отмечалось руководством отрасли, в 
ходе первого этапа было проведено управ-
ленческое и финансовое структурирова-

ние хозяйственной деятельности по видам 
деятельности, и разработана технология 
управления инвестиционной политикой 
ОАО «РЖД».

ЗСЖД стала именоваться: Западно-Си-
бирская железная дорога – филиал ОАО 
«Российские железные дороги». Соответству-
ющие изменения были внесены в название 
всех структур и подразделений дороги.

Первый год реформ был успешным. С са-
мого начала западносибирские железнодо-
рожники оказались в авангарде реформы. 
Именно ЗСЖД стала инициатором многих 
пилотных проектов. Их успешная реали-
зация позволила дороге работать лучше, 
эффективнее. В числе таких проектов – соз-
дание пригородных компаний по перевоз-
ке пассажиров. Предварительным итогом 
их работы стало значительное снижение 

Электропоезд «ласточка»  
сообщением  

новосибирск – новокузнецк
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убыточности пригородных пассажирских 
перевозок. А новосибирская компания «Экс-
пресс-пригород» впервые в истории желез-
ных дорог России вышла на безубыточные 
показатели.

Для населения важным проектом ЗСЖД 
стала реализация программы по сближе-
нию городов Западно-Сибирского региона. 
В рамках этой программы на ЗСЖД были 
введены ускоренные поезда повышенной 
комфортности, соединившие в единую сеть 
крупные сибирские города: Омск, Томск, 
Новосибирск, Новокузнецк, Кемерово, Бар-
наул. Сегодня эти поезда успешно конкури-
руют с автомобильным транспортом и по-
зволяют дороге зарабатывать средства, по-
скольку все маршруты рентабельны.

ЗСЖД реализовала проект по разделе-
нию вагонных и локомотивных депо на ре-
монтные и эксплуатационные. Это позво-
лило существенно повысить интенсивность 
использования, а также ускорить ремонт 
вагонного и локомотивного парка. 

Возросший грузопоток из Кузбасса – тоже 
прямое следствие реформирования отрас-
ли. Железнодорожники создали произво-
дителям (угольщикам, металлургам) бла-
гоприятные условия для отправки грузов, 
предложив им выгодные тарифы. В итоге 
производители Кузбасса получили вполне 
конкурентоспособные цены на свою продук-
цию.

Одной из важнейших задач для ЗСЖД 
стало выполнение решений Президиума 
Госсовета, состоявшегося в августе 2002 г. 
в Междуреченске под председательством 
президента РФ Владимира Путина, на ко-
тором была принята программа развития и 
совершенствования технологии работы ма-
гистрального и промышленного железнодо-
рожного транспорта на ближайшее десяти-
летие. В рамках этой программы тружени-
ки Западно-Сибирской магистрали совмест-
но с угольщиками Кузбасса реализовали 
ряд крупных проектов по развитию инфра-
структуры железнодорожного транспорта, 
что позволило существенно увеличить про-
пускную способность железнодорожных пу-

тей Кузбасского отделения дороги в услови-
ях неуклонного роста грузооборота.

Однако справиться с постоянно возрас-
тающим потоком грузов без применения но-
вых технологий и методов работы уже было 
нельзя. Год реформ на ЗСЖД был опре-
делен как год «прорывных» технологий.  
В зимний период 2002–2003 гг. западно-
сибирские железнодорожники впервые на 
сети дорог выполнили работы по усиленно-
му капитальному ремонту на Среднесибир-
ском ходу. На ЗСЖД активно применялась 
новейшая технология укладки путей бес-
стыковым способом. Передовой опыт Запад-
но-Сибирской магистрали активно изучал-
ся и применялся филиалами ОАО «РЖД». 

Ремонт пути на участке ПЧ-13

Дорога приросла доходами, достигнув 
положительных финансовых и производ-
ственных показателей. В 2003 г. прирост 
грузооборота превысил 8%, а пассажироо-
борота – более 3%. Прирост объемов пере-
возок достигнут за счет интенсификации 
производства: производительность труда на 
ЗСЖД возросла за год на 7,5%.

Второй этап реформы предполагал оп-
тимизацию структуры управления желез-
нодорожным транспортом. Основные зада-
чи: создание акционерных обществ на базе 
имущества, которым были наделены само-
стоятельные структурные подразделения 
ОАО «РЖД», осуществляющие те или иные 
виды деятельности, открытые для конку-
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ренции (ремонт основных средств, подвиж-
ного состава, путевой техники; строитель-
ство, проектно-изыскательские работы, 
торговля, снабжение, общественное пи-
тание и специализированные грузовые, а 
также пассажирские перевозки); рост кон-
куренции в грузовых перевозках; заверше-
ние оптимизации структуры управления  
ОАО «РЖД»; эффективное функциониро-
вание систем учета, сформированных на 
первом (подготовительном) этапе рефор-
мирования; сокращение перекрестного 
субсидирования пассажирских перевозок с 
помощью созданного на первом этапе меха-
низма поддержки пассажирских перевоз-
ок; упорядочение функций федеральных 
органов исполнительной власти, осущест-
вляющих государственное регулирование 
в области транспорта.

9 марта 2004 г. МПС России было упразд-
нено Указом Президента Российской Феде-
рации № 314 «О системе и структуре феде-
ральных органов исполнительной власти». 
Функции упраздненного министерства 
– федерального органа исполнительной 
власти переданы Министерству транспор-
та Российской Федерации, Федеральной 
службе по надзору в сфере транспорта и 
Федеральному агентству железнодорожно-
го транспорта.

Успехи Западно-Сибирской магистрали 
и в этот непростой период обеспечили ей 
лидирующие позиции на сети «Российских 
железных дорог». Занимая по протяженно-
сти менее 7% от сети, ЗСЖД в этот период 
выполняла свыше 20% общесетевой погруз-
ки и восьмую часть сетевого грузооборота. 
При этом рост грузоперевозок обеспечивал-
ся при высоком качестве эксплуатацион-
ной работы. Свыше 53% отправления было 
охвачено маршрутизацией – это самый вы-
сокий, лучший показатель среди филиалов 
ОАО «РЖД». На ЗСЖД была достигнута 
максимальная участковая скорость – около 
50 км/час. Производительность локомотива 
на дороге – в полтора раза выше среднесе-
тевой. Производительность труда превос-
ходила среднесетевую более чем на 40%.

Поездной диспетчер в Центре управления  
перевозками Кузбасского отделения

В эти годы на ЗСЖД успешно реализу-
ется среднесрочная инвестиционная про-
грамма на 2005–2007 гг. Проектом про-
граммы были предусмотрены инвестиции 
на общую сумму 42 млрд 801 млн руб. 
Все мероприятия планировались в соот-
ветствии с целями и направлениями Про-
граммы структурной реформы на железно-
дорожном транспорте и Федеральной целе-
вой программы «Модернизация транспорт-
ной системы России». 

Дежурная смена станции Тайга

Итоги 2-го этапа были значительны: в 
течение 2004–2005 гг. советом директоров 
ОАО «РЖД» приняты решения о создании 
27 дочерних обществ ОАО «РЖД», в том чис-
ле по сферам деятельности: производства 
и капитального ремонта путевой техники; 
производства средств железнодорожной ав-
томатики и телемеханики; капитального 



Эпоха перемен

433

1997–2006

строительства и проектно-изыскательских 
работ; ремонта грузовых вагонов; научно-
исследовательских и проектно-изыскатель-
ских работ; контейнерных грузовых пере-
возок; перевозок грузов изотермическим 
подвижным составом; пригородных пасса-
жирских перевозок.

Начали эффективно функционировать 
системы учета, сформированные на первом 
этапе реформирования. В целях обеспече-
ния финансовой прозрачности всех видов 
хозяйственной деятельности отрасли и за-
вершения разделения бухгалтерского уче-
та по видам деятельности в декабре 2004 г. 
было принято соответствующее постановле-
ние Правительства Российской Федерации. 
Начиная с годовой отчетности за 2004 г., 
ОАО «РЖД» стало предоставлять инфор-
мацию о доходах, расходах и результатах 
финансово-хозяйственной деятельности по 
отдельным видам деятельности.

Итоги второго этапа структурной рефор-
мы железнодорожного транспорта были 
одобрены на заседании Правительства Рос-
сийской Федерации 10 ноября 2005 г., где 
рассматривался вопрос «О ходе реализации 
структурной реформы на железнодорожном 
транспорте».

Третий этап – это создание и развитие 
конкурентного рынка железнодорожных 
перевозок в 2006 – 2010 гг. В том числе раз-
витие в сфере грузовых перевозок, переход 
большей части (60% и более) парка грузо-
вых вагонов в частную собственность. А так-
же создание Федеральной пассажирской 
компании по перевозкам в даль-
нем следовании, формирование 
пригородных пассажирских ком-
паний с участием субъектов Рос-
сийской Федерации, и продажа 
акций дочерних обществ ОАО 
«РЖД» частным собственникам 
с целью привлечения инвести-
ций в железнодорожную струк-
туру.

1 июля 2006 г. начала хо-
зяйственную деятельность Фе-
деральная пассажирская ди-

рекция, в состав которой вошли 46 пасса-
жирских вагонных депо. После принятия 
решения о государственной поддержке пас-
сажирских перевозок дальнего следования 
она должна была трансформироваться в 
Федеральную пассажирскую компанию.

В 2006 г. на ЗСЖД сохранялась тенден-
ция роста объема перевозок. Увеличения 
объема грузооборота сибирские железно-
дорожники добиваются путем интенсифи-
кации использования подвижного состава, 
совершенствованием системы управления и 
организации труда. 

Заметно вырос и объем пассажирских пе-
ревозок в дальнем направлении. В это вре-
мя на Западно-Сибирской магистрали кур-
сировали 11 пар фирменных пассажирских 
поездов. Активно развивались межобласт-
ные пассажирские перевозки. 

По итогам сетевого соревнования за  
III квартал 2006 г. правление ОАО «РЖД» 
и президиум ЦК профсоюза присудили 
первые места коллективам Западно-Си-
бирской железной дороги, а также Кузбас-
ского и Алтайского отделений магистрали. 
Этого удалось добиться за счет повышения 
эффективности и качества грузовых и пас-
сажирских перевозок, активной работы по 
техническому и технологическому перево-
оружению, обеспечения безопасности дви-
жения поездов, укрепления дисциплины и 
порядка в каждом подразделении. Все эти 
успехи стали результатом напряженной ра-
боты всего коллектива Западно-Сибирской 
магистрали.

Пассажирские вагонные депо ЗСЖД
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 13 января 1997 г.  подписано Указание 
МПС РФ № 9пр-у «О присоединении Кеме-
ровской железной дороги», которое основы-
валось на соответствующем Постановлении 
Правительства РФ от 19 декабря 1996 г. 
№ 1562 «О присоединении Кемеровской же-
лезной дороги к Западно-Сибирской желез-
ной дороге». 

В документе подчеркивалось, что объеди-
ненная ЗСЖД является правопреемником 
Кемеровской дороги. Первому заместителю 
министра Н.Е. Аксененко, заместителям 
министра А.О. Богдановичу, В.И. Ковале-
ву, а также начальникам обеих железных 
дорог: Западно-Сибирской – А.К. Борода-
чу и Кемеровской – В.И. Старостенко по-
ручалось: осуществить прием – передачу 
имущества Кемеровской железной дороги в 
хозяйственное ведение Западно-Сибирской 
железной дороги по состоянию на 1 января 

1997 г.; обеспечить соблюдение трудовых 
прав и гарантий работников Кемеровской 
железной дороги, высвобождаемых в связи 
с ее реорганизацией; обеспечивать беспе-
ребойное и в полном объеме удовлетворе-
ние платежеспособного спроса населения и 
грузоотправителей Кемеровской и Томской 
областей в перевозках железнодорожным 
транспортом; не допускать ухудшения ка-
чества предоставляемых им услуг в связи с 
реорганизацией Кемеровской железной до-
роги. Ряд рекомендаций касался непосред-
ственно процедуры объединения хозяйства 
двух дорог. Документ был подписан мини-
стром путей сообщения А.А. Зайцевым. 

 22 января 1997 г.  вышло Распоряже-
ние Правительства Российской Федерации 
№ 89-р «О начальнике Западно-Сибирской 
железной дороги», подписанное председате-

ЗАПАДНО-СИБИРСКАЯ ЖЕЛЕЗНАЯ ДОРОГА
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лем Правительства РФ 
Виктором Черномыр-
диным. Начальником 
Западно-Сибирской 
железной дороги был 
назначен Владимир 
Иванович Старостен-
ко, ранее занимавший 
должность начальника 
Кемеровской дороги.

 в феврале 1997 г.  состоялось факти-
ческое объединение Западно-Сибирской 
и Кемеровской железных дорог. В течение 
последующих месяцев все службы были ре-
организованы и созданы дирекции с регио-
нальными филиалами на всех отделениях 
дороги. 

 18 февраля 1997 г.  заместителем на-
чальника Западно-Сибирской железной до-
роги по кадрам и социальным вопросам был 
назначен Евгений Николаевич Кулинич. 

Е.Н. Кулинич родился 18 января 1948 г. 
в Приморском крае. В 
1971 г. окончил Ом-
ский институт инжене-
ров железнодорожного 
транспорта по специ-
альности «Вагоностро-
ение и вагонное хозяй-
ство», получив квали-
фикацию инженера 
путей сообщения-меха-
ника. В 1971 – 1978 гг. 
Евгений Николаевич трудится в Омском 
пассажирском вагонном депо – бригади-
ром электромонтажного и колесного цехов, 
мастером, инженером-технологом, началь-
ником резерва проводников вагонов, стар-
шим мастером участка текущего ремонта 
вагонов. В июне 1978 г. был направлен на 
Кемеровскую железную дорогу, где работал 
в вагонном депо Кемерово сначала замести-
телем начальника, затем – главным инже-
нером, а с января 1980 г. до ноября 1982 г. 
– начальником вагонного депо. 

Далее Е.Н. Кулинич там же, на Кемеров-
ской дороге, возглавлял инспекцию при на-

чальнике дороги, был заместителем началь-
ника службы вагонного хозяйства, первым 
заместителем начальника пассажирской 
службы. В 1987 г. был избран секретарем 
партийной организации Управления Кеме-
ровской железной дороги. В апреле 1989 г. 
назначен заместителем начальника дороги 
по кадрам и социальным вопросам. К это-
му периоду трудовой биографии относится 
первая значимая профессиональная награ-
да – знак «Почетному железнодорожнику», 
врученный Евгению Николаевичу Прика-
зом министра путей сообщения № 690 от  
18 декабря 1991 г.

После слияния Кемеровской и Запад-
но-Сибирской железных дорог, 18 февраля 
1997 г. был назначен на аналогичную долж-
ность на объединенной ЗСЖД.

Евгений Николаевич работал на посту 
заместителя начальника Западно-Сибир-
ской железной дороги по кадрам и социаль-
ным вопросам до февраля 2010 г. 

Насколько простирается «социальная 
сфера», какова ширина круга забот и ответ-
ственности на этом посту, могут рассказать 
цифры и даже простое перечисление эле-
ментов и направлений социальной полити-
ки на железной дороге. Ныне численность 
сотрудников ЗСЖД приближается к 55 тыс. 
человек. Каждый работающий вправе рас-
считывать на полный социальный пакет, 
составляющие которого обозначены в кол-
лективном договоре. Направления, проек-
ты и конкретные объекты, относящиеся к 
социальной сфере, затрагивают интересы 
тружеников магистрали, какой бы статус 
они не имели: это и работа ветеранских 
организаций, Благотворительного фон-
да ЗСЖД, целевая программа «Молодежь 
ОАО «РЖД», медицинские и оздоровитель-
ные учреждения, спортивные коллективы и 
объекты, негосударственные образователь-
ные и культурные учреждения, детские 
объекты и пр. ЗСЖД поддерживает тесную 
связь с профильными учебными заведения-
ми высшего и среднего профессионального 
образования, выплачивает адресные сти-
пендии молодым людям, выбравшим стезю 
железнодорожника. 

В.И. Старостенко

Е.Н. Кулинич
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Сегодня на Западно-Сибирской желез-
ной дороге действует 15 негосударствен-
ных учреждений здравоохранения, среди 
которых: дорожная клиническая больница 
на станции Новосибирск-Главный, три от-
деленческих больницы (на станциях Бар-
наул, Омск-Пассажирский, Кемерово), пять 
узловых больниц (на станциях Карасук, 
Барабинск, Тайга, Белово, Новокузнецк), 
шесть узловых поликлиник (на станциях 
Татарская, Томск-II, Алтайская, Рубцовск, 
Кулунда, Бийск). Труженики дороги могут 
отдохнуть и поправить здоровье в двух са-
наториях, шести санаториях-профилакто-
риях, на базе отдыха на Горном Алтае.

Дорога располагает более чем 20 детски-
ми садами, тремя школами-интернатами, 
четырьмя детскими оздоровительными ла-
герями и Центром социальной поддержки 
молодежи и юношества. В Новосибирске и 
Кемерове действуют детские железные до-
роги. В Дворце культуры железнодорожни-
ков работают десятки народных творческих 
коллективов, ансамблей и студий. Широ-
ко известен новосибирский волейбольный 
клуб «Локомотив», но спортивные меропри-
ятия – соревнования, турниры проводятся 
по многим видам спорта, и для их развития 
на дороге поддерживается соответствующая 
инфраструктура. 

Понятно, что весь комплекс направле-
ний социальной сферы требует постоянного 
внимания руководства ЗСЖД, и вышепри-
веденный их обзор свидетельствует о том, 
что работа велась целенаправленно и по-
стоянно. 

О том, что деятельность Е.Н. Кулинича 
на этих важных направлениях была резуль-
тативной, свидетельствуют десятки наград, 
благодарностей и поощрений – государ-
ственных, ведомственных, от общественных 
организаций и территориальных органов 
управления, врученных ему за годы руко-
водства социальной сферой ЗСЖД. 

Среди них – медали Кемеровской и Но-
восибирской областей, Бронзовая медаль 
ВДНХ, Почетная грамота Национального 
Олимпийского комитета России, получен-

ная в  2001 г., медали, знаки и прочие поощ-
рения от МПС и руководства ОАО «РЖД». 
17 апреля 2009 г. Указом Президента РФ 
№ 422 за большой вклад в развитие желез-
нодорожного транспорта Евгений Николае-
вич был награжден медалью «За развитие 
железных дорог». 

Е.Н. Кулинич имеет ученую степень и 
является академическим советником Рос-
сийской инженерной академии. 

С декабря 2001 г. по март 2012 г.  
Е.Н. Кулинич был депутатом Новосибир-
ского областного Совета депутатов.
 9 апреля 1997 г.  на базе Тайгинского, 
Беловского и Новокузнецкого отделений 
Кемеровской железной дороги было соз-
дано единое и крупнейшее на сети дорог 
Кузбасское отделение ЗСЖД. Управление 
перевозками и оперативное руководство 
перевозочным процессом велось здесь из 
нового (первого на дороге) регионально-
го автоматизированного единого диспет-
черского центра, что дало значительный 
экономический эффект. С марта по август 
1997 г. отделение возглавлял Василий Ва-
сильевич Магдей.

Кузбасское отделение ЗСЖД обслужи-
вает крупнейшие угольные разрезы, рудни-
ки, шахты, металлургические предприятия, 
мощные тепловые электростанции, пред-
приятия химической и машиностроитель-
ной промышленности Кузнецкого бассейна, 
где сосредоточено более 50% сырьевых и 
энергетических ресурсов России. Протяжен-
ность железнодорожных путей составляет 
более 1600 км.
 14 апреля 1997 г.  
министром путей сооб-
щения назначен Нико-
лай Емельянович Аксе-
ненко.

Н.Е. Аксененко

 14 апреля 1997 г.  
 в соответствии с указом 
МПС № Б-449у ликвидировано Новосибир-
ское отделение дороги.



Эпоха перемен

437

1997–2006

 в течение 1997 г.  были созданы два 
фирменных поезда: «Новокузнецк» сообще-
нием Новокузнецк – Москва и поезд Томск 
– Таштагол. Организация одного такого по-
езда стоила порядка 1 млрд рублей. Вло-
женные средства окупались в течение по-
следующих полутора-двух лет. 

Фирменный 
поезд 

«Новокузнецк»

Интерьер 
детского купе

 в 1997 г.  в Кузбассе было за-
вершено строительство подъездных путей 
Прокопьевск – Егалак – Тыхтинский – Со-
коловская (Соколовское угольное месторож-
дение) протяженностью 37 км, и ветки дли-
ной 16 км от этого месторождения до Еруна-
ковского угольного месторождения (к северу 
от Новокузнецка).

 в 1997 г.  построен новый вок-
зал станции Труновское. Следующая его 

реконструкция состоится в 2003 г. Общая 
площадь вокзала 212 кв. м, единовремен-
ная вместимость 20 человек, пропускная 
способность – 7 тыс. человек в год.

Вокзал станции Труновское

 в июне 1997 г.  в соответствии с ука-
зом МПС от № Б-449у от 14 апреля 1997 г. 
для повышения эффективности работы пас-
сажирского хозяйства была создана Запад-
но-Сибирская дирекция по обслуживанию 
пассажиров, которая объединила весь пас-
сажирский комплекс дороги.

Реорганизация пассажирского хозяйства 
дороги началась с 1987 г. по указанию МПС. 
Были созданы Омская и Новокузнецкая 
дирекции по обслуживанию пассажиров.  
В 1992 г. была образована Новосибирская 
дирекция, а в 1995 г. – Алтайская.

В состав Западно-Сибирской дирекции 
по обслуживанию пассажиров вошли Ал-
тайский региональный филиал, Омский и 
Новосибирский филиалы, а также Кузбас-
ская дирекция, ставшая дочерним предпри-
ятием со статусом юридического лица. 

В состав дирекции вошли 43 вокзала, из 
них 2 внеклассных (Новосибирск-Главный 
и Омск), 3 вокзала первого класса (Барна-
ул, Новокузнецк, Томск), 5 вокзалов второго 
класса (Кемерово, Барабинск, Карасук, Бе-
лово, Тайга) и 33 вокзала третьего класса; 
кроме того, сюда вошло 270 пассажирских 
зданий и павильонов.

Пассажирское хозяйство выделялось из 
структуры ЗСЖД с целью перевести его на 
самостоятельный баланс и привести в со-
ответствие доходную и расходную части.  
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старостенко владимир Иванович

начальник Западно-сибирской железной  
дороги с января 1997 г. по июнь 1999 г.  
и с октября 1999 г. по февраль 2002 г.

Владимир Иванович Старостенко родился 2 сен-
тября 1948 г. в городе Татарске Новосибирской об-

ласти. Жизнь большинства 
жителей районного центра 
так или иначе была связана 
с железной дорогой. Законо-
мерно, что после окончания 
местной школы-семилетки 
Владимир Старостенко по-
ступил в железнодорожный 
техникум. 

«В Томском техникуме у 
нас были прекрасные учите-
ля, – вспоминал Владимир 

Иванович, – Петр Иванович Филиппов преподавал 
«станции и узлы» и «организацию движения». Он 
нас в одно из первых же занятий повел на стан-
цию Томск-II показать, какие там виды стрелок, 
как работают маневровые локомотивы и как путь 
устроен. За те основы, которые он заложил, я ему 
всю жизнь благодарен».

По окончании учебы в Томском железнодорож-
ном техникуме он вернулся на малую родину, где 
начал работать дежурным по станции Татарская. Не 
прошло и двух лет, как Старостенко доверили пост 
заместителя начальника той же станции. В этой 
должности он проработал шесть лет, параллельно 
получая высшее образование.

В 1975 г., после успешного окончания НИИЖТа, 
В.И. Старостенко получил направление на Омское 
отделение Западно-Сибирской железной дороги. 
Здесь он сначала поработал в должности ревизора 
отдела движения, но вскоре его назначили главным 
инженером сортировочной станции Входная.

Это было и большим испытанием, и бесценной 
школой. 

Во второй половине 1970-х годов пульс Западно-
Сибирской бился учащенно. Грузонапряженность 
здесь была вдвое выше средней по сети дорог. На 
дороге шла реконструкция нескольких десятков 
станций, в том числе и сортировочных. Усиливались 
их перерабатывающие мощности, удлинялись пути. 
На 170-километровом электрифицированном участ-
ке Иртышская – Входная были проложены вторые 
пути, а станция стала использоваться как сорти-
ровочная. Она только-только была перестроена и 
превращена в крупнейшую «фабрику маршрутов»: 

восемь приемочных путей, горка, 30 подгорочных и  
12 путей в парке отправления ждали запуска в рабо-
ту. Тогда-то и пришел сюда Старостенко. 

«Нужно было подготовить всю основную нор-
мативную документацию – техническо-распо-
рядительный акт станции и инструкции, – рас-
сказывал в одном из интервью Владимир Ивано-
вич. – Опыта такого не было, зато энтузиазма 
хватало. Я съездил на крупнейшие сортировоч-
ные станции Западно-Сибирской дороги Инская 
и Алтайская, посмотрел, как они работают, по-
советовался со специалистами. Набрали людей, 
обучили и запустили Входную. Поначалу много 
вагонов на горке побили, опыта-то маловато у 
всех было. Но главное, без жертв, а работа скоро 
вошла в колею». 

Станция заработала, а молодой главный инже-
нер пошел на повышение – в декабре 1989 г. руко-
водство Омского отделения дороги назначило его 
начальником станции Карбышево-I. Старостенко и 
здесь оказался на острие преобразований и сумел 
проявить себя как технически грамотный, энергич-
ный, инициативный специалист, хорошо понимаю-
щий стоящие перед ним задачи. В течение после-
дующих трех лет станция выходила победителем во 
всесоюзном социалистическом соревновании. За 
успешную и плодотворную работу начальник стан-
ции Карбышево-I В.И. Старостенко был награжден 
именными часами от министра путей сообщения.

9 августа 1983 г. В.И. Старостенко был назначен 
начальником грузового отдела, а еще через два ме-
сяца – начальником отдела движения Омского отде-
ления Западно-Сибирской железной дороги. 

Дальнейшая карьера развивалась столь же 
стремительно. В конце 1980-х годов руководство 
назначило Владимира Ивановича Старостенко пер-
вым заместителем начальника Омского отделения 
дороги. Но как только в 1990 г. возникли управлен-
ческие проблемы на Новосибирском отделении, и 
здесь было решено сменить начальника, самой оп-
тимальной кандидатурой на эту должность оказался  
В.И. Старостенко. 

Возглавив коллектив одного из самых грузо-
напряженных на Транссибе отделений, Владимир 
Иванович активно взялся за проведение комплекса 
работ по усилению мощности пути, совершенство-
ванию работы подвижного состава. В годы его ру-
ководства Новосибирское отделение, несмотря на 
крайне тяжелую экономическую обстановку, достой-
но решало непростые задачи. А в декабре 1995 г. 
В.И. Старостенко стал главным ревизором по без-
опасности движения, заместителем начальника За-
падно-Сибирской железной дороги.
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Через полгода, в августе 1996 г., на Кемеровской 
железной дороге случилось крупное ЧП: крушение 
с человеческими жертвами. Срочно потребовалась 
замена начальника Кемеровской дороги. В такой 
момент дороге нужен был руководитель крепкий, во-
левой, даже жесткий, способный быстро наладить 
дело. И 11 августа 1996 г. В.И. Старостенко получил 
назначение на должность начальника Кемеровской 
железной дороги.

В.И. Старостенко на юбилейных торжествах  
на станции Тайга

На повестке дня в тот период стояло выполнение 
решений Всероссийского съезда железнодорожни-
ков, состоявшегося в мае того же года и принявшего 
«Основные направления развития и социально-эко-
номической политики железнодорожного транспорта 
на период до 2005 г.». Западно-Сибирская и Кеме-
ровская дороги оперативно разработали собствен-
ные программы по реализации «основных направ-
лений», фактически являвшиеся 
планами напряженной работы по 
сохранению дорог и их развитию.

Но если Западно-Сибирская 
магистраль, несмотря на немалые 
трудности, еще работала доста-
точно устойчиво, то Кемеровская, 
как самая большая из погрузочных 
дорог, погрязла в больших и ма-
лых проблемах, решить которые 
собственными силами уже вряд ли 
могла.

Штурмовое и сумбурное вне-
дрение рыночных реформ приве-
ло к тому, что обе дороги взаимно 
ослабляли друг друга. Изменение 
масштабов и географии хозяй-
ственных связей, взаимные не-
платежи «подрубили» грузопото-
ки, значительно снизили объемы 
перевозок, что повлекло за собой 

целый ряд негативных последствий, в том числе 
большие задолженности по заработной плате, осла-
бление трудовой дисциплины, рост количества «не-
штатных ситуаций»… Объединение двух западноси-
бирских магистралей было вопросом времени. 

Предприниматели и власти Кузбасса, конечно, 
были против такого решения. Они категорически не 
хотели отдавать «свою» дорогу. Тогда решено было 
создать комиссию из представителей обеих дорог и 
регионов. И комиссии удалось доказать, что без объ-
единения все останутся в проигрыше. Инфраструк-
тура не используется на полную мощность, вагоны 
простаивают, прибыль теряется – замкнутый круг, и 
он все больше сужается. А если дорогу укрупнить, 
со многими «узкими местами» удастся справиться.

19 декабря 1996 г. было принято постановление 
«О присоединении Кемеровской железной дороги к 
Западно-Сибирской железной дороге». А 23 янва-
ря 1997 г. приказом министра путей сообщения по 
личному составу начальником объединенной доро-
ги был назначен Владимир Иванович Старостенко. 
Большую помощь ему оказывало МПС и, в первую 
очередь, ставший тогда уже министром Н.Е. Аксе-
ненко.

Это были очень непростые годы для всех отрас-
лей экономики. Шахтерам долгое время не выплачи-
вали зарплату, и они… сели на рельсы и остановили 
Транссиб. Трое суток они жили на путях и требовали 
одного – отдать заработанные деньги. Неизвестно, 
во что вылилось бы отчаянье этих людей. Министр 
путей сообщения Николай Емельянович Аксененко 

Рабочее совещание



440

Стальная магиСтраль

и начальник дороги Владимир Иванович Старостен-
ко лично прибыли решать вопрос. Побывали в трех 
основных точках, разговаривали с людьми. Те им 
поверили и поняли их. Обещания выплатить долги 
по зарплате были исполнены. Дорога снова зарабо-
тала. 

В связи с глобальным падением производства 
грузооборот Западно-Сибирской в тот период упал 
более чем вдвое. Сократились и пассажирские 
перевозки. Из-за падения объемов работы доро-
ги оказались «лишними» не только вагоны – пути, 
даже целые направления. Возникла «избыточность» 
рабочей силы и дефицит денежных средств, в том 
числе на заработную плату. Их не хватало на прове-
дение плановых ремонтов даже грузонапряженных 
путей. На дорогу давно не поступали новые локомо-
тивы. Ремонт старых тоже стал проблемой. Новые 
условия требовали свежих решений, новой техноло-
гической, финансовой и кадровой политики.

Огромное внимание Владимир Иванович уделял 
структурной перестройке дороги. В 1997 г. пере-
стали существовать Тайгинское, Беловское и Но-
вокузнецкое отделения, и на их базе было создано 
единое и крупнейшее на сети дорог Кузбасское от-
деление. Управление перевозками и оперативное 
руководство перевозочным процессом велось здесь 
из нового (первого на дороге) регионального авто-
матизированного диспетчерского центра, что дало 
значительный экономический эффект.

Для стабилизации финансово-экономического 
положения дороги была составлена и реализована 
программа по оптимизации расходов и повышению 
доходов. В.И. Старостенко продолжал настойчиво 
заниматься реорганизацией предприятий дороги, 
понимая, что главное в экономической политике на 
данном этапе – сокращение расходов и повышение 
производительности труда. 

Расходы на содержание жилищно-коммунального 
хозяйства, медицинских учреждений, объектов соц-
культбыта становились тяжелыми финансовыми гиря-
ми для магистрали, поэтому с 1997 г. дорога приступи-
ла к передаче жилья и объектов коммунально-бытово-
го назначения в муниципальную собственность.

Чтобы повысить эффективность работы подраз-
делений магистрали, закрывались «лишние» стан-
ции, приводилась в соответствие численность кон-
тингента с объемами выполняемых работ на остав-
шихся. Но, принимая даже самые «революционные» 
решения, В.И. Старостенко старался не резать «по 
живому». Каждый шаг, касающийся структурной пе-
рестройки, тщательно просчитывался. 

«Больно, конечно, больно разрушать то, что 
наработано предыдущими поколениями, – призна-

вался сам Владимир Иванович. Но иного выхода, 
как он был твердо убежден, на тот момент не суще-
ствовало. И хотел, чтобы люди его тоже поняли и 
поддержали.

В марте 1997 г. в газете «Западносибирский же-
лезнодорожник» появляется первое «Обращение 
начальника дороги» (впоследствии такие «обраще-
ния» станут традиционными и одной из действенных 
форм работы с коллективом), где В.И. Старостенко, 
обращаясь к ветеранам труда, говорит:

«…Отдавая дань вашему многолетнему труду, 
прошу вас проявить понимание проблем коллекти-
ва магистрали. Ваши младшие товарищи, ваши 
дети и внуки нуждаются в работе как возможно-
сти реализоваться в качестве личности и про-
сто получить средства к существованию… Уве-
рен, что с вашим уходом на заслуженный отдых 
не порвутся крепкие связующие нити между вами 
и родным коллективом… Выражаю уверенность в 
том, что в коллективах дороги в ближайшее вре-
мя будет сделано все возможное для скорейшего и 
максимально щадящего для ветеранов высвобож-
дения работающих, сохранения при любых обсто-
ятельствах нормальной рабочей атмосферы и об-
становки взаимопонимания».

Большинство пенсионеров этот призыв воспри-
няли с пониманием. 

Открытость, откровенность в работе и отношени-
ях с людьми, умение и желание вести с ними пря-
мой диалог, проясняющий взгляды и позиции, стали, 
пожалуй, одной из самых ярких и привлекательных 
черт руководящего стиля В.И. Старостенко.

Текущие вопросы решались на местах

Сам предельно ответственный, дисциплинирован-
ный, но и требовательный человек, Старостенко вы-
соко ценил высокопрофессиональных специалистов, 
способных отвечать за доверенное дело. «Когда ра-
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ботаешь с такими людьми, – говорил он, – и целей 
поставленных достигнешь, и порядок будет».

Многие на Западно-Сибирской запомнили  
В.И. Старостенко как руководителя подчас предель-
но жесткого, но вряд ли кто вправе посетовать, что 
был наказан начальником дороги безосновательно, 
незаслуженно. Его называли максималистом, иду-
щим всегда только вперед... 

Структурная перестройка довольно скоро ста-
ла приносить свои плоды. Она позволила в более 
крупных масштабах применять новые технологии в 
организации перевозочного процесса, что, в свою 
очередь, давало серьезный экономический эф-
фект.

В.И. Старостенко выступил инициатором новой 
формы правовых отношений – тройственных согла-
шений между дорогой, региональными властями и 
МПС, начало которым было положено заключенным 
в июле 1997 г. Генеральным соглашением между 
Министерством путей сообщения, Западно-Сибир-
ской железной дорогой и администрацией Кемеров-
ской области. Затем деловые отношения удалось 
наладить с администрациями других областей За-
падной Сибири, что вполне закономерно, посколь-
ку экономическая, хозяйственная, да и социальная 
жизнь этих регионов во многом зависит от деятель-
ности железнодорожников.

Почти три года напряженной и кропотливой 
работы объединенной магистрали доказали, что 
решение о слиянии Кемеровской и Западно-Си-
бирской дорог было абсолютно правильным. Экс-
плуатационные показатели ее работы оказались 
наилучшими за все время существования маги-
страли и превысили среднесетевые. За победу 
Западно-Сибирской в соревновании железных до-
рог России в 1998 г. министр на торжественном за-
седании по этому поводу вручил В.И. Старостен-
ко Памятный знак и Почетный диплом МПС и ЦК 
профсоюзов железнодорожников и транспортных 
строителей. 

По итогам отраслевого соревнования за первый 
и четвертый кварталы 1999 г. Западно-Сибирской 
были присуждены первые премии Министерства 
путей сообщения и ЦК профсоюза. Победителями 
и призерами отраслевого соревнования стали так-
же Кузбасское и Омское отделения и четырнадцать 
предприятий дороги. 

Поздравляя коллектив магистрали с заслужен-
ной победой, замминистра МПС В.Т. Семенов отме-
тил, что Западно-Сибирская является ныне самой 
крупной и решающей магистралью страны, обеспе-
чивающей 12% общесетевого грузооборота и 18% – 
отправления грузов. 

В 1999 г. министр путей сообщения Николай Ак-
сененко стал первым заместителем председателя 
правительства, и 29 мая 1999 г. указом президента 
Российской Федерации Владимир Иванович Старо-
стенко был назначен министром путей сообщения. 
Случай был беспрецедентный, чтобы начальника 
дороги без всякой «обкатки» в министерстве сразу 
сделали министром. Но спустя четыре месяца в пра-
вительстве происходят очередные передвижения, и 
Аксененко возвращается в министерское кресло, а 
Старостенко – на родную дорогу.

Первая полоса газеты «Транссиб», № 40, 1999 г.

Дорога в тот период вышла на совершенно новый 
уровень содержания своих технических средств. На 
базе концепции развития локомотивного хозяйства 
Западно-Сибирской дороги на 1998 – 2000 гг. вне-
дрялась более прогрессивная система ремонта тя-
гового подвижного состава, в основе которой были 
укрупнение и специализация локомотивных депо по 
видам ремонта с использованием современных диаг- 
ностических комплексов и передовых технологий. 

Все увереннее входили в жизнь предприятий 
магистрали также и новые эксплуатационные, ре-
сурсосберегающие и информационные технологии. 
Кардинальные перемены происходили в путевом хо-
зяйстве, которое переводилось на машинизирован-
ные методы ремонта. С этой целью пришлось пере-
профилировать ряд депо для создания мастерских 
по ремонту путевых машин. Продолжалось совер-
шенствование системы управления всем перево- 
зочным процессом. Был создан единый центр управ-
ления перевозками (ЕДЦУ), на базе которого вско-
ре появился в Новосибирске Региональный центр 
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управления перевозками (ЦУПР), 
что позволило улучшить оператив-
ное управление обслуживания локо-
мотивов и локомотивных бригад на 
удлиненных плечах.

Начиналось активное внедрение 
телекоммуникационных компьютер-
ных технологий на основе волокон-
но-оптических линий связи, имею-
щих большие разрешительные спо-
собности, для концентрации управ-
ления перевозками… 

За два с небольшим года В.И. Ста- 
ростенко, поддерживаемый кол-
лективом, изменил лицо Западно- 
Сибирской железной дороги, увели-
чил ее производственные возмож-
ности. 

За 2000 г. показатель отправле-
ния грузов, в сравнении с минув-
шим, возрос на 19,5 млн т. Почти на 
16% увеличился грузооборот, и на 
14% – производительность труда. Одной из самых 
низких на сети снова стала себестоимость пере-
возок. Всего же теперь Западно-Сибирская маги-
страль перевозила более 12% грузов всех россий-
ских железных дорог.

К 2000 г. Западно-Сибирская дирекция по об-
служиванию пассажиров формирует десять фир-
менных поездов с высоким уровнем сервиса.  
А для удобства пригородных пассажиров еще в 
августе 1998 г. решением  В.И. Старостенко была 
впервые в России создана компания пригородных 
пассажирских перевозок – ОАО «Экспресс-приго-
род», благодаря которой перевозки эти перестали 
быть убыточными, повысился уровень обслужива-
ния и комфорта, появились удлиненные маршруты 
электричек и т. д. В том же году Западно-Сибирская 
железная дорога стала лауреатом всероссийского 
конкурса «Российская организация высокой соци-
альной эффективности».

Большое внимание В.И. Старостенко уделял 
кадровой политике. Велась интенсивная работа по 
укомплектованию предприятий дороги высококва-
лифицированными кадрами. Постоянно увеличива-
лось количество молодых специалистов. За те пять 
лет, что В.И. Старостенко руководил магистралью, 
были трудоустроены более трех тысяч выпускников 
высших и средних учебных заведений. Целевая под-
готовка обеспечивала потребность линейных пред-
приятий в кадрах на перспективу на основе адрес-
ного заказа по обучению и трудоустройству специ-
алиста. 

В 2001 г. дорога дважды становилась победите-
лем отраслевого соревнования. Ее авторитет и в 
МПС, и на других магистралях был очень высок. И в 
начале XXI века Западно-Сибирская прочно заняла 
свое место в числе лучших дорог страны. 

В начале февраля 2002 г. правительство приняло 
решение назначить В.И. Старостенко начальником 
Московской железной дороги. Он и здесь, на столич-
ной дороге, проявил себя как новатор. Вскоре появи-
лись пригородные «Спутники», затем «аэроэкспрес-
сы» от вокзалов к аэропортам. Дорога динамично 
развивалась.

Последние годы своей трудовой биографии 
В.И.Старостенко работал в должности советника 
президента ОАО «РЖД», где его богатейший опыт 
оказался очень кстати. 

Торжественно провожая Владимира Ивановича 
на заслуженный отдых, президент ОАО «РЖД» Вла-
димир Якунин сказал о нем много теплых и лестных 
слов и вручил ему высшую награду отрасли – знак 
«Почетный железнодорожник», уже второй в биогра-
фии Старостенко.

За свой многолетний добросовестный труд  
В.И. Старостенко был удостоен целого ряда наград: 
орден Почета (1998 г.), орден «За заслуги перед  
Отечеством» IV степени (2008 г.), знак отличия «За 
заслуги перед Московской областью» (2008 г.), ме-
даль «150 лет железнодорожным войскам России». 
В.И. Старостенко – Заслуженный работник транс-
порта Российской Федерации, лауреат международ-
ной премии Фонда Андрея Первозванного. 

В едином диспетчерском центре управления  
перевозками ЗСЖД
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Возглавил Западно-Сибирскую дирекцию 
по обслуживанию пассажиров заместитель 
начальника дороги Анатолий Николаевич 
Ищенко.

Интервью с А.И. Ищенко в газете «Транссиб»,  
№ 117, 1997 г.

 в 1997 г.  реконструирован вокзал 
станции Чаны, построенный в 1971 г. По-
сле реконструкции общая площадь здания 
составила 1031 кв. м. Единовременная вме-
стимость вокзала – 300 человек, пропускная 
способность – 135 тыс. человек в год.

Современное здание вокзала станции Чаны

 в 1997 г.  в соответствии с Приказом 
начальника дороги от 18 апреля 1997 г. 
№ 41 Н образованы железнодорожные опор-
ные станции, входящие в состав ЗСЖД как 
обособленные структурные подразделения 
(филиалы), находящиеся в оперативном 
подчинении службы перевозок ЗСЖД.

Коллектив работников аппарата управления Западно-Сибирской дирекции по обслуживанию пассажиров
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 в июне 1997 г.  после капитального 
ремонта открылся второй этаж вокзала Но-
восибирск-Главный.

Реконструкция длилась три года и закон-
чилась в 2000 г. 

Масштабная реконструкция вокзала Но-
восибирск-Главный осуществлялась по про-
екту института «Сибжелдорпроект». В работе 
над проектом реставрации принимали уча-
стие архитекторы А. З. Гайдуков, Е. И. По-
чивалов, И. Башкиров, главный инженер 
проекта А.В. Розуменко. Они опирались на 
материалы архива Западно-Сибирской же-
лезной дороги: рабочие чертежи, разрабо-
танные в 1934–1938 гг. Горстройпроектом, 
Сибтранспроектом, изучали фотоматериа-
лы. Предусматривалось максимально пол-
ное восстановление внешнего облика здания 

В процессе реставрационных работ были 
воссозданы: первозданное покрытие кам-
невидной штукатуркой серого цвета на на-
ружных стенах первого этажа; цветовое ре-
шение фасадов; мраморная облицовка стен; 
отреставрированы все потолочные и настен-
ные рельефы. 

Реконструкция затронула и Восточный 
зал вокзала. После исследования архивных 
чертежей и фотографий было решено вос-

становить заложенные порталы на Иркут-
ском торце зала, была обновлена мрамор-
ная облицовка центральной лестницы зала, 
заменены стершиеся, утратившие форму 
гранитные ступени.

Центральная люстра потолка Восточного 
зала воссоздана по сохранившейся архив-
ной фотографии и архивным чертежам.

Во время реконструкции залов перво-
го этажа вокзала были воссозданы многие 
элементы, утраченные в процессе предыду-
щей реконструкции, проводившейся в 70-х 
годах прошлого века: кессонные потолки, 
потолочные розетки, порталы с восстанов-
лением рельефных обрамлений, оконные 
и дверные блоки, решетки, ограждения, 
люстры, бра и т. п. Была также демонти-
рована поздняя двухэтажная пристройка 
в центральном вестибюле, раскрыты и ре-
ставрированы два подземных перехода со 
своими главными лестницами. Кроме того, 
в здании вокзала полностью воссозданы из 
дуба все оконные и дверные блоки на осно-
ве архивных чертежей с воспроизведением 
стилистики утраченных элементов.

Один из крупнейших в стране, вокзал Но-
восибирск-Главный является памятником 
истории архитектуры 30-х годов XX века. 

Вид на вокзал со стороны путей
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вокзал новосибирск-Главный

Люстра перед монтажом, 1939 г.

Большой зал

Зал ожидания
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Вокзал внеклассный, общая площадь 30 343 
кв. м., единовременная вместимость 4000 
человек. Ежегодно он обслуживает 16 млн 
пассажиров. Проведенная реконструкция 
превратила вокзал в огромный комплекс, 
оказывающий все виды необходимых услуг. 
Обновленные помещения отвечают совре-
менным требованиям и обеспечивают ком-
фортные условия для пассажиров.

 28 июня 1997 г.  в Сибирском госу-
дарственном университете путей сообщения 
встретились ректоры российских транспорт-
ных вузов. Одна из главных целей совеща-
ния – обсуждение программы функциониро-
вания высших учебных заведений МПС на 
1997–2000 гг. Программа предусматривала 
рациональное закрепление десяти отрасле-
вых вузов за железными дорогами страны 
в области подготовки инженерных кадров, 
приведение объема и структуры подготов-
ки специалистов в соответствие с потреб-
ностью отрасли, укрепление материально-
технической базы, модернизацию парка 
вычислительной техники. В работе совеща-
ния участвовал министр путей сообщения  
Н.Е. Аксененко.

Приезд министра в Сибирский государ-
ственный университет путей сообщения сов- 
пал с Днем выпускника. Впервые за всю 
историю СГУПСа – НИИЖТа – НИВИТа 
руководитель отрасли собственноручно вру-
чил отличникам «красные» дипломы, а с 
некоторыми из них побеседовал в кабинете 
ректора. Такое внимание Николая Емелья-

новича к СГУПСу не случайно: ровно 25 лет 
назад он сам окончил этот вуз.

 в июне 1997 г.  в целях совершен-
ствования структуры управления строи-
тельным производством, снижения произ-
водственных расходов, повышения произво-
дительности труда и конкурентоспособности 
строительно-монтажный трест бывшей Ке-
меровской дороги был реорганизован путем 
присоединения его к строительно-монтаж-
ному тресту ЗСЖД. Это было сделано на ос-
новании Федерального закона «О федераль-
ном железнодорожном транспорте» и указа-
ния МПС № Б-342У от 20 марта 1997 г.

 в августе 1997 г.  начальником Ново-
сибирского отделения Западно-Сибирской 
железной дороги назначен Алексей Ефимо-
вич Безденежный. Он сменил на этом посту 
А.В. Целько, и руководил отделением до 
мая 1999 г. До назначе-
ния занимал должность 
главного инженера Но-
восибирского отделения. 
Указом Президента РФ 
№ 1654 от 6 декабря 
1996 г. ему было при-
своено почетное звание 
«Заслуженный работник 
транспорта РФ». 

 в 1997 г.  Приказом началь-
ника ЗСЖД № 66 Н Каменская дистанция 
сигнализации, связи и вычислительной 
техники была переподчинена Алтайской 
дистанции. Длина обслуживаемого участка 
составила 608,6 км, куда вошло 33 станции, 
850 стрелок (в том числе 35 горочного ком-
плекса), 1855 км кабельных линий. 
 в июле 1997 г.  впервые заключено 
Генеральное соглашение между Министер-
ством путей сообщения и администрацией 
Кемеровской области. Соглашение в даль-
нейшем ежегодно продлевалось с учетом из-
менений и дополнений, вызванных колеба-
нием цен на мировом рынке и изменением 
условий тарифной политики, а также рас-
ширением взаимных обязательств.

А.Е. Безденежный
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Позже были подписаны аналогичные со-
глашения с администрациями других си-
бирских регионов.

 в октябре 1997 г.  
Александр Виталье-
вич Целько назначен 
заместителем на-
чальника Западно-
Сибирской железной 
дороги – начальни-
ком Кузбасского отде-
ления дороги.
А.В. Целько

 в 1996 – 1997 гг.  был проведен капи-
тальный ремонт вокзала станции Барнаул. 
Здание вокзала первого класса было по-
строено в 1960 г. 

Вокзал станции Барнаул

 в ноябре 1997 г.  в соответствии с по-
становлением Правительства РФ и при-
казом начальника Западно-Сибирской 
железной дороги началась передача объ-
ектов социальной и инженерной сферы го-

сударственным и муниципальным органам 
управления. 

Были переданы часть жилого фонда,  
80 котельных, часть тепловых, водопрово-
дных и канализационных сетей, газовых 
коммуникаций. Произошла реорганизация 
органов здравоохранения, отделов рабочего 
снабжения.

 в 1997 г.  приказами МПС и 
начальника Западно-Сибирской железной 
дороги локомотивное депо станции Рубцовск 
преобразовано в предприятие по ремонту и 
эксплуатации путевых машин (ПМРЭПМ). 
Начальником предприятия был назначен 
Александр Самойленко.

Работники Рубцовского ПМРЭПМ –  
Василий Мартыненко и экипаж его машины

 15 мая 1998 г.  П о с т а н о в л е н и е м 
Правительства России № 448 утверждена 
«Концепция структурной реформы феде-
рального железнодорожного транспорта», в 
которой были определены основные задачи 
и цели перестройки отрасли. 

 22 апреля 1998 г.  по территории За-
падно-Сибирской железной дороги просле-
довал демонстрационный контейнерный 
поезд-мост «Восток – Запад».

Для подтверждения конкурентоспособ-
ности Транссибирской магистрали, в пер-
вую очередь, в сравнении с морскими марш-
рутами, 24–27 февраля 1998 г. в МПС Рос-
сии при участии заинтересованных стран 
Азиатско-Тихоокеанского региона и Европы 
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была проведена международная конферен-
ция по осуществлению Демонстрационного 
проекта по контейнерным перевозкам в се-
верном коридоре Трансазиатской железной 
дороги. Цель проекта – показать возможно-
сти Транссиба по доставке грузов в самые 
короткие сроки при полной их сохранности 
и низких тарифах.

Газета «Транссиб», № 30 от 24 апреля 1998 г.

В соответствии с решением конференции 
17 марта из Находки в Москву и далее в 
Финляндию стартовал опытный контейнер-
ный поезд, который полностью выполнил 
возложенные на него задачи. А самое глав-
ное, оправдал «скоростной вариант» проек-
та: при фактически одинаковых тарифах на 
перевозку контейнера сушей и морем транс-
портировка по Транссибу оказалась на  
15–17 суток быстрее.

 19 мая 1998 г.  впервые в России 
создана компания пригородных пассажир-
ских перевозок – ОАО «Экспресс-пригород». 
Через достаточно короткий период приго-
родные перевозки перестали быть убыточ-
ными. Повысился уровень обслуживания и 
комфорта пассажиров. Появились удлинен-
ные маршруты электричек.

Сегодня компания «Экспресс-пригород» 
– совместное предприятие ОАО «РЖД» (51% 
акций), администрации Новосибирской обла-
сти и мэрии Новосибирска. Компания являет-
ся крупнейшим за Уралом пригородным пе-
ревозчиком. В год компания перевозит более 
20 млн пассажиров. Генеральный директор 

«Экспресс-пригорода» – 
Екатерина Леонидовна 
Куфарева.

 в 1998 г.  
в подразделения ЗСЖД поступила новая 
путевая техника. В том числе щебнеочисти-
тельные, уборочные и кюветоочиститель-
ные машины, электробалластеры и балла-
стоуплотнители. К 2000 г. на дороге дей-
ствовало уже 40 подобных комплексов.

Вырезка  
земляного  

полотна  
машиной  

СЧ-601

Путеочистительная машина ПОМ-1  
для уборки загрязненного балласта

Е.Л. Куфарева
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 в мае 1998 г.   Дорожный центр 
фирменного обслуживания (ДЦФТО) впер-
вые принял участие в международной вы-
ставке «Сибирской ярмарки» «Транспорт-
ный узел Сибири-98». Совместно со стан-
циями Клещиха, Новосибирск-Южный, 
контейнерным отделением станции Ново-
сибирск-Восточный, Кемеровским РФТО 
были подготовлены стенды с фотография-
ми и информацией. Дорожный центр фир-
менного обслуживания завоевал Большую 
золотую медаль «Сибирской ярмарки».  
К стенду ДЦФТО проявили интерес не толь-
ко «местные» новосибирские фирмы, но и 
коммерсанты из Узбекистана, Финляндии 
и Германии.

У стенда Центра фирменного обслуживания ЗСЖД
Газета «Транссиб», № 39, от 2 июня 1998 г.

 в 1998 г.  на базе «Концепции 
развития локомотивного хозяйства Запад-
но-Сибирской дороги на 1998–2000 гг.» была 
разработана и внедрена более прогрессив-
ная система ремонта тягового подвижного 
состава, в основе которой лежали укрупне-

ние и специализация локомотивных депо 
по видам ремонта с использованием совре-
менных диагностических комплексов и пе-
редовых технологий. При этом ремонт раз-
граничивался с эксплуатацией.

В 1998 г. были определены пять базовых 
депо, наиболее оснащенных диагностиче-
скими комплексами: Московка, Омск, Ново-
сибирск, Тайга и Карасук. Тем самым были 
сделаны первые серьезные шаги к перехо-
ду на плановую постановку локомотивов на 
ремонт с широким использованием средств 
диагностики. В этих депо были внедрены 
автоматизированные комплексы приемо-
сдаточных испытаний тяговых двигателей 
и электрических машин со стационарным 
оборудованием вибродиагностики подшип-
ников качения «Прогноз-1». К 2000 г. на до-
роге будет действовать уже порядка 40 по-
добных комплексов.

 6 июня 1998 г.  на Кузбасском отде-
лении Западно-Сибирской железной доро-
ги открылся единый диспетчерский центр 
управления перевозками (ЕДЦУ), который 
приняли в эксплуатацию министр путей со-
общения Н.Е. Аксененко и губернатор обла-
сти А.Г. Тулеев. 

Открытие ЕДЦУ
Газета «Транссиб», № 42 от 11 июня 1998 г.

Основная задача ЕДЦУ – совершенство-
вание оперативно-диспетчерского управле-
ния поездной работой. Технически он пред-
ставляет собой информационную систему, 
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которая дает диспетчеру полные сведения о 
текущей ситуации на его участке. Основа-
на она на слиянии двух информационных 
потоков. В результате появляется возмож-
ность более качественно планировать по-
ездную работу, рационально распределять 
погрузочные ресурсы по станциям, выпол-
няющим грузовые операции, больше вни-
мания уделять безопасности движения. 

 в июле 1998 г.  в локомотивном депо 
Топки введен новый цех по ремонту роли-
ковых подшипников буксового узла тепло-
воза. Техническая оснастка нового цеха – 
стенд для дефектоскопирования роликов, 
приспособления для их зачистки наружно-
го кольца подшипников, стеллажи для хра-
нения восстановленных и выбракованных 
роликов и т. д. – была изготовлена силами 
творческой экспериментальной бригады 
предприятия. 

 7 августа 1998 г.  на Кузбасском отде-
лении ЗСЖД сдан в эксплуатацию 15-кило-
метровый электрифицированный участок 
железной дороги Белово – Разрез. Состав 
порожняка в 45 вагонов на станцию Разрез 
привели беловские локомотивщики: маши-
нист Ю.Н. Логинов и его помощник А.Г. Но-
восельцев.

Разрез – крупная углепогрузочная стан-
ция. Обеспечивает отправку потребителям 
уникального по качеству каменного угля, до-
бываемого горняками разреза «Бачатский». 
Здесь у Беловского подотдела стабильный 
фронт работ. Но деловое партнерство сторон 
ежегодно осложняло то обстоятельство, что 
спрос на уголь имеет сезонный характер, а 
железнодорожники не располагали силами 
для массированного его вывоза в периоди-
чески резко возрастающем объеме. Электри-
фикация в два с половиной раза сократила 
эксплуатационные расходы и позволила 
увеличить на 60–80% объем грузоперевозок 
на данном участке. Официальная дата пу-
ска участка – 30 декабря 1998 г. 
 в октябре 1998 г.  по инициативе на-
чальника ЗСЖД В.И. Старостенко и пред-
седателя Дорпрофсожа Н.А. Никифорова 

на дороге создан Благотворительный фонд 
Западно-Сибирской железной дороги. Уч-
редителями Фонда выступили Дорожный 
профсоюзный комитет и Западно-Сибир-
ская железная дорога. 

Целями деятельности Фонда определе-
ны: социальная поддержка и защита работ-
ников и ветеранов (пенсионеров) железно-
дорожного транспорта и членов их семей; 
социальная поддержка бывших работников 
железной дороги для смягчения негатив-
ных последствий сокращения кадров; ока-
зание помощи пострадавшим в результате 
стихийных бедствий, экологических, про-
мышленных или иных катастроф; оказание 
помощи в сфере профилактики и охраны 
здоровья. Фактически свою деятельность 
фонд начал в 1999 г.

Как вспоминал Владимир Петрович Ге-
расимов, возглавивший Фонд, «на первой 
стадии развития была только одна органи-
зация – основная, в Но-
восибирске. Затем было 
создано три филиала – 
в Омске, Барнауле, Ке-
мерове. В начале 1999 г. 
на Дорожной конферен-
ции по принятию Кол-
лективного договора 
было внесено предложе-
ние – пополнять фонд и 
за счет средств работаю-
щих. В последние годы взносы работающих 
стали фактически основным источником по-
полнения денежных средств. 

В 2002 г. была оказана помощь 2017 нуж-
дающимся на общую сумму более 7 милли-
онов рублей».

 25 ноября 1998 г.  состоялся первый 
рейс нового электропоезда ЭД2 по марш-
руту Новосибирск-Главный – Черепано-
во, изготовленного на подмосковном Де-
миховском заводе. Вместимость нового 
электропоезда на 17% больше, чем у ЭР2, 
сидячих мест – чуть больше тысячи, бо-
лее просторные тамбуры. Рекуперативно-
реостатный тормоз позволяет экономить 
электроэнергию, а тормозные колодки но-

В.П. Герасимов
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вой электрички требуют замены лишь раз 
в полгода. 

Начальник дороги В.И. Старостенко пе-
редал символический ключ первому маши-
нисту электропоезда К.Г. Острикову.

В кабине нового электропоезда

 в декабре 1998 г.  создан Новосибир-
ский региональный центр фирменного 
транспортного обслуживания на базе меха-
низированной дистанции погрузочно-раз-
грузочных работ и станции Клещиха.

Станция Клещиха. Механизированная площадка 
для переработки грузов в 20-тонных контейнерах

 в декабре 1998 г.  в свой первый рейс 
с Кемеровского вокзала в столицу России 
отправился фирменный поезд «Кузбасс» со-
общением Кемерово – Москва. Первый рейс 
провожали со станции Кемерово министр 
путей сообщения Н.Е. Аксененко, началь-
ник дороги В.И. Старостенко и губернатор 
Кемеровской области А.Г. Тулеев.

С поездной бригадой на перроне: министр путей 
сообщения Н.Е. Аксененко, начальник дороги  
В.И. Старостенко и губернатор Кемеровской  

области А.Г. Тулеев

Большую помощь в его подготовке Куз-
басской дирекции по обслуживанию пасса-
жиров оказало руководство Кузбасского от-
деления в лице А.В. Целько.

Около месяца в Кемеровском вагонном 
участке велись работы по приведению ваго-
нов в надлежащий вид – от покраски соста-
ва голубой краской финского производства 
до установки зеркал и хромированных ру-
чек. Особо тщательно отнеслись к экипиров-
ке состава. Все здесь практически новое – 
шторы, ковровые дорожки из натуральных 
волокон, льняное постельное белье, одеяла, 
подушки, матрацы. Посуду с фирменным 
знаком специально изготовил Прокопьев-
ский фарфоровый завод, форму для про-
водников разработал и сшил Кемеровский 
дом моделей.

«Пассажирам не придется скучать в 
пути. В бытовое купе приобретены шах-
маты, шашки и другое. Здесь же предус-
мотрено все, что может понадобиться, 
от иголки с ниткой до фена, утюга и гла-
дильной доски. Для радиосети подготовле-
на подробная информация, в которой рас-
сказывается о Кузбассе и крупных городах 
– Новосибирске, Екатеринбурге, Нижнем 
Новгороде, Москве... Пассажиры СВ имеют 
возможность смотреть видеофильмы пря-
мо в своем купе, поскольку каждое обору-
довано телевизором. С особым вниманием 
оформлено детское купе, где на совесть по-
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работали художники. Дети найдут в купе 
красивые игрушки, могут посмотреть 
мультфильмы.

Идеальная чистота, хороший дизайн, про-
думанный до мелочей сервисный комплекс 

сделал путешествие пассажиров удобным 
и комфортным. Право работать проводни-
ком в этом поезде получили лучшие из луч-
ших, отобранные в ходе жесткого конкурса», 
– писала газета железнодорожников.

Фирменный поезд «кузбасс»

Купе-люкс и ресторан фирменного поезда «Кузбасс»
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 в 1999 г.  произведен капи-
тальный ремонт фасада вокзала станции 
Омск. Произведена очистка «шубы» от за-
грязнения, оштукатуривание, окраска вод- 
но-дисперсными составами. Цоколь здания 
облицован природным камнем.

 в феврале 1999 г.  впервые на Западно-
Сибирской железной дороге в здании вок-
зала Новосибирск-Главный открыт Сервис-
центр, который предоставляет услуги по 
продаже билетов в международном сообще-
нии, оформлению групповых заявок, пред-
варительному бронированию мест, продаже 
авиабилетов.

           Интерьер сервисного центра

 в феврале 1999 г.   сданы в эксплуата-
цию две механизированные тормозные по-

зиции реконструируемой сортировочной 
горки на станции Кемерово-Сортировочное. 
Тормозная позиция – участок пути сортиро-
вочной горки, на котором осуществляется 
регулируемое торможение вагонов с избы-
точной скоростью движения при расфор-
мировании грузовых составов. С пуском 
первой и второй тормозных позиций пере-
смотрен план формирования поездов стан-
ции. Было принято решение взять на себя 
сортировочную работу всего Кемеровского 
железнодорожного узла, включая нагрузку 
станции Топки и часть нагрузки станции 
Тайга. 

Ревизия рабочего узла специалистами  
Кемеровской дистанции сигнализации и связи

Кроме адресного накопления вагонов 
местной погрузки, стали формироваться 
многоступенчатые сборные составы для 
станций Белово и Новокузнецк-Восточный, 
испытывающих большие трудности по пере-
работке вагонопотоков. Для них подготов-
лены четырехгруппные поезда с целевым 
подбором вагонов на Казахстан, Алтай, 
собственно для Белова и Новокузнецка-Вос-
точного, а на северо-запад станция стала 
отправлять даже шестигруппные составы – 
для Топок, Юрги-II, Тайги и т. д.

Сортировочная работа в регионе ста-
ла распределяться оптимально, с учетом 
особенностей и расположения раздельных 
пунктов Кузбасского отделения дороги. Это 
позволило более эффективно использовать 
грузовые вагоны – сократить число их пере-
работок в пути следования и затраты ма-
невровых средств.
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Газетная хроникаГазетная хроника

«Транссиб», № 9 
за 5–8 февраля 

1999 г.

 За 1998 г.      дороге присвоено 1-е место в 
отраслевом соревновании с вручением Па-
мятного знака, Почетного диплома МПС РФ 
и ЦК профсоюза и денежной премии.

 в марте 1999 г.  локомотивное депо 
Новосибирск получило новый электропо-
езд ЭД4М № 0016. Этот электропоезд более 
комфортабелен, вместителен (рассчитан на 
тысячу мест), превышает по длине обыч-
ный ЭР2. В его составе удобные салоны с 
мягкими сиденьями, хорошей системой ото-
пления, со связью «пассажир-машинист», 
широкие тамбуры, которые уже осенью по 
достоинству оценили дачники на направ-
лении Болотная – Жеребцово – Коченево. 
Выпуск этих электропоездов освоили на 
Демиховском машиностроительном заводе 
в Подмосковье. На нем установлены двига-
тели петербургского завода «Электросила», 
электроника также российская.

В свой первый рейс ЭД4М отправился с 
Новосибирска-Главного 15 апреля 1999 г.

Первый рейс ЭД4М № 0016

 в 1999 г.  коллектив станции 
Междуреченск перечислил премию МПС за 
победу в отраслевом соревновании по ито-
гам IV квартала 1998 г. в Благотворитель-
ный фонд дороги.

Делегаты и участники дорожной конфе-
ренции в феврале 1999 г., обсуждая выпол-
нение Коллективного договора, отметили, 
что на дороге принимаются все возможные 
меры по социальной защите интересов ра-
ботающих, ветеранов войны и труда. Вместе 
с тем финансово-экономическое положение 
магистрали не всегда позволяет удовлетво-
рить просьбы людей, которые не предусмо-
трены Коллективным договором, но жиз-
ненно необходимы для них. Практически 
все работники дороги в ответ на обращение 
участников дорожной конференции согла-
сились перечислять в Благотворительный 
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фонд ЗСЖД из своей зарплаты по 10 рублей 
каждый месяц. 
 апрель 1999 г.  Дорожное конструк-
торско-технологическое бюро (КТБ) в содру-
жестве с Hовосибирским НИИ разработало 
машину для забивания костылей.
 с 24 мая 1999 г.  по 4 октября того же 
года начальником Новосибирского отделе-
ния ЗСЖД работал Виктор Иванович Ве-
личко.

 29 мая 1999 г.  
Указом Президента РФ 
№ 675 Владимир Ива-
нович Старостенко на-
значен министром путей 
сообщения РФ.

В.И. Старостенко

 1 июня 1999 г.  вышло Распоряже-
ние Правительства РФ № 848 о назначении 
Александра Витальевича Целько начальни-
ком Западно-Сибирской железной дороги.

 2 июня 1999 г.  в Новосибирске быв-
ший руководитель Западно-Сибирской же-
лезной дороги, министр путей сообщения 
РФ Владимир Иванович Старостенко пред-
ставил нового начальника Западно-Сибир-
ской Александра Витальевича Целько кол-
лективу.

Из газеты 
«Транссиб», 
июнь 1999 г.

 в июне 1999 г.  на должность заме-
стителя начальника ЗСЖД – начальника 
Кузбасского отделения назначен Валентин 
Александрович Гапанович. 

В настоящее время 
В.А. Гапанович – стар-
ший вице-президент и 
одновременно главный 
инженер ОАО «РЖД».

Родился Валентин 
Александрович 23 мая 
1955 г. в БССР. Окон-
чив Гомельский техни-
кум железнодорожного 
транспорта, работал 

помощником машиниста тепловоза, стар-
шим мастером по ремонту подвижного со-
става Топкинского цементного завода; после 
службы в Советской Армии – мастером по 
ремонту подвижного состава локомотивного 
депо Новокузнецк Кемеровской железной 
дороги, помощником ревизора по безопасно-
сти движения по локомотивному хозяйству 
Новокузнецкого отделения.

В 1992 г. окончил Новосибирский инсти-
тут инженеров железнодорожного транс-
порта, получив квалификацию инженера 
путей сообщения по управлению процесса-
ми перевозок на железнодорожном транс-
порте.

В 1989–1998 гг. В.А. Гапанович – началь-
ник локомотивного депо Новокузнецк Кеме-
ровской железной дороги, главный инженер 
Новокузнецкого отделения Кемеровской 
железной дороги, заместитель главного ин-
женера Кузбасского отделения Западно-Си-
бирской железной дороги. В 1998 г. окончил 
Академию народного хозяйства при Прави-
тельстве Российской Федерации.

В 1998–1999 гг. был заместителем на-
чальника ЗСЖД по локомотивному и ва-
гонному хозяйствам, заместителем началь-
ника дороги. С 1999 по 2000 гг. работал в 
должности заместителя начальника За-
падно-Сибирской железной дороги – на-
чальника Кузбасского отделения дороги.  
В 2000 г. был назначен главным инжене-
ром Октябрьской железной дороги.

С 2003 г. В.А. Гапанович – вице-прези-
дент ОАО «РЖД». В июне 2008 г. назначен 
старшим вице-президентом ОАО «РЖД».

В.А. Гапанович
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 15 июня 1999 г.  волейбольная коман-
да ЗСЖД завоевала кубок Международно-
го спортивного союза железнодорожников. 
Чемпионат проходил в Польше. Сибиряки 
выиграли не только все матчи, но и все пар-
тии. А в финале был повержен действую-
щий чемпион – мощная команда Болгарии.

Волейбольная команда с начальником  
дороги А.В. Целько

 в июне 1999 г.  Большой золотой ме- 
далью на выставка «Транссиб-99», про-
ходившей на «Сибирской ярмарке» с 1 по 
4 июня 1999 г., награждена Западно-Си-
бирская железная дорога за комплекс ор-
ганизационно-технических мероприятий 
по реструктуризации дороги и достижение 
наивысших результатов в отрасли. Малой 
золотой медалью награжден А.И. Андреев 
– главный инженер Западно-Сибирской до-
роги за комплекс ресурсосберегающих тех-
нологий по ремонту подвижного состава.

Экспозиция Западно-Сибирской железной дороги

 24–25 июня 1999 г.  состоялась на-
учно-практическая конференция «Транс-
сибирская магистраль – путь в ХХI век». 
Свои технологии на стендах, развернутых 

в ДКЖ, представили высшие транспортные 
учебные заведения, среди которых СГУПС 
и ОмГУПС, Западно-Сибирская, Восточно-
Сибирская и Красноярская магистрали, а 
также ДЦФТО. 

Подробно о значении и роли Транссиба в 
истории России рассказал в своем докладе 
ректор СГУПСа академик К.Л. Комаров. 
Он отметил, что в результате экономиче-
ских преобразований этот транспортный 
путь начал утрачивать свое значение в ка-
честве связующего звена между Западом и 
странами Азиатско-Тихоокеанского регио-
на. Задача железнодорожников – восстано-
вить былую важную роль Транссиба, убеж-
ден Константин Леонидович. Начинать эту 
работу необходимо уже сейчас и поэтапно, а 
не ждать, когда другие страны предложат 
более выгодные пути транспортировки гру-
зов.
 4 июля 1999 г.  открыт новый вокзал 
на станции Томск-II. Особое значение этому 
событию придает тот факт, что за последние 
три года это первый новый вокзал на дороге.

Новый вокзал, пришедший на смену 
деревянному зданию, построенному более 
века назад – в 1896 г., прекрасно вписался в 
архитектуру города, отличающегося береж-
ным отношением к культурному наследию 
прошлого столетия. Построен он по индиви-
дуальному проекту, выполненному новоси-
бирским институтом «Сибжелдорпроект».

Архитектурное здание, рассчитанное на 
единовременное пребывание в нем 350 пас-
сажиров, выполнено в старинном стиле – из 
красного кирпича с закругленными вверху 
окнами.

Вокзал станции Томск-II
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При одноэтажном размещении помеще-
ний высота в центральной части здания до-
стигает 12 м. Большие окна в зале ожида-
ния создают впечатление открытости, про-
странства. Этому же способствует легкий, 
как бы воздушный, подвесной потолок.

При проектировании и строительстве 
вокзального здания предусмотрен макси-
мум удобств как для пассажиров, так и для 
персонала. Восемь касс, расположенных с 
фасада, позволяют, минуя зал ожидания, 
быстро приобрести билеты на пригородные 
поезда, что немаловажно при увеличива-
ющемся в летнее время пассажиропотоке. 
Внутри вокзала расположены четыре обо-
рудованных системой «Экспресс-2» кассы 
для пассажиров, следующих в дальнем и 
местном сообщении. К услугам пассажиров 
буфет и бар, уютные места для отдыха. 

Свою службу новый вокзал начал в на-
чале июля 1999 г., когда от его перрона от-
правился в рейс фирменный поезд «Томич», 
увозя первых пассажиров вокзала Томск-II.*

 26 июля 1999 г.  разработано Положе-
ние о звании «Почетный ветеран Западно-
Сибирской железной дороги». В документе 
указывалось, что это звание является высшей 
наградой Западно-Сибирской железной доро-
ги, одним из важнейших знаков обществен-
ного признания личного вклада железнодо-
рожника в развитие и работу магистрали.

Оно присваивается работникам железной 
дороги за выдающиеся заслуги в разработке 
и внедрении прогрессивных технологий и 
передовых методов труда, исключительный 
личный вклад в техническое развитие и ос-
нащение железной дороги, повышение эко-
номической эффективности производства, 
решение социальных вопросов, за активную 
работу по патриотическому воспитанию мо-
лодых железнодорожников.
 в июле 1999 г.  открыт новый вокзал 
на станции Москаленки. Вокзал совмещен 
с постом ЭЦ станции. Полезная площадь 91 
кв. м. Единовременная вместимость 500 че-

 * («Транссиб», № 48, 1999 г.)

ловек, пропускная способность 73 тыс. чело-
век в год. 

Вокзал станции Москаленки

 в июле 1999 г.  открылся Сервис-
центр на вокзале станции Омск. Здесь 
пассажирам предоставляется максимум 
возможных услуг, в числе которых пол-
ная информация о маршрутах следования 
пассажирских, пригородных и междуна-
родных поездов, бронирование мест в го-
стиницах города, доставка ручной клади 
за пределы вокзала. Новый Сервис-центр 
стал «визитной карточкой» всего Омского 
отделения.

Сервис-центр на станции Омск

 3 августа 1999 г.  на станции Топки 
сдан в эксплуатацию после капитального 
ремонта железнодорожный вокзал.

Поздравить город с заново родившим-
ся вокзалом приехали начальник ЗСЖД  
А.В. Целько и его заместитель – началь-
ник Кузбасского отделения В.А. Гапанович, 
представители руководства Кемеровской 
области и города Топки.
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Вокзал 3-го класса, построенный в 
1916 г., является памятником архитектуры. 
После трехлетней реконструкции самобыт-
ность вокзала смогли сохранить. Были бе-
режно восстановлены внешние элементы 
архитектуры, пострадавшие от времени. 
Деревянные конструкции – двери, оконные 
рамы – сохраняют его первозданные про-
порции и форму. Фасад вокзала – яркий, 
с зеленью бирюзы и ослепительно белыми 
фрагментами.

Полезная площадь вокзала 350 кв. м. 
Единовременная вместимость 200 человек, 
пропускная способность 469,5 тыс. человек 
в год. 

Открытие обновленного здания вокзала 
на станции Топки

 в октябре 1999 г.  произошли неожи-
данные кадровые перемены в отрасли, обу- 
словленные изменениями политической 
ситуации в стране. Н.Е. Аксененко 16 сен-
тября 1999 г. был вновь назначен мини-
стром путей сообщения, сохранив за со-
бой должность первого вице-премьера.  
В.И. Старостенко решением Правительства 
РФ возвратился на должность начальника 
Западно-Сибирской железной дороги. За-
нимавший ранее эту должность А.В. Целько 
получил назначение руководителем Южно-
Уральской железной дороги.

 6 октября 1999 г.  на вокзале Барнаула 
начал работу Сервисный центр. 

 в октябре 1999 г.  9-я Новосибирская 
дистанция сигнализации, связи и вычисли-
тельной техники переименована в Дистан-

цию сигнализации и связи Западно-Сибир-
ской железной дороги.

Рабочее место дежурного района  
электроснабжения станции Инская

 в  1 9 9 9   г.  
 Алтайское отделе-
ние ЗСЖД возглавил 
Владимир Гарольдович 
Рейнгардт, ранее рабо-
тавший первым заме-
стителем начальника 
отделения.

В.Г. Рейнгардт

 29 ноября 1999 г.  локомотивное депо 
Алтайская получило первый электропоезд 
ЭД9м Демиховского завода. Первый рейс 
новый электропоезд совершил по маршруту 
Барнаул – Заринская.

 в декабре 1999 г.  на должность пред-
седателя территориального комитета проф- 
союза железнодорожников Алтайского от-
деления, избран Валерий Андреевич Регер. 
23 декабря 1999 г. В.А. Регер возглавил фи-
лиал Благотворительного фонда Западно-
Сибирской железной дороги на Алтайском 
отделении.

 20 декабря 1999 г.  приказом началь-
ника Западно-Сибирской дороги создан 
Единый диспетчерский центр управления 
перевозками (ЕДЦУ), на базе которого 
в Новосибирске вскоре появился Регио-
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нальный центр управления перевозками 
(ЦУПР), что повысило оперативность в 
управлении обслуживанием локомотивов 
и локомотивных бригад на удлиненных 
плечах: от станции Иланская Краснояр-
ской железной дороги до границ с Южно-
Уральской и Свердловской магистралями. 
Началось активное внедрение телекомму-
никационных компьютерных технологий 
на основе волоконно-оптических линий 
связи, имеющих большую разрешающую 
способность, для концентрации управле-
ния перевозками.

 в 1999 г.  после реставрации вновь 
принял пассажиров вокзал на станции 
Бийск. 

 в 1999 г.  построен и вошел в строй цех 
ремонта электропоездов объемов ТР-3 и КР 
в депо Алтайская.

Сборочный цех ремонта электропоездов

 29 декабря 1999 г.  завершилась элек-
трификация участка Разрез – Гурьевск.

 12 января 2000 г.  Единый диспетчер-
ский центр управления поездами на Запад-
но-Сибирской железной дороге полностью 
подключен и начал работать.

 15 февраля 2000 г.  состоялось открытие 
нового здания вокзала станции Новоси-
бирск-Западный.

Вокзал 3-го класса. Общая площадь 2086 
кв. м, единовременная вместимость 350 че-
ловек, пропускная способность 1,5 млн че-
ловек в год. 

 в 2000 г.  разработана дорож-
ная «Программа занятости работников на 
2001 – 2005 гг.»

 3 августа 2000 г.  была открыта первая 
очередь Музея железнодорожной техники 
на станции Сеятель.
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В канун Дня железнодорожника в торжественной 
обстановке была открыта первая очередь музея же-
лезнодорожной техники на станции Сеятель. Глав-
ным вдохновителем и организатором этого музея 
стал Николай Архипович Акулинин, а старт проекту 
дал Приказ начальника Западно-Сибирской желез-
ной дороги № 59 Н от 19 сентября 1998 г.

В 1998 г. под председательством главного ин-
женера дороги была создана комиссия, которая за-
нялась поиском и сбором экспонатов для будущего 
музея. Направляли запросы в Министерство путей 
сообщения, вели переговоры с руководством сосед-
них дорог и предприятий, обратились за помощью к 
Всероссийскому обществу любителей железных до-
рог. На Западно-Сибирской обследовали базы запа-
са локомотивов, места отстоя техники, ожидающей 
разделки в лом, склады службы материально-техни-
ческого снабжения.

Уже через год в распоряжении службы локомо-
тивного хозяйства оказались отслужившие свой срок 
паровозы серий Л и Эр, электровоз ВЛ10, тепловозы 
ТЭЗ, 2ТЭ10Л, ТЭМ2, ТЭМ15 и ТГМ23В. Локомотив-
ные депо Западно-Сибирской дороги отремонтиро-
вали и передали в музей несколько локомотивов: 
депо Московка – электровозы ВЛ8 и ВЛ10, депо 
Омск выделило тепловоз ТЭМ2 и паровозы Эм и Л, 
депо Барабинск подарило паровоз серии СО и элек-
тровозы ЧС2 и ЧСЗ, депо Новосибирск – одну сек-

цию тепловоза ТЭ2 и тепловоз ТГМ4, депо Инская 
– электропоезд СрЗ и секцию электропоезда ЭР1. 

Прибывающие образцы ремонтировали и разме-
щали на оборудованной площадке станции Сеятель. 
Саму площадку выбирали группа специалистов ин-
ститута «Сибжелдорпроект», Дорстройтреста, служ-
бы пути и работники дорожного музея. Из всех об-
следованных станций в черте города наиболее под-
ходящей оказалась станция Сеятель, так как здесь 
территория позволяла уложить дополнительные 
пути под экспозицию, и, кроме того, ее местораспо-
ложение было удобным для посетителей.

МуЗей Под открытыМ неБоМ

Дореволюционные 
пассажирские 

вагоны  
Сибирской 

железной дороги

Интерьер купе вагона I класса
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Есть в музее экспонаты, которые особенно при-
влекают и взрослых, и детей. Есть паровоз серии П 
(«Победа»), построенный на Коломенском заводе 
в 1954 г., позднее переименованный в серию Л по 
фамилии конструктора Л.С. Лебедянского. Рядом с 
ним расположился мощный красавец-паровоз серии 
П36, построенный по проекту того же конструкто-
ра. Эти паровозы выпускались до 1956 г., когда же-
лезные дороги стали переходить на тепловозную и 
электрическую тягу. 

Паровоз П36

На участке локомотивного хозяйства перед посети-
телями предстают различные модели тепловозов (ма-
невровые, пассажирские, грузовые) и электровозов.

Также здесь можно было увидеть локомотивы, 
начиная с паровозов (1932–1955 гг. выпуска), элек-
тропоезда (серии Ср 1953 г. – ЭР2 – 1970-х гг.), ваго-
ны грузовые и пассажирские конца XIX в. – 1970-х гг. 
XX в. 

В отличие от имеющихся в стране открытых 
площадок, где собраны локомотивы или вагоны, 
на Сеятеле постарались собрать образцы и других 
технических средств, которые находили применение 
на железной дороге, – это грузовые и пассажирские 
вагоны, путевая техника, приборы и средства сигна-
лизации, связи и электроснабжения. 

Также здесь представлены различные машины и 
механизмы, разработанные учеными и инженерами 
для строительства железных дорог, текущего содер-
жания и ремонта пути, очистки его от снега. Их ра-
зыскивали и ремонтировали вместе с сотрудниками 
музея энтузиасты из пассажирских и вагонных депо 
Новосибирска, Кемерова, Барнаула и др. 

В конце 2001 г. в музей сообщили, что в тайге в 
районе Новокузнецка в заболоченном месте на разо-
бранном прежнем участке дороги находится паровоз 
узкой колеи. Специалисты на месте выяснили, что 
подобные паровозы выпускала в Германии фирма 
«Борзиг» (нем. Borsig) в конце XIX – начале XX вв. 
По заданию руководства дороги сотрудники музея и 
Новокузнецкого подотдела отыскали брошенный ло-
комотив, определили, что он водил составы с лесом, 
который рубили заключенные, к месту сплава.

Для транспортировки паровоза пришлось рубить 
просеку в тайге длиной 18 км, затем тракторами его 
доставили на станцию Абагур-Лесной. В декабре 
2002 г. он был передан в локомотивное депо Инская, 
работники которого в короткие сроки отреставри-
ровали редкий локомотив и 31 января следующего 
года установили его на площадке у входа.

Еще одна гордость коллекции – секция тепло-
воза ТЭП80 – с начала 1990-х находилась в опытной 
эксплуатации в локомотивном депо Великие Луки 
Октябрьской дороги. Во время испытаний тепло-
воза машинист Александр Манкевич и его помощник 
Дмитрий Болдаев 5 октября 1993 г. установили на 
нем мировой рекорд скорости для тепловозов – 271 
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км/ч, зафиксированный во всех справочниках транс-
порта.

С 2006 г. в музее открылась площадка на  
64 единицы ретротехники. Среди них привлекают 
внимание посетителей «полуторка» времен Великой 
Отечественной войны – ГАЗ-АА, ЗИС-5, на котором 
базировалась знаменитая «Катюша», американский 
«Додж», полученный по ленд-лизу. Многих интере-
сует более современная техника – полная «линей-
ка» наших «Москвичей» – от самого первого до по-
следнего, «Волги», «Победы» и т. д.

Ретротехника музея железнодорожной техники  
на станции Сеятель

Сотрудники музея постоянно собирают информа-
цию о наличии на сети дорог подвижного состава, 
представляющего историческую ценность.

Выступая с приветственной речью на открытии 
музея 3 августа 2000 г., начальник дороги В.И. Ста-
ростенко высоко оценил вклад всего коллектива 
дороги в создание нового уникального культурно-
просветительного центра и предложил назвать его 
в честь одного из старейших работников, инициа-
тора создания музея – Николая Архиповича Акули-
нина.

Музей растет и развивается. Ежегодно его посе-
щает более 40 000 человек. За годы существования 
музея собрано более 150 единиц натурных образцов 
железнодорожной техники, 64 единицы ретротехни-
ки. Экспозиция музея на железнодорожной станции 
– гордость магистрали.
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Открытие музея железнодорожной техники  
на станции Сеятель. У микрофона – начальник  

Западно-Сибирской железной дороги  
В.И. Старостенко

Музей включен в путеводитель (в форме карты) по 
достопримечательностям Сибири, выпущенный веду-
щим туристическим агентством «Олимпия-Райзен-Си-
бирь» для туристов Германии и других стран Европы. 

Потомственный железнодорожник, выпускник 
НИВИТа Николай Архипович Акулинин начал свою 
трудовую биографию в 1946 г. на Северо-Кавказской 
железной дороге. В 1955 г. вернулся в Сибирь, и до 
1960 г. трудился на Барнаульском отделении Том-
ской железной дороги. 

С 1960 по 1984 гг. Николай Архипович работал 
в управлении Западно-Сибирской железной дороги 
заместителем и первым заместителем начальника 
службы пути, секретарем парткома. 

Н.А. Акулинин, 
инициатор создания музея 

на станции Сеятель 
и его первый директор

Последние 14 лет – за-
местителем начальника 
дороги – начальником от-
дела кадров. В этот период 
он занимался вопросами 
образования детей желез-
нодорожников, курировал 
строительство новых школ, жилья для педагогов, 
организацию транспортировки детей на занятия, 
особое внимание уделяя общему и профессио-
нальному образованию работающей на дороге мо-
лодежи. 

Выйдя на пенсию в 1984 г., Н.А. Акулинин ра-
ботал над созданием музея железнодорожной 
техники под открытым небом на станции Сеятель,  
а затем в течение нескольких лет был его директо-
ром. 

За многолетний добросовестный труд Н.А. Аку-
линин удостоен высоких наград и званий. Среди 
них: звание почетного ветерана Западно-Сибир-
ской железной дороги, заслуженного работника 
транспорта Российской Федерации, знак «130 лет 
МПС», ордена Октябрьской революции и «Знак По-
чета»; медали «За освоение целинных земель», 
«За доблестный труд в Великой Отечественной  
войне 1941 – 1945 гг.», «За доблестный труд в оз-
наменование 100-летия со дня рождения В.И. Ле-
нина», «50 лет Победы в Великой Отечественной 
войне», медаль Жукова.
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 18 ноября 2000 г.  начальником Ново-
сибирского отделения ЗСЖД назначен Вик-
тор Григорьевич Старков. Работал в этой 
должности до 16 октября 2002 г.
 21 ноября 2000 г.  на должность заме-
стителя начальника ЗСЖД – начальника 
Кузбасского отделения назначен Анатолий 
Николаевич Ищенко. Работал в этой долж-
ности по ноябрь 2003 г. Ныне А.Н. Ищен-
ко – начальник Западно-Сибирской реги-
ональной службы развития пассажирских 
сообщений и предоставления доступа к ин-
фраструктуре РЖД.
 5 декабря 2000 г.  с вокзала Новоси-
бирск-Главный в первый рейс до Татарской 
отправился электропоезд ЭД4 МК повышен-
ной комфортности № 673/674 «Ласточка».

Новый электропоезд «Ласточка»

 декабрь 2000 г.     Подводя итоги 2000 г., 
руководство ЗСЖД отметило рост основных 
показателей. Так, показатель отправле-
ния грузов, в сравнении с 1999 г. возрос на  
19,5 млн т. Почти на 16% увеличился грузо-
оборот и на 14% – производительность тру-
да. Одной из самых низких на сети вновь 
стала себестоимость перевозок. В 2000 г. 
Западно-Сибирская магистраль перевозила 
более 12% грузов всех российских железных 
дорог.

 в 2000 г.  Западно-Сибирская желез-
ная дорога стала лауреатом всероссийского 
конкурса «Российская организация высокой 
социальной эффективности».

 в 2000 г.  в локомотивных депо Тайга 
и Московка внедрены установки по плаз-
менному упрочнению гребней колесных пар 
локомотивов, обеспечивающие значитель-
ное снижение износа.

 в 2001 г.  получил новое название – 
«Зимняя сказка» – туристский поезд ОАО 
«Экспресс-Пригород», который возит тури-
стов в Горную Шорию и на горнолыжный 
курорт Шерегеш. Он курсирует в течение 
всего горнолыжного сезона – с ноября по 
май. Отправляется вечером в пятницу, а 
возвращается утром в понедельник. В со-
ставе поезда бывает до 25 вагонов, включая 
вагон-ресторан и вагон для инструкторов.  
В поезде можно взять напрокат беговые и 
горные лыжи и горнолыжный инвентарь.

Идея пустить туристический поезд из Но-
восибирска в Горную Шорию возникла еще 
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в 1960-х годах. Тогда поезд формировали из 
простых купейных вагонов и отправляли на 
разные станции. Поначалу это была стан-
ция Лужба (Красноярской ж. д.), потом по-
езд пускали до станций Амзас, Тенеш. Один 
сезон поезд ходил до станции Тягун. Со вре-
менем он менял свое название: сначала был 
Поездом здоровья, потом – «Снежинкой».  
С развитием горнолыжного спорта и строи-
тельством базы в Шерегеше маршрут поез-
да изменили. 

Доброй традицией уже стали бардовские 
встречи, которые привлекают в «Зимнюю 
сказку» большое количество романтиков.

 в 2001 г.  в Новосибирске издана книга 
«Вековой путь на службе Отечеству. Страни-
цы истории Западно-Сибирской железной 
дороги». 500-страничный том – плод сотруд-
ничества сибирских железнодорожников, 
журналистов и писателей – рассказывает 
о строительстве, развитии и нынешнем дне 
ЗСЖД, о людях Дороги, трудившихся на ее 
благо, на благо страны на протяжении века. 
Редакционная коллегия книги: Н.А. Аку-
линин, Л.Ю Круглянская, Е.Н. Кулинич,  
П.Ф. Мысик, П.И. Фридман, И.П. Циби-
лев под руководством начальника ЗСЖД  
В.И. Старостенко. Профессиональную под-
готовку издания к печати осуществил ИД 
«Сибирская горница».

На перроне вокзала Новосибирск-Главный возле 
юбилейного поезда «100 лет Транссибу», 2001 г.

 10 августа 2001 г.  сдан в эксплуатацию 
вокзал на станции Мошково.

 в сентябре 2001 г.  введены в эксплу-
атацию новые посты электрической цен-
трализации на станциях Берикульская, 
Артышта-II.
 25 октября 2001 г.  завершено строи-
тельство и сдана в эксплуатацию остановоч-
ная платформа Барышево.

 в ноябре 2001 г.  в Омске введена в 
строй новая автоматическая цифровая те-
лефонная станция на 4800 номеров.
 в декабре 2001 г.  сдан в эксплуатацию 
новый совмещенный (железнодорожный и 
автомобильный) вокзал на станции Мариа-
новка.

 в 2001 г.  в ПРММ станции 
Рубцовск освоена технология капитального 
ремонта снегоуборочной техники.

 в декабре 2001 г.  в Омское депо посту-
пил современный электропоезд ЭД4М. Эта 
модель выпускается с 1996 г. на Демихов-
ском машиностроительном заводе и впер-
вые укомплектована российским электро-
оборудованием. 

У новых поездов были улучшены и тех-
ническое оснащение, и эргономика кабины 
машиниста, применены современные мате-
риалы, повышена безопасность. Конструк-
ционная скорость ЭД4М – 130 км/час, чис-
ло вагонов в составе – от 4 до 12. Эта серия 
электропоездов оснащена рекуперативно-
реостатной системой торможения.

 в 2001 г.  служба военизиро-
ванной охраны Западно-Сибирской желез-
ной дороги была преобразована в службу 
ведомственной охраны.
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 1 января 2002 г.  путем слияния экс-
плуатационных участков локомотивных 
депо Омск и Московка создано локомотив-
ное эксплуатационное депо Омск. Депо Мо-
сковка с этого времени специализируется 
на ремонте локомотивов.

В депо Московка

 8 февраля 2002 г.  Распоряжением Пра-
вительства Российской Федерации № 139-р 
Александр Витальевич Целько назначен 
начальником Западно-Сибирской желез-

ной дороги. Распо-
ряжением № 140-р 
Владимир Иванович 
Старостенко был ос-
вобожден от зани-
маемой должности 
начальника ЗСЖД 
и назначен началь-
ником Московской 
железной дороги.

А.В. Целько

 27 февраля 2002 г.  Распоряжением Пра-
вительства РФ № 243-р Александр Виталье-
вич Целько утвержден членом Коллегии 
Министерства путей сообщения Российской 
Федерации.

 в феврале 2002 г.  на станции Кемеро-
во-Пассажирское введена в эксплуатацию 
новая микропроцессорная централизация 
стрелок и сигналов. На станции Ленинск-
Кузнецкий-II введена в эксплуатацию элек-
трическая централизация стрелок и сиг-
налов нового поколения с индустриальной 
системой монтажа.

 15 марта 2002 г.  Барабинские локо-
мотивщики выпустили из подъемочного ре-
монта 2000-й электровоз серии ЧС.

 Март 2002 г.  ЗСЖД стала первой 
магистралью в стране, которая закупи- 
ла новый путевой комплекс «Дуоматик-
093Х» австрийской фирмы «Пляссер и 
Тойсер».

 18 марта 2002 г.  в соответствии с При-
казом № 22 Н на Алтайском отделении лик-
видированы раздельные пункты и станции: 
блок-посты 120 км и 142 км, станции Огонь-
ки и Перуново Новосибирского направле-
ния, станции Каменный Ключ и Бешенцево 
Кузбасского направления.

 7 марта 2002 г.  открыто движение 
на электрической тяге по участку Разъезд – 
Гурьевск.

 в марте 2002 г.  на станции Кемеро-
во-Сортировочное введен в опытную экс-
плуатацию комплекс микропроцессорной 
горочной автоматической централизации.

 24 апреля 2002 г.  на Западно-Сибир-
ской железной до-
роге произошли ка-
дровые изменения в 
руководящем составе 
дороги и отделений. 
Начальником Омско-
го отделения ЗСЖД 
назначен Анатолий 
Абрамович Регер.
А.А. Регер

Начальником Алтай-
ского отделения назна-
чен Анатолий Владими-
рович Подниколенко.

А.В. Подниколенко
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 в июне 2002 г.  на ЗСЖД создан 
штаб реформирования железнодорожного 
транспорта, который возглавил начальник 
дороги А.В. Целько. Цель создания таких 
штабов на дорогах сети – придать работе 
по реформированию федерального желез-
нодорожного транспорта более глубокий, 
плановый и целенаправленный характер. 
14 июня 2002 г. был опубликован персо-
нальный состав штаба реформирования 
ЗСЖД.

 5 июля 2002 г.  открыт Камнеречен-
ский каменный карьер.

Строительство мощнейшего за Уралом 
щебеночного завода началось в 1980-е годы, 
но в связи с экономическим кризисом в 
СССР строительство было приостановлено. 
В 2000 г. руководством Западно-Сибирской 
железной дороги было принято решение о 
реанимации завода, строительные работы 
были начаты в июне 2001 г. и менее чем 

за год комплекс был укомплектован новым 
оборудованием и запущен в эксплуатацию.
Предприятие осуществляет выпуск путево-
го и строительного щебня. Сырьем для про-
изводства является Буготакское нагорное 
месторождение строительного камня, что 
расположено неподалеку от п. Горный Но-
восибирской области.

 в августе 2002 г.  в Междуреченске со- 
стоялось заседание Президиума Госсове-
та под председательством президента РФ  
В.В. Путина, на котором была принята про-
грамма развития и совершенствования тех-
нологии работы магистрального и промыш-
ленного железнодорожного транспорта на 
ближайшее десятилетие. В рамках этой про-
граммы труженики Западно-Сибирской ма-
гистрали совместно с угольщиками Кузбасса 
реализовали ряд крупных проектов по раз-
витию инфраструктуры железнодорожного 
транспорта, что позволило существенно уве-
личить пропускную способность железнодо-
рожных путей Кузбасского отделения дороги 
в условиях неуклонного роста грузооборота. 

Приезд президента В.В. Путина в г. Междуреченск
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целько александр витальевич

начальник Западно-сибирской железной  
дороги  с 1 июня 1999 г. по 23 сентября 1999 г.  

и с 8 февраля 2002 г. по 12 ноября 2012 г.

Александр Целько родился 17 июня 1956 г. в селе 
Барабо-Юдино Чистоозерного района Новосибир-

ской области в обычной 
сельской семье, не имев-
шей отношения к желез-
нодорожному транспорту. 
С раннего детства привык 
к труду, и всегда считал, 
что именно пример ро-
дителей, работавших от 
зари и до зари, сформи-
ровал главные черты его 
характера. 

«Мы с матерью спе-
циально своих детей не 
наставляли: будь, мол, 
таким и таким… Или… 

старайся стать тем-то и тем-то. Но в повсед-
невной жизни присматривались к их поступкам 
и поддерживали честность. У нас не прощались 
лень, ложь, трусость, желание получить больше 
другого или «подставить» кого-то. А если кто-
то перед тобой провинился – не рубить с плеча. 
Надо хорошо разобраться, чтобы никто невинный 
не пострадал», – рассказывал Виталий Михайлович 
Целько, отец А.В. Целько.

К 14 годам Александр Целько уже умел управлять 
трактором и автомобилем. Он очень много внимания 
уделял спорту и художественной самодеятельности, 
с интересом открывая в себе новые способности и 
таланты. Что касается выбора будущей профессии, 
то довольно рано Александр принял твердое реше-
ние: «Поступать буду только в НИИЖТ!»

В железнодорожном вузе, где Александр Целько 
обучался с 1973 по 1978 гг., его запомнили как от-
личного спортсмена, постоянного участника художе-
ственной самодеятельности, но главное – вдумчиво-
го студента, успешно постигающего основы будущей 
профессии инженера путей сообщения по эксплуа-
тации железных дорог.

В 1978 г. по окончании института молодой инже-
нер А.В. Целько был направлен на станцию Камень-
на-Оби, где и началась его трудовая биография с 
самой рядовой должности – составитель поездов. 
Молодой специалист, отличавшийся ответственным 
подходом к делу, вскоре стал дежурным по станции. 
Постоянно меняющаяся ситуация в движении поез-
дов, сложности маневровой работы станции предпо-
лагают безукоризненную организацию взаимодей-

ствия самых различных железнодорожных служб. 
Эта задача ложится на плечи дежурного и требует 
немедленного решения. 

С самого начала работы Александр Витальевич 
обратил на себя внимание руководителей отделе-
ния не только ответственным отношением к делу, но 
и своей инициативностью, творческим подходом к 
«нестандартным» ситуациям. Менее чем через год 
А.В. Целько перевели на станцию Славгород заме-
стителем начальника станции. А еще через полгода 
– 27 мая 1985 г. он эту станцию возглавил. Новая 
работа требовала не только высокой профессио-
нальной грамотности, но и умения находить контакт 
с людьми, грамотно ставить перед ними задачи и 
уметь мобилизовать коллектив на их решение. 

Все, кто работал с Александром Витальевичем в 
те годы в Славгороде, в первую очередь отмечают 
его талант организатора, способность влиять на лю-
дей, чутье на все новое и передовое. А также нетер-
пимость к недисциплинированности и разгильдяй-
ству. Он не позволял «слабинки» ни себе, ни тем, 
кто рядом, и выше всего ценил профессионализм и 
инициативу. 

В последующие пять лет станция Славгород ста-
ла одной из лучших на отделении. Ее начальника, 
прекрасно себя зарекомендовавшего, в 1985 г. пере-
вели работать в аппарат Карасукского отделения до-
роги на должность начальника отдела контейнерных 
перевозок и коммерческой работы.

«Сам Александр Витальевич тогда на глаза ру-
ководству дороги не лез. Среди коллег отличался 
скромностью, деликатностью и в то же время на-
стойчивостью... – вспоминал председатель совета 
ветеранов магистрали П.Ф. Мысик, работавший в 
то время заместителем начальника Западно-Си-
бирской железной дороги. – Его всегда отличало 
умение смотреть вперед и работать на перспек-
тиву: краткосрочную, долгосрочную… И всегда 
добиваться намеченного. Если инженер хороший 
тактик, значит – надежный исполнитель. А если 
в нем проявляется стратег, таких «накладно» 
использовать «в обойме». Это – руководители. 
У нас на Западно-Сибирской магистрали всегда 
внимательно и бережно относились к молодым ка-
драм. Александр Целько пошел «в рост» большими 
шагами. Его назначили на должность начальника 
отдела перевозок, затем – первого заместителя 
начальника Карасукского отделения дороги вме-
сто Михаила Ивановича Карманова. Ученик сменил 
своего учителя».

В конце восьмидесятых главными документами 
на рабочем столе А.В. Целько становятся графики 
движения поездов. Он не только сам настойчиво 
ищет неиспользованные резервы в технологии про-
движения вагонопотоков, но и вовлекает в этот поиск 
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работающих рядом с ним людей. Совершенствуется 
работа по использованию подвижного состава, про-
должается внедрение новых технологий в ремонте 
и эксплуатации, внедряется сетевое планирование. 

В это время в стране уже начиналась перестрой-
ка. Но постройка нового хозяйственного механизма 
удавалась неважно, зато, в силу давних революци-
онных традиций, в первую очередь активно руши-
лись привычные производственные связи, трудовые 
отношения, приходила в упадок материальная база, 
обострялась проблема финансирования. А когда 
рухнула вся великая держава – СССР – все деструк-
тивные процессы многократно усилились. С болью 
наблюдали железнодорожники, как результаты тру-
да нескольких поколений рушились буквально на 
глазах. Но остановить это было не в их власти.

На Карасукском отделении, в частности, дошло 
до того, что урон был нанесен даже основной струк-
туре дороги: разобраны вторые пути, ликвидирована 
контактная сеть на шести перегонах, закрыт целый 
ряд станций. Была закрыта и разобрана участковая 
станция Карасук-III…

Спустя годы, уже став руководителем дороги, 
Александр Витальевич, среди прочих экстренных 
мероприятий по реформированию дороги, наметит 
чрезвычайные меры по восстановлению пропускных 
способностей Среднесибирского хода. В течение 
года восстановят все сооружения, которые были 
уничтожены или разобраны. Впервые организуют 
укладку пути на железобетонных шпалах и длинно-
мерных рельсах, вновь смонтируют контактную сеть 
на разобранных перегонах. Восстановят станцию 
Карасук-III, но уже с учетом требований для про-
пуска поездов весом девять тысяч тонн. Построят 
прекрасный дом отдыха для локомотивных бригад, 
работающих на длинных тяговых плечах. В течение 
полутора лет будет реконструирован и вновь постро-
ен целый ряд объектов, которые позволят исполь-
зовать более совершенную технологию в ремонте и 
продвижении вагонопотоков. В 2005 г. жители города 
Карасука с благодарностью назовут Александра Ви-
тальевича Целько почетным жителем своего города.

А в 1994 г. по сути разоренное отделение вообще 
закрыли (как, впрочем, и ряд других). В сентябре 
А.В. Целько предложили  на выбор работу в аппара-
те Омского или Новосибирского отделений дороги. 
Он же выбрал вакантную на тот момент должность 
начальника станции Инская

Инская не была случайным пунктом в трудовой 
биографии А.В. Целько. Еще будучи студентом, 
он готовил здесь свой дипломный проект. В 1994 г. 
Инской «перекресток» – это две мощные сортиро-
вочные горки, девять парков, свыше ста приемоот-
правочных и сортировочных путей, длина которых 
около двухсот километров. Только штат работников 

станции составлял в то время более пятисот чело-
век. Всего же на узле трудились несколько тысяч че-
ловек. Железнодорожники Инской всегда гордились 
своим коллективистским духом, взаимным довери-
ем, взаимопомощью и взаимной ответственностью.

«С самого начала, – вспоминает Александр Ви-
тальевич, – я встретил здесь хороший работоспо-
собный коллектив, встретил немало толковых, 
энергичных, молодых и уже зрелых командиров. 
Сразу же появилось взаимопонимание с руководи-
телями вагонного и локомотивного депо, дистан-
ции пути. Здесь было доброй традицией сообща 
решать сложные проблемы».

Экономику страны по-прежнему лихорадило. 
Спад производства продолжался. О завтрашнем 
дне зачастую не думали – выживали. Это не могло 
не сказаться и на работе железнодорожников. Если 
в прежние годы коллектив Инской славился своими 
успехами, регулярно побеждая в отраслевом и до-
рожном соревнованиях, то в середине 90-х о былых 
успехах можно было только вспоминать.

Новый начальник прежде всего занялся путевым 
хозяйством. Сразу отметил, что в последнее время 
здесь мало заботились о текущем содержании рель-
совой колеи. Начальник Новосибирского отделения 
дороги В.И. Старостенко поддержал Александра Ви-
тальевича – оздоровление и содержание пути стало 
приоритетной задачей. На следующий год заплани-
ровали капитально отремонтировать уже не пять 
километров, как обычно, а вдвое больше. Также 
наметили заменить более ста стрелочных перево-
дов, причем стрелки планировалось укладывать на 
железобетонное основание. Требовалось заняться 
ремонтом станционных зданий. Большинство из них 
обветшало. 

Этим задачи не исчерпывались. Надо было све-
сти до минимума непроизводительные расходы, 

С почетными ветеранами ЗСЖД М.И. Кармановым 
и Г.В. Зайцевой, Славгород, 2003 г.
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а также ликвидировать огромные потери от несо-
храненных грузов, их хищений. А еще – искать не-
традиционные источники пополнения станционного 
«кошелька».

У Александра Витальевича уже имелся опыт 
борьбы с хищениями на Карасукском отделении. 
Но на Инской в тот период их масштабы были куда 
больше. Только за 11 месяцев 1994 г. потери соста-
вили 24 млн рублей. Урон двойной – и материаль-
ный, и моральный. Клиенты теряли доверие к желез-
ной дороге. Ряд мер, принятых совместно с ВОХР, 
позволил постепенно ситуацию выправить.

Новый руководитель быстро вписался в трудовой 
коллектив станции. Людмила Андреевна Алещева, 
заместитель начальника станции Инская по кадрам 
и социальным вопросам, вспоминает: «Работать с 
Александром Витальевичем было и сложно, и очень 
легко. Он никогда не забывал о заданиях, которые 
поручил. Он трудоголик сам, и этого ждет от дру-
гих. Хорошо разбирался в людях. Обмануть его 
было практически невозможно. А легко потому, 
что он всегда знает, что требует. Иной руково-
дитель ругает: и это не так, и то, а вот как надо 
– не знает. Александр Витальевич всегда конкре-
тен, дает очень точные поручения и приказы. Если 
задание сложное – всегда поможет».

С уменьшением объемов перевозок в Инской 
изменили технологию формирования поездов для 
станций Новосибирского узла: взяли на себя больше 
маневровой работы и стали готовить многогруппные 
составы, подписали договор со станцией Клещиха, 
где решили освободиться от маневровой работы на 
своих путях, чтобы иметь возможность сосредото-
читься на погрузке-выгрузке, транспортно-экспеди-
ционном обслуживании клиентуры.

Уже в следующем году возглавляемый А.В. Цель-
ко коллектив Инской дважды становится победите-
лем отраслевого соревнования среди сортировоч-
ных станций. 

В 1996 г. для А.В. Целько наступил очередной 
период стремительных жизненных и карьерных 
перемен. С февраля 1996 г. по сентябрь 1997 г. он 
успешно руководит Новосибирским отделением до-
роги. В этот период росли качественные показатели 
работы: статическая нагрузка, участковая скорость, 
среднесуточная производительность и пробег ло-
комотива. Как всегда, Александр Витальевич много 
внимания уделял социальной сфере.

Чуть больше месяца проработал А.В. Целько на 
посту заместителя начальника Западно-Сибирской 
железной дороги по перевозкам, а в октябре 1997 г. 
его назначали заместителем начальника Западно-
Сибирской железной дороги – начальником Куз-
басского отделения. Это было время наибольшего 
напряжения социально-экономической ситуации в 

стране. Перед магистралью с предельной остротой 
стояли вопросы стратегического характера – надо 
было отыскивать пути выживания транспортной и 
угольной отрасли в условиях общего экономическо-
го кризиса. Объемы промышленного производства в 
Кузбассе снижались. 

По сравнению с 1996 г. в 1997 г. горняки Кузбас-
ского бассейна добыли на 4 млн 783 тыс. тонн угля 
меньше. Произошло это в основном из-за непла-
тежеспособности потребителей угля и отсутствия 
средств на замену изношенного горного оборудова-
ния, на техническое перевооружение. На шахтах и 
разрезах не было денег на своевременную выдачу 
зарплаты. Огромные финансовые потери железная 
дорога несла во время забастовок и перекрытий 
Транссиба, когда шахтеры, учителя, врачи пытались 
таким способом не допустить закрытия шахт и раз-
резов.

«Это был, пожалуй, самый сложный период, за 
весь мой почти тридцатилетний стаж работы на 
железной дороге, – вспоминает А.В. Целько. – Я был 
на переднем крае, был в гуще всех этих дел и до сих 
пор не устаю восхищаться теми решениями, кото-
рые принимал тогда ныне уже покойный министр 
путей сообщения Н.Е. Аксененко. Решения бы-
стрые, твердые, конкретные и результативные. 
Они позволили решить множество искусственно 
созданных проблем, связанных с хронической невы-
дачей заработной платы шахтерам, снять блока-
ду железных дорог и открыть движение, заверить 
людей, а потом – самое главное – выполнить свои 
обещания и разрядить ситуацию».

А.В. Целько приступил к исполнению обязанно-
стей начальника отделения сразу же после объеди-
нения Тайгинского, Беловского и Новокузнецкого от-
делений в одно – Кузбасское. В то время далеко не 
все восприняли положительно это объединение. Но 
когда за короткое время заметно улучшилось обе-
спечение шахт и разрезов порожняком, отношение к 
объединению стало меняться. 

Улучшить положение дел во многом помогло при-
менение новых технологий. В Кузбасс стал посту-
пать уже подобранный на мощных сортировочных 
станциях дороги – Инской, Московке, Входной – по-
рожняк. Он сразу же подавался на подъездные пути 
шахт и разрезов или в вагонные депо на ремонт. 

В январе-феврале 1998 г., когда главные показа-
тели – план по погрузке, грузообороту, производи-
тельности труда – осилить не удалось, А.В. Целько 
и его команда внимательно проанализировали каж-
дую позицию перевозочного процесса, слабые ме-
ста ведущих хозяйств – локомотивного, вагонного, 
перевозок, путевого – и приняли директиву: наряду с 
осуществлением антикризисных мероприятий, уси-
лить во всех сферах деятельности учет и контроль. 
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Превратить их в действенное средство управления 
финансами и экономикой отделения. 

Начальнику отделения пришлось предельно 
ужесточить спрос с подчиненных за итоги каждо-
го дня. Уже в марте были перевыполнены задания 
по грузообороту, производительности труда. Боль-
шое внимание в своей работе начальник отделения 
уделял ключевым единицам – станциям. Парал-
лельно началась большая работа по проведению 
капитального ремонта пути, устройств СЦБ и свя-
зи, энергетического, вагонного и локомотивного 
хозяйств. Особое внимание уделялось внедрению 
новых современных технологий в локомотивных и 
вагонных депо. 

Потребовалась огромная работа, в результате 
которой постепенно удалось выйти из кризисной 
ситуации. Нашли такие механизмы взаиморасче-
тов магистрали и грузоотправителей, при которых 
непогашение долгов перед железнодорожниками 
стало невыгодным. К тому же в июне 1998 г. были 
снижены железнодорожные тарифы на перевозку 
угля, рудно-металлургического сырья, сырой нефти 
и мазута. Не менее остро стоял в это время и вопрос 
повышения производительности труда. Был наме-
чен и реализован целый комплекс мер. К середине 
июня 1998 г. объем отправления угля вырос на 8,5%. 
К лету 1999 г. отделение вышло на безубыточную ра-
боту. Прибыль за шесть месяцев составила 406 млн 
рублей, в два с лишним раза превысив плановую. 

Как всегда, серьезное внимание А.В. Целько уде-
лял внедрению в производственный процесс новых 
высокоэффективных информационных технологий 
с применением компьютерной техники. Был открыт 
единый диспетчерский центр управления перевозка-
ми Кузбасского отделения дороги. В составе центра 
действовала система диспетчерской централизации 
стрелок и сигналов нового поколения «Диалог», ко-
торая обеспечила высокоскоростной обмен инфор-
мацией между центральным постом и линейными 
пунктами. 

«Время работы на Кузбасском отделении ста-
ло для меня большой школой профессионального 
мастерства, становления как руководителя. Я 
благодарен всем, с кем мне пришлось потрудить-
ся в Кузбассе, за добросовестный труд, за помощь 
и поддержку, за постоянную готовность быстро 
и качественно решать задачи, которые ставило 
перед нами то непростое время, время работы 
на перспективу», – говорил в одном из интервью  
А.В. Целько.

«Впервые с 1994 года Западно-Сибирская же-
лезная дорога взяла более высокие рубежи. За 
пять месяцев нынешнего года прирост погрузки 
на магистрали составил 10%. Дорога погасила за-
долженности во внебюджетные фонды террито-

рий. Изменив технологию, добилась погрузки бо-
лее полумиллиона тонн в сутки. Изменив полити-
ку в отношении ремонта подвижного состава, вос-
станавливает до двух тысяч вагонов в сутки. Но, 
несмотря на то, что мы перешли из убыточных в 
безубыточные предприятия, нельзя, к сожалению, 
сказать, что дорога стала благополучным пред-
приятием. Дороге пришлось отказаться от мно-
гих инвестиционных проектов, от приобретения 
пассажирских и грузовых вагонов, локомотивов. 
Поэтому останавливаться на достигнутом мы 
не будем», – сказал, анализируя состояние дороги, 
на научно-практической конференции «Транссибир-
ская магистраль – путь в XXI век» 24 июня 1999 г. 
Александр Витальевич Целько, которому довелось в 
такой непростой период возглавить магистраль.

Но уже через 4 месяца его судьба сделала еще 
один поворот – Целько стал начальником Южно-
Уральской железной дороги, так как вследствие 
очередных кадровых передвижек в министерстве, 
на ЗСЖД вернулся В.И. Старостенко. А еще через 
несколько месяцев А.В. Целько предложили пост  
в Министерстве путей сообщения. На железных до-
рогах страны набирал обороты первый этап мас-
штабной структурной реформы. Удержать в руках 
руль, не допустить необратимых потерь, добиться 
положительного результата могли только специали-
сты высочайшего класса, каких немало воспитала 
ЗСЖД.

В Министерстве путей сообщения Александр Ви-
тальевич проработал чуть меньше двух лет, но как 
он сам признавался позже, там «каждый год работы 
можно было считать за три». Как заместителю мини-
стра ему приходилось заниматься и всероссийски-
ми перевозками, и тарифной политикой. Вопросы 
эти решались в основном на уровне правительства: 

На посту заместителя министра путей сообщения, 
2000 г.
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Минфина, Министерства экономического развития и 
торговли, Министерства антимонопольной политики 
и др. Целько приобрел бесценный опыт решения го-
сударственных проблем на самом высоком уровне. 

В самом начале 2002 г., когда А.В. Целько вновь 
встал у руля ЗСЖД, период снова был нелегкий – 
наметилось падение объемов перевозок. В февра-
ле Западно-Сибирской магистрали с трудом уда-
лось решить задачу по сохранению объемов рабо-
ты 2001 г. 

Тарифная политика поставила регионы Сибири 
и Урала в неодинаковые условия по отношению к 
предприятиям, расположенным в европейской части 
России. С таким трудом завоеванные сибиряками 
рынки угля, металла, нефтяных грузов, в том числе 
внешние, могли быть утеряны в самое короткое вре-
мя. Целько видел выход в поиске взаимопонимания 
и объединении усилий с руководителями админи-
страций и с основными товаропроизводителями, в 
первую очередь с угольщиками и металлургами Куз-
басса, с нефтяниками Омска.

Впервые соглашение, регулирующее взаимо-
отношения железной дороги с областной админи-
страцией и промышленными предприятиями, было 
заключено между Министерством путей сообщения, 
Западно-Сибирской железной дорогой и админи-
страцией Кемеровской области еще в июле 1997 г. 
Оно предоставляло существенные скидки с тарифа 
и спецпоставки для грузоотправителей Кузбасса. Во 
многом благодаря четырехлетнему действию согла-
шений, ежегодно обновлявшихся, промышленность 
региона получила возможности для стабильного 
развития, увеличения выпуска продукции, конкурен-
тоспособной на мировом рынке за счет снижения 
тарифной нагрузки. Стабилизация экономики поло-
жительно сказалась и на социальной обстановке. 

Подписанное 6 марта 2002 г. новое соглашение су-
щественно отличалось от предыдущих. Впервые в 
нем были четко прописаны обязательства каждой из 
сторон. 

2002-й стал также годом завершения первого 
этапа реформы. «Да, железная дорога сегодня – 
одна из наиболее стабильных государственных 
структур, – говорил в то время в одном из своих 
выступлений Александр Витальевич Целько. – Но 
не нужно забывать, что жизнь не стоит на месте, 
что новые экономические формации диктуют и 
новые подходы к решению производственных, хо-
зяйственных, финансовых задач».

Время реформ требовало от руководителя не 
простого исполнительства, но стратегического мыш-
ления, умения предвидеть, нередко идти на риск в 
поиске наиболее оптимальных и действенных реше-
ний; и в то же время диктовало необходимость пре-
дельно трезвого расчета. Только все эти слагаемые 
в сумме могли дать нужный результат.

Одной из главных задач в новом, 2003 году стала 
работа над ценовой политикой, от которой во многом 
зависело дальнейшее благополучие отрасли. Пред-
стояло приложить максимум усилий к минимизации 
эксплуатационных расходов. В результате комплек-
са проведенных мероприятий и работ финансовые и 
производственные показатели превзошли самые оп-
тимистические прогнозы. Основной доходообразую-
щий показатель – отправление грузов – увеличился 
на 7,4%, грузооборот – на 15,5%. Это позволило по-
высить заработную плату железнодорожников в те-
чение 2003 г. на 30%.

В этот период ускоренные электропоезда повы-
шенной комфортности соединили с Новосибирском 
все областные центры Западной Сибири. Пасса-
жиропоток на всех этих направлениях увеличился 
вдвое. Неузнаваемо преобразился цех эксплуата-
ции в локомотивном депо Омск: прекрасные учеб-
ные классы, бытовые комнаты, реабилитационный 
центр, оснащенный самой современной медицин-
ской аппаратурой. Начальник дороги поставил но-
вую задачу – каждый квартал запускать обновлен-
ный (наподобие омского) цех эксплуатации в оче-
редном локомотивном депо.

«Западно-Сибирская – локомотив всей отрас-
ли! Не припомню, чтобы какая-нибудь железная 
дорога доселе могла обеспечить такой годовой 
прирост грузооборота – 15,5%. Подобный резуль-
тат трудно найти и в мировой практике. Это го-
ворит о таланте руководителей, командиров про-
изводства, об их умении безупречно организовать 
работу, выделить из многообразия задач приори-
тетные и реализовать их в кратчайшие сроки. Я 
спокоен, пока у руля Западно-Сибирской такой че-
ловек, как Александр Витальевич», – так охаракте-

А.В. Целько с В.И. Якуниным,
президентом ОАО «Российские железные дороги»
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ризовал президент ОАО «РЖД» г.М. Фадеев резуль-
таты работы магистрали. 

Часто бывая в коллективах предприятий дороги 
по делам производственным, Александр Витальевич 
всегда интересовался условиями жизни и быта, мо-
рально-психологическим климатом, возможностями 
для профессионального роста. Он не раз заострял 
внимание на проблеме усиления кадровой вертика-
ли, персональной ответственности руководителей 
на всех уровнях – от заместителя начальника дороги 
до машиниста-инструктора. Решались социальные, 
жилищные вопросы. Начальник дороги активно под-
держивал развитие спорта, культуры.

Неузнаваемо изменился за последующие годы 
внешний вид магистрали. Огромная и целенаправ-
ленная работа над эстетикой и дизайном зданий, 
сооружений, подвижного состава, рабочих мест при-
несла отличный результат. 

«Главное – произошло качественное изменение 
не просто структуры, а всей работы железных до-
рог России. Они стали значительно больше, чем 
прежде, перевозить пассажиров и грузов, выросла 
производительность труда, и, следовательно, зна-
чительно увеличилась заработная плата рабочих и 
служащих, произошел существенный сдвиг в обслу-
живании пассажиров. Сейчас мы ежегодно сдаем в 
эксплуатацию новые или обновленные вокзалы, ка-
питально ремонтируем тысячи железнодорожных 
путей, внедряем в производство новейшие техно-
логии. В частности, на Западно-Сибирской желез-
ной дороге мы ежегодно наращиваем объем грузо-
перевозок. По грузообороту мы уверенно лидируем 
на сети. Наша дирекция пассажирских перевозок в 
третьем квартале стала победительницей сорев-
нования в сети железных дорог России. 

Мы будем стремиться к тому, чтобы удержи-
вать лидирующие позиции среди железных дорог, 
входящих в структуру ОАО «РЖД». В Сибири же-
лезная дорога еще очень долго будет оставаться 
основным средством пассажирских и грузовых пе-
ревозок: этот факт имеет совершенно объектив-
ный характер. Мы по-прежнему будем играть ве-
дущую роль в формировании региональных бюдже-
тов и в решении социальных вопросов. Скорость, 
надежность, эффективность, использование но-
вейших технологий, сотрудничество и равное пар-
тнерство – вот главное, на чем базируется наша 
работа», – отмечал А.В. Целько.

В июне 2005 г. состоялось открытие нового и 
уникального проекта – Детской железной дороги. В 
этом же году началось строительство пригородно-
го вокзала на станции Новосибирск-Главный. На-
граждая Александра Витальевича Целько премией 
мэрии Новосибирска «За особые заслуги перед го-
родом», мэр В.Ф. Городецкий сказал: «Под его ру-

ководством в Новосибирске реализованы крупные 
социальные и производственные программы. За 
это время была модернизирована и полностью ре-
конструирована станция Инская, произведена ре-
конструкция Новосибирского стрелочного завода и 
капитальный ремонт ДК железнодорожников. При 
участии городской и областной администраций 
руководством ЗСЖД была полностью реализована 
программа «Городская железная дорога», в рамках 
которой открыты остановочные платформы Га-
гаринская и Плехановская». 

Последующие годы были также насыщенными 
и продуктивными. Продолжалось реформирование 
железнодорожного транспорта. Магистраль разви-
валась, наращивала обороты вплоть до кризисного 
2008 г., когда экономика страны получила новый удар. 

Только в 2011 г. западносибирские железнодорож-
ники сумели выйти на докризисные объемы погруз-
ки и превысить их. Дорога отправила более 260 млн 
тонн грузов, достигнув максимального результата за 
последние два десятилетия и превысив уровень 2008 
года на 1,9 млн тонн. При этом размеры перевозок 
основного груза – каменного угля – увеличились по 
сравнению с докризисным периодом на 3,4%. Сред-
немесячная заработная плата на перевозках соста-
вила свыше 30 тыс. рублей. Рост реальной заработ-
ной платы работников дороги составил 4,2%.

Впечатляющие результаты коллектива ЗСЖД 
были отмечены руководством компании. Так, в тече-
ние 2011 г. 21 трудовой коллектив Западно-Сибир-
ской железной дороги и 43 коллектива региональ-
ных дирекций, расположенных на территории доро-
ги, были признаны лучшими по итогам отраслевого 
соревнования ОАО «РЖД». Магистраль трижды ста-
новилась победителем, ей присваивались 1-е место 
за I квартал, 2-е место за II квартал и 1-е место по 
итогам всего года. 

Положительную тенденцию удалось сохра-
нить и в 2012 г. За первое полугодие ЗСЖД погру-
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зила 133 152 млн тонн грузов, увеличив погрузку  
на 3,2% по сравнению с аналогичным периодом 
2011 г. В частности, были увеличены показатели по 
отгрузке угля, кокса, нефтегрузов и зерна. Грузоо-
борот за первое полугодие 2012 г. увеличился на 
1,6% к 2011 г. и составил 153 млрд 909 млн тонно-
километров.

В I квартале 2012 г. ЗСЖД также вышла победи-
телем в отраслевом соревновании. Причем работа 
дороги оценивалась не только по производственным 
показателям, но и по результатам анализа социаль-
но-экономических факторов, в том числе ситуации в 
социальной сфере.

Менялся и стиль работы. По инициативе прези-
дента ОАО «РЖД» Владимира Якунина, начиная с 
2011 г., по всей сети железных дорог было развер-
нуто восемь межрегиональных координационных 
советов. ЗСЖД стала также проводить регулярные 
совещания координационных советов, позволявшие 
собрать на одной площадке все заинтересованные 
в железнодорожных перевозках стороны: железно-
дорожников и операторов подвижного состава, гру-
зоотправителей и представителей органов власти 
регионов. Таким образом, все заинтересованные 
стороны получили возможность своевременно вы-
являть и разрешать возникающие в процессе пере-
возок проблемы.

Реализация проектов инвестиционной програм-
мы (в 2012 г. объем инвестиций в развитие дороги 
составил порядка 20 млрд рублей, что на 2 млрд 
выше, чем в 2011 г.) позволяла дороге удовлетво-
рить спрос на грузовые и пассажирские перевозки, в 
том числе обеспечивать своевременный вывоз про-
дукции промышленного Кузбасса, готовить инфра-
структуру к запланированному увеличению уровня и 
объема грузовых и пассажирских перевозок.

Проблема, которую необходимо было решить 
– большое количество операторских компаний. Не 
только железнодорожники, но и угольные компании 
оказались в ситуации, когда Кузбасс был заполнен 
огромным количеством полувагонов, причем, прак-
тически у каждого вагона был свой начальник. По-
этому у всех участников рынка было общее понима-
ние того, что нужно ситуацию менять.

«Мы сели за стол переговоров и решили, что 
нужны правила игры, понятные всем участникам 
рынка. Мы определили наиболее крупные опера-
торские компании с большим парком полувагонов, 
но вместе с тем дали возможность работать и 
другим участникам рынка, но под диспетчериза-
цией этих 12 операторских компаний. Произошло 
неизбежное объединение мелких операторов с 
крупными, и сотни компаний сузились до 12. Это 
позволило обеспечить регион таким парком по-
рожних полувагонов, который там нужен. В итоге 

погрузка угля поднялась до 8 000 вагонов в сутки», 
– вспоминал начальник дороги.

Требовалось продолжать оптимизацию количества 
операторов на каждой станции. «Сейчас их на станци-
ях около десяти, но, в моем понимании, два-три опе-
ратора на станции – это то количество, которое 
достаточно для создания конкурентной среды и по-
зволит грузоотправителям определять оператора 
самостоятельно в зависимости от предлагаемых 
условий. Кроме того, нужно дальше повышать уро-
вень маршрутизации», – подчеркивал А.В. Целько. 

За 7 месяцев 2012 г. дорога имела прирост выруч-
ки к уровню предыдущего года около 2 млрд рублей, 
прирост по заработной плате – почти 8%. На ЗСЖД 
продолжалась реализация программы помощи вете-
ранам, молодежной, спортивной и медицинской про-
грамм. В это время велось интенсивное обновление 
тягового подвижного состава. Был обновлен парк 
пассажирских электровозов постоянного тока. На-
чато строительство принципиально нового депо под 
такие электровозы в Барабинске. Шло обновление 
парка грузовых электровозов.

«Для всех нас железная дорога стала частью 
судьбы и биографии. Она связала неразрывной ни-
тью многие поколения, дала нам широкие возмож-
ности для реализации творческого потенциала, 
позволила испытать радость трудовых побед и 
чувство гордости за свою профессию», – говорил 
А.В. Целько, судьба которого навсегда связана с 
судьбой Западно-Сибирской магистрали. За то деся-
тилетие, что Александр Витальевич руководил ма-
гистралью, было сделано очень много, в частности 
проведена масштабная модернизация Среднеси-
бирского хода со строительством нового мостового 
перехода в районе города Камень-на-Оби, ставше-
го самым крупным инвестпроектом РЖД в Сибири. 
Это позволило увеличить пропускную способность 
Среднесибирского хода Западно-Сибирской желез-
ной дороги (ЗСЖД) и сделать Транссиб высокоско-
ростной магистралью.

В ноябре 2012 г. А.В. Целько был назначен ви-
це-президентом ОАО «РЖД». В настоящее время 
Александр Витальевич Целько работает в должно-
сти вице-президента компании по инфраструктуре.

За весомый вклад в развитие железнодорожно-
го транспорта Александр Витальевич Целько был 
награжден знаком «Почетному железнодорожнику» 
(1996 г.), орденами: Почета (1999 г.), «За честь и до-
блесть» (2004 г.), Св. князя Даниила Московского 
(2004 г.), «За заслуги перед Отечеством» IV степени 
(2013 г.)  медалями: «За особый вклад в развитие 
Кузбасса» I и II степеней (1999 и 2002 гг.), «За веру и 
добро» и др. А.В. Целько – лауреат Государственной 
премии РФ 2004 г.
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 2 августа 2002 г.  принят в эксплуата-
цию новый мост через реку Томь в Юрге. 
Мост длиной 560 м построен на месте старо-
го, возведенного в 1896 г. и прослужившего 
больше века. Строительство велось с 1997 г., 
за это время были укреплены опоры моста, 
демонтированы старые и смонтированы 
новые пролетные строения. Значимость 
этого события выходит за рамки региона, 
поскольку мост расположен на Транссибир-
ской магистрали (3499 км), соединяющей 
запад и восток страны.

 21 августа 2002 г.  в первый рейс со 
станции Алтайская отправился электропо-
езд ЭД9М.

 август 2002 г.  В локомотивном депо 
Алтайская освоили капитальный ремонт 
электропоездов Рижского завода как пере-
менного, так и постоянного тока. 

Открыли новый цех КРП начальник дороги  
А.В. Целько и губернатор края А.А. Суриков

 28 августа 2002 г.  сдан в эксплуатацию 
электропоезд, отремонтированный с прод-
лением срока службы на 15 лет в ТЧ Алтай-
ская. 

Технология ремонта электропоездов в 
локомотивном депо Алтайская особенно за-
интересовала заместителя министра путей 
сообщения Михаила Павловича Акулова, 
возглавлявшего комиссию МПС на плано-
вой проверке Алтайского отделения ЗСЖД 
в сентябре этого же года.

Заместитель министра путей сообщения М.П. Аку-
лов, начальник ЗСЖД А.В. Целько и заместитель 
главного ревизора дороги Н.И. Кармышев в депо 
Алтайская знакомятся с технологией ремонта элек-

тропоездов

 12 октября 2002 г.  начальником ЗСЖД 
А.В. Целько и губернатором Кемеровской 
области А.Г. Тулеевым подписана «Про-
грамма развития и совершенствования ма-
гистрального и промышленного транспорта 
в Кузбассе на 2002–2005 гг.» В ходе реали-
зации Программы железнодорожниками 
Кузбасса были введены в эксплуатацию 
вторые пути на четырех перегонах участка 
Ускат – Терентьевская – Красулино – Еру-
наково – Бардино. Всего за три года было 
введено в эксплуатацию 44 км вторых путей 
на 13 станциях.

Станция Терентьевская – одна из наиболее  
перспективных углепогрузочных станций дороги

 12 октября 2002 г.  состоялась презента-
ция нового электропоезда повышенной ком-
фортности, следующего по маршруту Кеме-
рово – Новосибирск.
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 18 октября 2002 г.  вступил в должность 
начальника Новоси-
бирского отделения 
ЗСЖД  Сергей Викто-
рович Лемихов.

С.В. Лемихов ро-
дился в 1962 г. в горо-
де Анжеро-Судженск 
Кемеровской области. 
В 1981 г. окончил Тай-
гинский техникум же-
лезнодорожного транс-

порта, в 1994 г. – Сибирскую государствен-
ную академию путей сообщения по специ-
альности «Организация перевозок и управ-
ление на железнодорожном транспорте». 
Начал работу на железнодорожном транс-
порте помощником машиниста электрово-
за локомотивного депо Тайга Кемеровской 
железной дороги, работал дежурным по 
железнодорожной станции, заместителем 
начальника станции Анжерская. В 2001 г. 
Сергей Викторович был назначен на долж-
ность первого заместителя начальника 
Кузбасского отделения ЗСЖД. Началь-
ником Новосибирского отделения ЗСЖД  
С.В. Лемихов работал с 18 октября 2002 г. 
до 2 февраля 2010 г., когда приказом пре-
зидента ОАО «РЖД» получил назначение 
на должность заместителя начальника За-
падно-Сибирской железной дороги по ка-
драм и социальным вопросам.

 27 ноября 2002 г.  в Новосибирске по-
явилась площадь имени Ивана Ефимовича 
Трубникова, бывшего начальника Западно-
Сибирской дороги. В годы его руководства 
магистралью был построен и электрифици-
рован Среднесибирский ход, дорога пере-
шла на электровозную и тепловозную тягу, 
реконструированы локомотивные депо и 
сортировочные станции и пущены в эксплу-
атацию новые, реализовывались прогрес-
сивные технологии, выполнялись огромные 
объемы перевозок. При нем были построены 
ДКЖ, дорожная клиническая больница, би-
атлонный комплекс, десятки объектов соци-
альной сферы и жилье для работников. На 
торжественный митинг у стелы «Площадь 

имени Трубникова» собрались работники 
и ветераны дороги,  приехали заместитель 
министра путей сообщения А.В. Храпатый, 
начальник дороги А.В. Целько, мэр города 
В.Ф. Городецкий, председатель дорожного 
совета ветеранов войны и труда П.Ф. Мы-
сик.

 25 – 29 ноября 2002 г.  состоялись тор-
жественные мероприятия в честь 70-лет-
него юбилея Сибирского государственного 
университета путей сообщения (СГУПС).

Выпускники НИИЖТа А.Б. Васильев,  
Н.Е. Аксененко, В.И. Старостенко, А.В. Целько  

в гостях в университете

Почетные профессора СГУПСа П.Ф. Мысик,  
Ф.И. Шулешко, И.В. Харланович

 в ноябре 2002 г.  начался эксперимент 
по зимнему капитальному ремонту пути. 

Смена рельсошпальной решетки нача-
лась на Каменском направлении. Перегоны 
от Среднесибирской до Световской уложили 
на новое основание. В дальнейшем в 2003 г. 

С.В. Лемихов
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был успешно проведен зимний ремонт от 
Укладочной до Шпагино.

Зимняя укладка путевой решетки

 4 декабря 2002 г.  открыто движение по 
новой путепроводной развязке на станции 
Мереть.
 6 декабря 2002 г.  завершено строи-
тельство и введена в эксплуатацию электри-
ческая централизация на станции Алейская. 
Для предотвращения столкновений на пере-
езде автотранспорта с подвижным составом 
три переезда (238 км, 351 км, 504 км) обору-
дованы устройствами заграждения переез-
дов. На станции Чемровка включен в работу 
ДИСК-Б, устройство контроля за состоянием 
букс и колесных пар вагонов и локомотива.
 декабрь 2002 г. 
 По итогам 2002 г. 
Алтайское отделение 
ЗСЖД завоевало па-
мятный знак МПС, 
Совета Министров и 
ВЦСПС как победи-
тель соревнования 
среди предприятий 
железнодорожного 
транспорта России.
 в 2002 г.  система коммерче-
ского учета электроэнергии (АСКУЭ) вне-
дрена на 36 трансформаторных подстанци-
ях четырех железнодорожных узлов (Омск, 
Инская, Барнаул, Рубцовск).
 в 2002 г.  утверждена Про-
грамма восстановления вторых путей и 
проведения капитального ремонта пути на 

Среднесибирском ходу в осенне-зимний пе-
риод 2002 – 2003 гг.
 в 2002 г.  отремонтировано 2135 км 
пути периодической профильной шлифов-
кой рельсов в процессе эксплуатации.
 в январе 2003 г.  состоялось открытие 
межобластного скоростного пригородного 
сообщения Омск – Новосибирск.

 в марте 2003 г.  на Кузбасском от-
делении было открыто рабочее движение 
по новому пути от станции Ускат до маги-
стральной станции Красулино. Отправлен 
первый состав с углем.
 30 апреля 2003 г.  открыто регулярное 
сообщение ускоренных электропоездов повы-
шенной комфортности Томск – Новосибирск.

 4 июня 2003 г.  на вокзале станции 
Новокузнецк открылся Сервис-центр. За 
период июнь – август в нем было обслужено 
18 тыс. человек. Доходов получено на сумму 
1200 тыс. рублей.
 1 июля 2003 г.  принято решение о 
создании на всех отделениях дороги откры-
тых акционерных обществ по осуществле-
нию пригородных перевозок. Организовано 
ОАО «Омск-Пригород» – первый гендирек-
тор Р.А. Бикбавов. Приказом начальника 
дороги № 100 Н создана пригородная компа-
ния «Алтай-Пригород», которую возглавил 
В.Н. Устинов. Спустя месяц, в августе 2003 г. 
образовано ОАО «Кузбасс-Пригород».

В рамках проекта «Городская железная 
дорога», разработанного Западно-Сибир-

Памятный знак МПС

Пригородные кассы 
на вокзале Барнаула
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ской железной дорогой совместно с ОАО 
«Экспресс-Пригород», губернатором Ново-
сибирской области В.А. Толоконским под-
писано постановление о строительстве двух 
остановочных платформ Гагаринская и 
Плехановская.
 21 июля 2003 г.  внедрена система 
управления пассажирскими перевозками 
«Экспресс-3».
 в июле 2003 г.  открыта станция 
Ускатская и электрифицированный пере-
гон Красулино – Ускатская.

 4 августа 2003 г.  со станции Барнаул 
впервые отправился первый скоростной по-
езд до Новосибирска «Экспресс Алтая».

 16 августа 2003 г.  открыт после рекон-
струкции вокзал на станции Тогучин. Здесь 
же сдан в эксплуатацию автомобильный 
тоннель под основными путями.

 в августе 2003 г.  открыт обновленный 
вокзал Томск-I.

 в сентябре 2003 г.  введен в эксплуата-
цию западный пост ЭЦ сортировочной стан-
ции Инская.

 18–20 сентября 2003 г.  на Западно-Си-
бирской железной дороге была проведена 
XV Ассамблея начальников железных дорог. 

В первый день работы руководители маги-
стралей посетили знаковые объекты ЗСЖД 
– вокзал Новосибирск-Главный (где и прове-
ли первое рабочее совещание), Инской узел, 
дорожный Музей железнодорожной техники 
на станции Сеятель, базу «Локомотив». 

Следующие дни работы Ассамблеи прош-
ли на Кузбассе и в Омске. 

После Губернаторского приема в Кеме-
рове участники осмотрели объекты маги-
стрального и промышленного железнодо-
рожного транспорта Кузбасса (линии Ускат 
– Терентьевская, Красулино – Ускатская), 
побывали на разрезе «Талдинский».

20 сентября начало работе Ассамблеи в 
Омске положила церемония открытия ме-
мориальной доски Б.К. Саламбекову на 
здании ОмГУПСа. Далее делегаты прибы-
ли на станцию Входная, где осмотрели пост 
ЭЦ, терминал для подготовки вагонов под 
погрузку на МППВ, сетевое ПТО станции 
Входная, затем познакомились с базовыми 
локомотивными депо – ремонтным депо Мо-
сковка и эксплуатационным депо Омск. 

Заседание Ассамблеи продолжилось в 
помещении ОмГУПСа, где обсуждались 
задачи второго этапа реформирования же-
лезнодорожного транспорта. Здесь министр 
путей сообщения РФ Г.М. Фадеев впервые 
публично объявил о создании ОАО «РЖД».
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 18 сентября 2003 г.  Постановлени-
ем Правительства РФ № 585 создано от-
крытое акционерное общество «Российские 
железные дороги» (ОАО «РЖД») с уставным 
капиталом 1 535,7 млрд рублей. 100% ак-
ций находятся в собственности Российской 
Федерации, полномочия акционера осу-
ществляются Правительством РФ.

 1 октября 2003 г.  ОАО «РЖД» начало 
свою деятельность. Открытое акционерное 
общество «Российские железные дороги» – 
российская государственная вертикально ин-
тегрированная компания, владелец инфра-
структуры общего пользования, значитель-
ной части подвижного состава и важнейший 
оператор российской сети железных дорог.

Основные направления коммерческой 
деятельности компании – грузовые и пас-
сажирские перевозки. ОАО «РЖД» владеет 
99% железнодорожных магистралей в Рос-
сии общей протяженностью 85 тыс. км, стан-
циями и вокзалами, депо и диспетчерскими 
системами. Принадлежащая ОАО «РЖД» 
железнодорожная сеть разделена между  
16 филиалами – железными дорогами, од-
ним из которых является ЗСЖД. Железная 
дорога в своей структуре имеет предприятия 
дорожного подчинения и состоит из регио-
нов. C 1 января 2011 г. отменена подструк-
тура отделений на всех железных дорогах. 
С переходом на безотделенческую систему 
работы каждая дорога состоит из регионов, 
возглавляемых заместителем начальника 
дороги по региону.

На декабрь 2010 г. в структуру компании 
входили: 

■ Железные дороги
■ Дирекция инфраструктуры
■ Дирекции управления движением
■ Дирекция тяги
■ Моторвагонная дирекция
■ Дирекция пригородных перевозок «Транс-

ком»
■ Дирекция железнодорожных вокзалов

■ Дирекция скоростного сообщения
■ Центр фирменного транспортного обслужи-

вания
■ Дирекции по управлению терминально-

складским комплексом
■ «Росжелдорснаб»
■ «Трансэнерго»
■ Институт технико-экономических изысканий 

и проектирования железнодорожного транс-
порта «ГИПРОТРАНСТЭИ»

■ Центр инновационного развития
■ Центр корпоративного учета и отчетности 

«Желдоручет»
■ Центр научно-технической информации и 

библиотек
■ Центр организации труда и проектирования 

экономических нормативов
■ Дирекция по комплексной реконструкции 

железных дорог и строительству объектов 
железнодорожного транспорта

■ Дирекция по ремонту тягового подвижного 
состава

■ Дирекция по эксплуатации и ремонту путе-
вых машин

■ Дирекция по строительству сетей связи
■ Дирекция по ремонту грузовых вагонов 

(упразднена с 1.07.2011 г. путем преобра-
зования в три вагоноремонтные компании 
(ВРК-1, ВРК-2, ВРК-3)

■ Дирекция по ремонту пути
■ Дирекция по тепловодоснабжению
■ «Трансинформ»
■ Главный вычислительный центр
■ Центральная станция связи
■ Центр обследования и диагностики инже-

нерных сооружений
■ Дирекция социальной сферы
■ Дирекция медицинского обеспечения
■ Научные институты и проектные организа-

ции

К концу первого десятилетия деятель-
ности ОАО «РЖД» некоторые дирекции вы-
делены в отдельные филиалы: Дирекция 
железнодорожных вокзалов, Центральная 
дирекция управления движением (рабо-
та раздельных пунктов – станций и др.), 
Центральная дирекция моторвагонного 
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подвижного состава (работа пригородных 
электропоездов, автомотрис и пр.), Дирек-
ция тяги (эксплуатация локомотивов, орга-
низация работы локомотивных бригад), Ди-
рекция по ремонту тягового подвижного со-
става (ремонт, разделка на металл локомо-
тивов), Центральная дирекция пассажир-
ских обустройств (пригородные вокзалы, 
платформы и пр.), Центральная дирекция 
инфраструктуры (эксплуатационные вагон-
ные депо, дистанции пути, дистанции сиг-
нализации, централизации и блокировки, 
дистанции электроснабжения, дистанции 
гражданских сооружений и пр.), Централь-
ная дирекция по ремонту пути (путевые 
машинные станции), Росжелдорснаб – обе-

спечение предприятий материально-техни-
ческими ресурсами).

В 2004 г. численность работающих в ком-
пании составляла 1 млн. 465 тыс. человек, в 
2013 г. – 880 тыс. человек*.

Руководство компанией осуществляли: 
председатели совета директоров Виктор 
Борисович Христенко (16 октября 2003 г. –  
20 июля 2004 г.), Александр Дмитриевич 
Жуков (с 20 июля 2004 г. по сентябрь 2011 г.), 
ныне – Кирилл Геннадьевич Андросов  
(с сентября 2011 г.); президенты ОАО «РЖД» 
Геннадий Матвеевич Фадеев (23 сентября 
2003 г. – 14 июня 2005 г.), с 14 июня 2005 г. 
по настоящее время – Владимир Иванович 
Якунин.
 * Источник: Ежеквартальные отчеты ОАО «РЖД».

Логотип компании 
«Российские  

железные дороги», 
действовавший  

в период 2003–2007 гг. 

и современный знак 
ОАО «РЖД»

Фирменный стиль ОАО «РЖД» на пассажирских вагонах

Здание управления 
ОАО «РЖД», г. Москва
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 10 октября 2003 г.  открылся музей бое-
вой и трудовой славы Алтайского отделения 

Западно-Сибир-
ской железной 
дороги. Первым 
руководителем 
музея стала ве-
теран отделе-
ния Валентина 
Егоровна Бол-
тышева.

В.Е. Болтышева

 16 октября 2003 г.  Западно-Сибирская 
дирекция по обслуживанию пассажиров 
подвела итоги летних пассажирских пере-
возок 2003 года. За летний период дорогой 
было отправлено 38 млн 245 тыс. пассажи-
ров, в том числе 2 млн 347 тыс. пассажиров 
в местном сообщении и 35 млн 898 тыс. – в 
пригородном. 

В летний период 2003 г. на Западно-Си-
бирской магистрали курсировали 52 поезда 
формирования дороги, из них 11 фирмен-
ных. Эксплуатировалось 116 составов, кур-
сировало 108 прицепных и беспересадоч-
ных вагонов. В пригородном сообщении – 
116 пар электропоездов в рабочие и 257 пар 
– в выходные дни.

Также на дороге была введена новая ус-
луга, предоставляемая пассажирам. В по-
ездах формирования Западно-Сибирской 
магистрали в пути следования поезда ор-
ганизован прием заявок от пассажиров на 
оказание услуг в Сервис-центрах вокзалов 
ст. Новосибирск-Главный, Омск и Барнаул.

 23 октября 2003 г.  Приказом прези-
дента ОАО «Российские железные дороги» 
заместителем начальника Западно-Си-
бирской железной дороги – начальником 
Кузбасского отделения назначен Владимир 
Гарольдович Рейнгардт. Предыдущий на-
чальник отделения А.Н. Ищенко переведен 
на другую работу.

24 октября его представил начальник 
ЗСЖД А.В. Целько. На этой же встрече  

А.Г. Тулеев отметил, что Кемеровское отделе-
ние – самое мощное подразделение на всей 
Западно-Сибирской железной дороге. Это 
возлагает на нового руководителя особую от-
ветственность. Необходимо развивать и даль-
ше технический парк отделения, его путевое 
хозяйство. Поддерживать высокую дисципли-
ну, работать в интересах России и области.

Владимир Гарольдович родился 13 авгу-
ста 1957 г. в городе Верхотурье Свердлов-
ской области. На железнодорожный транс-
порт пришел сразу после окончания шко-
лы в 1974 г. Работал сначала учеником, а 

затем – слесарем по 
ремонту электровозов 
в локомотивном депо 
на станции Между-
реченск. После служ-
бы в рядах Советской 
Армии в 1978 г. посту-
пил, а в 1983 г. окон-
чил Новосибирский 
институт инженеров 
железнодорожного 
транспорта по специ-

альности «эксплуатация железных дорог». 
Работал на станции Татарская Западно-Си-
бирской железной дороги: занимал должно-
сти от дежурного по парку (1983–1985 гг.) до 
начальника станции (1985–1997 гг.). С 1997 
по 2002 гг. – первый заместитель начальни-
ка, затем, с 1999 г. – начальник Алтайского 
отделения дороги. 

В 2002–2003 гг. Владимир Гарольдович 
возглавлял ревизорский аппарат Западно-
Сибирской железной дороги, являясь заме-
стителем начальника дороги – главным ре-
визором по безопасности движения. С 2003 
по 2007 гг. В.Г. Рейнгардт – заместитель на-
чальника ЗСЖД – начальник Кузбасского 
отделения.

Кузбасским отделением В.Г. Рейнгардт 
руководил до апреля 2007 г., когда был на-
значен на должность начальника Красно-
ярской железной дороги.

Кузбасское отделение существенно увели-
чило объемы перевозок именно в годы, когда 
он возглавлял отделение дороги. Этот рост 
обеспечивался во многом ростом объемов 

В.Г. Рейнгардт
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производства в угледобывающей и метал-
лургической отраслях. По мнению первого 
заместителя начальника ЗСЖД Александра 
Бородача, значительную роль в развитии и 
увеличении объемов перевозок кузбасского 
угля сыграло комплексное развитие транс-
портной инфраструктуры региона.

За заслуги в развитии железнодорожно-
го транспорта В.Г. Рейнгардт награжден 
знаком «Почетному железнодорожнику», 
юбилейной медалью «100 лет Транссибир-
ской магистрали». В декабре 2011 г. Влади-
мир Гарольдович избран депутатом Зако-
нодательного собрания Красноярского края 
второго созыва.
 2 декабря 2003 г.  открыты новые оста-
новочные платформы – Гагаринская и Пле-
хановская.

 10 декабря 2003 г.  в локомотивном депо 
Барнаул открыт реабилитационный центр 
локомотивных бригад. В центре проводят-
ся плановые и экстренные мероприятия по 
коррекционно-профилактическим курсам 
реабилитации локомотивных бригад. 

Вход в реабилитационный центр

К услугам машинистов и помощников – 
психолог, врач массажист, оздоровительная 
капсула «Санспектра», массажное кресло, 
спелеокомплекс, гидромассажная ванна, 
электростимулятор «Трансаир», мини-сауна 
«Кедровая бочка» и др. 

 15 декабря 2003 г.  началась промыш-
ленная эксплуатация Центра управления 
местной работой (ЦУМР) Омского отделе-
ния Западно-Сибирской железной дороги. 
Центр создан в соответствии с отраслевой 
программой и является нижним техноло-
гическим структурным подразделением 
создаваемой в масштабах страны трехуров-
невой системы управления перевозочным 
процессом ОАО «РЖД» – ЕДЦУ (единый 
диспетчерский центр управления) – ЦУМР.

ЦУМР Омского отделения отслеживает 
оперативную обстановку одновременно на 
46 станциях, принимая и обрабатывая ин-
формацию с 246 автоматизированных ра-
бочих мест (АРМ). Создание нового центра 
стало возможным благодаря применению 
современной вычислительной техники и оп-
тико-волоконных коммуникаций.
 в 2003 г.  на станции Входная 
введен уникальный механизированный 
пункт подготовки полувагонов под погрузку 
угля – «МППВ Входная». Терминал длиной 
1100 м оснащен современным оборудовани-
ем для механизированного ремонта кузо-
вов, смены фрикционных клиньев, при не-
обходимости – колесных пар и автосцепок. 
Автоматизированный терминал позволяет 
обслуживать два состава по 72 вагона одно-
временно, в результате чего его производи-
тельность составляет 720 вагонов в сутки.

 23 декабря 2003 г.  был принят в эксплу-
атацию реконструированный железнодорож-
ный вокзал станции Славгород. Ленту разре-
зали глава администрации Алтайского края 
А.А. Суриков и начальник Западно-Сибир-
ской железной дороги А.В. Целько. 

Учитывая прошлые его заслуги перед го-
родом, когда он в конце 1970-х годов в те-
чение пяти лет был начальником станции 
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Славгород, А.В. Целько был вручен диплом 
и нагрудная лента почетного гражданина 
города Славгорода.

 Январь 2004 г.  Западно-Сибирской 
железной дороге присуждено первое место 
в отраслевом соревновании за 2003 год.
 в марте 2004 г.  сданы в эксплуата-
цию вокзалы на станциях Табулга и Шипи-
цино.

Вокзал Шипицино в день открытия

 в марте 2004 г.  в Кремлевском двор-
це состоялась церемония вручения коллек-
тиву Западно-Сибирской железной дороги 
награды «Золотой олимп» за высшие дости-
жения в социально-экономической сфере.

В этом же месяце за разработку и реа-
лизацию программы развития транспорта 
в Кузбассе Западно-Сибирская железная 
дорога удостоена Большой золотой медали 
«Сибирской ярмарки».

 9 марта 2004 г.  Указом Президента 
Российской Федерации № 314 «О системе и 
структуре федеральных органов исполни-
тельной власти» упразднено МПС России. 
Функции федерального органа исполни-
тельной власти переданы Министерству 
транспорта Российской Федерации, Феде-
ральной службе по надзору в сфере транс-
порта и Федеральному агентству железно-
дорожного транспорта.

 9 апреля 2004 г.  с железнодорожного 
вокзала станции Белово Кузбасского отде-
ления ЗСЖД отправился в первый рейс но-
вый электропоезд сообщением Белово – Но-
вокузнецк.

 в апреле 2004 г.  на станции Усть-
Тальменская введена в эксплуатацию ре-
лейно-процессорная централизация (РПЦ), 
заменившая громоздкий устаревший пульт 
управления стрелками и сигналами. 

 в мае 2004 г.  создано эксплуата-
ционное вагонное депо Входная.

 12 мая 2004 г.  Кузбасское отделе-
ние Западно-Сибирской железной дороги 
впервые в своей истории погрузило 7500 
вагонов в сутки продукцией угольных пред-
приятий Кузбасса.

 в июле 2004 г.  на станции Укладоч-
ный открыт дом отдыха локомотивных бри-
гад грузового движения. 

Дом отдыха локомотивщиков на станции 
Укладочный
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 27 августа 2004 г.  открыт новый вокзал 
на станции Осинники.

Вокзал станции Осинники

 в сентябре 2004 г.  открыт новый вокзал 
на станции Изынский.

  в сентябре 2004 г.  Правление ОАО «РЖД» 
рассмотрело вопрос о совершенствовании 
структуры управления вагонным хозяй-
ством отрасли (разделение на ремонтников 
и эксплуатационников).

 19 ноября 2004 г.  В канун празднова-
ния 70-летия Инского железнодорожного 

узла на административном здании стан-
ции Инская была открыта мемориальная 
доска Валентину Владимировичу Сажину, 
бывшему начальнику станции, внесшему 
огромный вклад в развитие сортировочной 
станции и всего узла.

Валентин Владимирович родился  
12 июля 1933 г. После окончания НИИЖ-

Та он был направлен по распределению на 
Топкинское отделение, проработал там три 
года и получил назначение главным инже-
нером на станцию Инская. В.В. Сажин не 
просто продвигался по служебной лестнице, 
а глубоко и всесторонне постигал дело, свои 
обязанности. В должности главного инже-
нера он пробыл семь лет. Руководил кол-
лективом станции в то время Виктор Нико-
лаевич Логинов.

В бытность В.В. Сажина главным инже-
нером коллектив Инской напряженно искал 
способы сделать работу станции ритмичной, 
особенно при роспуске вагонов. Совместно 
с учеными НИИЖТа производственники 
разработали комплексный план развития 
и совершенствования работы узла, который 
предусматривал кардинальные меры по 
улучшению работы всех служб. Опыт инчан 
получил широкое распространение, авторы 
проекта удостоились медалей ВДНХ СССР, 
а В.В. Сажин в 1966 г. получил орден Тру-
дового Красного Знамени и золотую медаль 
ВДНХ. 

1 декабря 1969 г. его назначили началь-
ником станции. Валентин Владимирович 
продолжил техническое перевооружение 
станции. Приемо-отправочные пути во всех 
парках были удлинены до вместимости со-
ставов новой расчетной длины. В сортиро-
вочном парке уложены дополнительно пути 
для выполнения заданного плана формиро-
вания поездов и все возрастающего вагоно-
потока.

Под его руководством была проведена 
централизация более 300 ручных стрелоч-
ных переводов, что позволило высвободить 
от тяжелого ручного труда 500 дежурных 
стрелочных переводов и перевести их на 
другие вакантные профессии. 

В.В. Сажин стал инициатором измене-
ния движения пригородных поездов. Для 
движения грузовых поездов независимо от 
пропуска пригородных и пассажирских был 
введен дополнительно 37-й ходовой путь, 
ныне – третий главный.

Камнем преткновения во времена на-
чала руководства станцией В.В. Сажиным 
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был пропуск локомотивов по нечетной си-
стеме из-под разборочных поездов в депо. 
Решением проблемы стало уложенное при-
мыкание к третьему горбу нечетной горки.

Среди сортировочных станций страны 
Валентин Владимирович первым начал 
практиковать новую технологию частично-
параллельного роспуска составов.

При Сажине коллектив станции Инская 
стал работать значительно интенсивнее, со-
браннее, это не замедлило положительно 
сказаться на производственных результа-
тах, а сам Валентин Владимирович по ито-
гам восьмой пятилетки удостоился ордена 
«Знак Почета».

Прекрасно поработали инчане и в де-
вятой пятилетке – 17 знамен МПС, зна-
мена ЦК КПСС, Совета Министров СССР, 
ВЦСПС и ЦК ВЛКСМ. Опыт внедрения 
комплексного плана и организации сорев-
нования на Инской стал достоянием же-
лезнодорожников всей страны, демонстри-
ровался на ВДНХ, а В.В. Сажин был на-
гражден второй золотой медалью, дипло-
мом I степени и премирован автомашиной 
«Москвич». По итогам пятилетки в 1975 г. 
В.В. Сажин получил третью правитель-
ственную награду – еще один орден Тру-
дового Красного Знамени, почетное звание 
«Заслуженный работник транспорта Рос-
сийской Федерации» и нагрудный значок 
«Почетному железнодорожнику».

После разукрупнения Западно-Сибир-
ской железной дороги и выделения из ее 
состава Кемеровской железной дороги для 
Инской на какой-то период настали труд-
ные времена, отлаженный механизм на-
чал давать сбои. Но не случайно здесь всег-
да поддерживалась инициатива снизу. По-
чин коллектива только одной комплексной 
бригады нечетной сортировочной горки, 
возглавляемой В. Кузьминым, сразу по-
сле внедрения дал заметный эффект. Его 
подхватили локомотивщики, вагонники, 
диспетчеры, одобрило бюро Новосибирско-
го обкома КПСС, и он получил официаль-
ное название: «Экономия времени на каж-
дой производственной операции – рабочая 

гарантия перевозкам 
одиннадцатой пятилет-
ки».

Коллектив станции 
Инская В.В. Сажин воз-
главлял на протяжении 
двенадцати лет. Послед-
ние годы своей жизни он 
работал начальником 
технического отдела до-
роги.

В открытии мемори-
альной доски В.В. Сажину участвовали пре-
зидент ОАО «РЖД» Г.М. Фадеев, началь-
ник Западно-Сибирской железной дороги 
А.В. Целько, официальные лица города и 
области.

История станции Инская и дороги креп-
ко связала разные судьбы. А.П. Филатов 
вспоминал, как, будучи первым секретарем 
Новосибирского обкома, в далеком теперь 
уже 1980-м, каждый свой день начинал со 
звонка начальнику Красноярской доро-
ги, которым в то время был Г.М. Фадеев: 
у городских ТЭЦ были проблемы с постав-
ками угля, и в немалой степени благода-
ря слаженной работе железнодорожников 
город пережил студеную зиму. Филатов 
тоже числит себя инчанином, с узлом свя-
зан значительный период его работы. Ин-
ской узел не случайно называют не только 
«фабрикой маршрутов», но и «кузницей ко-
мандиров». На станции, в локомотивном и 
вагонном депо, в дистанциях пути, электро-
снабжения, сигнализации и связи начи-

В.В. Сажин
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нали свою трудовую деятельность многие 
руководители дороги, отделений, предпри-
ятий. Начальник дороги А.В. Целько три 
года возглавлял коллектив станции, заме-
ститель начальника дороги по путевому хо-
зяйству Н.С. Сорочихин в свое время рабо-
тал начальником Инской дистанции пути,  
А.Р. Гергерт, возглавляющий службу элек-
троснабжения дороги, трудился в Инской 
дистанции электроснабжения.

Огромную роль дороги и Инского узла 
в развитии экономики Новосибирска и об-
ласти отметили губернатор Новосибирской 
области В.А. Толоконский и председатель 
Новосибирского областного Совета В.В. Ле-
онов, тоже пришедшие поздравить боль-
шую семью железнодорожников с юбилеем 
Инского железнодорожного узла. «О каком 
бы периоде его истории мы ни говорили, 
Инской железнодорожный узел всегда ра-
ботал слаженно и четко, – сказал Виктор 
Александрович в своем поздравлении. – 
Успехи узла закладывались целыми по-
колениями. И хорошо, что об их вкладе на 
Инской помнят. О Валентине Владимиро-
виче Сажине, мемориальная доска кото-
рому была открыта сегодня, должен знать 
каждый мальчишка на Первомайке. Из 
этого тоже складывается уважение к про-
фессии железнодорожника».

Целая группа работников Инского же-
лезнодорожного узла удостоена отраслевых 
наград – знаков «Почетный железнодорож-
ник», «За безупречный труд на железнодо-
рожном транспорте» и награждена именны-
ми часами. Среди них составитель поездов 
станции Инская Ю.В. Горбатюк – предста-
витель известнейшей на узле династии, 
В.И. Востриков, начальник сортировочной 
горки Инской дистанции сигнализации, 
связи и вычислительной техники; Н.А. Зу-
евский, заместитель начальника Инской 
дистанции электроснабжения, осмотрщик 
вагонов вагонного депо станции Инская 
Р.Ю. Кермас, дежурный станционного по-
ста станции Инская Н.В. Микрюкова и дру-
гие работники Инской, хорошо известные в 
коллективе узла.

В этот же день были вручены награды и 
другим железнодорожникам Западно-Си-
бирской. Указом президента Российской 
Федерации за большой вклад в развитие 
железнодорожного транспорта, достигну-
тые трудовые успехи орденом Почета на-
гражден старший мастер цеха локомотив-
ного депо Карасук В.Н. Земляной, медалью 
ордена «За заслуги перед Отечеством» – на-
чальник сектора дорожного ИВЦ Ю.В. Лед-
ков*.

 30 ноября 2004 г.  открыт пригородный 
вокзал станции Омск.

 30 ноября 2004 г.  
на основании приказа 
ОАО «РЖД» начальни-
ком Алтайского отде-
ления назначен Алек-
сандр Анатольевич Фо-
мичев. 

А.А. Фомичев

Заместителем начальника был утверж-
ден Виктор Георгиевич Голомолзин, рабо-
тавший ранее начальником станции Алтай-
ская.

 * См.: Павлов. В. Инскому железнодорожному узлу – 70 
лет // «Транссиб», 23 ноября 2004 г.;
  Уваров,П. Золотой фонд коллектива // «Транссиб», 1 ок-
тября 2004 г.;
  «Вечерний Новосибирск», 25 ноября 2004 г.
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 в декабре 2004 г.  открыт вокзал стан-
ции Таштагол.

Вид на вокзал станции Таштагол

 1 декабря 2004 г.  в городе Рубцовске 
открыт новый железнодорожный вокзал, 
совмещенный с автовокзалом. Вместимость 
вокзала 250 человек.

М.С. Евдокимов и А.В. Целько в Рубцовске

 6 декабря 2004 г.  Указом Президен-
та России № 1654 звание «Заслуженный 
работник транспорта РФ» присвоено пред-

седателю теркома профсоюза Алтайского 
отделения Валерию Андреевичу Регеру и 
заместителю начальника отделения Ивану 
Ануфриевичу Чернову.
 в декабре 2004 г.  началось строи-
тельство второй очереди железнодорожно-
го моста через реку Обь в районе станции 
Камень-на-Оби. Длина моста 977 м, стои-
мость работ – 5 млрд рублей. Сооружение 
моста вел подрядчик УФСК «Мост».

Строительство железнодорожного моста через 
реку Обь в районе станции Камень-на-Оби

 в 2004 г.  в книжной серии 
воспоминаний новосибирского издатель-
ства «Историческое наследие Сибири» вы-
шла книга Михаила Ивановича Карманова 
«Фрагменты памяти».

Михаил Иванович Карманов – почетный 
железнодорожник, ветеран труда, ныне 
советник вице-президента ОАО «РЖД»  
А.В. Целько. Вся трудовая жизнь его была 
связана с Западно-Сибирской магистралью, 
и на дороге его называют Железнодорож-
ный староста. 



488

Стальная магиСтраль

Трудовую деятельность Михаил Иванович 
начал в 1944 г. диспетчером информатора в 
4-м отделении службы движения ст. Бара-
бинск. В 1945 г. окончил вечернюю школу, а 
с августа 1946 г. работал заместителем стар-
шего диспетчера, дежурным по станции Ко-
журла Барабинского отделения, поездным 
диспетчером на станции Барабинск, старшим 
поездным диспетчером, а в 1952–1953 гг. – де-
журным по отделению на ст. Барабинск. 

После окончания в 1955 г. Акмолинско-
го железнодорожного техникума М.И. Кар-
манов был назначен начальником отдела 
движения грузовой и пассажирской работы 
– заместителем начальника Славгородско-
го отделения Омской железной дороги, ко-
торое после реорганизации стало Карасук-
ским отделением Западно-Сибирской же-
лезной дороги. 

В 1969 г. М.И. Карманов окончил  
НИИЖТ, получив квалификацию инже-
нера путей сообщения по эксплуатации 
железных дорог. В 1969 – 1993 гг. – почти 
четверть века – работал первым заместите-
лем начальника Карасукского отделения 
Западно-Сибирской железной дороги.

Михаил Иванович вспоминал в своей 
книге признанных профессионалов-желез-
нодорожников, взявших старт на дорогах 
степной Кулунды:

«За 35 лет существования Карасукского 
отделения из его рядов вышло немало круп-
ных руководителей дороги и Министерства 
путей сообщения: Бевзенко Альберт Нико-
лаевич – заместитель министра путей сооб-
щения, Мысик Петр Филиппович – первый 
заместитель начальника дороги, Целько 
Александр Витальевич – заместитель ми-
нистра путей сообщения, Пустовой Влади-
мир Николаевич – заместитель министра, 
Рубежанский Петр Николаевич – депутат 
Государственной думы двух созывов, Ан-
дреев Аркадий Иванович – главный инже-
нер Западно-Сибирской железной дороги, 
Шачнев Валерий Иванович – заместитель 
начальника дороги, Скворцов Виктор Ми-
хайлович – начальник Свердловской же-
лезной дороги, Долгих Николай Федорович 

– начальник грузовой службы, Макагон 
Владимир Данилович – начальник службы 
материально-технического обеспечения».

М.И. Карманов за годы своей работы на 
ЗСЖД был неоднократно награжден: орде-
ном Трудового Красного Знамени (1959 г.), 
орденом «Знак Почета» (1974 г.); медаля-
ми «За доблестный труд в Великой Отече-
ственной войне 1941 – 1945 гг.» (1946 г.) и 
«За освоение целинных земель» (1957 г.); 
значками «Ударник Сталинского призыва» 
(1949 г.), «Отличник социалистического со-
ревнования железнодорожного транспорта» 
(1964 г.), «Почетному железнодорожнику» 
(1967 г.) и другими знаками отличия. 

 в 2004 г.  завершено внедре-
ние на дороге автоматизированной систе-
мы управления локомотивным хозяйством 
(АСУТ) – 466 рабочих мест в эксплуатаци-
онных локомотивных депо.

 в апреле 2005 г.  скорый фирменный 
поезд «Сибиряк» занял первое место на Все-
российском конкурсе фирменных поездов, 
который проходил в Самаре. Он сохранил 
свои лидерские позиции – в предыдущем, 
2004 г., на аналогичном конкурсе в Екате-
ринбурге он также был первым.

По инициативе М.И. Карманова в Карасуке поя- 
вился паровоз-памятник покорителям целинных  
земель и строителям Среднесибирской магистрали
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Коллектив фирменного поезда «Сибиряк»

 5 февраля 2005 г.  на станции Алтай-
ская за сутки было сформировано и отправ-
лено 16 составов с углем весом более 7000 т 
каждый. 

 15 марта 2005 г.  на Алтайском от-
делении первый пассажирский поезд на 
новом отечественном электровозе пере-
менного тока ЭП1 провели машинист  
А.Л. Кон и помощник машиниста В.В. Гуй-
да. В конструкции электровоза применя-
ются новейшие достижения отечественной 
науки. Электровозы ЭП1 приписаны к ло-
комотивному депо Карасук. 

 29 марта 2005 г.  в Москве состоялся 
28 съезд профсоюза железнодорожников 
«Роспрофжел» посвященный 100-летию 
профсоюзов железнодорожников. 

 4 мая 2005 г.  впервые по Средне-
сибирскому ходу проведен угольный состав 
массой 9000 т.

 в мае 2005 г.  открыт Дом ветера-
нов на станции Топки.

 10 мая 2005 г. 
 первое место в кон-
курсе музеев истории 
предприятий, прове-
денном Управлением 
Западно-Сибирской 
железной дороги, за-
нял музей локомо-
тивного депо Барна-
ул. Хранитель музея 
– Александр Иосифо-
вич Попов.

 летом 2005 г.  начали работу уско-
ренные электропоезда Омск – Петропав-
ловск, Омск – Тюмень.

 4 июня 2005 г.  введена в строй пер-
вая очередь Новосибирской Детской желез-
ной дороги. В свой первый рейс отправился 
поезд Новосибирской ДЖД, пока управля-
емый взрослыми. Но уже вскоре обслужи-
вать дорогу стали юные железнодорожни-
ки (в 2005 г. частично, в 2006 г. – полно-
стью).

Сортировочная горка 
станции Алтайская

А.И. Попов
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Ключ от Детской железной дороги вручает  
главный инженер ЗСЖД А.И. Андреев

За два года до этого события, в августе 
2003 г. в Заельцовском парке был установ-
лен памятный камень в честь закладки 
Детской железной дороги. Проектирование 
было поручено институтам Сибгипротранс 
и Желдорпроект, а заказчиками выступили 
мэрия Новосибирска и Управление Запад-
но-Сибирской железной дороги. 

Проектирование линии и железнодорож-
ных сооружений сильно осложнялось тем, 
что дорога должна пройти по реликтовому 
сосновому лесу. Потому соблюдению приро-
доохранных норм уделялось очень большое 
внимание.

В первую очередь Детской железной до-
роги вошли такие объекты, как металли-
ческая эстакада длиной более 200 метров,  
4 неохраняемых переезда, станции Зоопарк 

и Спортивная, разъезд Ельцовский и учеб-
ный корпус на станции Спортивная. Почти 
все лето 2005 г. по ДЖД курсировал только 
один состав – поезд водили два тепловоза, 
прицепленные по обоим концам состава, это 
позволяло обойтись без маневров на конеч-
ных станциях. 

Открытие второй очереди Новосибирской 
ДЖД состоялось в День железнодорожни-
ка, 6 августа 2006 г. С 2007 г. по Детской 
железной дороге курсируют поезда: «Сказ-
ка», «Юность», «Сибиряк», «Мечта». Новоси-
бирская ДЖД на сегодняшний день являет-
ся одной из лучших по оснащению детских 
железных дорог России.

Юные железнодорожники из Карасука  
на практике на Новосибирской Детской  

железной дороге

Протяженность Новосибирской ДЖД 
– 5,3 км. Она имеет три станции (Заель-
цовский парк, Спортивная, Зоопарк) и два 
разъезда (Локомотив, Ельцовский). Ис-
кусственные сооружения: бетонные под-
порные стенки, две металлические эстака-
ды высотой до 3–4 м, два металлических  
моста длиной 24 и 72 м, СЦБ: автоблоки- 
ровка. Подвижной состав: переделанные 
тепловозы ТУ7А-3338, ТУ7А-3339, ТУ7А-
3343, шесть вагонов модели 20.0011 заво- 
да «Метровагонмаш», три вагона модели  
43-0011 Камбарского машиностроитель- 
ного завода, четырехосный пожарный ва-
гон.
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 в 2005 г.  вышла из печати 
книга воспоминаний Петра Филипповича 
Мысика «Дорога моей жизни». Она продол-
жила книжную серию воспоминаний вете-
ранов, выпускаемую Издательским домом 
«Историческое наследие Сибири». 

Обложка книги в развернутом виде

 14 июня 2005 г.  Распоряжением Пра-
вительства РФ № 786-р В.И. Якунин назна-
чен президентом ОАО «РЖД».

 22 июня 2005 г.  на станции Барна-
ул состоялся митинг по поводу присвоения 
электропоезду ЭД9м № 0113 имени Героя 
России, старшего лейтенанта внутренних 
войск Игоря Гурова. В первый рейс имен-
ной электропоезд повели машинист Алек-
сандр Благовещенский и помощник маши-
ниста Евгений Комович.

Вокзал станции Карасук

 19 августа 2005 г.  состоялось несколько 
знаковых событий на станции Карасук: от-
крыт новый пассажирский вокзал, вступило 
в строй после капитальной реконструкции 
локомотивное депо Карасук, открыто поли-
клиническое отделение узловой больницы.

В цехах локомотивного депо Карасук

 в октябре 2005 г.  на Кузбасском  от-
делении вступил в строй диспетчерский 
Центр управления местной работой.

 19 ноября 2005 г.  открыт после рекон-
струкции вокзал на станции Искитим.
 в январе 2006 г.  локомотивное депо 
Карасук разделено на ремонтное и эксплуа-
тационное предприятия.

 23 января 2006 г.  исполнилось 90 лет 
«патриарху» алтайских железнодорожни-
ков Григорию Васильевичу Огую. Из печа-
ти вышла книга воспоминаний Г.В. Огуя 
«Мой путь».
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Григорий Васильевич родился 23 января 
1916 г. Трудовую деятельность на железно-
дорожном транспорте начал в 1936 г. после 
окончания Кременчугского железнодорож-
ного техникума. Проработал на транспорте 
41 год, прошел путь от бригадира по ремон-
ту вагонов до начальника отделения доро-
ги.

Во время Великой Отечественной войны 
работал начальником вагонного участка 
на станции Инская – одной из десяти са-
мых сложных грузовых станций огромной 
страны. Более 23 лет возглавлял три отде-
ления Западно-Сибирской железной доро-
ги: с 1954 по 1964 гг. – Кулундинское от-
деление, с 1964 по 1967 гг. – Карасукское 
отделение, с 1967 по 1977 г. – Алтайское 
отделение.

На всех участках трудовой деятельности 
Григорий Васильевич зарекомендовал себя 
высококвалифи-
цированным и 
технически гра-
мотным специа-
листом, опытным 
и инициативным 
руководителем, 
способным моби-
лизовать коллек-
тив на решение 
задач, постав-
ленных перед 
ж е л е з н о д о р о ж -
ным транспортом. Своим добросовестным 
трудом, принципиальным отношением к 
делу внес значительный вклад в совершен-
ствование работы отделения дороги, за что 
пользовался заслуженным авторитетом не 
только среди железнодорожников Алтай-
ского региона, но и всей Западно-Сибир-
ской магистрали.

За большие заслуги в техническом разви-
тии отделений дороги и решении задач по 
успешному освоению перевозок пассажиров 
и грузов Г.В. Огуй был награжден ордена-
ми: Ленина, Трудового Красного Знамени, 
тремя орденами «Знак Почета», знаком «По-
четный железнодорожник», ему присвоено 

звание почетного ветерана Западно-Сибир-
ской железной дороги.

Григорий Васильевич ушел из жизни  
6 августа 2011 г. в возрасте 95 лет*.

 3 февраля 2006 г.  электромеханику 
СЦБ Алтайской дистанции Анатолию Ми-
трофановичу Саланину вторично присво-
ена квалификация специалиста первого 

класса. Ветеран 
дистанции воспи-
тал около двадцати 
учеников, а в его 
трудовой книжке 
121 запись о по-
ощрениях руковод-
ства дистанции и 
отделения дороги. 

А.М. Саланин

 16 февраля 2006 г.  в Барнауле прошла 
17-я зимняя дорожная спартакиада, посвя-
щенная 70-летию 
спортивного об-
щества «Локомо-
тив» и 110-летию 
Западно-Сибир-
ской магистра-
ли. В программе 
спартакиады – 
лыжные гонки на 
различные дис-
танции, футбол 
на снегу. 

Стартует мастер 
спорта В.В. Кошкин

 в феврале 2006 г.  З а п а д н о - С и б и р -
ская железная дорога признана лауреатом 
V Всероcсийского конкурса «Российская ор-
ганизация высокой социальной эффектив-
ности» в номинации «Железнодорожный 
транспорт».
 * Источник: ИА «Амител» –  http://www.amic.ru/news/ 
156110/

Г.В. Огуй
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 21 апреля 2006 г.  в Новосибирске со-
стоялось открытие пригородного вокзала 
на территории станции Новосибирск-Глав-
ный. Его строительство началось в 2005 г. 
в соответствии с условиями ежегодного Со-
глашения о взаимодействии и сотрудниче-
стве между Западно-Сибирской железной 
дорогой – филиалом ОАО «РЖД», админи-
страцией Новосибирской области и мэри-
ей г. Новосибирска. Новый вокзал позволил 
сделать ожидание электропоездов более 
комфортным для пассажиров. Здесь нахо-
дится более 20 билетных касс, что позво-
ляет избежать больших очередей. Работает 
справочное бюро и сервис-центр с широким 
спектром услуг.

Пригородный вокзал на территории 
станции Новосибирск-Главный

 в мае 2006 г.  открыта после ре-
конструкции первая очередь вокзала Омск-
Пассажирский.

 5 мая 2006 г.  на Прокопьевском 
вокзале Кузбасского отделения Западно-
Сибирской железной дороги прошла торже-
ственная церемония присвоения тепловозу 
ТЭМ-2 имени Екатерины Денисенко – ве-
терана труда, кавалера ордена Ленина. Те-
пловоз стал первым именным локомотивом 
в Прокопьевске.

Екатерину Дмитриевну, посвятившую 
жизнь железнодорожному транспорту, хо-
рошо знают локомотивщики Прокопьев-
ского железнодорожного узла. Почет и ува-
жение она заслужила своим трудом, про-
работав более четверти века на паровозе, 
сначала помощником машиниста, а затем 
машинистом. Осваивать свою профессию 
Екатерина Дмитриевна начала в военном 
1942 году. В трудовой книжке ветерана 38 
записей с вынесением благодарности и по-
ощрениях. Честным трудом, порядочностью 
по отношению к делу и людям заслужила 
Екатерина Дмитриевна уважение коллек-
тива. За свой труд она награждена в 1960 г. 
высшей государственной наградой – орде-
ном Ленина, медалями «За доблестный 
труд в Великой Отечественной войне 1941–
1945 гг.», «За трудовое отличие», «Ветеран 
труда», значками «Отличный паровозник», 
«Ударник коммунистического труда».

Станция Прокопьевск, 2006 г.

Вручив свидетельство о присвоении име-
ни тепловозу и символические ключи от 
управления локомотивом старшему маши-
нисту тепловоза Михаилу Шестакову, Ека-
терина Дмитриевна поднялась на тепловоз 
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Е.Д. Денисенко, 
2008 г.

и совершила пробную поездку на именном 
локомотиве. 

– Это неординарное событие – дань ува-
жения старшему поколению железнодорож-
ников, – сказал заместитель начальника 
Кузбасского отделения дороги – начальник 
Беловского подотдела Сергей Макаренко. – 
На Западно-Сибирской железной дороге не 
забывают о заслуженных работниках, внес-
ших существенный вклад в развитие же-
лезнодорожного транспорта Кузбасса, вос-
питывая на их славном трудовом прошлом 
молодое поколение*.

 в июне 2006 г.  президентом ОАО 
«РЖД» Владимиром Якуниным утверждена 
Программа развития скоростного и высоко-
скоростного движения на сети железных до-
рог ОАО «РЖД» на перспективу до 2020 г. 
Программой предусмотрена организация 
скоростного движения на участках сети 
железных дорог общей протяженностью 
7707 км. В эту программу вошли предложе-
ния Западно-Сибирской железной дороги 
об организации скоростного движения на 
пяти направлениях: Новосибирск – Омск, 
Новосибирск – Томск, Новосибирск – Ново-
кузнецк, Новосибирск – Кемерово, Новоси-
бирск – Барнаул.

 * Т. Небогатова, Тепловоз имени ветерана. // «Трассиб», 
№ 18, 12 мая 2006 г.

 22 июня 2006 г.  на территории локо-
мотивного депо Барнаул установлен на веч-
ную стоянку паровоз Л № 0186, водивший 
составы по Алтаю до перехода на тепловоз-
ную тягу. 

 в июле 2006 г. на  ЗСЖД принято ре-
шение о создании дочерней компании по 
грузовым перевозкам.
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 1 июля 2006 г.  на основании Прика-
за ОАО «РЖД» № 10 от 25 января 2006 г. на 
базе дистанций СЦБ и связи создан Алтай-

ский региональ-
ный центр связи 
(РЦС). Началь-
ником центра 
назначен Сергей 
Витальевич Фе-
досов.

С.В. Федосов

 5 августа 2006 г.  в локомотивном депо 
Алтайская открыто после капитального ре-
монта, административное здание цеха экс-
плуатации. На вечную стоянку установлен 
электровоз ВЛ60к № 649. 

 6 августа 2006 г.  открыта вторая оче-
редь Детской железной дороги.

Здание нового поста ЭЦ на станции Московка

 30 августа 2006 г.  станция Московка 
переключена на новый объединенный пост 
электрической централизации.

Процесс запуска

 в 2006 г.  вышла в свет оче-
редная книга, совместный труд ЗСЖД и 
ИД «Историческое 
наследие Сибири» – 
640-страничная «Ма-
гистраль», в которой в 
потоке исторических 
событий описаны дела 
и судьбы руководите-
лей Западно-Сибир-
ской железной доро-
ги за период с 1896 
по 2006 гг. Красочно 
оформленная книга стала своеобразным по-
дарком ко 110-летию магистрали. Часть ти-
ража была подарена руководством ЗСЖД в 
библиотеки города.
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 сентябрь 2006 г.  Западно-Сибирская 
магистраль отметила свою 110-ю годовщи-
ну новыми трудовыми успехами – стала по-
бедителем сетевого соревнования по итогам 
за III квартал 2006 г.

В юбилейном 2006 г. коллектив Кузбас-
ского отделения три квартала подряд при-
знавался правлением ОАО «РЖД» и прези-
диумом ЦК профсоюза железнодорожников 
и транспортных строителей победителем в 
отраслевом соревновании.
 в октябре 2006 г.   открыт памятник-стела 
министру путей сообщения РФ Н.Е. Аксё-

ненко на при- 
в о к з а л ь н о й 
площади стан-
ции Мошково.

 в октябре 2006 г.  построено и введе-
но в эксплуатацию административное зда-
ние эксплуатационного вагонного депо  
(ЭВЧД-23) на станции Белово.

 10 ноября 2006 г.  Западно-Сибирской 
железной дороге исполнилось 110 лет.

    в 2006 г.                  
открыта после ре-
конструкции вто-
рая очередь вокза-
ла станции Омск-
Пассажирский.

Открытие второй 
очереди вокзала 
Омск-Пассажирский

Паровоз-памятник на станции Топки был  
установлен в 110-ю годовщину ЗСЖД
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С.И. Гинзбург

 4 декабря 2006 г.  открыты электрифи-
цированные участки четырех удлиненных 
путей на сортировочной станции Алтай-
ская.

 в декабре 2006 г.  на перегоне Красно-
зерская – Зубково состоялось открытие для 
грузового движения второго главного пути.

 в 2006 г.  введены в эксплуата-
цию Вагонные колесные мастерские (ВКМ) 
на станции Иртышское.

 22 декабря 2006 г.  на станции Алейская 
открылся отреставрированный вокзал. Этот 
долгожданный подарок жители Алейска 
получили благодаря совместному участию 
руководства Западно-Сибирской дороги и 
администрации Алтайского края.

 29 декабря 2006 г.  исполнилось 80 лет 
бывшему главному инженеру Алтайского 
отделения Садко Изеикилевичу Гинзбур-
гу. В свое время ему довелось участвовать 
в переходе с тепловозной на электровозную 
тягу, курировать строительство вторых пу-
тей на Кузбасс и на юж-
ном направлении, в раз-
витии станций и пред-
приятий, строительстве 
второго железнодорож-
ного моста через Обь. 



Профессиональный союз железнодорожников и 
транспортных строителей (РОСПРОФЖЕЛ) имеет 
110-летнюю историю, и на протяжении всего своего 
пути остается верен избранным идеалам поддерж-
ки и защиты человека труда, работника и строителя 
железнодорожной отрасли, профессионала своего 
дела. 

Сегодня основное внимание Профсоюза сосре-
доточивается на подготовке и заключении на основе 
Отраслевого тарифного соглашения коллективных 
договоров филиалов и структурных подразделений 
ОАО «РЖД», решении производственно-экономиче-
ских задач и социальных проблем железнодорожни-
ков.

28 февраля 1992 г. было заключено первое От-
раслевое тарифное соглашение по федеральному 
железнодорожному транспорту (между Независи-
мым профсоюзом железнодорожников и транспорт-
ных строителей России, Министерством путей сооб-
щения Российской Федерации и Министерством тру-
да и занятости населения Российской Федерации). 

С тех пор с каждым новым Соглашением добав-
лялись социальные льготы и гарантии, в основе ко-
торых было улучшение работы отрасли. Так, если 
в тарифном соглашении на 1993 год удалось до-
стигнуть договоренности по индексации заработной 
платы на уровне 70% от роста цен, то уже через год 
заработная плата индексировалась на уровне 80%, 
а с 1998 года индексация заработной платы была 
установлена на уровне роста цен. 

В 1993 году по настоянию профсоюза принята 
Программа занятости работников железнодорож-
ного транспорта, ставшая основной альтернативой 
принудительному увольнению. 

Еще через год профсоюз добился выплат локо-
мотивным бригадам в поездном движении при слу-
жебных командировках. Не были забыты и ветераны 
отрасли. С 1998 года им, как и работникам отрасли, 
дано право проезда в купейных вагонах пассажир-
ских поездов, а с 2001 года начались выплаты пен-
сионерам отрасли из негосударственного пенсион-
ного фонда.

Накопленный опыт позволил профсоюзу с на-
чалом работы открытого акционерного общества 
«Российские железные дороги» решить вопрос о его 
присоединении к Отраслевому тарифному согла-
шению. А в октябре 2004 г. был заключен Генераль-
ный коллективный договор ОАО «РЖД», который не 
только полностью сохранил социальные гарантии 
Отраслевого соглашения, но был дополнен новыми. 
Коллективный договор холдинга стал базовым по 
установлению социальных гарантий при заключении 
коллективных договоров в негосударственных уч-

реждениях здравоохранения и образования, а также 
в создаваемых дочерних обществах.

В марте 2008 г. впервые после создания ОАО 
«РЖД» и выделения дочерних обществ заключено 
Отраслевое соглашение по организации железнодо-
рожного транспорта между Роспрофжел и объеди-
нением работодателей. Это соглашение определило 
минимальный уровень социальных гарантий для ра-
ботников организаций железнодорожного транспорта. 

Дорожная территориальная организация на 
Западно-Сибирской железной дороге объединя-
ет более 125 тысяч трудящихся, студентов и пен-
сионеров. Общий охват профсоюзным членством 
составляет 98,5%. В границах дороги действует  
267 первичных профсоюзных организаций. 

Несомненно, важно, чтобы во главе професси-
онального союза был человек, не только облада-
ющий качествами лидера, но и знающий на своем 
опыте проблемы дороги, ее атмосферу и условия 
труда железнодорожников. Коротко представим лю-
дей, возглавлявших в последние десятилетия про-
фсоюзную организацию ЗСЖД.

нИкИФоров николай алексеевич
Председатель Роспрофжел с 2004 г.
С октября 1997 г. по апрель 2004 г. –  

председатель Дорпрофсожа на ЗСЖД

Николай Алексеевич ро-
дился в 1952 г. в г. Гурьев-
ске Кемеровской области.  
В 1974 г. окончил Новоси-
бирский институт инженеров 
транспорта по специально-
сти – инженер путей сообще-
ния по эксплуатации желез-
ных дорог.

После окончания инсти-
тута был направлен на Бе-
ловское отделение Запад но-
Сибирской (с 1979 г. – Кеме-

ровской) железной дороги, где работал дежур ным 
по посту электрической централизации, дежурным 
по станции Артышта, начальником станции Про-
ектная, заместителем начальника станции Ленинск-
Кузнецкий-I, начальником станции Черкасов Ка-
мень. В мае 1981 г. утвер жден инструктором отдела 
транспорта и связи Кемеровского обкома партии,  
12 октября 1985 г. избран председателем Дорпроф-
сожа Кемеровской желез ной дороги.

С октября 1997 г. по апрель 2004 г. Н.А. Ники-
форов – председатель Дорпрофсожа на Западно- 

на страже оБЯЗательств коллектИвноГо доГовора

498

Стальная магиСтраль



Сибирской железной дороге. В 2004 г. избран на 
должность председателя Российского профессио-
нального союза железнодорожников и транспортных 
строителей (Роспрофжел). 

кужелев александр Михайлович 

Председатель Дорпрофсожа с 2004 по 2010 гг.

Александр Михайлович 
родился в 1948 г. в Кемеров-
ской области. 

45 лет своей трудовой 
биографии посвятил работе 
на железнодорожном транс-
порте, из них более 34 лет – 
профсоюзной работе. Окон-
чил Московскую высшую 
школу профсоюзного движе-
ния им. Н.М.Шверника

Начинал в 1969 г. – помощником машиниста те-
пловоза в локомотивном депо Топки Западно-Си-
бирской железной дороги, после работал инжене-
ром цеха эксплуатации, дежурным по депо. В 1976 г. 
коллектив избрал его председателем профкома 
локомотивного депо Топки, затем – Топкинской дис-
танции пути, окончил Высшую школу профсоюзного 
движения, после чего работал  инструктором оргот-
дела Кемеровского облсовпрофа...

С 1988 г. Александр Михайлович работал секре-
тарем, заместителем председателя дорпрофсожа 
Кемеровской железной дороги. С ноября 1997 г. он 
– председатель территориального комитета про-
фсоюза Кузбасского отделения ЗСЖД. В 2004 г. был 
избран председателем Дорпрофсожа Западно-Си-
бирской железной дороги. В 2010 г. ушел на заслу-
женный отдых.

теслевИЧ александр Михайлович
Председатель Дорпрофжел на Западно-Сибирской 
железной дороге с октября 2010 по август 2013 гг.

Александр Михайлович 
родился 1967 г. в с. Богда-
новка Табунского района Ал-
тайского края. В 1991 г. окон-
чил Новосибирский институт 
инженеров железнодорож-
ного транспорта по специ-
альности «Промышленное и 
гражданское строительство».  
В 2005 г., в целях повышения 
квалификации, прошел про-
фессиональную переподго-

товку в Российской академии путей сообщения по 
специальности «Управление персоналом». 

Работу в дорожной профсоюзной организации 
начал в 1993 г., возглавив профсоюзный комитет 
студентов СГУПСа. С 1997 г. работал в должностях 
начальника сектора развития и подготовки кадров 
ЗСЖД, начальника отдела учебных заведений, пер-
вого заместителя начальника службы по управле-
нию персоналом. К работе относился ответственно, 
за успехи в труде был награжден именными часами 
министра путей сообщения, почетными грамотами. 
В 2006 г. А.М. Теслевич был избран заместителем 
председателя Дорпрофсожа ЗСЖД. В 2009 г. – на-
значен начальником Западно-Сибирской дирекции 
социальной сферы. 

8 октября 2010 г. на отчетно-выборной конферен-
ции профсоюза Александр Михайлович Теслевич 
избран председателем объединенной первичной 
профсоюзной организации Западно-Сибирской же-
лезной дороги.

В 2013 г. назначен на должность заместителя на-
чальника Западно-Сибирской железной дороги по 
кадрам и социальным вопросам.

шашков николай викторович
Председатель Дорпрофжел  

на Западно-Сибирской железной дороге  
с августа 2013 г. по настоящее время

Николай Викторович ро-
дился в 1962 г. в г. Карасук 
Новосибирской области.  
В 1988 г. окончил Сибирский 
автодорожный институт, а в 
1999 г. – Академию труда и 
социальных отношений.

Начал трудовую деятель-
ность в 1993 г., помощником 
машиниста тепловоза, затем 
работал инженером-техно-
логом в Омском локомотив-

ном депо. С 1991 г. – освобожденный председатель 
цехового комитета профсоюза локомотивного депо 
Омск, с 1994 г. он возглавляет профсоюзную орга-
низацию всего депо, а в 2000 г. Н.В. Шашков избран 
руководителем профсоюза Омского отделения до-
роги.

До 2013 г. Николай Викторович – заместитель 
председателя Допрофжела – руководитель Омского 
структурного подразделения общественной органи-
зации – Дорпрофжел на ЗСЖД. А в 2013 г. он был 
избран председателем Дорожной территориальной 
организации Роспрофжел на Западно-Сибирской 
железной дороге.

Эпоха перемен

499

1997–2006



500

Стальная магиСтраль

Часть 10

ПО ПУти реФОрм
(2007–2015 гг.)

В 2007 год Западно-Сибирская же-
лезная дорога вошла победным ша-
гом – по итогам 2006 г. на ЗСЖД 

были выполнены все основные обязатель-
ства коллективного договора. Президент  
ОАО «РЖД» Владимир Якунин поздравил 
коллектив магистрали с двумя победами: в 
отраслевом сетевом соревновании в 2006 г. 
и в завершившейся в Красноярске ХVI зим-
ней Спартакиаде ОАО «РЖД». И отметил, 
что Западно-Сибирская формирует почти 
20% всей сетевой погрузки, 6% пассажироо-
борота и около 12% сетевого оборота грузов. 
Качественные показатели работы маги-
страли превышают среднесетевой уровень 
почти на 40%. На дороге отмечена самая 
высокая производительность труда. 

Между тем минувший год был началом 
третьего этапа структурной реформы, зада-
чами которого ставились создание и вывод 
на конкурентный уровень рынка железно-
дорожных перевозок, передача частным 
компаниям изрядной доли подвижного со-
става, формирование новых структур для 
осуществления пассажирских перевозок и 
привлечение инвестиций в отрасль.

О том, как дорога вписывается в процесс 
реформирования, как подходит к реализа-
ции запланированных мероприятий и на чем 
строится их успешное продвижение, с трибу-
ны первого Всероссийского железнодорожно-
го съезда, проходившего 30 октября 2007 г., 
накануне празднования 170-летия желез-
ных дорог России, рассказал начальник За-
падно-Сибирской магистрали А.В. Целько. 

Руководитель ЗСЖД отметил стратеги-
ческую важность дороги, которая занимает 
одно из ведущих мест на сети, является свя-
зующим звеном между западом и востоком 
страны. К совершенствованию своей орга-
низационной структуры она приступила од-
ной из первых. Еще в 1997 г. объединение 
Кемеровской и Западно-Сибирской маги-
стралей создало условия для внедрения на 
укрупненном полигоне прогрессивных тех-
нологий, позволивших своевременно обе-
спечивать рост погрузки и вывоза главного 
груза – угля без привлечения дополнитель-
ных ресурсов. 

А.В. Целько рассказал делегатам съез-
да, что дорога вот уже пятый год успешно 
реализует Программу развития и совер-
шенствования магистрального и промыш-
ленного железнодорожного транспорта в 
Кузбассе. Начальник дороги напомнил, что 
эта программа родилась после известного 
выездного заседания Госсовета в Между-
реченске в 2002 г. под председательством 
президента РФ В.В. Путина. Программа 
стала первым на сети опытом объединения 
государственных средств и частного капи-
тала и положила начало планомерному, 
целенаправленному и комплексному раз-
витию транспортной инфраструктуры Куз-
нецкого бассейна и прилегающих к нему 
регионов. За пять лет в развитие и реа-
лизацию этой программы было вложено  
22 млрд рублей, из них 8 млрд составлял 
капитал угольных компаний и промыш-
ленных предприятий.
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Высокое качество дорожной инфраструк-
туры определяет возможность наращива-
ния пропускных мощностей за счет органи-
зации тяжеловесного движения. Внедрена 
технология эксплуатации поездов весом  
9 тыс. тонн одной локомотивной бригадой.  
А 23 октября на южном полигоне магистра-
ли проведен уникальный угольный марш-
рут весом 18 тыс. тонн. 

А.В. Целько сказал, что, по оценкам уголь-
щиков, к 2015 г. объемы добычи угля в Кузбас-
се достигнут 220 млн тонн. Транссибу пред-
стоит стать транспортным мостом из Азии в 
Европу. «Мы считаем своевременной реали-
зацию Стратегии развития железнодорожно-
го транспорта до 2030 г. на основе активного 
участия регионов и развития государственно-
частного партнерства. Мы к такому сотруд-
ничеству готовы», – подчеркнул начальник 
Западно-Сибирской железной дороги.

Среднесибирский ход трудится

Для ускоренного пропуска транспортно-
го потока в направлении Европа – Азия на 
дороге принято решение обеспечить специ-
ализацию главного Транссибирского хода 
для пропуска поездов с высокими скоро-
стями: пассажирских, областных, ускорен-
ных контейнерных. А Среднесибирского 
хода – для пропуска угольных маршрутов 
и порожняка. При этом Александр Целько 
подчеркнул, что реализация этого проекта 
стала возможной благодаря применению 
прогрессивных технологий укладки и тех-
нического содержания пути. В том числе не 
имеющая аналога технология зимнего ре-

монта пути. Это позволило в условиях зим-
них температур перевести на бесстыковой 
путь на железобетонном основании почти 
600 км пути на Среднесибирском ходу. На-
чальник дороги обратил внимание делега-
тов на такой факт: более 70% Транссиба на 
полигоне дороги сегодня – это так называе-
мый «бархатный» путь. 

Одно из стратегических направлений де-
ятельности Западно-Сибирской железной 
дороги – формирование высокоэффектив-
ной региональной политики, строительство 
равноправных партнерских отношений с 
регионами. Соглашения о взаимодействии 
и сотрудничестве подписываются уже де-
сятый год (с 1997 г.) с администрациями 
Омской, Новосибирской, Кемеровской, Том-
ской областей и Алтайского края и стали 
крепкой основой взаимовыгодного сотруд-
ничества в решении большого круга задач. 

Инвестиции субъектов Российской Фе-
дерации в развитие инфраструктуры же-
лезнодорожного транспорта и пригородные 
пассажирские перевозки за четыре года пре-
высили 2 млрд рублей. На эти деньги при-
обретены и отремонтированы электропоезда, 
построены и реконструированы вокзалы, пу-
тепроводы, остановочные платформы. 

Далее руководитель магистрали оста-
новился на реформаторской деятельности 
Западно-Сибирской. Реформирован приго-
родный комплекс: созданные акционерные 
компании значительно снижают убыточность 
пригородных перевозок, а три из них уже ра-
ботают безубыточно. Магистраль осуществи-
ла реорганизацию локомотивного, вагонного 
и путевого хозяйства с разграничением функ-
ций ремонта и эксплуатации. Это обеспечило 
прекращение перекрестного финансирова-
ния, прозрачность формирования затрат.

Одним из основных приоритетов страте-
гии развития А.В. Целько назвал социаль-
ную направленность. «Мы считаем делом 
чести, чтобы все работники, ветераны ма-
гистрали в полной мере пользовались соци-
альными гарантиями Коллективного дого-
вора. На магистрали выполняются все обя-
зательства по поддержке ветеранов, а их на 
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Западно-Сибирской более 74 тыс. человек. 
За девять лет от Благотворительного фонда, 
сформированного из добровольных пожерт-
вований работников магистрали, матери-
альную помощь получили 20 тыс. человек».

Что касается кадровой стратегии, то на 
ЗСЖД уделяется огромное внимание рабо-
те с молодежью. Сформирована комплекс-
ная система подготовки кадров. Ежегодный 
приток на дорогу выпускников железно-
дорожных вузов и техникумов составляет  
1000 специалистов. Количество молодых ру-
ководителей за последние пять лет увели-
чилось в семь раз. В целом прослеживается 
омоложение коллектива магистрали, и те-
перь не редкость, когда крупным коллекти-
вом успешно руководят молодые люди. 

На магистрали действует комплекс мер, 
направленных на привлечение, долгосроч-
ное закрепление, обучение и профессио-
нальное становление молодежи. Для этого 
разработана сбалансированная система со-
циальной и материальной поддержки, кото-
рая воплощается в жизнь. 

В заключение начальник дороги от имени 
железнодорожников магистрали заверил, что 
намеченные съездом стратегические цели бу-
дут достигнуты. «А гарантией тому является 
потенциал, результаты работы Западно-Си-
бирской и других железных дорог России».

Свидетельством успешной реализации 
этого потенциала служат итоги каждого из 
последующих лет работы ЗСЖД. 

2008 год показателен с точки зрения 
развития пассажирских и пригородных 
перевозок. За этот год в ускоренных «Ла-
сточках» было перевезено 326 тыс. человек.  
В частности, по самому популярному межо-
бластному маршруту ОАО «Экспресс-приго-
род» Новосибирск – Омск было отправлено  
137,2 тыс. пассажиров. 

Услугами ускоренного электропоезда, сле-
дующего по маршруту Новосибирск – Томск, 
воспользовались 88,6 тыс. человек. В Барна-
ул же в поезде повышенной комфортности 
отправились более 100 тыс. пассажиров. По 
итогам года туристским поездом «Зимняя 
сказка» компании «Экспресс-пригород» по 

маршруту Новосибирск – Кондома (Горная 
Шория) перевезено 5 тыс. 982 пассажира. 

Ускоренный из Барнаула в Новосибирске

В течение 2008 года состоялось 9 выездов 
благотворительного поезда с пребывани-
ем на 71 отдаленной станции и оказанием 
адресной медико-социальной помощи вете-
ранам дороги, инвалидам, многодетным и 
малообеспеченным семьям. Услугами по-
езда воспользовались 8,4 тыс. человек, ко-
торые прошли медицинское обследование 
и получили благотворительную помощь на 
сумму 7,4 млн рублей.

В вагоне-храме оказывалась духовная 
поддержка священниками Православ-
ной епархии Новосибирской области. На  
2009 год было запланировано шесть выез-
дов благотворительного поезда.

Заметным событием 2009 года стало за-
вершение строительства второго мостового 
перехода через реку Обь в г. Камне-на-Оби. 
Пуск моста был проведен в рамках реали-
зации программы, разработанной по итогам 
выездного заседания Президиума Госсовета 
в Междуреченске, и обеспечит пропуск на-
растающего грузопотока, и прежде всего – 
угля из Кузбасса. 

Устойчивый рост в 2009 г. показали пе-
ревозки грузов в контейнерах. Основными 
грузами, перевозимыми в контейнерах на 
ЗСЖД, являются оборудование и товары 
народного потребления. На Западно-Си-
бирской магистрали принято 152 тыс. тонн 
грузов к перевозке в среднетоннажных кон-
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тейнерах, что превышает запланированные 
объемы на 4,5%, и 263 тыс. тонн – к пере-
возке в сорокафутовых контейнерах, что со-
ставляет 122,4% к плану.

Всего же Западно-Сибирская в этом году 
перевезла 22% от общесетевого объема, за 
год погружено 246 млн 851 тыс. тонн грузов, 
что составляет 100,6% к плану. 

Инвестиционная программа дороги на 
2010 год составила 11,5 млрд руб. В ней 
были предусмотрены средства как на новое 
строительство, так и на реконструкцию су-
ществующих производственных объектов, 
приобретение нового подвижного состава.

В частности, завершалось строитель-
ство вторых путей на участке Бардино 
– Курегеш, удлинение пути на станциях 
Карасук-I, Иртышское, Артышта-II, Меж-
дуреченск, Тайга-II. Более 3 млрд руб. 
направлялось на реконструкцию верхне-
го строения пути, свыше 1 млрд руб. – на 
модернизацию контактной сети, систем 
железнодорожной автоматики и телеме-
ханики, средств связи. Около 5 млрд руб. 
предназначалось на приобретение совре-
менного тягового и моторвагонного под-
вижного состава. На строительство техно-
логического жилья было предусмотрено 
инвестировать 155 млн руб. Помимо этого, 
было запланировано ввести в эксплуата-
цию 4 тыс. кв. метров жилой площади. Как 
отмечал главный инженер дороги Влади-
мир Цимерман, «руководство Западно-Си-
бирской железной дороги всегда уделяет 
особое внимание жилищным условиям на-
ших работников – во всех регионах поли-
гона ЗСЖД мы вводим жилые дома. Так, 
в среднем, с 2003 года мы ежегодно сдаем 
около 30–35 тыс. кв. метров – это ориенти-
ровочно 700 квартир».

Реализация инвестиционной программы 
на 2010 г. позволила Западно-Сибирской же-
лезной дороге удовлетворить спрос на грузо-
вые и пассажирские перевозки, обеспечить 
вывоз продукции промышленного Кузбасса, 
подготовить инфраструктуру к организации 
скоростного пассажирского движения. 

По итогам работы в 2010 г. Западно-Си-
бирской железной дороге присуждено первое 
место в отраслевом соревновании. Это пятая 
победа коллектива магистрали по итогам 
года с момента создания ОАО «РЖД».

В октябре 2011 г. Западно-Сибирская же-
лезная дорога отметила 115 лет своего суще-
ствования. Все эти годы были наполнены на-
пряженным, упорным трудом многотысячно-
го коллектива западносибирских железнодо-
рожников. В 2011 г. за достижение высоких 
производственных результатов 10 человек 
были отмечены государственными награда-
ми, труд 69 работников удостоен наград Ми-
нистерства транспорта, 341 труженик поощ-
рен наградами президента компании.

Свидетельство о победе ЗСЖД  
по итогам 2011 г. 

Западно-Сибирская дорога – вновь в чис-
ле передовых. По итогам сетевого соревно-
вания за 2011 год коллектив Западно-Си-
бирской дороги занял первое место. Потре-
бителям было отправлено более 260 млн т 
грузов, и это максимальный результат за 
последние два десятилетия. Грузооборот 
выполнен в объеме 311,6 млрд тонно-кило-
метров, что выше уровня 2010 г. на 8,8%.

С давних пор командиров сибирских же-
лезных дорог в МПС, а теперь – в Министер-
стве транспорта и в руководстве компании 
рассматривают как надежный кадровый 
резерв. И вот, в начале ноября 2012 г. Алек-
сандр Витальевич Целько был назначен на 
должность вице-президента холдинга «РЖД», 
курирующего вопросы инфраструктуры. 
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Свои руководящие кадры на Западно-
Сибирской предпочитают растить у себя. 
Начальником ЗСЖД стал Анатолий Абра-
мович Регер, занимавший ранее пост заме-
стителя начальника дороги по Омскому ре-
гиону. Вникать в ход дел не потребовалось, 
в перестройке налаженный механизм тоже 
не нуждался, и с новым руководителем ма-
гистраль продолжала наращивать темпы.

Об этом говорят стабильно увеличиваю-
щиеся из года в год показатели. В 2012 г. 
Западно-Сибирская железная дорога погру-
зила 268,1 млн тонн грузов. Грузооборот за 
год увеличился на 0,3% к 2011 г. и составил 
312,7 млрд тонно-километров.

В 2013 г. дорога погрузила 272,8 млн 
тонн грузов, что на 4,7 млн тонн выше уров-
ня 2012 г.

В 2013 г. ОАО «РЖД» инвестировало в 
обновление парка тягового подвижного со-
става 77,6 млрд руб. Эти средства отведены 
на закупку 770 локомотивов, 163 предна-
значены Западно-Сибирской магистрали.

Известные события в политике и эко-
номике в 2014 г., сопровождавшиеся паде-
нием курса рубля к мировым валютам, из-
рядно осложнили работу промышленных 
предприятий и транспорта. Но умение пре-
одолевать действие неблагоприятных обсто-
ятельств – тоже показатель профессиона-
лизма и устойчивости.

«Замораживание железнодорожных та- 
рифов в 2014 г. потребовало от нас концен-
трации усилий в повышении эффектив-
ности работы, поиска новых резервов и до-
полнительных доходов, снижения издержек 
производственной деятельности, совершен-
ствования системы управления. Совмест-
ная работа всех трудовых коллективов по-
лигона дороги позволила достичь хороших 
результатов в производственно-финансовой 
деятельности, повысить эффективность пе-
ревозок. Есть уверенность, что мы совместно 
сумеем удержать набранные в 2014 г. оборо-
ты, – отметил начальник ЗСЖД А.А. Регер.

В феврале 2015 г. президент ОАО «РЖД» 
Владимир Якунин поздравил коллектив За-
падно-Сибирской железной дороги с новой 

победой, вручив свидетельство о присвое-
нии коллективу магистрали первого места в 
сетевом соревновании по итогам работы за 
2014 г. По итогам года на дороге погружено 
более 280 млн тонн грузов. Многими пред-
приятиями магистрали в прошедшем году 
были достигнуты рекордные показатели ра-
боты. Так, впервые в своей истории коллек-
тив Кузбасского региона обеспечил погруз-
ку более 200 млн тонн угля в год, отправив 
потребителям в общей сложности 206,4 млн 
тонн этого груза.

«На дороге формируется 23% общесетевой 
погрузки, выполняется более 11% сетевого 
грузооборота – это очень высокие цифры, 
при этом магистраль обеспечивает загрузку 
всей сети важнейшими для экономики стра-
ны грузами», – заявил глава ОАО «РЖД».

Это и есть признание стабильного посту-
пательного развития Западно-Сибирской 
магистрали на пути реформ.

Событий в хронологии этого периода, 
который включает в себя менее десяти лет, 
зафиксировано значительно больше по ко-
личеству, нежели в прошлых периодах ле-
тописи Западно-Сибирской дороги. И это 
объяснимо. Не исключено, что в процессе 
достижения поставленных целей «пульс 
магистрали бьется учащенно» и плотность 
событий действительно велика, при этом 
они широко освещаются всеми средства-
ми информации. Но следует учитывать и 
специфику исторического описания: под-
ход к отбору фактов сегодняшнего дня 
иной, они еще не отдалились от нас сегод-
няшних настолько, чтобы подвергнуться 
объективному историческому осмыслению. 
«Большое видится на расстоянии», – сказал 
поэт. И следующему поколению исследова-
телей предстоит разобраться, что из свер-
шенного в эти годы останется в истории до-
роги и страны. Но, вне всякого сомнения, 
останутся люди магистрали, их трудовые 
достижения и рекорды. А имена тех, кем 
гордится Западно-Сибирская, уже сейчас с 
гордостью несут локомотивы стальной ма-
гистрали.
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 19 января 2007 г.  с обновленной стан-
ции Сарбала Кузбасского отделения За-
падно-Сибирской железной дороги в тор-
жественной обстановке отправлен первый 
поезд с углем, погруженным горняками 
Калтанского угольного разреза. 

Реконструкция станции дает возмож-
ность принимать в Сарбале порожние и от-
правлять напрямую на Калтан груженные 
топливом составы с Калтанского угольного 
разреза, минуя станцию Малиновка, что со-
кратило расстояние транспортировки угля 
с разреза на 8 км и позволило увеличить 
объемы добычи угля, поскольку пропускная 
способность станции Сарбала значительно 
повысилась. 

 в январе 2007 г.  на основании При-
каза президента ОАО «РЖД» от 26 октября 
2006 г. № 253 «О создании Дирекций по 
обслуживанию пассажиров в пригородном 
сообщении» в январе создана такая дирек-
ция на ЗСЖД. Выбор Западно-Сибирской 
магистрали в качестве опытного полигона 
для совершенствования пригородных пере-
возок не случаен. Здесь накоплен большой 
опыт по организации работы пригородных 
компаний, есть развитая техническая база. 
Значительные инвестиционные вложения 
в локомотивные депо, в частности, Новоси-
бирск, Новокузнецк, Алтайская, позволяют 
успешно решать задачи по развитию техни-
ческого, культурного и эстетического состоя-
ния электропоездов.

 в феврале 2007 г.  состоялась 18-я зим-
няя спартакиада, в которой приняли уча-
стие все отделения ЗСЖД.

 1 февраля 2007 г.  на станции Карасук 
Омского отделения Западно-Сибирской же-
лезной дороги состоялось торжественное от-
крытие после капитального ремонта сана-
тория-профилактория «Железнодорожник», 
построенного в 1974 г.

Первыми в обновленный санаторий на 
лечение и отдых прибыли ветераны Омско-
го отделения железной дороги, проживаю-
щие преимущественно в районе Карасук-

ского железнодорожного узла. Санаторий 
рассчитан на 75 человек.

 14 февраля 2007 г.  в локомотивном экс-
плуатационном депо Барнаул – на здании 
грузового цеха на станции Алтайская от-
крыта мемориальная доска в честь бывшего 
помощника машиниста тепловоза, воина-
интернационалиста А.Н. Гостева, умершего 
от ран 23 декабря 1987 г. в Афганистане. Он 
был посмертно награжден орденом Красной 
Звезды.

Работники депо хранят память о шесте-
рых молодых железнодорожниках, погиб-
ших при исполнении воинского долга в Аф-
ганистане и Чечне. Их именами названы 
шесть действующих на дороге локомотивов. 
В депо создана Аллея Славы с установлен-
ной на ней стелой, где высечены имена 49 
кавалеров ордена Ленина и 126 почетных 
железнодорожников. Все работали или ра-
ботают сейчас в депо Барнаул.

 1 марта 2007 г.  образовано Моторва-
гонное депо Омск (ТЧ-31).

 15 марта 2007 г.   заслуженному работ-
нику транспорта РСФСР, почетному же-
лезнодорожнику Алексею Степановичу Са-
плову исполнилось 80 лет. С юбилеем его 
поздравил начальник Западно-Сибирской 
магистрали А.В. Целько. Юбиляру присвое-
но звание «Почетный строитель Кузбасса» и 
вручен золотой нагрудный знак.
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За плечами Алексея Степановича целая 
эпоха развития железнодорожной отрас-
ли, Западно-Сибирской 
магистрали. Ветерану 
довелось работать на 
разных должностях – от 
дежурного по станции 
до главного инженера 
бывшей Кемеровской 
железной дороги, и вез-
де его отличали высо-
кий профессионализм и 
честное отношение к делу, 
взвешенность и техническая грамотность 
принимаемых решений. 

Организаторские, созидательные способ-
ности в полной мере проявил Алексей Сте-
панович, работая главным инженером Ке-
меровской железной дороги. За эти годы по-
строены сотни километров путей, оборудо-
ваны электрической централизацией сотни 
стрелок, проложены кабельные линии свя-
зи. Вводились объекты капитального строи-
тельства, шла реконструкция предприятий, 
в числе которых новые корпуса, мастерские, 
цеха в локомотивных и вагонных депо. За 
эти годы реконструировано более 40 стан-
ций. Сдано в эксплуатацию свыше 650 тыс. 
кв. метров жилья. Строились больничные 
комплексы, санитарно-бытовые корпуса, 
детские сады.

У Алексея Степановича не только отрас-
левые награды, но и государственные – ор-
дена «Знак Почета», Трудового Красного 
Знамени, «Дружбы народов», медали. 
Находясь на заслуженном отдыхе, ветеран 
был советником начальника Западно-Си-
бирской магистрали. 14 июня 2013 г. об-
ластная газета «Кузбасс» сообщила о том, 
что Алексей Степанович Саплов скончался 
на 87-м году жизни.

 23 марта 2007 г.  западносибирские 
железнодорожники стали обладателями 
пяти дипломов юбилейных X международ-
ных выставок-ярмарок «Транссиб-Экспо», 
«Интерком» и «Инфотелеком-Экспо», про-
шедших 20–23 марта в Кемерове.

 26 марта 2007 г.  на основании Прика-
за начальника дороги № 69 Н и во исполне-
ние Приказа ОАО РЖД № 14 от 16 февраля 
2007 г. на базе локомотивного депо Барнаул 
создано депо по ремонту и техническому об-
служиванию тепловозов маневрового парка 
серии ТЭМ2. Начальником депо (ТЧ-18) на-
значен С.Л. Митин.
 1 апреля 2007 г.  начала работу Ди-
рекция железнодорожных вокзалов (ДЖВ), 
решение о создании которой было принято 
Советом директоров ОАО «РЖД» 3 марта 
2006 г. 

В состав региональной дирекции желез-
нодорожных вокзалов Западно-Сибирской 
железной дороги вошел 41 вокзал: 2 вне-
классных (Новосибирск-Главный, Омск-
Пассажирский); 3 первого класса (Барнаул, 
Томск, Новокузнецк); 4 второго класса (Ба-
рабинск, Кемерово, Тайга, Белово); 32 тре-
тьего класса (Татарская, Чаны, Каргат, То-
гучин, Чулымская, Инская, Новосибирск-
Южный, Черепаново, Болотное, Мошково, 
Новосибирск-Западный, Искитим, Новоси-
бирск-Восточный, Называевская, Калачин-
ская, Исилькуль, Карасук, Купино, Топки, 
Юрга, Анжерская, Ленинск-Кузнецкий, 
Прокопьевск, Киселевск, Междуреченск, 
Бийск, Рубцовск, Кулунда, Славгород, За-
ринская, Камень-на-Оби, Алейская). Кроме 
того, в состав дирекции включено 95 остано-
вочных платформ. Штат сотрудников пред-
приятия определен в количестве 1455 чело-
век.

Основные задачи новой дирекции – ока-
зание услуг пассажирам и продажа услуг 
вокзальной инфраструктуры перевозчикам 
пассажиров. Главным принципом работы 
дирекции является развитие и доступность 
предоставляемых услуг на вокзале без уве-
личения их стоимости.

Начальником Западно-Сибирской реги-
ональной дирекции железнодорожных вок-
залов назначен Виктор Холодов.

 в апреле 2007 г.  на фасаде железно-
дорожного вокзала станции Алейская уста-
новлена мемориальная плита в честь Ивана 

А.С. Саплов



По пути реформ

507

2007–2015

Федосеевича Кузьмина, который бессменно 
руководил станцией в течение 24 лет.

Митинг на станции Алейская

 18 апреля 2007 г.  начальник Западно-
Сибирской железной дороги А.В. Целько 
представил коллективу нового руководите-
ля Кузбасского отделения дороги. 

Приказом президента ОАО «РЖД» заме-
стителем начальника Западно-Сибирской 
железной дороги – начальником Кузбасско-
го отделения назначен Александр Анато-
льевич Фомичев. На собрании коллектива 
отделения дороги Александр Целько побла-
годарил Владимира Рейнгардта, возглав-
лявшего более трех лет коллектив кузбас-
ских железнодорожников, за большой вклад 
в стабильную работу и развитие Кузбасско-
го отделения дороги и пожелал ему на посту 
начальника Красноярской железной дороги 
творческих успехов и новых свершений.

Александр Фомичев родился в 1966 г. в го-
роде Ермак Павлодарской области. В 1992 г. 
окончил Новосибирский институт инжене-
ров железнодорожного транспорта по специ-
альности «Управление процессами перевоз-
ок на железнодорожном транспорте». Начал 
работу на железнодорожном транспорте де-
журным по парку станции Тобол Целинной 
железной дороги. С 1994 г. работал в Куз-
бассе. Сначала заместителем начальника по 
оперативной работе станции Прокопьевск, 
начальником станции Белово, затем – за-
местителем начальника отдела перевозок 
Кузбасского отделения ЗСЖД, заместителем 
начальника отделения дороги – начальни-
ком отдела перевозок, первым заместителем 
начальника Кузбасского отделения дороги.  

С 2004 г. возглавлял Алтайское отделение 
Западно-Сибирской железной дороги.

 23 апреля 2007 г.  главным инженером 
Западно-Сибирской железной дороги – фи-
лиала ОАО «РЖД» назначен Владимир 
Александрович Цимерман. 

Владимир Александрович родился  
1 июня 1954 г. в с. Ново-Николаевка Яйско-
го района Кемеровской области.

Первую рабочую профессию получил в 
профтехучилище № 54 г. Тайга, в марте 
1971 г. пришел работать слесарем по ремон-

ту подвижного состава в 
вагонное депо Томск-II. 
Через год ушел в армию, 
а отслужив, вернулся на 
то же место, где в после-
дующие годы неуклонно 
поднимался как в про-
фессиональном опыте, 
так и служебном статусе. 
В апреле 1976 г. его на-
значают бригадиром ва-

гонного депо Томск-II, с августа 1980 г. – ма-
стером, а в ноябре В.А. Цимерман становит-
ся начальником пассажирского пункта тех-
нического обслуживания в том же вагонном 
депо. В 1980 г. окончил Тайгинский техни-
кум железнодорожного транспорта, получив 
квалификацию техника-механика вагонно-
го хозяйства. Через четыре года, в ноябре 
1984-го он уже – заместитель начальника 
вагонного депо. В эти годы его труд получил 
высокую оценку на государственном уров-
не – Указом Президиума Верховного Совета 
СССР от 3 июня 1986 г. Владимира Алек-
сандровича награждают медалью «За тру-
довую доблесть». Их будет впереди еще не-
мало – наград и поощрений. Знак професси-
ональной доблести – «Почетный железнодо-
рожник» – вручен был ему Приказом мини-
стра путей сообщения от 23 сентября 1992 г.  
№ 246. В это время В.А. Цимерман уже воз-
главлял вагонное депо, с которым была свя-
зана вся предыдущая трудовая жизнь. На 
этом же посту он получает в январе 1998 г. 
орден Почета. Параллельно он не забыва-

В.А. Цимерман
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ет о теоретической подготовке, и получает в 
1994 г. диплом инженера-экономиста в Том-
ском инженерно-строительном институте.  
И почти сразу решает продолжить учебу 
– по железнодорожному профилю. Квали-
фикацию инженера путей сообщения – ме-
ханика В.А. Цимерман получил в 1999 г., 
окончив Омский государственный универ-
ситет путей сообщения.

С апреля 1998 г. служба отрывает его от 
ставшего родным томского депо, и он дина-
мично движется по нарастающей: сначала 
– начальник Кузбасской дирекции по обслу-
живанию пассажиров ЗСЖД, затем, с 1999 
по 2001 гг., аналогичный пост на следую-
щей ступени, уже в ранге заместителя на-
чальника ЗСЖД. 

До апреля 2002 г. Владимир Александро-
вич был заместителем начальника Западно-
Сибирской железной дороги – главным ре-
визором по безопасности движения поездов. 

Когда в феврале 2002 г. его непосред-
ственный руководитель В.И. Старостенко 
был назначен начальником Московской 
дороги, он пригласил с собой Владими-
ра Александровича. И до марта 2004 г.  
В.А. Цимерман трудился на столичной до-
роге, занимая должности от главного ин-
женера дирекции по обслуживанию пасса-
жиров до первого заместителя начальника 
дороги по пассажирским перевозкам.

Вернувшись на Западно-Сибирскую, 
В.А. Цимерман работает сначала первым 
заместителем начальника службы вагонно-
го хозяйства дороги, затем – начальником 
дирекции по ремонту грузовых вагонов. Эту 
должность он и оставил, будучи 23 апре-
ля 2007 г. назначен главным инженером 
ЗСЖД – филиала ОАО «РЖД». Перечень 
основных наград говорит о том, что все его 
мысли и заботы безраздельно принадлежа-
ли железной дороге и земле сибирской, их 
развитию и процветанию: юбилейная ме-
даль «100 лет Транссибирской магистрали» 
(2001 г.); медали «За служение Кузбассу» 
и «За развитие железных дорог» (2007 г.), 
медаль «За особый вклад в развитие Куз-

басса» III степени (2008 г.), почетный знак 
«Золотой знак «Кузбасс» (2009 г.), медали 
«За заслуги во имя созидания» (2009 г.) и 
«За веру и добро» (2010 г.), знак «Почетный 
работник Западно-Сибирской железной до-
роги» (2010 г.), орден «За обустройство зем-
ли Кузнецкой» (2011 г.), почетные грамоты 
и благодарности руководства всех уровней. 

 26 апреля 2007 г.  главному оторино-
ларингологу города Барнаула, кандидату 
медицинских наук, заведующему отделе-
нием железнодорожной больницы Евге-
нию Васильевичу Тимошенскому присуж-
дена премия имени  
Н.И. Пирогова в об-
ласти здравоохране-
ния.

Е.В. Тимошенский

 7 мая 2007 г.    Прика-
зом ОАО РЖД началь-
ником Алтайского отде-
ления назначен Виктор 
Георгиевич Голомолзин. 

В.Г. Голомолзин

 29 мая 2007 г.      
в Тайгинском техникуме железнодорожного 
транспорта Западно-Сибирской железной 
дороги состоялась встреча преподаватель-
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ского состава, учащихся и кадетов с олим-
пийскими чемпионами в рамках акции 
«Олимпийцы – детям». 

В мероприятии приняли участие замести-
тель начальника ЗСЖД по кадрам и соци-
альным вопросам Евгений Кулинич, герой 
России, трехкратный олимпийский чемпион 
Александр Карелин, олимпийская чемпион-
ка, спортсменка Западно-Сибирской желез-
ной дороги Анна Богалий-Титовец, олимпий-
ские чемпионы Евгений Подгорный, Виктор 
Маркин, Ирина Минх, Владимир Иваненко. 

Александр Карелин в техникуме в Тайге

В ходе экскурсии по институтскому ком-
плексу олимпийские чемпионы осмотрели 
уникальные лаборатории, классы, учебный 
полигон. Высокую оценку гостей получи-
ла организация спортивного досуга: здесь 
работает 13 спортивных секций, несколь-
ко площадок, футбольный и тренажерный 
залы. В завершение встречи олимпийские 
чемпионы вручили отличившимся ребятам 
дипломы за спортивные достижения. Каде-
там олимпийцы подарили 20 комплектов 
хоккейной формы и амуниции.

Тайгинский техникум железнодорож-
ного транспорта включает 35 кабинетов и  
26 лабораторий, 8 цехов учебных мастер-
ских, 6 закрытых и открытых спортивных 
сооружений, два общежития на 920 мест. 
На территории техникума расположен уни-
кальный учебный полигон, где установле-
ны 11 единиц подвижного состава, в числе 
которых электровозы, две секции электро-
поезда, тепловозы, грузовые и пассажир-

ские вагоны. За годы своего существования 
техникум подготовил свыше 16 тысяч спе-
циалистов железнодорожного транспорта.
 1 августа 2007 г.,  накануне Дня же-
лезнодорожника, на станции Озеро Кара-
чинское открыт новый вокзал, который пол-
ностью отвечает требованиям ближайшей 
перспективы – увеличения пассажиропото-
ка с учетом развития курортной базы. Это 
событие придаст дополнительный импульс 
развитию сибирского курорта.

 1 августа 2007 г.  на Алтайском отде-
лении Западно-Сибирской железной до-
роги в рамках торжеств по поводу 75-летия 
пассажирского вагонного депо Барнаул под-
вели итоги преобразований последних лет. 
В ходе проводившейся реконструкции были 
обновлены или вновь построены помещения 
основных цехов и вспомогательных участ-
ков, теперь они оснащены для подготовки 
подвижного состава по самым современным 
технологиям. Все три состава фирменного 
поезда «Алтай» сообщением Барнаул – Мо-
сква формируются из новых пассажирских 
вагонов отечественного производства.

Незадолго до юбилея в депо внедре-
на новая технология подготовки поездов к 
рейсам. Экипировка всех составов алтай-
ского формирования и прицепных вагонов 
передана аутсорсинговой компании, что 
позволило упразднить цех экипировки (все 
его работники трудоустроены) и, по пред-
варительным подсчетам, даст экономию  
10–15% фонда оплаты труда. Теперь  
556 проводников депо освобождены от мой-
ки и уборки вагонов, принимают их полно-
стью готовыми к рейсу и занимаются толь-
ко своим главным делом – обслуживанием 
пассажиров. 

Сегодня вагонное депо – это крупное, хо-
рошо технически оснащенное предприятие 
по обслуживанию пассажиров в поездах в 
пути следования, по проведению техниче-
ских осмотров и ремонту вагонов. Общая 
площадь составляет 195 тыс. кв. метров, об-
щая развернутая длина путей – 29,4 погон-
ных километров.
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 3 августа 2007 г.  на станции Инская 
сдан в эксплуатацию новый дом отдыха ло-
комотивных бригад. Новый дом отдыха на-
ходится неподалеку от парка прибытия гру-
зовых поездов.

 26 сентября 2007 г.  крупнейший биз-
нес-партнер Алтайского отделения ЗСЖД – 
ОАО «Алтай-кокс» – провел реконструкцию 
станции Притаежная, откуда отравляются 
составы с металлургическим коксом. Это 
связано с пуском в минувшем году новой  
5-й коксовой батареи. Проведенные работы 
позволили увеличить протяженность же-
лезнодорожных путей приема и формирова-
ния составов на 17 км, включить 70 новых 
стрелочных переводов. Приобретено три 
тепловоза и один железнодорожный кран. 
Суточная погрузка кокса колеблется в диа-
пазоне 210–270 вагонов в сутки. Длина же-
лезнодорожных путей станции Притаежная 
составляет 80 км. 
 27 сентября 2007 г.  состоялось торже-
ственное открытие Омской дорожной техни-
ческой школы. Обновленное учебное заве-
дение железнодорожников ориентировано 
на подготовку, переподготовку и повыше-
ние квалификации специалистов-железно-
дорожников массовых профессий, таких как 
монтеры пути, электромонтеры по обслу-
живанию сигнализации и централизации, 
проводники, билетные кассиры и др. Кро-

ме того, на базе Омской дортехшколы были 
открыты единственные в стране курсы по 
подготовке специалистов для вагонов-ресто-
ранов и предприятий питания железнодо-
рожных вокзалов. До конца 2007 г. в ДТШ 
прошли подготовку 300 рабочих и повысили 
квалификацию более 640 специалистов-же-
лезнодорожников.

 10 октября 2007 г.  был подписан Указ 
Президента РФ № 1357 «О награждении го-
сударственными наградами Российской Фе-
дерации работников ОАО «РЖД». За боль-
шой вклад в развитие железнодорожного 
транспорта, достигнутые трудовые успехи и 
многолетнюю добросовестную работу меда-
лью ордена «За заслуги перед Отечеством» 
II степени награждены: В.Е. Казимирский 
– бригадир ПТО грузовых вагонов станции 
Инская; В.П. Колокин – машинист электро-
воза локомотивного эксплуатационного 
депо Новосибирск; Н.Т. Краснов – слесарь 
по ремонту путевых машин и механизмов 
путевых мастерских на станции Рубцовск; 
В.М. Кузовлев – составитель поездов стан-
ции Новокузнецк-Восточный; А.Г. Наумов 
– оператор поста централизации станции 
Барнаул; Н.М. Попов – начальник Топкин-
ской дистанции защитных лесонасаждений 
ЗСЖД; И.И. Третьяков – помощник маши-
ниста железнодорожно-строительных ма-
шин Мундыбашской дистанции пути.

Дом отдыха локомотивных бригад на станции Инская
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 12 октября 2007 г.  состоялся пробный 
пуск первой очереди детской железной до-
роги в г. Кемерово. Первыми ее пассажи-
рами стали отличники кемеровских школ 
и воспитанники Тайгинского кадетского 
корпуса. В пробном пуске участвовали на-
чальник дороги Александр Целько, губерна-
тор Кемеровской области Аман Тулеев, за-
меститель начальника дороги – начальник 
Кузбасского отделения Александр Фомичев, 
мэр города Кемерово Владимир Михайлов.

 23 октября 2007 г.  на участке Средне-
сибирского хода от Алтайской до Карасука 
проведен поезд весом 18 240 т из 196 ваго-
нов. Поезд вели машинисты депо Барнаул 
Виталий Завьялов и Павел Кудрин.

Приветственную телеграмму по этому 
поводу прислал президент ОАО «РЖД»  
В.И. Якунин.

 24 – 25 октября 2007 г.  в Москве, в 
Кремлевском дворце состоялся первый Все-
российский железнодорожный съезд, на ко-
тором присутствовала делегация Западно-
Сибирской железной дороги во главе с на-
чальником дороги А.В. Целько. На съезде 
была принята программа развития желез-
нодорожного транспорта до 2030 г.

 1 ноября 2007 г.,  в соответствии с ука-
занием президента ОАО РЖД, Алтайской 
дистанции пути (ПЧ-16) присвоено звание 
«Дистанция пути имени Ивана Константи-
новича Гусельникова». 

На торжественном открытии мемориаль-
ной доски на здании ПЧ-16 присутствовали 

начальник дороги А.В. Целько, губернатор 
края В.Б. Карлин, начальник отделения 
В.Г. Голомолзин, председатель теркома 
профсоюзов В.А. Регер, коллеги и родствен-
ники И.К. Гусельникова.

Торжественное открытие памятной доски  
И.К. Гусельникова

 6 ноября 2007 г.  президент Россий-
ской Федерации В.В. Путин отметил своим 
указом работу железнодорожников Запад-
но-Сибирской магистрали. Медалью «За 
развитие железных дорог» награжден Петр 
Филиппович Мысик, председатель дорож-
ного Совета ветеранов войны и труда, за 
большой вклад в развитие железнодорож-
ного транспорта и многолетнюю активную 
работу по патриотическому воспитанию мо-
лодежи. 

За большой вклад в развитие желез-
нодорожного транспорта и достигнутые 
трудовые успехи такой же медалью на-
граждена Светлана Николаевна Баева, 
старший электромеханик Алтайской дис-
танции сигнализации, централизации и 
блокировки.

 17 декабря 2007 г.  заместитель главно-
го инженера Западно-Сибирской железной 
дороги Аркадий Андреев стал лауреатом 
премии Правительства Российской Федера-
ции в области науки и техники за создание 
поезда «Здоровье» на Западно-Сибирской 
железной дороге.

 21 декабря 2007 г.  на базе локомотив-
ного депо Омск прошел дорожный конкурс 
машинистов электропоездов.
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9 ноября 2007 г. на Омском отделении Западно-
Сибирской железной дороги состоялось открытие 
ряда крупных объектов железнодорожной инфра-
структуры, имеющих не только технологическое, но 
и социально-экономическое значение для Омского 
региона. Среди таких пусковых объектов – вагонно-
колесные мастерские на станции Иртышское и за-
вершение строительства нового железнодорожного 
моста через Иртыш.

В этот день в Омск с рабочим визитом прибыл 
глава компании ОАО РЖД Владимир Иванович Яку-
нин. Он поздравил участников проекта с успешным 
завершением строительства нового железнодорож-
ного моста через Иртыш. 

Мостовой переход через р. Иртыш расположен 
на перегоне Омск-Пассажирский – Карбышево-I в го-
родской черте г. Омска. Старый мост на этом участ-
ке был возведен в 1896 г. В середине 1960-х годов 
производилось усиление его металлоконструкций. 
Современная комплексная реконструкция была на-
чата в 2001 г. Параллельно с работами по демон-

тажу старых пролетных строений начался монтаж 
новых металлоконструкций на существующие опоры 
дореволюционного периода.

Ввод в эксплуатацию обновленного железно-
дорожного моста через р. Иртыш открывает воз-
можность организации скоростного движения  
(до 160 км/час) на участке Омск – Новосибирск. 
Кроме того, технические характеристики нового мо-
стового перехода позволяют увеличить пропускную 
способность по Транссибирской магистрали,  обе-
спечивая пропуск перспективных поездных нагрузок.

В торжественном пуске в эксплуатацию ново-
го высокотехнологичного завода по ремонту вагон-
но-колесных пар на станции Иртышское приняли 
участие глава компании ОАО «РЖД» В.И. Якунин, 
начальник ЗСЖД А.В. Целько, начальник Омского 
отделения ЗСЖД А.А. Регер, губернатор Омской об-
ласти Л.К. Полежаев, а также все причастные лица.

«Запуск этого предприятия – это материальный 
признак развития экономики России, – отметил в сво-
ем выступлении В.И. Якунин. – Это предприятие ста-

трИ новых оБъекта оМИЧей

Публикация в газете «Комсомольская правда в Омске», ноябрь 2007 г.
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новится ключевым элементом всей технологической 
цепочки подготовки подвижного состава в Сибири».

Новый завод оснащен двумя поточными автома-
тизированными линиями, с производительностью 
заводского ремонта 142 колесные пары в смену или 
50 тыс. колесных пар в год. Это полностью закрыва-
ет потребность в данных комплектующих не только 
Западно-Сибирской магистрали, но и прилегающих к 
ней железных дорог Уральского и Дальневосточного 
регионов. Завод обеспечит своевременный ремонт 
вагонов на самом высоком технологическом уровне. 
Запуск нового объекта железнодорожной инфраструк-
туры способствует развитию и самого поселка станции 
Иртышское.

Вагонно-колесные мастерские  
на станции Иртышское

«Это предприятие имеет гораздо большее значе-
ние в системе развития производительных сил Ом-
ской области, – сказал Л.К. Полежаев, – поскольку 
это первый завод, первое современнейшее пред-

приятие вне пределов Омска. Это 
дает надежду на развитие и всех 
остальных ее территорий». 

В ходе своего визита президент 
ОАО РЖД В.И. Якунин также посе-
тил обновленную после реконструк-
ции станцию Московка, и подписал 
с губернатором Омской области  
Л.К. Полежаевым очередное Со-
глашение о сотрудничестве и взаи-
модействии между ОАО РЖД и Ом-
ской областью на 2008 г.

Станция Московка
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 26 декабря 2007 г.  на станции Алтай-
ская отмечали сразу два события. В этот 
день запущена в работу третья тормозная 
позиция механизированного горочного ком-
плекса. 

Начальник Западно-Сибирской дороги А.В. Целько 
и начальник Алтайского отделения В.Г. Голомолзин 
открывают третью тормозную позицию сортиро-

вочной горки на станции Алтайская

Здесь же принял первых гостей реабили-
тационный центр для локомотивных бри-
гад грузового цеха эксплуатационного депо 
Барнаул, проживающих на станции Алтай-
ская. Выступивший на митинге открытия 
начальник ЗСЖД А.В. Целько отметил, 
что «все это очень важно с учетом того, что 
станция Алтайская играет решающую роль 
в формировании поездов для перевозки ра-
стущего грузопотока из Кузбасса в европей-
скую часть страны по Среднесибирской ма-
гистрали, и в том числе – для вождения по 
ней тяжеловесных составов весом 9 и более 
тысяч тонн».

 28 декабря 2007 г.  Указом Президента 
РФ № 1761 «О награждении государствен-
ными наградами Российской Федерации 
работников предприятий, учреждений и 
организаций Новосибирской области» за 
большой вклад в социально-экономическое 
развитие области, достигнутые трудовые 
успехи и многолетнюю добросовестную ра-
боту медалью ордена «За заслуги перед  
Отечеством» II степени награждены:  
О.Н. Бочкарева – дежурный по сортировоч-
ной горке станции Инская; В.А. Костромин 

– машинист электровоза локомотивного экс-
плуатационного депо Новосибирск.

 21 января 2008 г.  на станции Овчин-
никово пущена электрическая централи-
зация стрелок и сигналов. Новая ЭЦ, заме-
нившая устаревшую систему с использова-
нием ручного труда, позволила сократить в 
несколько раз время приготовления марш-
рутов, ускорила маневровую работу. 

Вместе с новой ЭЦ завершилась рекон-
струкция здания вокзала. Здесь были за-
ново перестроены помещения релейной, 
связевой, котельной, аккумуляторной, отре-
монтированы служебные помещения. Кро-
ме того, выполнено благоустройство привок-
зальной площади. 

 18 марта 2008 г.   с победой на 17-й зим-
ней спартакиаде ОАО «РЖД» вернулась до-
мой команда ЗСЖД.

17-я зимняя спартакиада ОАО «РЖД» 
проходила в Ижевске. Эта победа коман-
ды Западно-Сибирской железной дороги – 
восьмая по счету.

 5 мая 2008 г.  проводники служеб-
ных собак стрелковой команды Омского от-
ряда ведомственной охраны филиала ФГП 
ВО ЖДТ России на Западно-Сибирской же-
лезной дороге завоевали Кубок России по 
служебному собаководству (национальным 
видам дрессировки). 

 14 мая 2008 г.  на станции Тайга 
Кузбасского отделения Западно-Сибирской 
железной дороги в торжественной обстанов-
ке открыт обновленный санаторий-профи-
лакторий «Железнодорожник». 

Решение о проведении капитального ре-
монта профилактория, которому исполни-
лось 40 лет, принято начальником Запад-
но-Сибирской магистрали А.В. Целько год 
назад. 

Проект капитального ремонта выполнен 
сотрудниками «Кемеровожелдорпроект», 
а сами работы осуществлены коллективом 
ООО «Сибстроймаш». В ходе ремонта над-
строено два этажа, укреплен фундамент 
здания, полностью заменены сантехниче-
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ские и энергоснабжающие коммуникации, 
окна, двери, благоустроены номера, про-
ведена перепланировка лечебной базы. В 
отдельном здании построены баня-сауна и 
бассейн. Современный дизайн санатория 
дополняют новая мебель, оборудование. 
Преобразилась и территория вокруг зда-
ния, где формируется парковая зона. Наря-
ду с существовавшими созданы новые виды 
лечебных процедур. В обновленном санато-
рии-профилактории одновременно смогут 
отдыхать 50 человек. 

 20 мая 2008 г.  было снесено здание 
вокзала на станции Алтайская. По утверж-
денному проекту начато строительство но-
вого вокзала. 

Старое здание вокзала станции Алтайская

Почти через месяц, 15 июня, такая же 
судьба постигла старое здание вокзала на 
станции Бийск, построенного еще в 1913 г. 
Было принято решение о постройке на его 
месте современного пассажирского вокзала 
с учетом открытия игрового комплекса на 
Алтае и расширения туристического бизне-
са на базе «Бирюзовая Катунь».

Старый вокзал в Бийске

 22 мая 2008 г.  состоялось открытие 
30-квартирного жилого дома для молодых 
специалистов Инского узла Новосибирского 
отделения ЗСЖД. Новоселами стали семьи 
молодых работников локомотивного депо, 
которым по характеру трудовой деятельно-
сти необходимо проживать рядом с местом 
работы. 

 23 мая 2008 г.  открыта мемориаль-
ная доска в честь Н.А. Лунина в железнодо-
рожном училище № 10.

 22 июня 2008 г.,  отдавая дань памяти 
участникам Великой Отечественной войны, 
работники Алтайского отделения присво-
или электровозу пассажирского движения 
ЭП1 № 282 имя Героя Советского Союза, по-
четного железнодорожника Геннадия Ива-
новича Новикова. Электровоз ЭП1 № 282 в 
первый рейс повел машинист депо Барнаул 
Сергей Терехов. 

Электровоз имени Г.И. Новикова 

 4 июля 2008 г.  на Омском отделе-
нии ЗСЖД состоялось торжественное от-
крытие вокзального комплекса на станции 
Исилькуль после реконструкции. В цере-
монии открытия вокзала приняли участие 
начальник Западно-Сибирской железной 
дороги Александр Целько, губернатор Ом-
ской области Леонид Полежаев, началь-
ник Омского отделения ЗСЖД Анатолий 
Регер. 



516

Стальная магиСтраль

Вокзал станции Исилькуль

В результате проведенных работ значи-
тельно увеличилась полезная площадь вок-
зала и составила более 1000 кв. м, появи-
лись комнаты отдыха для пассажиров, рас-
ширилась площадь зала ожидания, улуч-
шились производственные и бытовые поме-
щения для обслуживающего персонала. Все 
поезда южного направления следуют через 
станцию Исилькуль, что составляло в лет-
ний период 28 пар пассажирских поездов в 
дальнем сообщении, 4 пары – в пригород-
ном, а также около 160 поездов – в грузо-
вом движении. Всего за год через станцию 
Исилькуль в грузовом движении прошло 
около 4 млн вагонов.

Пограничная станция Исилькуль Омско-
го отделения Западно-Сибирской железной 
дороги является железнодорожным пунк- 
том пропуска через государственную грани-
цу РФ с Республикой Казахстан.

В этот же день на станции Исилькуль 
был открыт памятник – паровоз Л-0984.

 в 2008 г.  в соответствии с Ука-
зом Президента РФ от 2 июня 2008 г. № 870 
за заслуги в развитии железнодорожного 
транспорта и многолетний добросовестный 
труд начальнику Омского отделения доро-
ги Анатолию Абрамовичу Регеру присвоено 
почетное звание «Заслуженный работник 
транспорта Российской Федерации». 

 в июле 2008 г.  в Барабинске про-
шла презентация первого российского пас-
сажирского электровоза ЭП2К, на которой 
присутствовали руководители Западно-Си-
бирской магистрали, представители мест-
ной администрации, ЗАО «Трансмашхол-
динга», Коломенского завода, работники 
Барабинского узла. 26 новых электровозов 
и тепловозов поступило на дорогу по про-
грамме обновления тягового подвижного 
состава в мае 2008 г. В том числе 20 тепло- 
возов серии ТЭМ18Д – в депо Новосибирск и 
шесть пассажирских электровозов постоян-
ного тока ЭП2К – в депо Барабинск. Локо-
мотивное ремонтное депо Барабинск подго-
товилось к обслуживанию и ремонту новых 
пассажирских электровозов. Ремонтный 
персонал, мастера, машинисты-инструк-
торы, приемщики депо Барабинск прош-
ли обучение по устройству и эксплуатации 
электровозов ЭП2К на Коломенском заводе. 
Отечественные ЭП2К пришли на смену тру-
дягам-электровозам ЧС2, верой и правдой 
прослужившим в пассажирском движении 
свыше четырех десятков лет.
 30 июля 2008 г.  Указом Президента 
Российской Федерации № 1150 за большой 
вклад в развитие железнодорожного транс-
порта и многолетний добросовестный труд 
награждены медалью ордена «За заслуги 
перед Отечеством» II степени: Валерий Ан-
дреевич Регер – председатель теркомпрофа, 
Владимир Андреевич Сидельников – ст. 
электромеханик СЦБ, Владимир Василье-
вич Чубенко – ст. электромеханик РЦС. 
 30 июля 2008 г.  после реконструкции 
открылся дом отдыха локомотивных бри-
гад на станции Входная Омского отделения 
ЗСЖД. 
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В доме отдыха останавливаются локомо-
тивные бригады грузового движения, при-
бывающие из Петропавловска, Барабинска 
и Ишима. Ежедневно услугами дома отды-
ха пользуются более 100 человек.
 31 июля 2008 г.  на ст. Прокопьевск 
открыт памятник – паровоз Л-112.
 31 июля 2008 г.  на станции Проко-
пьевск прошла презентация нового совре-
менного локомотива – первого российского 
магистрального грузового электровоза по-
стоянного тока 2ЭС4К № 001 «Дончак».
 6 августа 2008 г.  на Кузбасском от-
делении ЗСЖД началась обкатка перво-
го российского магистрального грузового 
электровоза постоянного тока 2ЭС4К № 001 
«Дончак», созданного на Новочеркасском 
электровозостроительном заводе. Локомо-
тив способен вести состав весом до 7 тыс. 
тонн с максимальной скоростью 120 км/час. 
Новый локомотив совершил первые рейсы с 
груженными кузбасским углем поездами.

«В новом электровозе чувствуется мощь, 
сила, – говорит машинист локомотива Бе- 
ловского эксплуатационного локомотивного 
депо Александр Лялин, – кроме того, здесь 
установлены современные системы безопас-
ности движения, улучшены условия работы 
локомотивной бригады».

Всего в этом 2008 г. на Западно-Сибирской 
железной дороге ожидают 14 таких машин.
 15 августа 2008 г.  на станции Средне-
сибирская после реконструкции сдан в экс-
плуатацию пешеходный мост через желез-
нодорожные пути, что обеспечило безопас-
ность пассажиров и повысило безопасность 
движения поездов.

 18 августа 2008 г.  на крупной сортиро-
вочной станции Новокузнецк-Восточный 
Кузбасского отделения ЗСЖД построена и 
введена в эксплуатацию новая электриче-
ская централизация стрелок и сигналов. 

Строительство велось по проекту «Сиб-
гипротранса». Работниками строительно-
монтажного треста № 12 «Росжелдорстроя» 
возведено новое трехэтажное здание пос- 
та ЭЦ. 

Заменены все напольные устройства, ка-
бельные трассы. Эти работы выполнялись 
работниками строительно-монтажного по-
езда № 813 при активном участии коллек-
тива Новокузнецкой дистанции сигнализа-
ции, централизации и блокировки.

В течение года на станции велись работы 
по монтажу релейных и кроссовых стативов, 
прокладке кабельных трасс, установке све-
тофорных мачт.

На ввод в строй электрической центра-
лизации нового поколения с применени-
ем модернизированного оборудования на 
станции Новокузнецк-Восточный затрачено 
свыше 370 млн рублей. Новая ЭЦ повышает 
безопасность движения поездов, улучшает 
условия труда дежурных по станции. Ска-
жется это положительно и на эксплуатаци-
онной работе станции, формирующей более 
30 составов в сутки.

Начальник ЗСЖД в ходе рабочей поездки  
на станции Новокузнецк-Восточный

 21 августа 2008 г.  стартовала ХIХ лет-
няя спартакиада Западно-Сибирской же-
лезной дороги в г. Кемерово.
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 в августе 2008 г.  в Новосибирске на 
улице Коммунистической открыт новый 
сервисный центр Западно-Сибирского фи-
лиала ОАО «ТрансКонтейнер». Он стал 
вторым сервис-центром в столице Сибири, 
расположенным за пределами контейнер-
ного терминала Клещиха. Теперь клиентам 
не нужно ездить на станцию Клещиха, на 
окраину города, где расположен контейнер-
ный терминал: все виды услуг оказывают в 
сервис-центрах.

 11 сентября 2008 г.  на основании При-
каза ОАО РЖД № 94 от 11 июля 2008 г. и 
Приказа начальника дороги № 221 Н от  
20 августа 2008 г. «О реорганизации дис-
танций сигнализации, централизации и 
блокировки – структурных подразделений 
Алтайского отделения Западно-Сибирской 
железной дороги – филиала ОАО РЖД» 
упразднена Кулундинская дистанция сиг-
нализации, централизации и блокировки 
с передачей ее функций Барнаульской дис-
танции СЦБ.

На базе производственных участков Хаба-
ры – Среднесибирская – Черепаново создана 
Каменская дистанция сигнализации, центра-
лизации и блокировки, с исключением этих 
участков из Алтайской дистанции СЦБ. На-
чальником Каменской дистанции назначен 
бывший начальник Кулундинской дистан-
ции СЦБ Александр Михайлович Мелихов. 

В результате реорганизации изменены 
границы обслуживания:

Барнаульская дистанция (ШЧ-13, на-
чальник Г.С. Чумакин) – Барнаул – Руб-
цовск, Кулунда, Бурла;

Алтайская дистанция (ШЧ-10, началь-
ник Е.В. Светловский) – Барнаул (исклю-
чительно) – Алтайская – Боровиха (Пова-
лиха) – Среднесибирская (исключительно), 
Бийск, Артышта-II (исключительно);

Каменская дистанция (ШЧ-15, началь-
ник А.М. Мелихов) – Хабары – Среднеси-
бирская – Черепаново (исключительно).

 15 сентября 2008 г.  на станции Омск-
Пассажирский Омского отделения ЗСЖД 
сдан в эксплуатацию после реконструкции 

второй пешеходный мост протяженностью 
195 м через железнодорожные пути, кото-
рый соединил привокзальную площадь с 
рядом промышленных предприятий, в том 
числе железнодорожных, а также с жилым 
массивом привокзального поселка. 
 в сентябре 2008 г.  исполнилось 100 лет 
со дня рождения первого в Сибири мастера 
спорта СССР по лыжам, участника Великой 
Отечественной войны Федора Николаевича 
Ивачева.

 в сентябре 2008 г.  открыта Кемеров-
ская детская железная дорога.
 3 октября 2008 г.  состоялась встреча 
руководства Западно-Сибирской железной 
дороги, администрации городов Барнаула и 
Новоалтайска с ветеранами Алтайского от-
деления железной дороги. 

Фото ветеранов и руководства ЗСЖД и отделения

Лучшие ветераны были награждены 
ценными подарками, почетными грамота-
ми от имени руководства дороги, отделения 
и администрации города. Отряд кавалеров 
звания «Почетный ветеран Западно-Си-
бирской железной дороги» пополнили но-
вые имена: З.А. Волгина, Б.А. Земнухов,  
В.Н. Конджария, В.Н. Полькин, М.Т. Селез-
нев, Т.Ф. Шинман, Е.С. Юферева.

 с 22 октябре 2008 г.    в ходе визита пред-
седателя Правительства РФ В.В. Путина 
в Новосибирск состоялось совещание, цен-
тральной темой которого стала «Транспорт-
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ная стратегия Российской Федерации на пе-
риод до 2030 г.».
 1 ноября 2008 г.  на Новосибирской 
дистанции пути имени П.Т. Семешко Ново-
сибирского отделения ЗСЖД состоялось от-
крытие новой ремонтно-эксплуатационной 
базы. Она представляет собой современный 
технический и технологический комплекс, 
и позволяет в полном объеме проводить 
все виды технического обслуживания: еже-
сменный осмотр, сезонное обслуживание и 
текущий ремонт. Для этого база оснащена 
металлообрабатывающими станками, гру-
зоподъемными машинами и другим специ-
альным оборудованием. 
 в ноябре 2008 г.  новый электропоезд 
ЭД4М отправился в первый рейс по марш-
руту Омск – Исилькуль.
 в ноябре 2008 г.  в Москве прошел ко-
ординационный совет начальников желез-
ных дорог.
 9 декабря 2008 г.  состоялось торжест- 
венное открытие нового моста через реку Чу-
мыш в районе станции Усть-Тальменская. 
Он построен рядом со старым мостом, возве-
денным еще в 1914 г. и отслужившим срок 
эксплуатации. Рельсы по новому мосту уло-
жены не на деревянные шпалы, а на специ-
альные бетонные плиты, что обеспечивает 
большую надежность пути, безопасность 
движения и высокую скорость поездов. 
Новый мост длиной 270 м и стоимостью в  
300 млн рублей строил Барнаульский  
мостоотряд № 96 в течение трех лет.

На открытии моста присутствовали за-
меститель начальника дороги по пути Иван 
Пименов, заместитель губернатора края Ви-
талий Ряполов, начальник Алтайского от-
деления Виктор Голомолзин и глава адми-
нистрации Тальменского района Владимир 
Сафронов, железнодорожники и строители. 
 10 декабря 2008 г.  на станции Алтай-
ская, парк «Г» (Укладочный) смонтирован 
и запущен в работу микропроцессор элек-
трической централизации системы «Эби-
лог-950» стоимостью 270 млн рублей. Это 
третий подобный пост ЭЦ на Западно-Си-
бирской магистрали. Современный пульт 
управления стрелками и сигналами позво-
лит четко контролировать занятость путей, 
положение стрелок и сигналов. С его при-
менением повысится оперативность работы 
станции и будет обеспечена безопасность 
движения поездов и маневровой работы. 

Рабочий момент пуска ЭЦ на станции Алтайская, 
парк «Г»

 17 декабря 2008 г.  Указом президента 
Российской Федерации два труженика За-
падно-Сибирской железной дороги отмече-
ны государственной наградой и почетным 
званием. 

Медалью ордена «За заслуги перед Оте- 
чеством» II степени награжден машинист 
железнодорожно-строительных машин пу-
тевой машинной станции № 216 Геннадий 
Бычихин. Почетное звание «Заслуженный 
работник транспорта Российской Федера-
ции» присвоено слесарю по ремонту подвиж-
ного состава пассажирского вагонного депо 
Новосибирск – структурного подразделения 
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Федеральной пассажирской дирекции – фи-
лиала ОАО «РЖД» Анатолию Щербакову.

 23 декабря 2008 г.  на Новосибирском 
отделении ЗСЖД в целях повышения про-
пускной способности железнодорожной ма-
гистрали проведена модернизация двух 
тяговых подстанций Инской дистанции 
электроснабжения – Изылинка и Падун-
ская. Модернизация тяговых подстанций 
позволит снизить потери электроэнергии 
при движении поездов на 7–8%.
 29 декабря 2008 г.  четвертый капиталь-
но отремонтированный в зимних условиях 
2008 г. перегон – Хабары – Урываево протя-
женностью 11 км – открыт для движения на 
Алтайском отделении ЗСЖД. Ранее были 
реконструированы перегоны: блокпост  
98 км – Смазнево, блокпост 573 км – Светов-
ская, Заринская – блокпост 98 км. Общая 
длина четырех обновленных перегонов со-
ставляет 67 км. Такой объем зимнего капи-
тального ремонта пути выполнен на Алтай-
ском отделении впервые. Все эти участки 
расположены на Среднесибирском ходу, по 
которому транспортируются уголь и другие 
грузы в европейскую часть страны. Обнов-
ление заключается в более качественной 
балластной «подушке» под рельсами, в за-
мене деревянных шпал на железобетонные 
и в укладке бесстыковых рельсовых плетей, 
обеспечивающих высокие скорости и без-
опасность движения.

Открытие перегона зимой

Если летом по Среднесибирскому ходу 
пропускалось до 70 пар поездов ежесуточно, 
в перспективе ставится задача увеличить 
данный показатель до 100 пар поездов.
 29 декабря 2008 г.  на станции Кожурла 
Новосибирского отделения Западно-Сибир-
ской железной дороги состоялось откры-
тие нового вокзала. Здание нового вокзала 
включает комфортный зал ожидания на  
40 мест, класс для дополнительной подго-
товки персонала на 25 человек, техниче-
ские и бытовые помещения для работы и 
отдыха персонала. Общая площадь – около  
450 кв. м. Новый вокзал заменил здание 
старого вокзала, сданного в эксплуатацию в 
январе 1900 г. 
 в декабре 2008 г.  железнодорожники 
России, Казахстана и Украины подписали 
соглашение об электронном обмене данны-
ми.
 в декабре 2008 г.  открыт современный 
склад материально-технического снабже-
ния в Карасуке.
 в 2009 г.  построено и введено 
в эксплуатацию здание АБК на станции 
Предкомбинат.
 в 2009 г.  построено и введено 
в эксплуатацию СТЗ (служебно-техниче-
ское здание) на станции Осман.
 в феврале 2009 г.  по итогам работы в 
2008 г. первое место в отраслевом соревно-
вании присуждено коллективу Западно-Си-
бирской железной дороги. 
 в феврале 2009 г.  на станции Сибир-
ская открыт новый вокзал. Теперь на вок-
зале есть комфортный зал ожидания на  
50 мест, учебный класс для подготовки пер-
сонала, современные технические и быто-
вые помещения для сотрудников. Полезная 
площадь вокзала увеличилась почти в два 
раза.
 12 февраля 2009 г.  на станции Алтай-
ская введен в эксплуатацию эталонный 
комплекс технического осмотра, ремонта и 
экипировки локомотивов. Комплекс ПТОЛ 
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(пункт технического обслуживания локомо-
тивов) возведен силами компании «Транс-
ремстрой» за восемь месяцев и является са-
мым современным на Западно-Сибирской 
дороге.

Комплекс ПТОЛ внутри

 в марте 2009 г.  сборная команда 
Западно-Сибирской железной дороги вы-
играла зимнюю спартакиаду ОАО «РЖД». 
В Миассе (Челябинская область) западно-
сибирские спортсмены показали лучшие 
результаты во всех видах программы сорев-
нований.
 в марте 2009 г.  на станции Между-
реченск открыт центр реабилитации локо-
мотивных бригад. 

Станция Междуреченск

В его открытии приняли участие началь-
ники Западно-Сибирской железной дороги 
Александр Целько и Красноярской маги-
страли Владимир Рейнгардт, заместитель 
начальника дороги Евгений Кулинич, за-

меститель начальника дороги – начальник 
Кузбасского отделения Александр Фоми-
чев, глава города Междуреченска Сергей 
Щербаков.

 19 марта 2009 г.  на станции Батун-
ная сдан новый пост электрической центра-
лизации (ЭЦ). Станция Батунная оснаще-
на новейшей микропроцессорной системой 
управления стрелками и сигналами на базе 
управляющего вычислительного комплекса 
УВК ЭЦМ МПЦ-2. Главное преимущество 
новой электрической централизации в том, 
что она исключает несанкционированное 
вмешательство человека в работу станци-
онных технических устройств. Тем самым 
предотвращаются возможные ошибки, вли-
яющие на безопасность движения поездов.

Пусковой момент на станции Батунная

 в марте 2009 г.  смена № 3 станции 
Инская под руководством Романа Тропинина 
признана лучшей на сети. Коллектив смены 
Тропина уже был победителем сетевого сорев-
нования в 2005 г., а в последующие три года 
признавался одним из лучших на дороге.

 29 марта 2009 г.  в г. Кемерово открыт 
спортивный комплекс «Локомотив» Куз-
басского отделения дороги. Предназначен 
он для проведения физкультурно-оздоро-
вительных и спортивных мероприятий, 
организации активного отдыха работни-
ков отделения дороги и членов их семей, 
а также подготовки спортсменов высокого 
класса.
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 в марте 2009 г.  ДФСК «Локомотив» 
одержал победу в зимней спартакиаде ОАО 
«РЖД».

 17 апреля 2009 г.  в локомотивном ре-
монтном депо Барнаул (ТЧ-18, начальник 
депо Владимир Владимирович Масленни-
ков) завершено восстановление тепловоза 
ТЭП80, который отправлен на станцию Се-
ятель в музей железнодорожной техники.

Новый экспонат музея – самый ско-
ростной тепловоз из выпускавшихся ра-
нее в России. Пассажирский восьмиосный 
ТЭП80 был построен в 1988 г. на Коломен-
ском тепловозостроительном заводе. На 
испытаниях на участке Клин – Калинин 
локомотив развил рекордную скорость – 
271 км/ч. На базе ТЭП80 спроектирован 
новейший отечественный высокоскорост-
ной электровоз ЭП200. Тепловоз находил-
ся в опытной эксплуатации до 1993 г., по-
сле чего был поставлен на консервацию.  
В мае 2008 г. был отправлен в локомотив-
ное ремонтное депо Барнаул для восста-
новления. 

 20 апреля 2009 г.  в Красноярске состо-
ялся межрегиональный конкурс професси-
онального мастерства билетных кассиров 
пригородных компаний. Третье место на 
нем заняла Надежда Зиновьева, кассир 
ОАО «Алтай-Пригород». Она показала не 

только высокое про-
фессиональное ма-
стерство, но и блес-
нула творческими 
талантами.

Призер конкурса  
Н. Зиновьева

 в мае 2009 г.  
президент Российской Федерации наградил 
медалями четверых работников Западно-Си-
бирской железной дороги. Как сказано в со-
ответствующем указе, «за достигнутые тру-
довые успехи, большой вклад в развитие же-
лезнодорожного транспорта». Медали ордена 
«За заслуги перед Отечеством» II степени удо-
стоен дорожный мастер Инской дистанции 
пути Алик Сафаров. Медалью «За развитие 
железных дорог» награждены заместитель 
начальника дороги по кадрам и социальным 
вопросам Евгений Кулинич, проректор по 
научной работе ОмГУПСа Василий Чере-
мисин и электромеханик Омской дистанции 
электроснабжения Валерий Яковенко.

 в мае 2009 г.  вышла в свет книга 
«Магистраль. Путешествия по Западной 
Сибири. XIX – XXI вв.», сочетающая в себе 
фотоальбом видов современной Западно-
Сибирской железной дороги и исторические 
очерки о ее становлении и развитии. Твор-
ческая группа издательства «Историческое 
наследие Сибири» проехала по всем желез-
нодорожным линиям на территории четы-
рех областей Западной Сибири и Алтай-

ского края, встре-
чалась с людьми 
Магистрали, запе-
чатлела на фото-
снимках вокзалы, 
станции, объекты 
и предприятия.
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 10 июня 2009 г.  исполнилось 70 лет 
Р.А. Бикбавову. Губернатор Омской области 
Леонид Полежаев вручил генеральному ди-

ректору ОАО «Омск-
пригород» Равилю 
Бикбавову золотую ме-
даль «За особые заслу-
ги перед Омской обла-
стью». Приказом пре-
зидента ОАО «РЖД» 
Владимира Якунина 
за вклад в развитие и 
обеспечение устойчи-
вой работы компании  
Р.А. Бикбавов на-
гражден отраслевым 

знаком II степени «За заслуги в развитии 
ОАО «Российские железные дороги». 

Стаж работы Р.А. Бикбавова на желез-
нодорожном транспорте составляет около  
50 лет, из них в течение 25 лет он возглав-
лял Омское отделение ЗСЖД. С 2003 по 
2013 г. являлся генеральным директором 
ОАО «Омск-Пригород».

 11 июня 2009 г.  в Новосибирском ака-
демическом молодежном театре «Глобус» 
прошло торжественное собрание в честь 
Дня России, на котором впервые вручены 
государственные премии Новосибирской 
области. В числе первых лауреатов новой 
награды – начальник Западно-Сибирской 
железной дороги А.В. Целько и главный 
инженер магистрали В.А. Цимерман. Как 
сказано в наградном листе, «за создание 
объектов железнодорожного транспорта, 
социальной инфраструктуры и вклад в 
социально-экономическое развитие обла-
сти».
 17 июня 2009 г.  в Москве состоя-
лась рабочая встреча руководителей ОАО 
«РЖД» во главе с президентом компании 
Владимиром Якуниным с представителя-
ми трудовых коллективов железных дорог 
России.

 в июне 2009 г.  на станции Артышта-
II сдан в эксплуатацию новый дом отдыха 
локомотивных бригад. При разработке про-

екта, выполненного сотрудниками инсти-
тута «Сибжелдорпроект», в трехэтажном 
здании предусмотрено все для восстанов-
ления сил машинистов и их помощников 
после напряженной поездки. На первом 
этаже оборудован медпункт для предрей-
совых медосмотров. Два верхних этажа 
занимают спальные комнаты на два-три 
человека, оборудованные современной ме-
белью. Одновременно в доме отдыха могут 
разместиться 68 работников локомотивных 
бригад.

 22 июня 2009 г.  у здания Алтайско-
го отделения железной дороги состоялся 
митинг железнодорожников узла, посвя-
щенный Дню памяти и скорби. Венок к ме-
мориалу Славы возложил прибывший на 
Алтай председатель Правительства России  
В.В. Путин.

 в июле 2009 г.  сортировочная горка 
станции Входная была признана одной из 
лучших в стране.

21 июня 1977 г. с сортировочной гор-
ки был распущен первый состав. С этого 
момента станция Входная стала играть 
важнейшую роль в переработке грузопото- 
ков, поступающих на Омский узел с запа- 
да и востока, и вошла в число 100 крупней-
ших и решающих станций на сети дорог 
СССР.

На сегодняшний день техническое ос-
нащение сортировочной горки позволяет 
производить сортировку вагонов в автома-
тическом режиме, благодаря чему станция 

Р.А. Бикбавов
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Входная занимает лидирующее место на 
сети дорог по показателю сокращения про-
стоя вагонов.

 1 июля 2009 г.  стало известно, что 
по итогам первого полугодия 2009 г. Алтай-
ское отделение отправило 1932 тяжеловес-
ных поезда (от семи до девяти тыс. тонн), 
что на 238 поездов больше чем за аналогич-
ный период прошлого года. Это лучший по-
казатель по сети железных дорог России.

 2 июля 2009 г.  на Алтайском отде-
лении состоялся первый рейс скоростного 
пригородного поезда «Калина красная» по 
маршруту Барнаул – Бийск. Состав фир-
менного поезда, состоящий из четырех но-
вых вагонов повышенной комфортности, 
отправился в 8 часов 45 минут. На торже-
ственном митинге выступили начальник 
дороги Александр Целько и губернатор 
края Александр Карлин.

А.Б. Карлин и А.В. Целько дают интервью перед 
отправлением поезда

Скоростной пригородный поезд дол-
жен курсировать ежедневно от Барнаула 
до Бийска, пребывая в пути менее чем три 
часа. Интерьер вагонов дополнен фотогра-
фиями Василия Макаровича Шукшина и 
цитатами из его произведений.

Последующие годы эксплуатации пока-
зали, что поезд пользуется популярностью 
у пассажиров благодаря удобному расписа-
нию и комфорту.

 27 июля 2009 г.  на стадионе «Локо-
мотив» станции Инская открыт новый ледо-
вый дворец спорта. Ледовая арена спортив-
ного комплекса, оснащенная искусствен-
ным льдом, предусмотрена для тренировок 
хоккейных команд, фигуристов и массового 
катания. Внутри здания расположены три-
буны для зрителей на 300 мест, смотровые 
площадки.

 30 июля 2009 г.  на станции Комби-
натская Омского отделения открыта мемо-
риальная доска в честь первого начальни-
ка станции – почетного железнодорожника 
Ильи Давыдовича Дымшица.
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И.Д. Дымшиц стал первым начальником 
Комбинатской после ее передачи от Омско-
го нефтеперерабатывающего завода Ми-
нистерству путей сообщения, проработал в 
этой должности 26 лет, с 1961 по 1987 гг. Его 
деятельность отмечена государственными и 
отраслевыми наградами: медалью «За тру-
довое отличие», орденом Трудового Красно-
го Знамени, значком «Почетному железно-
дорожнику», медалью «Ветеран труда».

 в июле 2009 г.  на станции Про-
мышленная построен, в День железнодо-
рожника введен в эксплуатацию обновлен-
ный вокзал, открыт памятник паровозу.  
В торжествах приняли участие руководите-
ли Западно-Сибирской железной дороги и 
дорпрофсожа, администрации Кемеровской 
области.

Станция Промышленная

 29 июля 2009 г.  после капитально-
го ремонта торжественно открыто админи-
стративное здание эксплуатационного ло-
комотивного депо Барнаул. 

 30 июля 2009 г.,  в канун професси-
онального праздника – Дня железнодо-
рожника за достигнутые трудовые успехи, 
многолетнюю и до-
бросовестную работу 
награжден медалью 
ордена «За заслуги 
перед Отечеством»  
II степени Владимир 
Иванович Кобзев – 
с л е с а р ь - э л е к т р и к 
ПРММ Рубцовск.

В.И. Кобзев за работой

 5 сентября 2009 г.  на станции Бийск 
прошло торжественное открытие вновь по-
строенного вокзального комплекса. На 
привокзальной площади установлен паро-
воз серии Л № 1174, который в прошлом 
столетии возил грузы на Бийском участ-
ке. Общая площадь вокзала составила  
3500 квадратных метров, что в три раза 

Новый вокзал г. Бийска – ворота курортной 
и туристической зоны
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больше ранее существовавшего помещения. 
Новый вокзал и реконструированный вок-
зальный комплекс – подарок железнодо-
рожников Западно-Сибирской магистрали 
к 300-летию города Бийска.

 11 сентября 2009 г.  на станции Алей-
ская принят в эксплуатацию новый пеше-
ходный мост через железнодорожные пути 
длиной 105 м. Открытие моста приурочено 
к празднованию Дня города. 

 25 сентября 2009 г.  состоялось торже-
ственное открытие нового железнодорож-
ного моста через реку Обь в районе города 
Камень-на-Оби (технологическое движе-
ние поездов по построенному мосту нача-
лось 18 июля). Длина моста 980 м, гаран-
тийный срок службы 100 лет, стоимость 
– более 5 млрд рублей. Он имеет специ-
альный экран для снижения уровня шума 
от проходящих поездов. Мост построен за 
три года фирмой УФСК «Мост» по самым 
современным технологиям и позволит уве-
личить пропускную способность Средне-
сибирского хода почти вдвое, до 100 пар 
поездов в сутки. В этот же день был от-
крыт отреставрированный вокзал станции 
Камень-на-Оби.

В торжествах по поводу открытия моста, 
вокзального комплекса приняли участие 
Полномочный представитель президента 
РФ в СФО Анатолий Квашнин, Президент 
ОАО «РЖД» Владимир Якунин, губернатор 
Кемеровской области Аман Тулеев, губер-

натор Алтая Александр Карлин, начальник 
Западно-Сибирской магистрали Александр 
Целько, начальник Алтайского отделения 
Виктор Голомолзин.

Новый мост через Обь

Отремонтированное здание бывшего 
дома отдыха локомотивных бригад пере-
оборудовали для проживания ветеранов-
железнодорожников, обеспечив этим ком-
фортную жизнь 23 семьям. Символический 
ключ от этого здания вручил новоселам 
председатель Совета ветеранов войны и 
труда Западно-Сибирской железной дороги 
Петр Филиппович Мысик. Кстати, именно  
П.Ф. Мысик был первым начальником 
станции Камень-на-Оби.

 в октябре 2009 г.  на станции Сеятель 
Новосибирского отделения ЗСЖД состоя-
лось открытие крытого пешеходного моста 
через железнодорожные пути. Строитель-
ство нового путепровода длиной 81,7 м и 
шириной около 4 м через пути станции Сея-
тель и территорию музея железнодорожной 
техники началось в сентябре 2008 г. Пеше-
ходный мост примыкает к существующему 
путепроводу через Бердское шоссе. Мост 
пересекает 5 железнодорожных путей, две 
пассажирские платформы на станции Сея-
тель и 6 путей на территории музея желез-
нодорожной техники. Строительные работы 
велись ОАО «Сибмост», проект разработан 
институтом «Сибжелдорпроект».
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 в октябре 2009 г.  проведены испыта-
ния трехсекционного электровоза серии 
ВЛ10к, оборудованного новой схемой так 
называемого смешанного возбуждения 
тяговых двигателей. При испытаниях на 
участке Инская – Черепаново мощный 
электровоз легко трогал с места поезда ве-
сом свыше 6000 тонн без буксования колес-
ных пар.

Электровоз ВЛ10к

Эти мощные локомотивы имеют большие 
тяговые возможности и могут применяться 
на участках пути со сложным рельефом без 
привлечения дополнительного локомотива, 
что дает большую экономию времени. Элек-
тровозы ВЛ10к поступят в локомотивное 
эксплуатационное депо Тайга, и будут во-
дить поезда на сложном скоростном участке 
Транссиба от Новосибирска до Мариинска. 

 11 ноября 2009 г.  в Москве состоялся 
второй слет машинистов России. На этот 
форум отправлены 27 машинистов с девяти 
локомотивных и трех моторвагонных депо 
Западно-Сибирской магистрали. Делегаты 
от всех дорог встретились с руководством 
ОАО «РЖД» и приняли участие в обсужде-
нии насущных проблем локомотивного хо-
зяйства страны.

 в декабре 2009 г.  построен новый пе-
шеходный мост на станции Алтайская.

 24 декабря 2009 г.  в Омске состоялась 
встреча начальника Западно-Сибирской 
железной дороги с коллективом Омского 

Делегаты слета машинистов перед отправлением в Москву.  
В центре первого ряда начальник локомотивной службы дороги Б.К. Сафронюк
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государственного университета путей со-
общения. В рамках этой встречи Александр 
Целько вручил гранты ЗСЖД на выпол-
нение дипломных проектов 10 студентам 
ОмГУПСа, отметив, что дипломные работы 
студентов целевых направлений учитыва-
ют реальные потребности производства, и 
задача выпускников – их внедрение.

Руководитель магистрали наградил 
именными часами и благодарностями луч-
ших представителей профессорско-препода-
вательского состава университета за добро-
совестный труд в системе железнодорожно-
го образования, проявленную инициативу и 
профессионализм в организации и осущест-
влении учебного процесса, большой вклад в 
подготовку квалифицированных специали-
стов и плодотворное сотрудничество с пред-
приятиями отрасли.

Начальник Западно-Сибирской желез-
ной дороги вручил ректору Омского государ-
ственного университета путей сообщения 
Ильхаму Галиеву знак «За труд и предан-
ность» – награду за многолетнее плодотвор-
ное сотрудничество с магистралью, профес-
сионализм в организации и осуществлении 
учебного процесса, большой личный вклад 
в подготовку специалистов для железнодо-
рожного транспорта.

Ильхам Галиев и Александр Целько

 в декабре 2009 г.  на Новосибирском 
отделении состоялось открытие нового 
477-квартирного жилого комплекса в Ново-
сибирске по ул. Владимировской, 21 общей 
площадью 35,8 тыс. кв. м с учетом офисных 

помещений. Строительство велось по инве-
стиционной программе «Строительство техно-
логического жилья» ОАО «РЖД», предпола-
гающей ипотечное кредитование работников 
ЗСЖД при участии ЗАО «Желдорипотека». 
 в 2010 г.  газете «Транссиб» ис-
полнилось 90 лет
 1 января 2010 г.  в связи с реорганиза-
цией ОАО «РЖД» на отделениях дороги вве-
дено новое штатное расписание, на основании 
которого ликвидированы должности замести-
телей начальника отделения: по социальным 
вопросам и кадрам; по безопасности и режи-
му; по экономике и финансам. Значительно 
сокращены штаты ведущих отделов. 

 2 февраля 2010 г.  начальником Ново-
сибирского отделения ЗСЖД Западно-Си-
бирской железной дороги назначен Алек-
сандр Валерьевич Гри-
цай. С 7 декабря 2012 г. 
должность его именует-
ся – заместитель началь-
ника ЗСЖД – филиала 
ОАО «РЖД» по террито-
риальному управлению.

Александр Валерье- 
вич родился 16 мая 
1972 г. в г. Карасук Но-
восибирской области. 
После школы, в 1989 г. 
поступил в Сибирскую государственную 
академию путей сообщения (ныне – СГУПС) 
и в июне 1994 г. успешно окончил обучение, 
получив квалификацию инженера путей со-
общения по организации перевозок. В июле 
того же года стал работать на станции Кара-
сук Омского отделения ЗСЖД помощником 
составителя поездов и до сентября 1999 г. 
последовательно назначался на должности: 
дежурного станционного поста централи-
зации, дежурного по станции и заместите-
ля начальника станции. В сентябре 1999 г. 
был переведен на должность заместителя 
начальника станции Омск-Пассажирский 
по оперативной работе. В феврале 2002 г. 
возвращается в родной город Карасук уже 
в качестве начальника станции Карасук-I, 

А.В. Грицай
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и работает здесь до назначения в ноябре 
2003 г. на должность заместителя началь-
ника Омского отделения ЗСЖД. Через два 
года, в декабре 2005 г. становится первым 
заместителем начальника. 

В феврале 2010 г. А.В. Грицаю поруча-
ют руководство Новосибирским отделением 
ЗСЖД. За последнее десятилетие трудовые 
заслуги Александра Валерьевича были от-
мечены ценными подарками, почетными 
грамотами руководства ЗСЖД, ОАО «РЖД», 
администрации Новосибирской области.  
В июле 2014 г. ему был вручен знак «Почет-
ный железнодорожник».

Начиная с 2007 г. неоднократно повы-
шал свой теоретический профессиональный 
уровень по программам Российской ака-
демии путей сообщения, Российской ака-
демии народного хозяйства и госслужбы, 
Корпоративного университета ОАО «РЖД»,  
СГУПСа и пр.

С марта 2013 г. по сентябрь 2015 г.  
А.В. Грицай является депутатом Законода-
тельного собрания Новосибирской области.
 10 февраля 2010 г.  на Западно-Сибир-
ской железной дороге состоялось чествова-
ние почетного железнодорожника, почетно-
го ветерана дороги, Героя Советского Союза 
Николая Петровича Леончикова, которому 
в эти дни исполнилось 85 лет. В 1943 г. в 
возрасте 18 лет он ушел на фронт, служил 
в пехотных войсках. 27 февраля 1945 г. за 
смелость и отвагу, проявленные в бою при 
форсировании реки Одер, Николаю Петро-
вичу было присво-
ено звание Героя 
Советского Союза. 
После войны Ни-
колай Леончиков 
почти сорок лет про-
работал на Новоси-
бирском отделении 
ЗСЖД. За большой 
вклад в развитие 
железнодорожного 
транспорта и много-
летнюю активную 
работу по патрио-

тическому воспитанию молодежи Н.П. Ле-
ончиков награжден именными часами пре-
зидента ОАО «РЖД» Владимира Якунина. 
Награду юбиляру вручил начальник дороги 
А.В. Целько.

«Сегодня праздник для компании, За-
падно-Сибирской железной дороги и Но-
восибирской области. Николай Петрович 
– наша легенда, наш земляк, который и 
сейчас в коллективе проводит огромную 
патриотическую работу по воспитанию по-
коления молодых тружеников дороги», – от-
метил А.В. Целько.

 23 февраля 2010 г.  Анна Богалий-Тито-
вец внесла весомый вклад в олимпийское 
«золото» эстафеты. Выиграв эстафету 4 по 
6 км, наши биатлонистки принесли россий-
ской команде третью золотую медаль Олим-
пийских игр в Ванкувере.

В Ванкувер ушла телеграмма от руково-
дителя магистрали Александра Целько. От 
всех железнодорожников Западно-Сибир-
ской и от себя лично он поздравил Анну Бо-
галий-Титовец с золотом Олимпиады. «Вы 
вписали свое имя золотыми буквами в исто-
рию развития биатлона в России», – сказано 
в телеграмме.

 25 февраля 2010 г.  в Барнауле стартова-
ла 21-я зимняя спартакиада работников За-
падно-Сибирской железной дороги. В про-
грамму соревнований включены: лыжные 
гонки и эстафета, мини-футбол на снегу и 
настольный теннис. Первое общекомандное 
место заняли кемеровские спортсмены.Н.П. Леончиков
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 в феврале 2010 г.  Тайгинский инсти-
тут железнодорожного транспорта (Кузбас-
ское отделение ЗСЖД) по итогам 2008/2009 
учебного года занял I место в рейтинге же-
лезнодорожных учебных заведений, реа-
лизующих программы среднего профессио-
нального образования. 

Тайгинский институт железнодорожно-
го транспорта – филиал ОмГУПСа – более 
65 лет готовит высококвалифицированных 
специалистов ведущих железнодорожных 
профессий. Сегодня институт представляет 
собой современный студенческий городок с 
оснащенными учебными корпусами и по-
лигоном, благоустроенными общежитиями 
и спортивным комплексом. Более 16 тыс. 
студентов получили здесь образование и на-
правления на работу на железнодорожном 
транспорте.

 21 апреля 2010 г.  согласно Приказу 
начальника дороги № 133 Н «О создании 
Дирекции тяги – структурного подразделе-
ния ЗСЖД – филиала ОАО «РЖД», расфор-
мированы локомотивные отделы. Локомо-
тивные депо отделений напрямую подчине-
ны дорожным дирекциям эксплуатации и 
ремонта.
 в апреле 2010 г.  маневровому тепло-
возу локомотивного депо Топки присвоено 
имя Героя Советского Союза Н.Д. Борисова. 
Николай Денисович долгое время работал 
машинистом тепловоза. Его именем уже на-
звана улица в г. Топки и средняя школа в 
г. Киселевске. Тепловоз ТЭМ2 № 581, на ко-
тором работает бригада старшего машини-
ста Валерия Сидорова, – первый «именной» 
локомотив в Топках. 

В Тайгинском институте железнодорожного транспорта
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 в мае 2010 г.             открыт музей Н.А. Лу- 
нина в железнодорожном училище №10.
 в мае 2010 г.  в локомотивных депо 
Западно-Сибирской железной дороги нача-
лось обучение локомотивных бригад новому 
подвижному составу, для чего в эксплуа-
тационные локомотивные депо Омск, Ба-
рабинск и Новосибирск поступили первые 
образцы электровозов новой серии 2ЭС6 
производства уральского завода «Синара». 
В этих депо было организовано обучение 
локомотивных бригад вождению новой се-
рии электровозов на постоянном токе. Один 
электровоз 2ЭС6 «Синара» поступил в ре-
монтное локомотивное депо Московка, где 
персонал изучит особенности его планового 
ремонта в объеме ТО-2. В июне на Омское 
отделение ЗСЖД  поступил новый локомо-
тив модели ВЛ11к. Технические характери-
стики электровозов ВЛ11к и 2ЭС6 рассчи-
таны для вождения составов повышенного 
веса. Новые электровозы будут работать на 
корпоративном плече трех железных дорог 
– Западно-Сибирской, Южно-Уральской и 
Свердловской.
 7 мая 2010 г.  в Новосибирске со-
стоялась дорожная теплотехническая кон-
ференция, на которой подведены итоги 
прошедшего года и поставлены задачи на  
2010 год. Наилучших результатов доби-
лись эксплуатационные локомотивные депо 
Омск и Барнаул. 

Главный инженер дороги В. Цимерман и зам.  
председателя дорпрофсожа Н. Малышев вручают 

диплом победителя гл. инженеру депо Барнаул 
Е. Корягину

 4 июня 2010 г.  после капитального 
ремонта торжественно открыто администра-
тивное здание эксплуатационного вагонного 
депо Алтайская. На открытии присутствова-
ли: начальники дороги и отделения, глава, 
руководители служб ЗСЖД. Обновленное 
здание представляет собой благоустроен-
ный комплекс для работников депо. 

Здесь оборудованы комнаты приема 
пищи, актовый зал, вмещающий 115 чело-
век, располагаются офисные помещения для 
работников профсоюзного комитета, совета 
ветеранов, бухгалтерии и диспетчерского 
центра управления вагонным комплексом.

 в июне 2010 г.  на Западно-Сибир-
ской магистрали создан междорожный оф-
тальмологический центр. Более 2 тыс. опе-
раций только в минувшем году выполнено 
в офтальмологическом отделении дорожной 
клинической больницы на станции Новоси-
бирск-Главный.
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 5 июня 2010 г.  в Барнауле на ста-
дионе имени Смертина завершился регио-
нальный фестиваль «Локобол–2010 – РЖД» 
среди детских футбольных команд Запад-
но-Сибирской железной дороги. Открыли 
фестиваль начальник дороги А.В. Целько 
и мэр города Барнаула В. Колганов. Пер-
венство в футбольном марафоне завоевали 
ребята из Томска. Команда барнаульцев за-
няла второе место.

 22 июня 2010 г.  на перроне вокзала 
Барнаул состоялся митинг, посвященный 
дню памяти воинов, погибших в годы Вели-
кой Отечественной войны. На митинге при-
сутствовали руководители Алтайского от-
деления железной дороги, города и района, 
духовенство, личный состав воинов Барна-
ульского гарнизона и правоохранительных 
органов. Электровозу пассажирского парка 
ЭП1 № 145 присвоено имя Героя России 
Сергея Александровича Шрайнера, кото-
рый во время боевой операции на Кавказе 
закрыл собой брошенную боевиками грана-
ту и тем самым спас своих товарищей. 

По завершении митинга состоялось воз-
ложение венков к мемориалу воинской 
славы на площади Победы и открытие бю-
ста кавалеру ордена Александра Невского  
Н.И. Смирнову в музее локомотивного депо.
 22 июля 2010 г.  в Новосибирске про-
шел слет молодых специалистов магистрали 
на базе санатория-профилактория «Восток».
 в июле 2010 г.  построено и введено 
в эксплуатацию здание АБК на станции 
Юрга-I.
 28 июля 2010 г.  состоялось торже-
ственное открытие после реконструкции 
административного корпуса локомотивного 
ремонтного депо Инская.
 29 июля 2010 г.  за достигнутые тру-
довые успехи и многолетнюю добросовест-
ную работу награждены медалью ордена 
«За заслуги перед Отечеством» II степени: 
В.Ю. Гончаров – машинист электровоза 
депо Барнаул; В.П. Герман – старший ос-
мотрщик-ремонтник вагонов эксплуатаци-

онного вагонного депо 
Алтайская; В.А. Не-
стеров – машинист-ин-
структор локомотивного 
эксплуатационного депо 
Барнаул.

В.А. Нестеров

 20 августа 2010 г.  на станции Славго-
род прошел митинг, 
посвященный Дню 
города и 100-летне-
му юбилею со дня 
посещения Степного 
края Петром Арка-
дьевичем Столыпи-
ным – председате-
лем правительства 
России, автором 
аграрной реформы 
и горячим сторонни-
ком строительства 

железной дороги на территории Алтая. Был 
торжественно открыт бюст П.А. Столыпина, 
как основателя города Славгорода.
 28 августа 2010 г.  на мемориальном 
комплексе станции Славгород установлен 
паровоз серии Л, № 3620, как памятник же-
лезнодорожникам Степного края Алтайско-
го отделения.

 15 сентября 2010 г.  маневровый тепло-
воз ТЭМ18 № 250 получил имя воина-ин-
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тернационалиста, кавале-
ра ордена Красной Звез-
ды Анатолия Николае-
вича Гостева, погибшего  
18 декабря 1987 г. в Аф-
ганистане. До армии  
А.Н. Гостев работал в ло-
комотивном депо Алтай-
ская помощником маши-
ниста. 
      23–27 сентября 2010 г.   сборная команда 
Западно-Сибирской железной дороги стала 
абсолютным победителем сетевой спарта-
киады, проходившей на Южно-Уральской 
магистрали. Спортсмены ЗСЖД завоевали 
в Челябинске 6 комплектов только золотых 
медалей. 

 30 сентября 2010 г.  завершено строи-
тельство нового вокзала на станции Алтай-
ская, общая площадь которого превышает 
1,5 тыс. кв. м. Расчетная вместимость вокза-
ла составляет 250 человек. 

В этот же день произошла сдача в посто-
янную эксплуатацию электрифицирован-
ной «петли» в парке «В» («Веди») станции 
Алтайская. Она позволит без сложного пово-
ротного устройства разворачивать тяговый 
подвижной состав (тепловозы, электровозы 
электропоезда и специальный подвижной 
состав) с целью уменьшения одностороннего 
износа бандажей колесных пар и токопри-
емников. Эта «петля» необходима для фор-
мирования тяжеловесных поездов с углем, 
которые следуют из Кузбасса на Омск.

Вокзал на станции Алтайская принял  
первых пассажиров

 21 октября 2010 г.  в соответствии с про-
граммой реформирования железнодорожного 
транспорта и согласно Приказу ОАО «РЖД» 
№ 167 начат заключительный период пере-
хода на трехуровневую систему управления 
железнодорожным транспортом: предпри-
ятие – управление дороги – центр.

В разное время из подчинения отделе-
ния дороги уже были выведены и перепод-
чинены дочерним структурам и дирекци-
ям Западно-Сибирской железной дороги: 
«трансконтейнер», региональные центры 
связи, учета, фирменного обслуживания, 
пригородного и пассажирского движения, 
финансового и локомотивного отдела, реви-
зорского аппарата.

Оперативное управление инфраструк-
турным комплексом, ведающим вопросами 
технологического характера, переходит к 
заместителю начальника дороги по регио-
ну (в границах бывшего отделения дороги). 
В результате отделения железной дороги 
упраздняются и уже больше не играют роли 
самостоятельной единицы в системе желез-
нодорожного транспорта России. 

 30 ноября 2010 г.  к 75-летию со дня 
рождения летчика-космонавта Германа 
Титова, родившегося в Алтайском крае, на 
Алтае запущен в эксплуатацию скоростной 
пригородный поезд «Восток» сообщением 
Бийск – Барнаул. Это еще один совместный  
проект Западно-Сибирской дороги, админи-
страции края и ОАО «Алтай-Пригород».

А.Н. Гостев
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Поезд «Восток» сформирован из трех ва-
гонов и рассчитан на 178 посадочных мест. 
Все вагоны оборудованы удобными мягкими 
креслами и откидными индивидуальными 
столиками, а вагон первого класса оснащен 
телевизорами. Для оформления интерьера 
салона вагонов использованы фотографии 
Германа Титова, Юрия Гагарина и репро-
дукции картин Николая Рериха. График 
нового скорого пригородного поезда разра-
ботан с учетом пожеланий пассажиров. 

В вагоне поезда «Восток»

 27 декабря 2010 г.  на основании При-
каза президента ОАО «РЖД» № 1016 быв-
ший начальник Алтайского отделения 
Виктор Георгиевич Голомолзин назначен 
заместителем начальника Западно-Сибир-
ской железной дороги по локомотивному и 
вагонному хозяйствам. За многолетнюю и 
плодотворную работу на Алтае губернатор 
края А.Б. Карлин вручил В.Г. Голомолзину 
медаль «За заслуги перед обществом».

 в декабре 2010 г.  новосибирский «Ло-
комотив» впервые в своей истории вы-
играл Кубок России – второй по значи-
мости трофей в отечественном волейболе.  
В «Финале четырех» железнодорожники 
со счетом 3:1 переиграли московских ди-
намовцев и получили путевку в Лигу чем-
пионов-2011/2012.

 30 декабря 2010 г.  торжественно открыт 
новый жилой дом на станции Терентьев-
ская.

25 семей железнодорожников справили 
новоселье. Ключи от квартир железнодо-
рожникам вручил заместитель начальника 
дороги по кадрам и социальным вопросам 
Сергей Лемихов. Все квартиры распреде-
лены согласно перечню профессий и долж-
ностей работников ОАО «РЖД», которые 
могут пользоваться жилыми помещениями 
специализированного жилищного фонда 
компании. Так, в Терентьевской новосела-
ми стали работники Новокузнецкого цен-
тра организации работы железнодорожных 
станций, эксплуатационного вагонного 
депо, дистанции электроснабжения и дис-
танции пути, которым по характеру трудо-
вой деятельности необходимо проживать 
рядом с местом работы.
 с 1 января 2011 г.  введена новая форма 
одежды для работников ОАО «РЖД». Так, 
например, выглядит форма машиниста, 
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в которую входит ком-
плект верхней одежды, 
рубашка, галстук с зажи-
мом, пуловер и формен-
ная фуражка. Модель 
одежды для работников 
ОАО «РЖД» разработана 
в творческой мастерской 
модельера Юдашкина.

 с января 2011 г.  начальники отделе-
ний изменили свой статус. В соответствии 
с программой структурной реформы на же-
лезнодорожном транспорте, утвержденной 
постановлением Правительства Российской 
Федерации от 18 мая 2001 г. № 384, и пере-
ходом на трехуровневую (безотделенческую) 
систему управления курировать региональ-
ные отделы инфраструктуры, осуществлять 
их координацию и взаимодействие должен 
заместитель начальника железной дороги 
по региону. Это наименование должности 
действовало до ноября 2012 г.

 17 января 2011 г.  на основании прика-
за президента ОАО «РЖД» № 19 от 14 янва-
ря 2011 г. на должность 
заместителя начальника 
Западно-Сибирской же-
лезной дороги по Алтай-
скому региону назначен 
Владимир Владимиро-
вич Терентьев, ранее ра-
ботавший начальником 
Алтайского центра орга-
низации работы желез-
нодорожных станций.

 25 февраля 2011 г.  на пригородном вок-
зале станции Новосибирск-Главный состо-
ялось открытие турникетного комплекса. 
Установка турникетного комплекса являет-
ся одним из мероприятий по профилактике 
безбилетного проезда в пригородных элек-
тропоездах. Проход к пригородным электро-
поездам стал осуществляться при предъяв-
лении проездного документа на пункте кон-
троля. 

В это же время в свой первый рейс с вок-
зала Новосибирск-Главный отправился но-
вый пригородный электропоезд ЭД4М-0350,  
поступивший на Западно-Сибирскую же-
лезную дорогу в 2010 г. в рамках програм-
мы обновления подвижного состава. Один 
из вагонов этого электропоезда оборудован 
мягкими сидениями, беспроводным интер-
нетом, автоматом по продаже продуктов 
питания, аппаратом по приему платежей, 
телевизорами и DVD-проигрывателями, 
стойкой с книгами и свежей прессой. Вагон 
сопровождается проводниками и сотрудни-
ками службы охраны. Новый электропоезд 
должен курсировать в южном направлении.  
В первый день проезд в вагоне повышен-
ной комфортности был бесплатным. Всего в 
2010 г. на Новосибирское отделение ЗСЖД 
поступило 11 новых составов.

 28 февраля 2011 г.  коллективу дороги 
вручены Почетный диплом и Памятный 
знак за победу в соревновании. За восемь 
неполных лет, прошедших со дня образова-
ния ОАО «РЖД», магистраль пятый раз за-
воевывает первое место в отрасли по итогам 
работы за год.

В Новосибирском ДКЖ состоялся соци-
ально-экономический форум Западно-Си-
бирской железной дороги, филиалов, до-
черних обществ, негосударственных учреж-
дений ОАО «РЖД», в ходе которого были 
подведены итоги выполнения обязательств 
коллективного договора в 2010 г. Форум 
стал преемником традиционной конферен-
ции трудового коллектива. Смена формата 

В.В. Терентьев
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мероприятия вызвана структурными преоб-
разованиями, идущими в отрасли. 

 в феврале 2011 г.  на станции Ташта-
гол пущена новая централизация стрелок 
и сигналов. Новую релейно-процессорную 
централизацию типа РПЦ – «ДОН» мож-
но отнести к числу наиболее прогрессив-
ных систем железнодорожной автоматики 
и телемеханики. Она позволяет дежурным 
по станции управлять напольными устрой-
ствами посредством компьютера со своего 
автоматизированного рабочего места. Так-
же она ведет дистанционный мониторинг, 
что положительно влияет на обеспечение 
безопасности движения.

 21 марта 2011 г.  Приказом президен-
та ОАО «Российские железные дороги» за-
местителем начальника Западно-Сибир-
ской железной дороги по 
Кузбасскому региону на-
значен Сергей Иванович 
Макаренко. 

С.И. Макаренко ро-
дился в 1959 г. в Про-
мышленновском районе 
Кемеровской области. В 
1982 г. окончил Новоси-
бирский институт инже-
неров железнодорожно-
го транспорта по специ-
альности «Эксплуатация железных дорог».  
С 1983 г. работал на ст. Белово. Прошел тру-
довой путь от дежурного по парку станции 
Белово Кемеровской железной дороги до за-
местителя начальника отделения железной 
дороги – начальника Беловского подотдела 
Кузбасского отделения ЗСЖД. В 2009 г. был 
назначен на должность главного инженера 
Кузбасского отделения Западно-Сибирской 
железной дороги.

На собрании коллектива отделения за-
меститель начальника дороги по кадрам 
и социальным вопросам Сергей Лемихов 
поблагодарил Александра Фомичева, воз-
главлявшего более трех лет коллектив куз-
басских железнодорожников, за большой 
вклад в стабильную работу и развитие Куз-

басского отделения Западно-Сибирской же-
лезной дороги и пожелал ему творческих 
успехов и новых свершений.
 29 марта 2011 г.  в Москве состоялся 
31-й съезд профсоюза железнодорожников 
и транспортных строителей.

Участники семинара профактива,  
посвященного 31-му съезду профсоюзов

 в марте 2011 г.  сборная команда За-
падно-Сибирской железной дороги в обще-
командном зачете стала победителем зим-
ней спартакиады работников ОАО «РЖД», 
посвященной 75-летию РФСО «Локомо-
тив». 

Четыре дня состязались в мастерстве на 
спортивных площадках областного центра 
Кузбасса сборные команды всех железных 
дорог – филиалов ОАО «РЖД». В их состав 
вошли лучшие спортсмены – победители до-
рожных соревнований. Сибиряки были луч-
шими во всех трех видах спорта – в лыжных 
гонках, в мини-футболе и настольном тен-
нисе. Второе место заняла Восточно-Сибир-
ская железная дорога, третье – Северная.

 11 апреля 2011 г.  начата реконструк-
ция ремонтного локомотивного депо Бар-
наул. В связи с решением правления  
ОАО «РЖД» о ремонте тепловозов грузовой 
серии 2ТЭ10м в Барнауле, начат снос при-
строек и подсобных помещений. Любопыт-
но, что при этой работе обнаружены куски 
рельсов, изготовленных на Демидовском 
заводе еще в 1875 г. Найденные рельсы по-
полнили экспозицию музеев отделения до-
роги и локомотивного депо.

С.И. Макаренко
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 6 мая 2011 г.  у входа в здание ва- 
гонного ремонтного депо Новокузнецк- 
Сортировочный (Кузбасский регион ЗСЖД) 
состоялось торжественное открытие мемо-
риальной доски Герою Советского Союза 
Порфирию Килину. 

Порфирий Иванович работал в вагонном 
депо Новокузнецк-Сортировочный учени-
ком слесаря по ремонту подвижного состава 
с 1941 г., после окончания школы, в армию 
ушел в 1943 г. Звание Героя 19-летнему 
младшему лейтенанту Килину было при-
своено 14 мая 1945 г. за мужество, стойкость 
и талант командира стрелкового взвода в 
боях последних месяцев войны.

Накануне Дня Победы на предприятиях 
Кузбасского региона Западно-Сибирской 
железной дороги прошли встречи ветера-
нов с руководителями предприятий, проф- 
союзными лидерами, советами ветеранов. 
На Кузбасском регионе ЗСЖД более 18 тыс. 
пенсионеров-железнодорожников, в том 
числе 1810 тружеников тыла и 204 участни-
ка Великой Отечественной войны. 

 14 мая 2011 г.  сотрудники Западно-
Сибирской железной дороги посадили мемо-
риальную аллею в парке «Городское начало» 
Новосибирска в честь 120-летия Транссиба. 
В акции «1000 деревьев – 120-летию Транс-
сиба» приняли участие начальник ЗСЖД 
Александр Целько, мэр Новосибирска Вла-
димир Городецкий, министр транспорта и 
дорожного хозяйства Новосибирской области 

Николай Симонов, председатель городского 
Совета депутатов Надежда Болтенко. Как 
отметил в своем при-
ветственном слове  
А.В. Целько, «имен-
но здесь, у ферм мо-
ста через реку Обь, 
начинался наш го-
род – Новосибирск, 
обязанный своим 
рождением Вели-
кому Сибирскому 
пути. И сегодня, 
спустя 120 лет, мы с 
благодарностью отдаем дань уважения изы-
скателям, инженерам, строителям Транс-
сиба». Аналогичное мероприятие прошло и 
в Омске на станции Омск-Пассажирский. 
Первое дерево на аллеи посадил начальник 
Омского отделения Анатолий Регер.
 19 июля 2011 г.  за профессионализм 
и высокую ответственность при выполне-
нии задач по обеспечению безопасности 
движения поездов и выполнению пла-
на перевозок Указом Президента России 
№ 404 от 5 апреля 2011 г. награждена орде-
ном Дружбы дежурная по станции Зарин-
ская Надежда Ивановна Спинко. Медалью 
«За заслуги перед Отечеством» II степени 

награжден маши-
нист электровоза 
эксплуатационно-
го локомотивно-
го депо Барнаул 
Александр Вита-
льевич Рогатин 
(медаль ему вру-
чил лично губер-
натор Алтайского 
края А.Б. Карлин).

 в августе 2011 г.  в канун Дня желез-
нодорожника были сданы в эксплуатацию 
два жилых дома на станциях Белово и Еру-
наково. Ключи от технологического жилья 
45 семьям железнодорожников вручил за-
меститель начальника дороги по кадрам и 
социальным вопросам Сергей Лемихов.

А.В. Рогатин
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Новоселами в Белово и Ерунаково стали 
работники Новокузнецкого центра органи-
зации работы железнодорожных станций, 
эксплуатационного вагонного депо Ново-
кузнецк-Северный, Полосухинской и Бе-
ловской дистанций пути, Новокузнецкой и 
Беловской дистанций электроснабжения и 
других предприятий, которым по характеру 
трудовой деятельности необходимо прожи-
вать рядом с местом работы.

 в августе 2011 г.  построен новый вок-
зал на станции Калтан.
 в августе 2011 г.  в честь Дня железно-
дорожника на станции Называевская уста-
новлен паровоз-памятник.
 28 сентября 2011 г.  в локомотивном де- 
по Барнаул начата эксплуатация нового 
маневрового тепловоза ТЭМ7А, который за-
менит устаревший маневровый парк. 

Тепловоз ТЭМ7А

Тепловоз оборудован более мощными 
восемью тяговыми двигателями, развива-

ющими 2000 л. с. и принципиально новой 
восьмиосной ходовой частью. Претерпела 
изменения и электрическая схема управле-
ния за счет внедрения микропроцессорной 
системы контроля работы систем тепловоза. 
Тепловоз ТЭМ7А оборудован электриче-
ским реостатным тормозом, работающим до 
полной остановки поезда. Улучшен инте-
рьер кабины машиниста, установлен совре-
менный пульт управления, система конди-
ционирования и отопления кабины.
 10 октября 2011 г.  президент России 
Дмитрий Медведев в Екатерининском зале 
Кремля вручил машинисту-инструктору ло-
комотивного эксплуатационного депо Бар-
наул Западно-Сибирской железной дороги 
Александру Михайловичу Леденеву орден 
Дружбы 

А.М. Леденев начал свою трудовую де-
ятельность в 1980 г. в локомотивном депо 
Барнаул, где работает до настоящего вре-
мени. Прошел трудовой путь от слесаря по 
ремонту оборудования, помощника маши-
ниста тепловоза и машиниста тепловоза 
до машиниста – инструктора локомотивных 
бригад. За период работы зарекомендовал 
себя добросовестным, высококвалифици-
рованным, инициативным специалистом, 
требовательным и принципиальным руково-
дителем. Колонна машиниста-инструктора 
А.М. Леденева не 
имеет случаев 
брака в поездной 
работе, обеспечи-
вает безопасность 
движения поез-
дов и сохранность 
перевозимых гру-
зов.

А.М. Леденев

 1 ноября 2011 г.  на станции Москов-
ка состоялось открытие цеха текущего от-
цепочного ремонта вагонов. Это первый 
подобный объект в ремонтном вагонном 
хозяйстве на сети дорог. В новом цехе с 
помощью современных средств механиза-
ции можно быстро, невзирая на погоду, 
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заменить у вагона неисправную колесную 
пару.

 18 –19 ноября 2011 г.   в Москве, в Торго-
во-выставочном центре «Манеж» состоялся 
II железнодорожный съезд (первый съезд 
был проведен в 2007 г.). Съезд поставил 
новые задачи перед железнодорожниками 
в плане дальнейшей модернизации желез-
ных дорог России и оптимизации перевозоч-
ных процессов в современных условиях.

 27 ноября 2011 г.  в Новосибирском 
спортивном комплексе «Север» прошли фи-
нальные игры международного первенства 
ОАО «РЖД» среди юношей 1996–1997 г. р. 
«Локоволей». Всего участвовало 11 команд, 
в том числе из Казахстана и Китая. Первое 
место завоевали спортсмены из Новосибир-
ска – команда «СДЮШОР-Локомотив», вто-
рое место заняли представители Зеленогор-
ска (Красноярский край), третье место при-

суждено команде из Тальменки (Алтайский 
край).

«Локоволей» – ежегодный международ-
ный турнир детско-юношеских волейболь-
ных команд, был создан по аналогии с фут-
больным «Локоболом». Инициатором про-
екта был начальник Западно-Сибирской 
железной дороги А.В. Целько, его идею под-
держали руководство ОАО «РЖД» и волей-
больный клуб «Локомотив» (Новосибирск).

Первый «Локоволей» прошел в 2010 г. В 
октябре в Омске, Кемерове, Барнауле и Но-
восибирске состоялись отборочные соревно-
вания 32 команд, составленных из игроков 
не старше 1996 г. р., а 20–21 ноября в ново-
сибирском спортивном комплексе «Север» 
шесть команд (победители региональных 
этапов из Новоалтайска, Омска, Междуре-
ченска и Новосибирска, а также коллектив 
из Томска и самая юная команда турнира 
«Локомотив-98») сражались за главный 
приз. В церемонии награждения участво-
вал трехкратный олимпийский чемпион по 
греко-римской борьбе Александр Карелин.
В 2011 г. турнир расширил свою географию 
и получил статус международного. Регио-
нальные этапы «Локоволея» прошли в Си-
бирском и Дальневосточном федеральных 
округах, а на финальные состязания были 
приглашены юные волейболисты из Казах-
стана и Китая. В 2012 г. к соревнованиям 
подключились Уральский федеральный 
округ и Монголия, в 2013-м – Приволжский 
федеральный округ и Украина, общее коли-
чество уча-
с т в у ю щ и х 
команд вы-
росло до 135.



540

Стальная магиСтраль

 в ноябре 2011 г.  на станции Бара-
бинск после реконструкции открылся же-
лезнодорожный вокзал. Преобразилось не 
только пассажирское здание, но и весь при-
вокзальный комплекс, открыт новый пеше-
ходный мост.

Ежегодно со станции Барабинск уезжают 
почти 350 тыс. человек. Вокзал, построен-
ный в 1983 г. и ни разу не ремонтировав-
шийся, уже не отвечал комфортному от-
правлению такого количества пассажиров. 
К реконструкции приступили в начале года. 
Был полностью обновлен интерьер. Кассо-
вый зал перенесли на второй этаж, расшири-
ли комнаты отдыха для пассажиров. Внизу 
открыты ресторан, почта, парикмахерская. 
Впервые на Западно-Сибирской железной 
дороге вокзал на станции Барабинск осна-
щен электронным расписанием движения 
поездов и лифтом для пассажиров.
 в ноябре 2011 г.  открыт новый вокзал 
на станции Рубцовск.
 в ноябре 2011 г.  на здании вокзала 
Новосибирск-Главный открыт барельеф, 
посвященный сибирякам – воинам Великой 
Отечественной войны.

 2 декабря 2011 г.  на Алтае начал кур-
сировать скорый пригородный поезд Бар-
наул – Рубцовск. Поезд состоит из четырех 
вагонов: один вагон экономкласса, и три ва-
гона бизнес-класса. 

Заместитель начальника ЗСЖД Владимир Терен-
тьев, начальник краевого управления по транс-
порту Виктор Давыдов и генеральный директор 
ОАО «Алтай-пригород» Владимир Устинов приня-
ли «хлеб-соль» от инженера «Алтай-Пригорода»  

Марии Талдыкиной
Поезд получил название «Просторы Ал-

тая», и от Барнаула до Рубцовска он идет 
всего четыре часа. Интерьер вагонов выдер-
жан в современном стиле, на стенах фото-
графии видов Алтая.
 9 декабря 2011 г.  на Западно-Сибир-
ской железной дороге прошли меропри-
ятия, посвященные 100-летнему юбилею 
Героя Социалистического Труда Николая 
Порфирьевича Никольского, одного из наи-
более выдающихся начальников ЗСЖД. 

Начальник Западно-Сибирской желез-
ной дороги Александр Целько, председа-
тель дорожного совета ветеранов Петр Мы-
сик, ветераны и работники ЗСЖД приняли 
участие в возложении цветов к мемориаль-
ной доске имени Николая Никольского.  
В своем выступлении Петр Мысик расска-
зал о работе магистрали во время руковод-
ства Николая Порфирьевича: «За период, 
который по достоинству называют «эпохой 
Никольского», дорога прошла путь до совре-
менной, оснащенной новейшей техникой и 
передовыми технологиями».

Также на вокзале Новосибирск-Главный 
состоялся телемост между Западно-Сибир-
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ской и Красноярской железными дорога-
ми, который был посвящен запуску нового 
фирменного поезда «Николай Никольский» 
№ 83/84 Новосибирск – Красноярск. 

В телемосте приняли участие начальник 
ЗСЖД Александр Целько, мэр Новосибир-
ска Владимир Городецкий, начальник Крас-
ноярской магистрали Владимир Рейнгардт. 
В своем приветственном слове Александр 
Целько подчеркнул, что «эпоха Никольского 
была периодом интенсивного развития про-
пускных способностей магистрали. За это 
время было построено 1300 км новых линий, 
более 2 тыс. км путей электрифицировано. 
За время работы Николая Порфирьевича до-
рога достигла высочайших результатов. До-
статочно сказать, что грузонапряженность 
магистрали в два раза превышала средне-
сетевые показатели, производительность ло-
комотивов была выше на 46% сетевых норм, 
производительность труда превышала в пол-
тора раза среднесетевое значение. Мы сегод-
ня воздаем дань уважения этому легендар-
ному руководителю, который стоял у истоков 
увеличения мощности дороги».

В центральном зале железнодорожного 
вокзала Новосибирск-Главный была органи-
зована выставка «Эпоха Никольского (1955 – 
1973)». Ее экспонатами стали не только лич-
ные и рабочие фото Николая Порфирьевича, 
оригиналы и копии различных документов, 
но и его подлинные награды, в том числе 
звезда Героя Социалистического Труда.

Перед отправлением фирменного поезда  
«Николай Никольский»

 в декабре 2011 г.  на станции Карбы- 
шево-I введена в эксплуатацию новая си-
стема микропроцессорной централизации 
«Эбилок-950». ОАО «РЖД» вложило в мо-
дернизацию станции по хозяйству сигна-
лизации, централизации и блокировки  
360 млн руб.

В ходе масштабных работ произведена 
полная замена старой системы электри-
ческой централизации на современное 
микропроцессорное оборудование, соответ-
ствующее современным потребностям орга-
низации и развития перевозочного процес-
са на Западно-Сибирской дороге. Станция 
Карбышево-I стала второй в Омском реги-
оне дороги (после станции Сыропятское) 
и четвертой на Западно-Сибирской маги-
страли, где проведена полная модерниза-
ция системы электрической централиза-
ции.

 29 декабря 2011 г.  волейболисты клу-
ба «Локомотив» вернулись в Новосибирск 
после победы на «Кубке России-2011».  
В финальном матче соревнований в Каза-
ни новосибирский «Локомотив» со счетом 
3:0 обыграл кемеровский «Кузбасс». Таким 
образом, железнодорожники второй раз 
подряд становятся обладателями трофея и 
завоевывают право выступать в Лиге чем-
пионов 2012/13 гг.
 в феврале 2012 г.  в Омское эксплуата-
ционное локомотивное депо поступил пер-
вый грузовой магистральный электровоз 
нового поколения «Синара». Год технологий 
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на Западно-Сибирской железной дороге на-
чался для эксплуатационного локомотив-
ного депо Омск с поступления нового совре-
менного локомотива, полученного прямо с 
завода-изготовителя. Первый из заплани-
рованных 50 электровозов серии 2ЭС6 «Си-
нара» прибыл в депо приписки.

 15 февраля 2012 г.  в скоростном приго-
родном поезде «Калина красная» сообще-
нием Барнаул – Бийск начал работать 
бесплатный доступ в Интернет по системе  
Wi-Fi. Пассажиры могут работать, отдыхать 
и развлекаться во время пути следования. 
Компания «Алтай-Пригород» намерена обе-
спечить онлайн-ресурсами и остальные по-
езда пригородного сообщения.

 в феврале 2012 г.  завершена рекон-
струкция парка станции Тайга. На проведе-
ние всех работ, которые происходили в два 
этапа, потребовалось два года. За это время 
было уложено 19 стрелочных переводов, ка-
питально отремонтированы станционные 
пути, а также построен бытовой корпус. 

За 2010 год, когда был завершен первый 
этап реконструкции, был введен в эксплуата-
цию железнодорожный путь протяженностью 
1,5 км, уложены семь стрелочных переводов. 

Второй этап строительства потребовал 
вложения больших средств: железная до-
рога инвестировала в этот проект более 
322 млн руб. Были уложены второй путь с 
Транссиба на Томское направление, при-
емоотправочный путь для пропуска поездов 
в обоих направлениях вместимостью более 
80 вагонов и соединительный путь. Общая 
протяженность уложенных электрифициро-
ванных путей на втором этапе реконструк-
ции составила более 4 км.

 в марте 2012 г.  для увековечения 
памяти легендарных руководителей же-
лезнодорожных предприятий Западно-Си-
бирской железной дороги и к 175-летию 
железных дорог России руководством ОАО 
«РЖД» принято решение присвоить их име-
на шести локомотивам Западно-Сибирской 
дирекции тяги, приписанным к эксплуата-
ционным локомотивным депо:

Бочарова Юрия Демьяновича – тепло-
возу ТЭМ2 № 8481 (депо Омск);

Голодникова Бориса Степановича – элек-
тровозу ЭП1 № 305 (депо Карасук);

Дубницкого Владимира Степановича – 
электровозу ВЛ10 № 1459 (депо Тайга);

Куриленко Леонтия Александровича – 
тепловозу ТЭМ2 № 6432 (депо Топки);

Троценко Леонида Васильевича – элек-
тровозу серии ЭП2К № 80 (депо Барабинск);
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Шилера Виктора Генриховича – электро-
возу серии ВЛ10У № 674 (депо Белово).

Каждый руководитель, имя которого кол-
лективы работников депо предложили для 
увековечивания, в свое время внес ощути-
мый вклад в прогрессивные изменения на 
предприятии.
 21 марта 2012 г.  открылся после ре-
конструкции колесно-роликовый цех вагон-
ного ремонтного депо Омск-Сортировочный, 
в 2011 г. отметившего 75-летний юбилей. 
Модернизация цеха – один из этапов реали-
зации инвестиционного плана ОАО «Вагон-
ная ремонтная компания-1» (ВРК-1).

На открытие были приглашены руково-
дители Западно-Сибирской железной доро-
ги, ОАО «ВРК-1», директоры филиалов ком-
пании, начальники ремонтных депо. 
 29 марта 2012 г.  состоялся шестой до-
рожный фестиваль самодеятельного искус-
ства «РЖД зажигает звезды». Вновь блесну-
ла исполнительским мастерством Наталья 
Лукьянюк из Новоалтайска. Открытием 
фестиваля стал ансамбль народного танца 
«Коробейники» со станции Алтайская. Та-
нец «Варенька» в его исполнении был встре-
чен настоящей овацией.

Лауреат фестиваля «РЖД зажигает звезды»  
танцевальный ансамбль «Коробейники»

 17 апреля 2012 г.   президент ОАО «РЖД» 
Владимир Якунин вручил начальнику За-
падно-Сибирской железной дороги Алек-
сандру Целько и председателю дорпрофсо-
жа Александру Теслевичу Памятный знак 
и Почетный диплом за победу коллектива 

магистрали в отраслевом соревновании по 
итогам 2011 г. ЗСЖД заняла первое место 
в отраслевом соревновании по итогам года 
в шестой раз за девять лет со дня создания 
компании. Такого достижения не имеет ни 
одна другая магистраль. 

 23 июня 2012 г.  состоялось открытие 
памятника Александру III в Новосибир-
ске. Памятник установлен в парке «Город-
ское начало», его открытие приурочено к  
119-й годовщине со дня основания Ново-
сибирска. Идея установки памятника в 
честь императора Александра III в Новоси-
бирске принадлежит коллективу Западно- 
Сибирской железной дороги. Проект осу-
ществлен совместно с Фондом Андрея Пер-
возванного.
 в июле 2012 г.  построено и введено 
в эксплуатацию здание АБК на станции 
Ленинск-Кузнецкий-I.
 5 августа 2012 г.  в Москве состоялась 
встреча руководства страны и ОАО «РЖД» с 
железнодорожниками – передовиками про-
изводства. На ней отличившиеся на трудо-
вом поприще сотрудники получили высокие 
государственные и отраслевые награды. 
Среди них – четверо лучших сотрудников 
Западно-Сибирской дирекции инфраструк-
туры.

Электромонтер тяговой подстанции Но-
восибирской дистанции электроснабжения 
Александр Македон и начальник района 
контактной сети Хабары Каменской дис-
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танции электроснаб-
жения Сергей Малий 
удостоены медали ор-
дена «За заслуги перед 
Отечеством» II степени, 
а старший электромеха-
ник Омской дистанции 
сигнализации, центра-
лизации и блокировки 
Павел Махинин и до-
рожный мастер Белов- 
ской дистанции пути Надежда Смирно-
ва – знака «Почетный железнодорожник  
ОАО «Российские железные дороги». 

Перед ответственной поездкой прошло 
чествование делегатов в Западно-Сибир-
ской дирекции инфраструктуры. 

Заместитель начальника ЗСЖД – начальник  
Западно-Сибирской дирекции инфраструктуры 

Иван Пименов и лауреаты государственных наград

За долголетний и без-
упречный труд на же-
лезной дороге и в связи 
175-й годовщиной же-
лезных дорог России 
старший мастер Рубцов-
ской дистанции пути 
Юрий Михайлович Мар-
тюшов удостоен звания 
«Заслуженный работник 
транспорта России.

 в сентябре 2012 г.  на станции Черепа-
ново после реконструкции открыт дом от-
дыха локомотивных бригад. Трехэтажное 
здание в сине-белых тонах стало украшени-

ем районного центра и хорошим подарком 
железнодорожников к столетию города Че-
репаново, которое отмечается в 2012 г. В ав-
густе 2012 г. 100 лет исполнилось и станции 
Черепаново.

 в сентябре 2012 г.  на станции Ново-
кузнецк-Восточный Кузбасского региона 
ЗСЖД сдан в эксплуатацию новый дом от-
дыха локомотивных бригад.

«Мы вводим в строй очередной объект на 
станции Новокузнецк-Восточный, который, 
по сути, завершает реконструкцию всей 
станции. Этот дом отдыха локомотивных 
бригад тридцать третий по счету на Запад-
но-Сибирской железной дороге. За 8 лет мы 
построили, реконструировали, привели в 
соответствие 33 дома отдыха локомотивных 
бригад и 11 реабилитационных центров», 
– отметил главный инженер ЗСЖД Влади-
мир Цимерман.

 14 сентября 2012 г.,  в день 75-летия со 
дня основания Алтайского края, звание 
«Почетный гражданин Алтайского края» 
присвоено Ивану Ильичу Батанину – за-
служенному работнику транспорта РФ, 
дважды почетному железнодорожнику, 
почетному ветерану ОАО «РЖД» и Запад-
но-Сибирской магистрали, председателю 
совета ветеранов алтайских железнодорож-
ников. Высокую награду и именные часы 
бывшему начальнику Алтайского отделе-
ния вручил губернатор края Александр 
Богданович Карлин.

С.А. Малий

Ю.М. Мартюшов
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А.Б. Карлин, 
И.И. Батанин, 

И.И. Лоор

Кроме этого, были вручены почетные 
грамоты администрации края коллекти-
вам железнодорожных предприятий Ново-
алтайска – станции Алтайская и дистан-
ции пути имени И.К. Гусельникова.

Этой чести железнодорожники края удо-
стоились впервые. 

А 9 октября 2012 г. постановлением ад-
министрации Алтайского края юбилейной 
медалью Алтайского края награжден на-
чальник Западно-Сибирской железной до-
роги Александр Целько – за большой лич-
ный вклад в развитие железнодорожного 
транспорта в регионе.

 15 сентября 2012 г.  в путевых ма-
стерских по ремонту и эксплуатации путе-
вых машин на станции Рубцовск прошла 
испытания модернизированная снегоубо-
рочная машина СМ-2. № 1053. Кардиналь-
ная модернизация произошла в кабине 
машиниста – была принципиально изме-
нена эргономика рабочих мест, значитель-
но улучшено эстетическое состояние самой 
кабины и пересмотрена схема электропита-
ния машины. Заменен устаревший двига-
тель Д-12 на более мощный и экономичный 
ЯМЗ-238. Работать новая машина будет на 
самом сложном участке региона – на Зарин-
ской дистанции пути.

 26 октября 2012 г.  на станции Ново-
кузнецк Кузбасского региона Западно-Си-
бирской железной дороги открылся пер-
вый в Кемеровской области пригородный 
вокзал.

Строительство пригородного вокзала в 
Новокузнецке обусловлено тем, что стан-
ция Новокузнецк является одним из круп-
нейших железнодорожных узлов Кузбас-
са, размеры движения которой составляют 
14 пар пассажирских и 28 пар пригород-
ных поездов, что составляет 27% от объема 
всех пригородных пассажирских перево- 
зок Кемеровской области. Новый вокзал 
будет обслуживать более 2,5 млн пассажи-
ров в год.

 30 октября 2012 г.  Указом президен-
та Российской Федерации медалью ордена 
«За заслуги перед От-
ечеством» II степени на-
гражден дорожный ма-
стер Кулундинской дис-
танции пути В.А. Сивов.

В.А. Сивов

  29 ноября 2012 г.  президент ОАО «РЖД» 
Владимир Якунин в Новосибирске провел 
совещание, посвященное назначению но-
вого руководителя Западно-Сибирской же-
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лезной дороги. Глава холдинга сразу обозна-
чил, что это заседание – официальная цере-
мония проводов теперь уже бывшего началь-
ника Западно-Сибирской железной дороги 
Александра Витальевича Целько, который 
12 ноября был назначен на должность вице-
президента холдинга «РЖД», курирующего 
вопросы инфраструктуры.

Начальником ЗСЖД стал Анатолий 
Абрамович Регер, занимавший ранее пост 
заместителя начальника дороги по Омско-
му региону, заслуженный работник транс-
порта Российской Федерации, почетный же-
лезнодорожник.

Президент ОАО «РЖД» Владимир Якунин  
представляет нового начальника ЗСЖД

«Западно-Сибирская железная дорога 
формирует свыше 21% общесетевой погруз-
ки и выполняет более 11% общесетевого 
грузооборота. При этом дорога обеспечивает 
загрузку всей сети важнейшими для эко-
номики страны грузами – это уголь (свыше 
64% общесетевой погрузки), кокс (62%) и 
черные металлы (более 9%). Поэтому вли-
яние именно Западно-Сибирской железной 
дороги на результативность работы всей 
сети чрезвычайно велико», – отметил пре-
зидент ОАО «РЖД».

 12 декабря 2012 г.  на пригородном вок-
зале Новосибирск-Главный состоялась тор-
жественная встреча миллиардного пасса-
жира, перевезенного по инфраструктуре  
ОАО «РЖД». В церемонии встречи приняла 
участие генеральный директор ОАО «Экс-
пресс-Пригород» Екатерина Куфарева.

Миллиардным пассажиром стала жи-
тельница Новосибирска Людмила Ряполо-
ва, купившая билет на электропоезд № 6611 
Новосибирск – Черепаново. В качестве па-
мятных подарков она получила сертификат 
на двоих на поездку в туристическом поезде 
«Зимняя сказка» в Горную Шорию и ком-
плект беговых лыж.

Необходимо отметить, что в последний 
раз объем перевозок на инфраструктуре 
ОАО «РЖД» превысил 1 млрд пассажи-
ров в 2008 г. За 11 месяцев 2012 г. на сети  
ОАО «РЖД» перевезено 969,4 млн пассажи-
ров. В 2011 г. услугами железнодорожного 
транспорта воспользовалось 993,1 млн пас-
сажиров, в 2010 г. – 946,5 млн пассажиров, в 
2009 г. около 1 млрд пассажиров, а в 2008 г. 
– 1,3 млрд пассажиров.

 14 декабря 2012 г.  состоялось торже-
ственное открытие после капитального 
ремонта железнодорожного вокзала стан-
ции Называевская. В церемонии откры-
тия приняли участие начальник Западно- 
Сибирской железной дороги Анатолий Ре-
гер и губернатор Омской области Виктор 
Назаров.

Губернатор Омской области Виктор Назаров  
и начальник ЗСЖД Анатолий Регер

В тот же день состоялось открытии поста 
горочной автоматической централизации 
(ГАЦ) на станции Комбинатская. Станция 
Комбинатская обеспечивает около 80% по-
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реГер анатолий абрамович

начальник Западно-сибирской железной  
дороги с 29 ноября 2012 г. по настоящее время

Анатолий Абрамович 
Регер родился 5 марта 
1957 г. в Северо-Казах-
станской области. Семья 
жила в подсобном хозяй-
стве одного из заводов 
города Петропавловска. 
Этот населенный пункт 
– Подхоз –  основали «в 
чистом поле» семьи с 
детьми, вывезенные из 
Крыма в самые тяжелые 
месяцы 1941 г. Они с 
нуля возводили домаш-

ний очаг в незнакомом месте, в холодном климате, 
первую зиму ютясь в бараках и землянках.

Родители Анатолия Абрамовича, выросшие в этих 
непростых условиях, с самых юных лет привыкли к 
лишениям и тяжелому труду. Ольга Александровна 
работала дояркой. Абрам Абрамович был трактори-
стом. Они жили большой дружной семьей, объеди-
нившей несколько поколений Регеров. Старшими в 
доме были прабабушка и бабушка. Дети, рано при-
ученные к труду, содержали в порядке дом и хозяй-
ство. Среднее поколение добросовестно выполняло 
планы пятилеток. «Никаких громких слов не гово-
рилось, а просто прививалось с самого юного воз-
раста, что ты должен трудиться – в этом и есть 
суть жизни. Все знали: работай больше – лучше 
будешь жить», – вспоминает Анатолий Абрамович.

Такой была нравственная система координат, 
когда девчонок и мальчишек воспитывало не толь-
ко родительское слово или слово учителя, но и сам 
пример жизни старшего поколения, его отношение к 
жизненным благам, к таким понятиям, как долг, от-
ветственность, честь.

Анатолий Регер мечтал о том, что станет во-
енным летчиком. И документы после 8-го класса 
отправил сразу в несколько суворовских училищ. 
Но судьба сама привела его в железнодорожный 
техникум – за компанию со школьными друзьями. 
Свою роль, возможно, сыграла и «память детства». 
Дедушка А.А. Регера, Александр Александрович, 
был путейцем на станции Асаново Петропавлов-
ского отделения Южно-Уральской железной доро-
ги. Какое-то время он работал монтером пути, за-
тем – обходчиком. 

«Тогда, в начале шестидесятых годов, это счи-
талось очень престижной работой, – рассказывает 
Анатолий Абрамович. – У меня тогда сложилось впе-
чатление, что такую работу доверяли людям уже с 
опытом, много знающим. Обходчики ходили по гра-
фику ночью и днем, и в дождь, и в морозы… У деда 
с собой всегда были две большие сумки. В них – 
разные ключи и большой такой молоток путейский…  
А если на дворе была зима, то он еще с собой брал 
лопату… Обходили, осматривали закрепленные 
за ними километры. Тогда никакой спецтехники не 
было, но опытный глаз отмечал все дефекты. В на-
шем климате большие колебания температуры, и 
рельсовая нить очень реагирует на эти перепады. 
Поэтому важно было вовремя заметить изменения, 
чтобы не произошло где-то смещения или сдавлива-
ния – но это я сейчас понимаю, а тогда, мальчишкой, 
я только завороженно смотрел, как дед собирался 
на работу в ночь…»

Внуку Александр Александрович наказывал: 
«Учись! Чтобы не пришлось всю жизнь тяжелым тру-
дом заниматься…» – И он старательно учился.

Практика после третьего курса Петропавловского 
железнодорожного техникума, проходившая на стан-
ции Меновый двор Оренбургского отделения, стала 
для Анатолия Регера настоящим «погружением» в 
профессию. На короткий период он стал помощни-
ком составителя поездов. «Для нас это было насто-
ящее дело, мощное! – говорит Анатолий Абрамович. 
– Практика тебя затягивает, и ты себя уже не мыс-
лишь вне дороги».

Первой ступенькой в профессиональной био-
графии Анатолия Регера стала работа дежурным по 
станции Токуши с августа 1979 г. Повзрослевший и 
возмужавший за годы службы в Советской Армии, 
он с радостью окунулся в живое дело.

«Все начинающие движенцы хотят быть дежур-
ными по станции. Дело не в должности как таковой. 
Важен сам процесс самостоятельного управления 
движением: приемом, отправлением поездов, ма-
невровыми работами и т. д., особенно на большой 
станции. Имидж профессии в те годы был очень вы-
сокий! Он и сегодня весьма высок. Я встречаюсь с 
выпускниками и студентами, спрашиваю их, и часто 
слышу тот же ответ. И мотивация примерно та же. 
Не скажешь же, что ты сразу хочешь руководить ра-
ботой станции… А вот дежурный – как раз то, что 
надо», – говорит, вспоминая свою юность, начальник 
дороги.

Станция – небольшая, четвертого класса, знако-
мая до мелочей. Как человеку деятельному, любя-
щему трудные задачи, А.А. Регеру хотелось более 
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масштабной, более интересной работы, поэтому 
через два года, в 1981 г., приехав в Омск в гости к 
двоюродному брату, он «на всякий случай» загля-
нул в отделение дороги, где ему предложили долж-
ность дежурного по станции Московка, которая уже 
в те годы была внеклассной сортировочной станци-
ей. Он согласился. Уже через два года руководство 
предложит Анатолию Абрамовичу должность поезд-
ного диспетчера Омского отделения ЗСЖД, затем – 
старшего поездного диспетчера. Но в 1986 г. он сам 
вернется на станцию Московка, чтобы не только с 
головой уйти в любимую работу, но и… засесть за 
учебу. 

Если применить к А.А. Регеру известный тезис 
«жизнь – в движении», то он будет справедлив и в 
прямом, и в переносном смысле. Во-первых, Ана-
толий Абрамович – движенец «до мозга костей». 
А во-вторых, он никогда не останавливается в са-
моразвитии. Снова стать студентом, пусть и заоч-
но, когда у тебя за плечами богатый практический 
опыт, руководящий опыт – шаг, на который решают-
ся не все.

Из своих вузовских педагогов А.А. Регер особен-
но отмечает Юрия Александровича Евсейчева, Ива-
на Петровича Бурнашова, Ивана Терентьевича Кол-
кова, автора научных трудов по железнодорожным 
узлам, вспоминает и других.

«НИИЖТ богат такими преподавателями, поэто-
му и результат его работы так значителен: многие 
его выпускники стали успешными, достигли высот. 
Николай Емельянович Аксененко, Владимир Ива-
нович Старостенко… Это только движенцы, а пу-
тейцы? А мостовики наши – они и в те годы были 
настоящей элитой, и сейчас их очень ценят… Це-
лую плеяду начальников железных дорог воспитал  
НИИЖТ! У меня об этом вузе только хорошие вос-
поминания...» – говорит А.А. Регер. 

В 1988 г. он получает диплом НИИЖТа по спе-
циальности «Управление процессами перевозок 
на железнодорожном транспорте» и с декабря ра-
ботает помощником начальника станции Московка,  
а 28 февраля 1990 г. становится начальником стан-
ции Входная. 

В ноябре 1991 г. Анатолий Регер был переведен 
на должность начальника отдела контейнерных пе-
ревозок и коммерческой работы Омского отделения 
ЗСЖД. Через четыре года, в январе 1995 г., он стал 
заместителем начальника Омского отделения, в де-
кабре 1997 г. – первым заместителем. А в сентябре 
1999 г. был переведен в Новосибирск – заместите-
лем начальника Западно-Сибирской железной до-
роги по перевозкам.

Проработав три года в этой должности, он  
23 апреля 2002 г. вернется на Омское отделение уже 
его руководителем. И целых десять лет А.А. Регер 
будет возглавлять Омское отделение дороги, выве-
дя его в передовые.

Документы того периода приводят слагаемые 
успеха: «По инициативе А.А. Регера в 2003 г. на Ом-
ском отделении введена в эксплуатацию автомати-
зированная система управления местной работой 
– ЦУМР. Благодаря внедрению этой системы сокра-
тился оборот местного вагона на 4 часа в сутки, а 
производительность вагона увеличилась на 8%, со-
кратились расходы. Всего за год работы А.А. Регера 
начальником отделения производительность труда 
коллектива достигла уровня 1988 г.» (года, ставшего 
точкой отсчета для оценки производственно-финан-
совой деятельности железнодорожного транспорта 
в постперестроечный период). Производительность 
труда на Омском отделении была самой высокой 
среди всех отделений ЗСЖД.

Запись следующего периода: «Омское отделе-
ние за четыре года пять раз становилось победите-
лем отраслевого соревнования. В кратчайшие сро-
ки построен суперсовременный механизированный 
пункт подготовки вагонов под погрузку на станции 
Входная, введен в эксплуатацию центр реабилита-
ции локомотивных бригад, построены благоустроен-
ные дома отдыха локомотивных бригад на станциях 
Московка, Карасук, Входная…»

Не только руководство, но и те, кому довелось 
непосредственно работать под началом А.А. Регера, 
отмечают в нем такую черту, как высокая самоотда-
ча, стремление в решении любой проблемы достичь 
стопроцентного результата. 

В 2007 г. коллективом Омского отделения ЗСЖД 
за 10 месяцев были достигнуты наивысшие по сети 
показатели среднесуточной производительности ло-
комотива 2940 тыс. т/км брутто при среднесетевом 
показателе 1708; среднесуточного пробега локомо-
тива 743 км при среднесетевом – 568,1 км. Средний 
вес грузового поезда превысил среднесетевой уро-
вень на 376 т и составил по отделению 4151 т.

В 2006 – 2007 гг. быстрыми темпами проводилась 
реконструкция железнодорожного вокзала станции 
Омск-Пассажирский, на станции Иртышское стро-
ился уникальный завод по изготовлению колесных 
пар. В этот период было проведено оздоровление 
производственной базы локомотивного хозяйства; 
завершена комплексная реконструкция локомотив-
ного депо Карасук, основной целью которой была 
организация среднего ремонта электровозов и подъ-
емочного ремонта тепловозов на основе широкого 
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внедрения механизации и автоматизации техноло-
гических процессов, средств технической диагности-
ки и неразрушающего контроля.

Для обеспечения возрастающих объемов пере-
возок кузбасского угля были в полном объеме реа-
лизованы программы удлинения станционных путей 
по станциям Карасук, Иртышское, Входная. Допол-
нительно включено в работу 13 станционных путей 
для приема длинносоставных поездов. Тем самым 
значительно была повышена эффективность рабо-
ты Среднесибирского хода. Пропускная способность 
составила до 60 пар поездов в сутки. В том числе 
было организовано курсирование тяжеловесных по-
ездов весом 9 тыс. тонн. За четырехлетний период 
на железобетон переведено более 800 км пути. Пол-
ностью освоена технология зимней укладки.

На состоявшемся в январе 2008 г. заседании Со-
вета по экономическому развитию Омской области, 
где одной из главных тем обсуждения стал вопрос 
перспективного развития транспортного комплекса, 
начальник Омского отделения Анатолий Регер внес 
ряд предложений по созданию транспортных логи-
стических центров в регионе на базе крупных про-
мышленных зон города, примыкающих к грузовым 
станциям Комбинатская, Карбышево-1, Пламя и др. 
Региональная власть была крайне заинтересована в 
разработке проекта и была его инициатором, желез-
нодорожникам для его успешного осуществления 
необходимо было развивать инфраструктуру этих 
станций, чтобы минимизировать издержки в продви-
жении грузов от первичного источника до конечного 
потребителя.

К этому времени Омское отделение ЗСЖД обе-
спечивало более трети (35%) грузооборота и чет-
вертую часть пассажирооборота (28%) дороги. 
Ежесуточно по двум междорожным и трем внутри-
дорожным стыковым станциям передавалось более  
16,5 тыс. вагонов. За период с 2002 г. грузооборот на 
отделении вырос в 1,6 раза, погрузка увеличилась 
на 10,7%, в том числе отправление нефтегрузов за 
эти годы увеличилось на 23%. 

В июне 2008 г. начальнику Омского отделения 
Западно-Сибирской железной дороги Анатолию Ре-
геру указом президента Российской Федерации за 
заслуги в области транспорта и многолетний добро-
совестный труд присвоено почетное звание «Заслу-
женный работник транспорта РФ». Как отмечалось в 
представлении, «Омское отделение дороги под его 
руководством является стабильно работающим кол-
лективом, выполняющим объемные и качественные 
показатели работы с полным использованием уров-
ня технического и технологического потенциала, 

обеспечением безопасности движения поездов. За 
достигнутые успехи в работе Анатолий Регер имеет 
более 20 поощрений, в том числе: награжден имен-
ными часами Министра путей сообщения, знаком 
«Почетному железнодорожнику», медалью «100 лет 
Транссибирской магистрали», знаком «Почетный 
работник Западно-Сибирской железной дороги», 
именными часами президента ОАО «Российские 
железные дороги», медалью правительства Омской 
области «За высокие достижения».

К несомненным успехам отделения следовало 
отнести и стабильную работу пригородной пасса-
жирской компании. Созданное в 2003 г., ОАО «Омск-
Пригород» с 2004 г. работает с положительными фи-
нансовыми показателями и год от года демонстриру-
ет их динамику. По итогам 2008 г. компания получила 
прибыль в размере 0,5 млн руб., в то время как мно-
гие аналогичные компании на сети дорог не вышли 
на уровень безубыточности.

Свидетельством устремленности руководства 
отделения в будущее является постоянное внима-
ние к молодым кадрам. Омское отделение Западно-
Сибирской железной дороги тесно сотрудничает с 
Омским государственным университетом путей со-
общения, а также с другими отраслевыми учебными 
заведениями.

В ходе онлайн-конференции на тему: «Органи-
зация работы железнодорожного транспорта в Ом-
ской области в 2010 году», состоявшейся 28 января 
2010 г., начальник Омского отделения Западно-Си-
бирской железной дороги Анатолий Регер отметил:

«Мы, безусловно, заинтересованы в том, что-
бы у нас работали молодые энергичные и целеу-
стремленные специалисты. На железной дороге 
специально разработана программа «Молодежь 
ОАО «Российские железные дороги», которая  
предусматривает развитие деловой карьеры, стажи-
ровки, социальную поддержку, обеспечение жильем. 
Во время обучения будущие железнодорожники мо-
гут получать за свои научные разработки именные 
стипендии и гранты. 

Ежегодно на наши предприятия мы трудоустраи-
ваем более 250 молодых специалистов. При посту-
плении к нам на работу, на каждого молодого специ-
алиста составляется план его деловой карьеры. Так, 
на сегодняшний день на Омском отделении ЗСЖД 
более 35 человек в возрасте до 30 лет занимают 
руководящие должности. Молодым специалистам 
выплачивается единовременное пособие в разме-
ре месячного должностного оклада; установлена 
частичная или полная компенсация аренды жилья. 
Молодым специалистам также предоставляется 
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льготное ипотечное кредитование на строительство 
жилья (без первоначального взноса, под 0% годо-
вых). Кроме того, семьям молодых специалистов, 
которые выплачивают кредит по жилью, при рож-
дении ребенка выдается безвозмездная субсидия, 
позволяющая значительно погасить задолженность. 
За два последних года около 40 молодых семей на 
Омском отделении ЗСЖД получили данные субси-
дии».

Сотрудничество ЗСЖД с отраслевым вузом не 
ослабевало, руководители Омского отделения каж-
дый год участвовали в торжественной церемонии 
вручения красных дипломов выпускникам, занима-
лись выделением грантов для выполнения диплом-
ных проектов, участвовали в выборе стипендиатов, 
предлагали гарантированное устройство будущим 
выпускникам.

Результат этой планомерной работы наглядно от-
ражают такие цифры: из 423 выпускников ОмГУПСа, 
получивших в 2010 г. распределение на железнодо-
рожный транспорт, 323 остались работать на пред-
приятиях Западно-Сибирской железной дороги. Так 
же дела обстоят и с выпускниками филиала СГУПСа 
– Омского  техникума железнодорожного транспор-
та. В 2011 г. на предприятия ЗСЖД приглашены на 
работу 237 молодых специалистов-железнодорож-
ников со средним профессиональным образовани-
ем – выпускников ОТЖТ. Из них 151 – в Омский реги-
он ЗСЖД. Это обеспечило 100%-е трудоустройство 
студентов, закончивших обучение в техникуме.

Обращаясь к выпускникам, начальник Омского 
отделения ЗСЖД Анатолий Регер подчеркнул: «За-
падно-Сибирская железная дорога – новатор новых 

технологий, передовая дорога по многим по-
казателям. И вам повезло, что вы закончили 
вуз, который находится на полигоне нашей 
магистрали».

По итогам 2009 года Омское отделение 
дороги заняло первое место в трудовом со-
ревновании по ОАО «РЖД»

29 ноября 2012 г. президент ОАО «РЖД» 
Владимир Якунин во время своего визи-
та в Новосибирск официально представил  
А.А. Регера в качестве начальника Западно-
Сибирской железной дороги, подчеркнув нем 
те же главные качества: профессионализм и 
ответственное отношение к делу.

Что характерно, когда некоторое время 
спустя журналисты спрашивали Анатолия 
Регера о том, что он более всего ценит в лю-
дях, категории совпали:

– В коллегах и подчиненных я всегда 
ценил и ценю, прежде всего, профессиона-

лизм. Никуда от этого не уйти. Человек должен быть 
профессионалом. Второе важное качество – ответ-
ственность за свой участок работы. Никто не должен 
никого подгонять. Человек должен быть ответствен-
ным, понимать свои задачи и грамотно их решать. 
Конечно, очень ценны порядочность, честность.  
И еще очень важно всегда помнить про людей. Про 
тех исполнителей, кто на местах непосредственно 
исполняет твои решения. Люди у нас очень отзыв-
чивые и очень терпеливые. Если правильно выстро-
ить взаимоотношения, с ними горы свернуть можно. 
Убежден, ни в одной другой стране нет таких людей 
– с таким душевным теплом! У россиян это есть. 
Есть доброта, есть восприимчивость к бедам сосе-
да своего, неравнодушие. И умение сплачиваться в 
нужную минуту для решения общей задачи.

Выходит, глава компании «РЖД» увидел в своем 
коллеге и подчиненном главное. На то он и глава, 
чтобы уметь видеть. И анализировать состояние дел 
своего предприятия, протянувшегося через все про-
странство страны, с запада на восток. А ситуация к 
концу 2012 г. вызывала некоторое беспокойство. 

«Ноябрь показал серьезные тенденции падения 
погрузки в сети, – сказал Владимир Иванович Яку-
нин, – Мы склонны расценивать это как возможные 
предвестники ухудшения экономической конъюн-
ктуры. Впервые после 2008 года в этом месяце мы 
фиксируем не выполнение плана, а именно его сни-
жение до 97%. И это не потому, что работать стали 
хуже. Груза нет!» – пояснил президент «РЖД».

По его прогнозу декабрь 2012 г. мог стать для же-
лезнодорожников, в том числе и сибирских, одним 

Подписание соглашения между ЗСЖД, ОмГУПСом  
и СГУПСом, 2013 г.
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из самых тяжелых месяцев. Специалисты предпо-
лагали снижение погрузки и грузооборота компании. 
Отметив, что Западно-Сибирская железная дорога 
занимает первое место в погрузочном рейтинге до-
рожной сети и имеет одни из самых высоких пока-
зателей технической вооруженности, руководитель 
компании рекомендовал новому руководству ЗСЖД 
не снижать планку, усиливая работу в преодолении 
тенденций спада основных показателей. В.И. Яку-
нин также напомнил о необходимости искать новые 
пути повышения эффективности.

Время действительно выдалось сложное, требу-
ющее неординарных решений, но ЗСЖД и в этот раз 
справилась. Уже во втором квартале 2013 г. дорога 
вновь стала одним из лидеров сетевого соревнова-
ния, не только выполнив все плановые показатели, 
но и перевыполнив ряд из них. В третьем кварта-
ле 2013 г. ЗСЖД вновь победила в отраслевом со-
ревновании. Также были отмечены среди лучших и  
23 ее структурных подразделения, 10 из которых 
заняли первые места. Такой результат даже для 
Западно-Сибирской, которая за последние 10 лет  
18 раз становилась безусловным лидером на сети, 
был шагом вперед.

К ноябрю 2013 г. общая погрузка на Западно-Си-
бирской железной дороге возросла к аналогичному 
периоду прошлого года на 2,4% и составила 3,9 млн 
тонн. Каждые сутки на дороге грузили в среднем  
11 729 вагонов продукции предприятий региона. 

Не менее успешным стал и следующий год. Про-
вожая 2014 г., начальник дороги отметил: «Это был 
непростой год. Тем не менее заканчиваем мы его 
успешно, выполнив все заложенные в планах про-
изводственные и финансовые показатели».

Западно-Сибирская магистраль в 2014 г. 
развивалась с опережением роста основных 
показателей сети в целом. Она завершила 
год с приростом 3,2%. Всего было погруже-
но 281,1 млн тонн грузов. Причем себесто-
имость перевозок на ЗСЖД сократилась к 
уровню прошлого года на 1%, оставаясь са-
мой низкой в сети железных дорог РФ.

Общий объем инвестиций на магистрали 
в 2014 г. составил 34 млрд руб. Среди наи-
более значимых проектов – реконструкция 
Кулундинского железнодорожного узла, стро-
ительство нового здания диспетчерского цен-
тра управления перевозками в Новосибир-
ске, прокладка Томусинского тоннеля, созда-
ние первого в регионе транспортного переса-
дочного узла на станции Сеятель. В течение 
года на дорогу поступило 180 новых локомо-

тивов грузовой серии 2ЭС6 «Синара» и 2ЭС10 «Гра-
нит». В полном объеме была выполнена программа 
по капитальному ремонту пути. Отремонтировано 
почти 500 км путей, из них 42 км – с применением 
технологии зимнего ремонта. В 2014 г. на станции 
Алтайская была запущена автоматизированная си-
стема управления роспуском на сортировочной гор-
ке. «Это совершенно новое техническое решение, 
позволившее убрать из опасной зоны всех регули-
ровщиков скорости движения вагонов», – отметил 
А.А. Регер.

Одним из ключевых направлений работы в на-
стоящий период стала организация перевозок гру-
зов по расписанию. Сейчас на дороге действует пять 
договоров на перевозки с согласованным временем 
отправления и прибытия. В них задействовано семь 
грузоотправителей. В 2014 г. было отправлено около 
5000 подобных поездов. «В этом же году, расширив 
свои возможности, мы начали предоставлять ком-
плексные услуги нашим партнерам. Это значит, что 
мы предоставляем клиенту не только железнодо-
рожный, но, к примеру, и автомобильный транспорт, 
услуги экспедирования, перевозки, хранения и так 
далее. Мы довольны результатом, этот вариант вос-
требован, поэтому мы будем развиваться в данном 
направлении дальше», – сказал А.А. Регер.

Были подписаны новые соглашения о взаимо-
действии и сотрудничестве с правительствами Ом-
ской, Новосибирской и Томской областей, Алтай-
ского края. Впервые в 2014 г. были проведены Дни 
железной дороги в региональных парламентах.

ЗСЖД по-прежнему выступает ключевым инфра-
структурным элементом в экономике не только За-

С первым вице-президентом ОАО «РЖД»  
В.Н. Морозовым
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падной Сибири, но и всей страны. Как подчеркнул 
Анатолий Регер, железные дороги в любые перио-
ды, даже в самые непростые для экономики, своей 
работой поддерживают стабильное развитие госу-
дарства. 

– Дорога на протяжении длительного времени 
не изменяет своим традициям. Много лет ЗСЖД по-
стоянно работает над улучшением своей деятель-
ности и стремится к достижению высоких результа-
тов. Творческий подход, внедрение нового по всем 

направлениям: будь то рацпредложения, 
будь то применение новой техники, автор-
ские, индивидуальные решения по органи-
зации даже маленького участка работы… 
Все это в комплексе привело к тому, что 
сегодня дорога технологически добилась 
мощных результатов. Достаточно сказать, 
что себестоимость перевозок на нашей 
дороге ниже, чем на всех остальных до-
рогах сети. А низкая себестоимость – это 
отточенная технология с наименьшими 
затратами. Всегда об этом говорю, всегда 
благодарю людей за их сознательный под-
ход к делу, за неравнодушие, за желание 
завтра сделать лучше, чем сегодня. Это 
традиционно для Западно-Сибирской же-
лезной дороги – ориентация на успех, – 
размышляет начальник ЗСЖД. – Вторая 
традиция – связь с ветеранами. И наша 
забота о ветеранах – не только традиция, 
но и одна из важнейших составляющих 
системы ценностей компании «РЖД». Мы 
сегодня выделяем средства на поддерж-

ку ветеранов. Мы их приглашаем на встречи, мы с 
ними советуемся, мы устраиваем для них праздни-
ки, с удовольствием общаемся. Это очень ценно, 
потому что в близком кругу, за чаем, они нам рас-
сказывают, как они работали… И порой в ходе тако-
го разговора всплывают такие приемы организации 
работы, о которых мы забыли… И тогда ты сам себе 
задаешь вопрос: почему ты сам не догадался, по-
чему ты этого не делаешь сегодня?! На мой личный 
взгляд, ветераны – это люди, которые тебе всегда 
скажут правду прямо. Когда критикуют открыто, 
нормальный человек начинает задумываться; а за-
думавшись, понимает: что-то надо менять. И станет 
это воплощать в жизнь… И это тоже плюс! Поэтому 
я и сам достаточно уделяю внимания общению со 
старшим поколением железнодорожников, и других 
призываю, – говорит начальник дороги. 

…Есть твердая надежда, что счастливое совпа-
дение личных качеств, профессионального опыта и 
таланта руководителя с назревшей необходимостью 
масштабных преобразований способны дать маги-
страли новый мощный импульс развития. Недаром 
железнодорожники говорят, что не только человек 
выбирает дорогу, но и дорога выбирает того, кто ей 
нужен.

Билет № 1 на электропоезд «Ласточка» по маршру-
ту Барнаул – Новосибирск в руках почетного пасса-
жира – губернатора Алтайского края А.Б. Карлина

Открытие железнодорожного вокзала Новокузнецк,  
19 сентября 2013 г.
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грузки в Омском регионе ЗСЖД. Ежесуточ-
но через сортировочную горку станции Ком-
бинатская проходит порядка 2000 грузовых 
вагонов. Новое здание поста ГАЦ позволяет 
в полном объеме использовать технологиче-
ские мощности сортировочной горки, а так-
же расширить обзор сортировочного парка 
станции.

Как отметил начальник Западно-Си-
бирской железной дороги Анатолий Регер, 
«в перспективных планах – дальнейшая 
масштабная модернизация станции с ме-
ханизацией третьей тормозной позиции и 
уходом от травмоопасного труда регулиров-
щиков скорости движения».

 25 декабря 2012 г.  начальник Запад-
но-Сибирской железной дороги Анатолий 
Регер принял участие в открытии оздоро-
вительного центра локомотивных бригад. 
Центр предназначен для реабилитации 
локомотивных бригад моторвагонного депо 
Новосибирск, с посещением 50 человек в 
сутки. Это первое оздоровительное учреж-
дение подобного типа, построенное в мотор-
вагонных депо сети железных дорог.

 в 2012 г.  Западно-Сибирская 
железная дорога заняла 1-е место в отрас-
левом соревновании по итогам года.

 1 февраля 2013 г.  Евгений Викторо-
вич Шапуленко Приказом президента ОАО 
«РЖД» назначен заместителем начальни-
ка дороги по Омскому территориальному 
управлению 

Евгений Шапуленко 
ранее занимал долж-
ность заместителя глав-
ного ревизора по без-
опасности движения по-
ездов по Омскому регио-
ну ЗСЖД.

Евгений Шапуленко 
родился 28 мая 1976 г. В 
1998 г. окончил Сибир-
скую государственную 
академию путей сообщения (ныне СГУПС) 
по специальности «Организация перевозок 

и управление на железнодорожном транс-
порте».

Начал работу на железнодорожном 
транспорте учеником регулировщика ско-
рости движения вагонов на станции Комби-
натская Омского отделения ЗСЖД. Прошел 
профессиональную ротацию от дежурного 
по станции Омск-Пассажирский, поездного 
диспетчера отдела перевозок Омского отде-
ления ЗСЖД до начальника станции Кара-
сук-1, затем станции Входная. В 2009 г. на-
значен заместителем главного ревизора по 
безопасности движения поездов по Омскому 
отделению Западно-Сибирской железной 
дороги.

 16–17 марта 2013 г.  в Омске состоял-
ся «Финал четырех», самого престижного 
волейбольного клубного турнира Европы 
– Лиги чемпионов Европейской конфеде-
рации волейбола. В финальном матче но-
восибирский «Локомотив» одержал победу 
над итальянским клубом «Кунео» и впервые 
стал обладателем престижного континен-
тального кубка.

 в мае 2013 г.  электровозу 2ЭС6 
«Синара» № 200 присвоено имя почетного 
железнодорожника, заслуженного тренера 
СССР по греко-римской борьбе Ивана Ива-
новича Калюжного. Иван Калюжный около 
40 лет тренировал борцов-классиков в Ом-
ском районном совете спортивного общества 
«Локомотив», подготовил более 40 мастеров 
спорта, 5 серебряных призеров первенств 
мира, 3 мастеров спорта международного 
класса. Среди его воспитанников – два чем-

Е.В. Шапуленко
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пиона мира и Европы, победители чемпио-
натов СССР, России, международных тур-
ниров.

Всю жизнь Иван Иванович посвятил 
спорту и воспитанию молодежи. В числе 
его учеников много работников депо и их 
детей. Поэтому имя прославленного трене-
ра решили присвоить одному из локомоти-
вов. 

 19 мая 2013 г.  детский сад №180 
Алтайского региона Западно-Сибирской 
железной дороги награжден дипломом 
«Лучший детский сад России – 2013».

 12 июля 2013 г.  команда ЗСЖД заво-
евала 1-е место на летней спартакиаде ра-
ботников ОАО «РЖД» в Нижнем Новгороде.

 1 августа 2013 г.  в Новокузнецке в 
ходе мероприятий, посвященных Дню же-
лезнодорожника, был традиционно открыт 
ряд значимых объектов. 

После проведенной комплексной рекон-
струкции Новокузнецкого узла начальник 
железной дороги Анатолий Регер пере-
резал символические ленты на станции 
Новокузнецк-Сортировочный и на базе 
Новокузнецкой дистанции пути. Так же 
состоялось открытие после реконструкции 
первого здания железнодорожного вокза-
ла города Кузнецка (ныне г.Новокузнецк). 
Этот памятник архитектуры регионально-
го значения был реконструирован по ини-
циативе ветеранов-железнодорожников 
Кузбасса.

 2 августа 2013 г.  состоялось открытие 
памятных стел с именами Героев Социали-
стического Труда, Героев Советского Союза, 
полных кавалеров ордена Славы у здания 
Управления дороги в Новосибирске.

 3 августа 2013 г.  в канун Дня желез-
нодорожника на станции Пикетное торже-
ственно открылся новый комфортабельный 
железнодорожный вокзал для пассажиров 
пригородного сообщения. Новое служебно-
техническое здание на станции Пикетное 
объединяет в себе зал ожидания для пасса-
жиров пригородного сообщения на 20 мест, 
а также бытовые и служебные помещения 
для работников станции, путевого хозяй-
ства и хозяйства сигнализации, централи-
зации и блокировки и связи. Новый служеб-
но-технический комплекс заменит старое 
деревянное помещение, построенное около 
120 лет назад.

 20 сентября 2013 г.  открыто служебно-
техническое здание на станции Кокошино.

 19 сентября 2013 г.  после масштабной 
реконструкции открыт железнодорожный 
вокзал для пассажиров дальнего следова-
ния в г. Новокузнецке. Также в этом году 
на станции Новокузнецк построен и введен  
в эксплуатацию вокзал пригородного сооб-
щения.

Реконструкция новокузнецкого вокзала 
началась в ноябре 2011 г. За прошедшее 
время уже существенно обновлен внешний 
вид здания, с приданием ему современного 
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облика, гармонирующего как с существую-
щим автовокзалом, так и с пригородным 
вокзалом. На первом этаже железнодо-
рожного вокзала расположены распреде-
лительный и кассовый зал с обновленным 
блоком касс, зал ожидания повышенной 
комфортности с сервис-центром, буфет, ре-
сторан, медицинский пункт и помещение 
дежурного поста полиции. На втором –  
зал ожидания. В подвальном этаже раз-
мещены общественные санузлы, камеры 
хранения, технические и служебные поме-
щения вокзала. К вестибюлю подвального 
этажа примыкает подземный пешеходный 
переход.

 в сентябре 2013 г.  на станции Клещиха 
Новосибирского региона Западно-Сибир-
ской железной дороги состоялось открытие 
обновленного контейнерного терминала 

Реконструкция терминала, начавшая-
ся в 2007 г., завершилась в августе 2013 г. 
В результате проведенных работ площадь 
комплекса увеличилась в шесть раз. В экс-
плуатацию была введена новая контейнер-
ная площадка с современной транспортной 
и инженерной инфраструктурой.

 в сентябре 2013 г.  в Алтайском реги-
оне Западно-Сибирской железной дороги 
открылся уникальный топливно-заправоч-
ный комплекс. После капитальной рекон-
струкции на станции Алтайская ввели в 
эксплуатацию склад горюче-смазочных 

материалов общей емкостью 4,5 тыс. куб. м 
нефтепродуктов. В церемонии открытия 
объекта принял участие старший вице-пре-
зидент ОАО «РЖД» Валентин Гапанович. 
«Аналогичных объектов, по информации 
специалистов, нет в российской промыш-
ленности, на транспорте, у нас в РЖД тоже 
нет. Это первый наш пилотный проект, ко-
торый позволит сэкономить компании зна-
чительные средства на учете, при отпуске, 
при поступлении дизельного топлива и всех 
нефтепродуктов», – подчеркнул вице-прези-
дент компании.

Новый комплекс призван заменить ста-
рый склад ГСМ, который не справлялся с 
необходимыми нагрузками по экипировке 
подвижного состава, а также перестал со-
ответствовать нормам безопасности. Но-
вый склад оборудован целым комплексом 
автоматизированных систем безопасности. 
В частности, современная инновационная 
система ЕАСУ ДТ полностью предотвра-
щает утечку, несанкционированный отбор 
или недопоставку горюче-смазочных ма-
териалов. На объекте также установлена 
система современной аварийной пожарной 
автоматики, рециркуляции паров, которая 
при сливе жидкого топлива из цистерн ав-
томатически отводит образовавшийся газ в 
резервуары. 

 в октябре 2013 г.  Сибирский государ-
ственный университет путей сообщения 
(СГУПС) занял первое место среди желез-
нодорожных вузов России по техническому 
профилю.
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Рейтинг, составленный Высшей школой 
экономики совместно с РИА «Новости» по 
заказу Общественной палаты России, осно-
ван на среднем балле абитуриентов, зачис-
ленных в российские вузы по результатам 
ЕГЭ. Во внимание исследователями также 
принимались сведения о структуре бюджет-
ного приема: сколько абитуриентов было 
зачислено без экзаменов, вне конкурса, по 
конкурсу и на целевые места.

СГУПС стал лидером и по направлению 
«транспортные средства», как среди вузов 
Новосибирска, так и среди железнодорож-
ных вузов страны.

 13 ноября 2013 г.  с вокзала Новоси-
бирск-Главный отправился специальный 
поезд в рамках благотворительной акции 
«За духовное возрождение России».
 22 ноября 2013 г.  на ЗСЖД установ-
лен абсолютный рекорд в погрузке угля –   
9300 вагонов.
 27 ноября 2013 г.  в Омске состоялось 
открытие 1-го Всероссийского слета студен-
ческих отрядов ОАО «РЖД».
 в ноябре 2013 г.  тепловозу ТЭП70 БС 
№ 200 локомотивного депо Барнаул при-
своено имя машиниста-инструктора локо-
мотивных бригад пассажирской тепловоз-
ной колонны, почетного железнодорожника 
Владимира Ивановича Трушкина.

В.И. Трушкин начал свой трудовой путь в 
локомотивном депо Барнаул с должности по-
мощника машиниста тепловоза. Через 4 года 
он был назначен машинистом, а в 1987 г. он 
стал машинистом-инструктором пассажир-
ской колонны № 54, которой и руководил 
до выхода на заслуженный отдых. За свою 
35-летнюю трудовую биографию он подго-
товил более четырех десятков высококласс-
ных машинистов. Коллектив его колонны 
более 20 лет подряд выходил победителем в 
социалистических и трудовых соревновани-
ях. В.И. Трушкин награжден несколькими 
правительственными наградами, в том чис-
ле медалью ордена «За заслуги перед Отече-
ством» II степени, знаком МПС «1000000 км 
безаварийного пробега на локомотиве».

Тепловозу ТЭМ2 № 8243 локомотивного 
депо Барнаул на станции Алтайская при-
своено имя машиниста-инструктора локо-
мотивных бригад, почетного железнодорож-
ника, заслуженного работника транспорта 
РСФСР Николая Леонидовича Биркина.

Н.Л. Биркин после окончания железно-
дорожного училища пришел в локомотив-
ное депо Барнаул. Работал дежурным коче-
гаром на прогреве паровозов, помощником 
машиниста. Через некоторое время был 
назначен машинистом тепловоза. За хоро-
шую работу его бригаде присвоено звание  
«Бригада коммунистического труда». Нико-
лай Леонидович дважды был избран депута-
том Верховного Совета СССР. За безупреч-
ный труд был удостоен многочисленных на-
град.

 с 30 ноября по 9 декабря 2013  г.  по 
территории ЗСЖД прошел этап эстафеты 
олимпийского огня зимней Олимпиады в 
Сочи. Сотни железнодорожников приня-
ли участие в эстафете олимпийского огня 
в качестве факелоносцев. Десятки тысяч 
тружеников и ветеранов магистрали стали 
свидетелями этого яркого события, встречая 
огонь на улицах сибирских городов.

 в ноябре 2013 г.  волейбольный клуб 
«Локомотив» стал восьмикратным победи-
телем кубка Сибири и Дальнего Востока – 
пятый год подряд.
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 Январь 2014 г.    На прошедших Олим- 
пийских играх в Сочи работник Западно-
Сибирской железной дороги Александр Бес-
смертных представлял спортивное общество 
«Локомотив» и в составе мужской эстафет-
ной команды завоевал серебряную медаль 
в соревнованиях по лыжным гонкам. Пер-
вый дебют Александра Бессмертных на ми-
ровой спортивной арене состоялся 8 марта  
2009 г. В январе 2013 г. он уже занял третье 
место на этапе Кубка мира в масс-старте на 
15 км. классическим стилем. Перспектив-
ный молодой спортсмен не останавливается 
на достигнутом и старается достичь лучших 
и весомых результатов в своей спортивной 
карьере.

Развитию спорта в целом и отдельным 
его видам на Западно-Сибирской желез-
ной дороге уделяется особое внимание. 
Спортсмены-железнодорожники достойно 
представляют магистраль на соревновани-
ях различного уровня. Победа Александра 
Бессмертных на самом престижном миро-
вом спортивном форуме является нагляд-
ным тому подтверждением.

Коллектив ЗСЖД встречает  
Александра Бессмертных в аэропорту

 16 января 2014 г.  Приказом президен-
та ОАО «РЖД» заместителем начальника 
Западно-Сибирской железной дороги по 
Алтайскому территориальному управлению 
назначен Евгений Владимирович Вейде. 

Евгений Владимирович родился 28 мар-
та 1982 г. В 2004 г. окончил Сибирский госу-
дарственный университет путей сообщения 
по специальности «Организация перевозок и 
управление на железнодорожном транспор-

те». Прошел трудовой 
путь от сигналиста 
станции Кемерово-
Сортировочный до 
начальника станции 
Междуреченск Куз-
басского отделения 
Западно-Сибирской 
железной дороги.  
В 2011 г. он был на-
значен заместителем 
главного ревизора по 

безопасности движения поездов по Алтай-
скому территориальному управлению За-
падно-Сибирской железной дороги.

 в марте 2014 г.  в Омском регионе 
ЗСЖД введен в эксплуатацию новый уча-
сток текущего ремонта колесных пар ва-
гонного ремонтного депо Московка (ОАО  
ВРК-2). 

Открытие нового участка позволит вы-
пускать из ремонта дополнительно более  
4 тыс. колесных пар в год для нужд Западно-
Сибирской железной дороги, а также создать 
до 10 новых рабочих мест. Общая производи-
тельность ремонта депо до открытия цеха со-
ставляла около 25 тыс. колесных пар в год.
 в апреле 2014 г.  представители сра-
зу шести государств – России, Белоруссии, 
Казахстана, Украины, Латвии и Молдовы – 
приняли участие в международной сетевой 
школе «Применение эффективных методов 
выявления потенциально опасного вагон-
ного литья в эксплуатации», организован-
ной на базе эксплуатационного вагонного 
депо Инская.

На школе были представлены выступле-
ния осмотрщиков вагонов, имеющих свои, 
передовые, методы выявления трещин ли-
тых деталей тележек и колесных пар грузо-
вых вагонов, – Риммы Кермас, Александра 
Максимова, Егора Барамыкова; показаны 
учебные видеофильмы, проведены обзор-
ные экскурсии на предприятия.

 26 мая 2014 г.  в Кузбасском регио-
не Западно-Сибирской железной дороги по-
ставлен рекорд по сдаче поездов. По итогам 

Е.В. Вейде
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суток кузбасскими железнодорожниками 
сдано 85 поездов в восточном направлении: 
по стыку Мариинск было сдано 60 поездов, 
по стыку Междуреченск – 25 поездов за сут-
ки. Таких результатов удалось достигнуть 
впервые за последние 15 лет. 
 31 июля 2014 г.  на станции Кулунда 
Алтайского региона Западно-Сибирской же-
лезной дороги в рамках праздничных меро-
приятий, посвященных Дню железнодорож-
ника, состоялось открытие железнодорожного 
вокзала, в ходе реконструкции которого для 
пассажиров были созданы все условия, отве-
чающие современным требованиям. Кроме 
того, была благоустроена прилегающая к зда-
нию территория, проведено ее озеленение и 
реставрация паровоза-памятника. 

Вокзал станции Кулунда

Почетные гости – начальник ЗСЖД Ана-
толий Регер и губернатор Алтайского края 
Александр Карлин – приняли участие в 
торжественном открытии учебного корпу-
са Кулундинского подразделения Запад-
но-Сибирского учебного центра профессио-
нальных квалификаций во вновь построен-
ном трехэтажном здании. 

Дортехшкола в Кулунде

Также на станции Кулунда были про-
ведены масштабные работы, включающие 
реконструкцию Дома связи, конторы дис-
танции пути, механического цеха, поста 
электрической централизации и других 
объектов. Общий объем инвестиций, на-
правленных ОАО «РЖД» на развитие стан-
ции, превысил 300 млн рублей.

Лучшим работникам и ветеранам Алтай-
ского региона железной дороги были вруче-
ны краевые и отраслевые награды.

 1 августа 2014 г.,  в канун Дня железно-
дорожника, на ЗСЖД установлен абсолют-
ный рекорд погрузки угля. По итогам про-
шедших суток западносибирскими железно-
дорожниками погружено 9555 вагонов угля. 
Данный показатель превысил предыдущее 
достижение коллектива, датированное 22 
ноября 2013 г., когда суточная погрузка угля 
на магистрали составила 9300 вагонов. До-
стигнутые результаты – итог совместного 
слаженного труда, высокого уровня взаимо-
действия всего коллектива и постоянного со-
вершенствования перевозочного процесса.

 2 августа 2014 г.  на перроне Омского 
железнодорожного вокзала прошла торже-
ственная церемония присвоения электро-
возу 2ЭС6 «Синара» 
№ 400 локомотивно-
го эксплуатационного 
депо Омск имени триж-
ды почетного железно-
дорожника, первого Ге-
роя Социалистического 
Труда Омской области 
Николая Федоровича 
Полякова. Все его тру-
довые инициативы да-
вали высочайшие для 
своего времени экономические результаты, 
порой в три-четыре раза превышающие су-
ществующие тогда нормативы. Работая на 
паровозе СОк с конденсацией пара, Поля-
ков был инициатором безводных тысячеки-
лометровых пробегов локомотива, актив-
ным инициатором тяжеловесного движения 
поездов, и многого другого.

Н.Ф. Поляков
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Как отметил заместитель начальни-
ка ЗСЖД по Омскому территориальному 
управлению Евгений Шапуленко: «Николай 
Федорович – это человек-легенда, человек 
которым гордится омская земля, на которого 
мы, железнодорожники, всегда равняемся!»

22 января 2014 г. легендарному омскому 
машинисту исполнилось бы 100 лет со дня 
рождения. В Музее локомотивного эксплу-
атационного депо Омск в этот день состоя-
лось открытие новой экспозиции, посвящен-
ной трудовому пути Николая Федоровича. 
Имя Николая Полякова увековечено на 
стеле Героев Омска на бульваре Победы и 
мемориальной доске на здании локомотив-
ного депо Петропавловск Южно-Уральской 
железной дороги, начальником которого 
инженер-майор тяги Н.Ф. Поляков был на-
значен в июле 1949 г.
 15 августа 2014 г.  состоялась демон-
страционная поездка скоростного электро-
поезда ЭС1 «Ласточка» по маршруту Бар-
наул – Новосибирск – Барнаул. Мероприя-
тие приурочено к 100-летию строительства 
железнодорожной линии Новониколаевск 
– Барнаул.

Созданный специально для обслужива-
ния гостей Сочинской Олимпиады-2014 не-
мецким концерном «Сименс», скоростной 
пассажирский электропоезд ЭС1 впервые 
пересек Уральские горы. Западно-Сибир-
ская магистраль стала первой из железных 
дорог восточного региона, по которой проле-
тела «Ласточка». 

 в сентябре 2014 г.  Омская школа-ин-
тернат № 20 ОАО «РЖД» обрела свой спор-

тивный комплекс. Теперь каждый учащийся 
школы-интерната сможет найти себе секцию 
по своему вкусу в непосредственной близости 
от места жительства – общежития – и учебы. 

 в сентябре 2014 г.  ОАО «Экспресс-При-
город» совместно с международным аэро-
портом «Толмачево» приступили к реали-
зации проекта по организации интермо-
дальных перевозок между Новосибирском и 
крупнейшим авиаузлом региона.

Со 2 октября пассажиры получают воз-
можность доехать до аэропорта «Толмачево» 
на всех существующих электропоездах За-
падного направления с пересадкой на авто-
бус на станции Обь, в том числе с использо-
ванием «стыковочных» маршрутов поездов 
Южного, Кузбасского, Восточного и Жереб-
цовского направлений через пункты пере-
садки на поезда Западного направления – 
Центр/Правая Обь и Новосибирск-Главный.

На втором этапе реализации проекта за-
планировано назначение с января 2015 г. 
прямого ускоренного электропоезда с ваго-
ном повышенной комфортности, следующе-
го по маршруту Бердск – Новосибирск – Обь 
и обратно.
 в ноябре 2014 г.  новая железнодо-
рожная станция появилась на карте Запад-
но-Сибирской магистрали. В Кузбасском 
регионе железной дороги была торжествен-
но открыта грузовая станция Притомье. Ее 
строительство началось в 2012 г. и было обу-
словлено вводом в эксплуатацию первой оче-
реди новой кемеровской шахты «Бутовская» 
с объемом добычи 850 тыс. т угля в год. Стан-
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ция имеет четыре приемоотправочных пути 
и один главный путь. Она полностью элек-
трифицирована и оснащена всеми необходи-
мыми средствами связи и освещения. Пост 
электрической централизации оборудован 
новейшей микропроцессорной системой.

Коллектив новой станции напутствовали 
заместитель начальника железной дороги 
по Кузбасскому территориальному управ-
лению Сергей Макаренко и заместитель 
губернатора Кемеровской области по про-
мышленности, транспорту и предпринима-
тельству Александр Мирошник.
 в ноябре 2014 г.  Дежурная по сорти-
ровочной горке станции Инская Ольга Боч-
карева указом прези-
дента РФ награждена 
медалью ордена «За 
заслуги перед Отече-
ством» I степени.

Ольга Бочкарева

Дежурная по станции Озерки (Алтай-
ский регион ЗСЖД) Надежда Меньшова 
награждена медалью ордена «За заслуги 
перед Отечеством» II степени за достигну-
тые трудовые успехи, многолетнюю добро-
совестную работу и активную общественную 
деятельность. Соответствующий указ под-
писал президент РФ В.В. Путин.

Надежда Меньшова окончила Ново-
сибирский техникум железнодорожного 
транспорта, начала работу в 1983 г. в долж-
ности бухгалтера Алтайского отделения до-

роги, с 1985 г. работала билетным кассиром 
на станции Усть-Тальменская, с 1986 г. – 
дежурная по станции. Надежда Егоровна в 
1999 г. была награждена именными часами 
министра путей сообщения, а в 2006 г. – 
знаком «Почетный железнодорожник».
 30 ноября 2014 г.  на станции Мереть 
установлен очередной абсолютный рекорд 
суточной погрузки – 1286 вагонов. Мереть 
стала второй после Ерунаково углепогру-
зочной станцией магистрали, среднесуточ-
ная погрузка на которой превышает тысячу 
вагонов угля в сутки.

 30 декабря 2014 г.  в Барнауле состоя-
лось открытие реконструированного реабили-
тационного центра локомотивных бригад экс-
плуатационного депо Барнаул и нового музея 
Алтайского региона Западно-Сибирской же-
лезной дороги. Реконструкция здания реа-
билитационного центра депо и оснащение 
его современным медицинским восстано-
вительным оборудованием, а также рекон-
струкция двухэтажного здания музея депо 
общей площадью 215 кв. м были реализова-
ны в рамках подготовки к 100-летию депо. 

 20 января 2015 г.  в Барнауле у зда-
ния Алтайского регионального управления 
ЗСЖД состоялся митинг, посвященный 
памяти Геннадия Ивановича Новикова.  
В этот день исполнилось сто лет со дня рож-
дения прославленного летчика, Героя Со-
ветского Союза, кавалера орденов: Ленина, 
Отечественной войны I и II степеней, Крас-



По пути реформ

561

2007–2015

ного Знамени, Алексан-
дра Невского, Красной 
Звезды и многих боевых 
и трудовых медалей. 
Г.И. Новиков – почет-
ный железнодорожник, 
почетный ветеран За-
падно-Сибирской же-
лезной дороги. 

До ухода на пенсию 
Геннадий Иванович 
долгое время работал 
заместителем началь-

ника Алтайского отделения ЗСЖД.
Память о герое-земляке сохранена в кни-

гах и статьях, в экспонатах музеев отделе-
ния и города, на мемориальной доске на 
здании управления Алтайского региона. 
Имя Героя Советского Союза Г.И. Новикова 
носит пассажирский электровоз ЭП1 № 282.

В памятном митинге приняли участие 
руководители Алтайского регионального 
управления, представители общественно-
сти железнодорожного района г. Барнаула, 
учащиеся школ и училищ, ветераны-же-
лезнодорожники и родственники Г.И. Но-
викова.
 16 февраля 2015 г.  президент ОАО 
«РЖД» Владимир Якунин поздравил кол-
лектив Западно-Сибирской железной доро-
ги с новой победой, вручив в Новосибирске 

начальнику ЗСЖД Анатолию Регеру сви-
детельство о присвоении коллективу маги-
страли первого места в сетевом соревнова-
нии по итогам работы за 2014 г.

«На дороге формируется 23% общесете-
вой погрузки, выполняется более 11% се-
тевого грузооборота – это очень высокие 
цифры, при этом магистраль обеспечивает 
загрузку всей сети важнейшими для эко-
номики страны грузами», – заявил глава  
ОАО «РЖД».

По итогам года на дороге погружено бо-
лее 280 млн тонн грузов. Многими пред-
приятиями магистрали в прошедшем году 
были достигнуты рекордные показатели ра-
боты. Так, впервые в своей истории коллек-
тив Кузбасского региона обеспечил погруз-
ку более 200 млн тонн угля в год, отправив 
потребителям в общей сложности 206,4 млн 
тонн этого груза.

По итогам работы лучшим работникам 
вручены государственные и отраслевые на-
грады.
 в марте 2015 г.  машинисты локо-
мотивов Омского региона ЗСЖД взяли на 
себя обязательство провести к 70-летнему 
юбилею Победы 1110 тяжеловесных соста-
вов как дань памяти паровозникам воен-
ных лет.

73 года назад, в начале 1942 г. в Омском 
паровозном депо начались соревнования за 

Г.И. Новиков
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вождение тяжеловесов в помощь блокадно-
му Ленинграду. В марте оно достигло свое-
го масштабного развития. За месяц омские 
паровозники провели 306 тяжеловесных со-
ставов. Рекордных показателей добился мо-
лодой машинист Николай Разин, который 
провел грузовой состав весом 5020 т. Произ-
водительность труда достигала 300–400% от 
норматива в сутки.

Вождение тяжеловесных поездов в годы 
войны позволяло экономить десятки тысяч 
тонн топлива, воды, перевозить сверх нор-
мы сотни тысяч тонн грузов, так необходи-
мых в суровые военные годы.

 4 марта 2015 г.  на туристической 
базе «Турсиб» (Республика Алтай) состоя-
лось торжественное открытие первого в ре-
гионе аквапарка.

Комплекс, включающий в себя крытый 
аквапарк, тренажерный зал, SPA-центр 
и кафе, расположился в двухэтажном зда-
нии общей площадью более 2 600 кв. м. Он 
рассчитан на одновременное пребывание  
110 посетителей. Установленное здесь обо-
рудование удовлетворяет всем требованиям 
безопасного активного отдыха и не выделя-

ет вредных веществ в окружающую среду 
региона.

Круглогодичный спортивно-оздоровитель-
ный комплекс был построен менее чем за два 
года в рамках инвестиционной программы 
ОАО «РЖД». Его строительство – очередной 
шаг по развитию социальной инфраструк-
туры туристической базы «Турсиб» (открыта  
13 ноября 2003 г.), одной из ключевых пло-
щадок для семейного отдыха и оздоровления 
работников Западно-Сибирской магистрали, 
а также жителей всего Алтайского региона.

Кроме того, благодаря вкладу компании 
«Российские железные дороги» новый ком-
плекс даст толчок развитию зимнего туриз-
ма в Республике Алтай, что, несомненно, 
повысит туристический и инвестиционный 
потенциал региона.

 7 мая 2015 г.  к перрону вокзала 
Новосибирск-Главный прибыл ретропоезд 
«Эшелон Победы», посвященный 70-летию 
Победы в Великой Отечественной войне. 

Железнодорожный состав во главе с 
легендарным паровозом серии Л-0894 оз-
наменовал прибытие гудком, который был 
слышен задолго до появления эшелона на 

База отдыха «турсиб»

Здание аквапарка



По пути реформ
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перроне. Таким же гудком в 1945 году поезд 
приветствовал тех, кто встречал победите-
лей, вернувшихся домой с полей сражения.

В составе «Эшелона Победы» вагоны во-
енного времени: два санитарных вагона (ва-
гон-операционная и вагон-кухня из сани-
тарного поезда), крытый вагон-«теплушка», 
а также две платформы для перевозки во-
енной техники и орудий.

На перроне была воссоздана обстановка 
встречи воинов-освободителей, для участ-
ников и встречающих состоялось театра-
лизованное представление. После встречи 
поезда ветераны-железнодорожники возло-

жили цветы к памятному барельефу сиби-
рякам, уходившим на фронт.

На торжественной встрече поезда при-
сутствовали ветераны, начальник Западно-
Сибирской железной дороги Анатолий Ре-
гер, первый заместитель губернатора Ново-
сибирской области Анатолий Соболев, мэр 
Новосибирска Анатолий Локоть, представи-
тели аппарата полномочного представителя 
Президента РФ в Сибирском федеральном 
округе, Законодательного собрания Ново-
сибирской области, совета депутатов Ново-
сибирска, руководители силовых ведомств, 
жители города и области.

Эшелон Победы
7 мая 2015 г.



 22 июня 2015 г.  в Новосибирске от-
крылась XI ассамблея начальников желез-
ных дорог. В ходе мероприятия почетным 
гостям магистрали были презентованы 
новый Диспетчерский центр управления 
перевозками и Центр социального обслужи-
вания на стации Инская. Также при уча-
стии президента ОАО «РЖД» В.И. Якунина 
открыт современный транспортный переса-
дочный узел на станции Сеятель.

Новый транспортно-пересадочный узел 
на станции Сеятель включает современ-
ный удобный вокзал и перехватывающую 
парковку. На первом этаже здания разме-
щен зал ожидания, буфет на 12 посадочных 
мест, а также выход на перрон. На втором 
этаже – кассовый зал с 4 кассами.

Для пассажиров с ограниченной мо-
бильностью, которые пользуются креслами- 

колясками, при входе в здание предусмо-
трены пандусы, для вертикального пере-
мещения запроектирован лифт. Кроме того, 
на новом вокзале использованы современ-
ные технологии управления инженерными, 
телекоммуникационными, информацион-
ными и другими ресурсами.

Кроме того, на станции Сеятель вы-
полнен комплекс работ по благоустрой-
ству прилегающей к вокзалу территории 
с устройством перехватывающей парков-
ки для автомобилей, велопарковки и раз-
воротной площадки для маршрутного ав-
тотранспорта. Предполагается, что этот 
пересадочный узел позволит разгрузить 
автомагистраль Новосибирск – Бердск, 
сократить время в пути новосибирцам и 
жителям городов-спутников (Бердск, Ис-
китим и др).
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