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Введение.

В 2007 году исполняется 115 лет со дня основания города Рубцовска. Работа «Роль железной дороги в развитии социальной сферы города Рубцовска» является продолжением работы по проекту «Судьбы  жителей нашего города, как зеркало его истории», над которым учащиеся нашего класса работали в прошлом году.

Актуальность и современность этой темы: изучая историю основания нашего города, мы выяснили, что именно ветка железной дороги «разбудила» село Рубцово и дала импульс развитию города, послужила градообразующим предприятием, создала новые рабочие места. 
Поэтому цель моей работы:

Изучить историю Рубцовского Депо от основания до современности.

Задачи:

1. Выяснить целесообразность прокладывания ветки железной дороги в степи.

2. Познакомиться с основными этапами развития Рубцовской железной дороги.

3. Рассмотреть этапы развития технического парка, грузо - и пассажиро – перевозок.

4. Рассмотреть место и роль Депо в развитии социальной структуры города в целом и поселка железнодорожников в частности.

5. Пропаганда информации об истории создания Локомотивного Депо и роли железной дороги в развитии города Рубцовска.

Проблема:

В 90-е годы XX века большинство промышленных предприятий города свернуло или даже совсем остановило свою работу. А Депо выстояло и  развивается дальше. В чём причины успешного развития?

Объект исследования – Алтайские железные дороги. 

Предмет исследования – история Рубцовского Локомотивного Депо.

Методы исследования:

1. Поисковый – знакомство с материалами  архива и музея.

2. Аналитический – изучение и анализ  литературы о Рубцовском Локомотивном Депо.

3. Интервьюирование.
4. Социологический опрос.
Анализ литературы:

1. «Дорога железная, а люди золотые» -  Сборник материалов Барнаульского железнодорожного музея, посвященный 90-летию локомотивного эксплутационного Депо г. Барнаула. Из него мы узнали об истории создания сети Сибирских и Алтайских железных дорог, начиная с 1912 года.

2. «Рубцовск: От заселка до города» - книга, выпущенная Г.С. Королевым в 2001 году, рассказывает об основании, развитии в Рубцовске; о роли железной дороги в его судьбе, о мельнице купца Белогорлова – первом промышленном предприятии, связанном с железной дорогой.

3.             Материалы архива и железнодорожного музея дали нам     статистические данные о развитии и состоянии:- технического парка, переквалификации работников, наградах, полученных как коллективом Депо в целом, так и отдельными людьми; - о развитии социальной сферы, строительстве жилья для железнодорожников, узловой больницы, базы отдыха, детского оздоровительного лагеря «Юбилейный» и т.д.

4. Из интервью с бывшими и нынешними работниками Депо, мы узнали об условиях труда, атмосфере соревнования и энтузиазма, никогда не покидавшей коллектив Деповчан.

ГЛАВА I.

История создания Алтайской железной  дороги.

§1. «Железка» разбудила село.

Середина XIX – начало ХХ веков – время бурного строительства железных дорог в Российской империи. Аграрная реформа 1906 года, разработанная и внедряемая Петром Аркадьевичем Столыпиным, дала импульс строительству железных дорог в Сибири. Основная цель реформы – переселить часть населения из голодных густонаселенных малоземельных районов Центральной России в богатые, но малонаселенные районы Сибири. Для того, чтобы доставить туда переселенцев, нужен был транспорт. Помимо этого, Сибирь, и особенно Алтай, в конце XIX – начале ХХ веков играли достаточно большую роль в экономике России, поставляя свою продукцию не только на внутрироссийский рынок, но и на экспорт.

Были и другие причины, поставившие правительство перед необходимостью строительства Сибирской железной дороги.

В мае 1910 года специальная комиссия в Петербурге приняла решение о строительстве Алтайской железной дороги, которая должна была соединить Новониколаевск (с 1926года – Новосибирск) с Семипалатинском и веткой – Барнаул с Бийском.

К строительству железной дороги приступили в июне 1913 года. Укладка путей была закончена в конце апреля 1914 года. Протяженность дороги составила 653км с 17 железнодорожными станциями. Одна из них оказалась в 5 км от села  Рубцовки. От названия села станция получила название – Рубцовка. По замыслу проектировщиков на станции Рубцовка построили основное Депо, оборотные Депо на станциях Алейской (в 156 км) и Семипалатинск (149 км).

Станция Рубцовка начала строиться в 1912 г. Через 2 года было сдано в эксплуатацию паровозное Депо. По улице Локомотивной построили дома для жилья  локомотивных бригад, станционных и путевых работников: 5 кирпичных двухэтажных восьмиквартирных и 8 деревянных 4-х и 6-тиквартирных. В это же время  построили под амбулаторию одноэтажное кирпичное здание, в следующем году – здание вокзала.

О трудностях строительства Депо и поселка железнодорожников, о первых годах работы мы подробно рассказываем в реферате.

Депо вступило в эксплуатацию в 1914 году. Оно представляло собой кирпичное здание веерного типа (дугообразное) на 9 смотровых канав и пристройки, в которых размещались инструментальная мастерская с двумя горнами и наковальнями.

В механическом цехе стояло оборудование, закупаемое в Швеции и США: четыре токарных станка фирмы «Бромлей», поперечно – строгательный «Шепит» и сверлильный «Рофорд». Все они приводились в движение от одной настенной трансмиссии. В этом же цехе стоял слесарный верстак. Условия для работы ремонтников Депо были тяжёлыми, особенно в зимнее время, из-за плохого освещения рабочих мест, загазованности помещения и холода, сквозившего при открытых воротах. В годы революции и гражданской войны работа Депо была приостановлена.
С восстановлением Советской власти первоочередной задачей стало обеспечение бесперебойной работы железной дороги, которая была нужна не только для нужд народного хозяйства, но и для переброски войск на Семиреченский фронт. Начался период восстановления железнодорожного хозяйства. Были созданы бригады по ремонту паровозов и цехов Депо. Паровозное дело стало центром возрождения новой жизни.

К маю 1920 года удалось отремонтировать 12 паровозов. Предстояло ещё многое сделать: очистить полностью железнодорожный путь, поднять и поставить на рельсы паровозы и вагоны, пущенные в своё время под откос. Подъём железнодорожного транспорта из-под откосов производился вручную с помощью канатов и ваг.

Несмотря на трудности, с 20 февраля 1925 года возобновилось ежедневное  курсирование пассажирских поездов по всей магистрали.

В сутки станция пропускала 5-6 грузовых поездов и один товаропассажирский. 

В эти годы Депо строилось, освещалось, оснащалось.

Одновременно рос и посёлок железнодорожников. С западной стороны железной дороги появились улицы Путевая и Железнодорожная, с восточной – Локомотивная и Вокзальная. При активном содействии железнодорожников узла были построены железнодорожный клуб «Красный Октябрь», кинотеатр  «Красный факел». В Депо была организована самодеятельность, духовой оркестр. В 1917 году железнолорожники открыли школу № 17, в 1926 году заложили в Рубцовске  сад-парк отдыха.

Железная дорога сдавала новые рабочие места, на объектах станции работали крестьяне-переселенцы, жители Рубцовска и окрестных деревень.

Шел процесс
 Формирования рабочего класса станции Рубцовска. В 1917 году рабочих только в паровозном Депо насчитывалось 268 человек.

Местоположение железной дороги у села Рубцовки способствовало росту села. Значение «железки» быстро поняли зажиточные крестьяне, мелкие и крупные торговцы и купцы. Из них выделялись наиболее оборотистые Авилкин, Богатырёв, Вервейкин, Глызунов, Овсянников, Покидаев, Торопов, Чалышев. Они вывозили закупленные по низким ценам по деревням сельхозпродукты в города Семипалатинск, Барнаул, Новониколаевск, Томск. У жителей села появился свой рынок сбыта – рабочие железнодорожной станции. Село стало быстро расти.

 В 1917 году население увеличилось до 7085 человек с 2937 в 1910 году, почти в 2,5 раза! Менялась психология и мировоззрение у крестьян. Часть стала отходить от «земли», переключившись на торговлю и кустарное производство товаров для местного  рынка.

§2.  «Грозовые» годы.
В июле 1914 года началась первая мировая война. Она  тяжело отразилась на экономике края: оторвала от земли большую часть работоспособного населения. Сельское хозяйство и местная промышленность стали приходить в упадок. Сократились посевные площади, уменьшилось поголовье скота, снизилась урожайность. Начали расти цены на промышленные товары, увеличились налоги – всё это отразилось на доходах и жизненном уровне крестьян.  Быстро росли цены и спекуляция. В первые же месяцы войны значительно повысились цены на керосин, сахар и другие продукты  предметы первой необходимости. Только за один 1915 год цены на хлеб удвоились.

Из села молодых парней забрали на германский фронт. Брали и работающих на железной дороге. Бронь была на машинистах паровозов и высококвалифицированных рабочих. Несмотря на трудное время, Рубцовка росла. В селе появились всевозможные торговые организации: кооперативные центры Семипалатинского кредитного союза, Новониколаевского союза потребительских обществ. Они строили базы и склады для хлебопродуктов и промышленных товаров. Рубцовка превращалась в самый крупный в уезде торговый центр. Пустырь, отделявший станцию от села, постепенно уменьшался: станция и село строились и приближались друг к другу.

Бедные от войны становились ещё беднее, а богатые богатели в основном за счёт роста военных заказов. В 1915 году начала работать паровая мельница купца Белогорлова. Она была построена за один год и оборудована по последнему слову техники того времени. На ней работало 30 человек. Пар вырабатывал паровозный котёл, который Белогорлов взял, вероятно, в паровозном Депо станции.

В эти же годы был построен и стал работать первый кирпичный завод.

В Депо была построена котельная с двумя котлами от паровозов серии «А», что позволило перейти от печного отопления цехов к паровому, организована горячая промывка котлов паровозов. К Депо пристроили автоматное отопление, медницкую и столярную мастерскую. Построили столовую и контору Депо. Прибывший в Депо первый дипломированный техник Портянкин Б.Г. организовал техническую учебу для повышения квалификации рабочих.

§3. От военного лихолетья к современным машинам.

Война 1941 года остановила развитие Депо. Лучшие  рабочие и паровозники уходили на фронт.

Послевоенный период памятен  Деповчанам, как годы упорного труда. Возросший грузопоток предъявлял повышенные требования и к технике, и к людям. Рубцовск стал индустриальным городом, а тракторный завод – промышленным гигантом на Алтае. Паровозная  техника уже не удовлетворяла нуждам транспорта.

22 ноября 1958 года в Депо прибыл первый тепловоз  ТЭЗ № 1095. Это была целая революция в Депо. Тепловоз принёс с собой коренные изменения условий труда и локомотивным, и ремонтным бригадам. Он принёс высокую культуру производства.

Началась эпоха технического перевооружения и поголовная учеба. Начиная с 1958 года Рубцовское Локомотивное Депо стало переходить с паровозной тяги на тепловозную. Это потребовало не только новых знаний, но и создания новых служб ремонта и обслуживания, технического переоснащения и реконструкции цехов и отделений, отработки новых технологий. Руководство Депо этим успешно занималось. Росла и благоустраивалась территория предприятия, улучшались условия труда железнодорожников
В 1958 году по почину москвичей и ленинградцев по всему Союзу началось движение за коммунистический труд. Создавались бригады работников, которые боролись за высокое звание бригад «Коммунистического труда», брались личные обязательства, лучшим работникам присваивалось звание «Ударника коммунистического труда». Это движение нашло поддержку и в коллективе Депо.

По итогам 7, 8 и 9 пятилеток 26 работников железной дороги награждены высокими правительственными и ведомственными наградами.

В 70е годы в Депо получило развитие комсомольско-молодёжное движение. Вообще 70-е годы для молодёжи Депо были, пожалуй, самыми насыщенными. Именно в то время, в 1968-1971 годы начал формироваться музей Депо, гордость  коллектива. Именно тогда была установлена в Депо стела, посвященная первой на Алтае политической молодежной организации «Союз рабочей молодёжи».

Старшее поколение помнит старый клуб железнодорожников, который располагался в том месте, где сейчас стоит монумент памяти погибшим в войне.  В стенах этого клуба работали десятки кружков и секций. В то время в парке, близ клуба, была танцплощадка, и по вечерам там играл духовой оркестр. Каждый завод в городе в то время, обязательно имел свой самодеятельный оркестр. Был такой оркестр и в этом Депо, в железнодорожном училище и в клубе. И когда праздновался День железнодорожника в парке, проходили настоящие состязания оркестров, послушать которые съезжались со всего города. 

§4. Начало ХХI века.
После перестройки Локомотивного Депо не стало. Сейчас оно называется Путевые мастерские по ремонту и эксплуатации путевых машин (ПМПРЭПМ) и обслуживает маневровые тепловозы. Локомотивный парк передан в Барнаул и Карасук. На эксплуатацию приняты следующие машины: РМ – 2000, РМ – 80, РШП и другие.

Строительство предприятий всегда шло параллельно со строительством жилья. Район от переулка Песочного до Гоголевского, улицы Путевой до Ипподромской – выстроен Депо. В 90е годы ХХ века, когда шло поголовное сокращение штата, Депо изыскало средства для строительства новых домов (на пустыре, за кинотеатром «Мир» было возведено семь пятиэтажных домов, снесены полуразрушенные магазинчики и почта, на их месте построены современный универмаг «Горизонт», почта, телеграф, сберкасса, благоустроена и облагорожена территория). 

С восточной стороны железной дороги также основаны и развиваются улицы Локомотивная, Комсомольская (раньше – Вокзальная), где для железнодорожников построены пятиэтажные кирпичные дома. Характерно, что во дворах всегда организуются детские площадки. Жители разводят цветники, следят за чистотой и уютом в своих двориках. Там никогда не бывает свалок мусора. Есть у Депо и баня «С легким паром!», которая популярна не только среди Деповчан, но и во всем городе.

Руководство ПМРЭПМ уделяет огромное значение охране здоровья и условий труда сотрудников. Железнодорожная узловая больница, одна из самых высококлассных в городе, оснащена самым современным оборудованием, построены новые корпуса.

Выездные бригады врачей постоянно работают на всех станциях от Локтя до Алейска, обследуют железнодорожников.

ГЛАВА II 
Судьбы жителей нашего города как зеркало истории Локомотивного Депо.                                                                    
В Главе II  мы постарались передать взгляд людей, работавших в Депо в Советский период, на условия труда, жизни и отдыха не только самих железнодорожников, но и их семей. Из этих воспоминаний мы сделали вывод, о том, что до 90х годов ХХ века люди жили достаточно хорошо: любили свое Депо и свою работу, умели хорошо и с пользой отдыхать сами и создавали такие условия для своих семей.

Перестройка изменила такое положение, предприятие лихорадило, менялись формы собственности, требования к работникам, условия труда. Но предприятие выстояло, руководство и коллектив сумели пережить эти годы, продолжая трудиться, искать новые, более эффективные формы организации труда, эксплуатации техники, сервиса и обслуживания пассажиров.
§5. Интервью с Осиповой Галиной Геннадьевной

 «Жизнь нашей семьи самым тесным образом была связана с Локомотивным Депо города Рубцовска на протяжении всего XX века.

С 30х годов XX века и до конца сороковых работал в кузнице молотобойцем мой дедушка, Судаков Михаил Александрович. Позже, когда здоровье стало подводить, ушел в медницкий цех (позже – гальванический). Даже, когда на пенсию пошел, не расставался с любимым Депо, в детском саду работал и столяром, и плотником, и садовником, и кочегаром, и электриком, и конюхом, причем все это – одновременно. Любил дед детей – строил им песочницы и качели, для ясельной группы кроватки делал, даже  маленький бассейн сооружал.

И ребятишки за ним гурьбой бежали, все норовили помогать, то клумбы разбивать, то цветы поливать, то опавшую листву сгребать. А самым великим счастьем было на коне Серко прокатиться. Он для детей маленьких лопаток наделал снег сгребать, так они зимой вместе с воспитателями и с дедом Мишей и горки строили, и дворцы ледяные. Детский сад этот в те годы был круглосуточным, дети только на входные домой уходили, но, насколько помню, никто и не жаловался, я тоже туда ходила.

В этот же детский сад отдала и своего сына. Правда, в 90е годы XX века многое изменилось, что-то разрушилось, что-то новое появилось. Но такого чуткого и внимательного отношения к детям, таких высоких профессиональных занятий, танцев, лепки, рисунков, театральных постановок с детьми, я больше не видела нигде. Спасибо всем учителям и воспитателям этого детского сада. Очень жаль, что в начале 2001 года его закрыли.

На железной дороге всю жизнь работал и мой отец, Осипов Геннадий Дмитриевич, по молодости лет был помощником машиниста. Помню, как радовались взрослые машинисты, когда в 70х годах в Депо пришли новые тепловозы. После этого после этого сразу же весь личный состав отправили учиться. Помню, в Депо не хватало учебников и пособий, и мой отец, а он хорошо чертил и рисовал, по ночам моими карандашами (фломастеров еще не было) вычерчивал схемы узлов и агрегатов, электроснабжения и чего-то еще. Причем, увеличивал эти схемы с размеров листа учебника до размеров простыни.

У отца были прекрасные организаторские способности, поэтому к сорока годам он был уже начальником хоз.цеха. Это была вторая половина 70х годов XX века. Я уже училась в школе, классе в шестом.

Отец затеял тогда в хоз.цехе ремонт, а денег как всегда не хватало. Он пришел  к нам в класс и попросил ребят в воскресенье прийти помочь. И мы пошли. Я часто бывала у отца на работе, знала и про грязные стены, и закопченные потолки. А когда пришла с классом в этот раз – не узнала. Потолки – белые, стены блестят свежей краской. Помню, мы что-то отмывали, выносили мусор, мели. Работали долго, но с наслаждением. А потом отец посадил нас всех в маленький тепловоз ТЭМ – 2 и прокатил почти до Веселоярска. Как мы радовались тогда!

Большинство наших соседей тоже работало в Депо, поэтому каждое лето мы, дети, ездили отдыхать в пионерский лагерь «Юбилейный» на берегу Егорьевского озера. К 14 годам мы знали друг друга как родственников. Как там было интересно! И в походы ходили до Петухова Лога и Волчихи, и на перешеек нырять, и в музей в село Егорьевка, и рассвет встречать.

А какая самодеятельность была, какие соревнования и дискотеки! «Юбилейный» был единственным лагерем на побережье, где был свой кинотеатр. Яркое, беззаботное, счастливое было время.

В Локомотивном же Депо работали мой брат, Осипов Александр Геннадьевич, в гальваническом цехе и муж, Чигинцев Андрей Иванович, - помощником машиниста. Но их трудовая деятельность пришлась на трудные перестоичные  годы, то работали, то нет. Заботы о людях не было, зарплату не платили.

Но даже это все можно было пережить. Больше всего угнетало то, что исчез дух взаимовыручки, сплоченности, инициативы и энтузиазма. Брат не выдержал такой атмосферы и уволился, а муж до сих пор работает в Депо».
§6 Интервью с машинистом Сериковым Анатолием Николаевичем.
«После перестройки Локомотивного Депо не стало. Сейчас оно называется Путевые мастерские по ремонту и эксплуатации путевых машин (ПМПРЭПМ). Локомотивный парк передан в Барнаул и Карасук. Локомотивное Депо Рубцовска обслуживает маневровые тепловозы.

Обновился и качественно изменился за эти годы и подвижной состав. На эксплуатацию приняты следующие машины:

РМ – 2000 – ремонтная машина 2000 года выпуска. Закуплена в Австрии за 3800миллионов долларов. Полностью компьютеризованна. Основная функция – очистка рельсово-шпальной решетки от лишнего грунта и освобождение насыпного щебня. На этой машине работает три бригады по 7 человек вахтовым методом по 20 дней.
Усовершенствованная машина требовала хорошо подготовленных специалистов. Личный состав предприятия в очередной раз отправили на учебу. Учились в Калуге, Туле, Москве. Бригада, ездившая за РМ 2000, два месяца стажировалась в Австрии и перенимала опыт австрийских коллег.

РМ 80 – ремонтная машина. Аналог РМ 2000, только российского производства (город Калуга).

РШП – рельсо-шлифовальный поезд. Произведен в городе Калуга. Основная функция – растачивание головок рельс.

Российские машины практически не уступают европейским. Такое компьютерное оборудование, такие же условия труда, стоимость значительно ниже.
В последние 10 лет значительно возросли требования к профессиональным качествам машинистов и помощников. Требуются специалисты с высшим или средне-техническим профессиональным образованием, поэтому сейчас все поголовно учатся – молодежь – очно, стажисты – заочно.  

Руководство ПМРЭПМ уделяет огромное значение охране здоровья и условий труда сотрудников. Железнодорожная узловая больница оснащена самым современным оборудованием, построены новые корпуса.

Выездные бригады врачей постоянно работают на всех станциях от Локтя до Алейска, обследуют железнодорожников.

Каждую осень проводится Месячник по охране труда. Машинисты и помощники посещают тренажерные залы, проходят медицинское обследование, прослушивают курс лекций по охране руда, проводят практические занятия.

Большое внимание уделяется культуре речи, поведения, внешнему виду железнодорожников. Закуплена красивая, удобная, комфортная спецодежда, работает прекрасная столовая, есть кафетерий. 
Заботится руководство ПМРЭПМ и о членах семей железнодорожников, особенно о детях.

Пионерский лагерь «Юбилейный» как детский оздоровительный центр больше к сожалению не существует. На его месте организована база отдыха для взрослых.

Детский оздоровительный лагерь «Гагарин» находится сейчас в живописном месте под городом Барнаулом. Каждое лето профсоюзный комитет предлагает бесплатные путевки на Черное море, Кавказ.

Если говорить о настроении в коллективе – оно бодрое и климат здоровый. Костяк коллектива работает лет по 10 – 15. В трудную минуту друг друга поддерживаем, помогаем.

Отношения руководства и коллектива – это отношения сотрудничества и профессионализма.

Я люблю свое предприятие и горжусь тем, что работаю на нем». 

§7.Интервью с Четвериковой Анной Ивановной.
«Я работала в магазине «Колос» с мая 1968 года по июнь 1974 года. Этот магазин находился напротив вокзала, на том месте, где сейчас расположен ресторан «Центральный». Работала продавцом. Основными покупателями были железнодорожники и пассажиры. Магазин работал круглосуточно, и железнодорожники в любое время могли поесть. Больше всего железнодорожники покупали выпечку, ведь работали они долго, и хотелось чего – то домашнего. В 1970 году была переведена в здание вокзала. Работала в привокзальном буфете. Возможно, именно потому, что я работала около железной дороги, сын Валерий пошел работать на «железку».

В 1981 году, после окончания школы, он поступил Железнодорожное училище №47. Проучившись 3 года, получил специальность помощника машиниста, пошел работать в Депо, но проработал всего 3 года, так как его забрали в армию. Придя с армии в 1986 году, устроился на завод АТЗ помощником машиниста. Но грянула перестройка, и он уволился.

Мой муж, Сергей Васильевич, работал в СУ 215 (Строительное Управление) с 1958 по 2003 годы. Работал и столяром, и плотником, и мастером. Помимо обычных жилых домов, строил специальные дома для железнодорожников. Дома на улице Комсомольской, начиная от вокзала и до завода АТЗ, построены с его участием. Нередко приходилось работникам Строительного управления укладывать даже железнодорожное полотно. А также работниками Управления построена Железнодорожная узловая больница. Был награжден почетными грамотами, Благодарностями, денежными премиями. Нередко его фотография висела на доске почета. Проработав 45 лет, ушел на пенсию».
Глава III
Музей Локомотивного Депо – хранитель и пропагандист истории предприятия
§8. Основатель музея – Портянкин Борис Георгиевич.

Родился 17 января 1907 года в предместье Санкт – Петербурга. Ему не исполнилось и двух лет, когда семья переехала на дону из улиц Санкт – Петербурга. Здесь, неподалёку от дома он учился в школе 181, что на соляном переулке. В 1914 году в этом переулке обучали новобранцев, которых затем отправляли на западный фронт. Шла Первая Мировая Война. Он был свидетелем Октябрьской и Февральской революций 1917 года, а в начале марта 1918 года  - похорон жертв Февральской революции на Марсовом поле. Школы  закрыли. Отец, отправленный в командировку, не вернулся. Семья, в которой было шестеро человек, осталась без средств к существованию. Пришлось торговать газетами на улицах. Затем  Детский дом. После смерти матери в 1919 году, он уехав из Санкт – Петербурга, оказался в селе Утевка Самарской губернии, Бузулукского уезда. Затем Ташкент, тяжелая болезнь, трудовая колония. В 1921 году вернулся в Петроград в тот же Детский дом, из которого уехал. В школе 181 закончил 8 классов, уехал во Владикавказ к тётке, где поступил в техникум путей сообщения. После окончания техникума по распределению направлен в Депо станции Рубцовска. Так 1929 году Борис Георгиевич приехал в наш город.

Женился, отслужил в армии, и с 1934 года  не расставался с паровозным Депо станции Рубцовска, где проработал до пенсии. Работал техником, инженером по оборудованию, главным механиком, начальником литейного цеха, инженером по рационализации. Много лет избирался депутатом Рубцовского городского Совета. На его счету  несколько рационализаторских предложений, которые внедрены в производство. Больше сорока лет он проработал на одном предприятии. Неоднократно ему вручались награды: Орден Трудового Красного Знамени и многие медали. Но особенно хочется отметить одну награду – значок Почётный железнодорожник. Это особый  знак и награда, которым он очень дорожил. В залах музея локомотивного Депо разместились, написанные маслом на холсте картины, рассказывающие о развитие Депо от начала его строительства до девятой пятилетки включительно, т.е. за 60 лет деятельности Депо. Их 17, написаны Портянкиным Борисом Георгиевичем. Картины своего рода путеводитель. Кроме того фотографии работников Депо с описанием их деятельности. Документы различных лет и тексты по всем периодам деятельности коллектива Депо. Всё это легло в основу музея. Музей работает, его посещают сотрудники железной дороги станции Рубцовск со своими детьми и внуками, и каждый, кто сюда приходит, вспоминает Бориса Георгиевича Портянкина, доброй души человека, который внёс неоценимый вклад в создание этого музея. Борис Георгиевич умер 1 апреля 1997 года.                 

§9. Лаппа Николай Прохорович – хранитель железнодорожного музея.
В разработке главы «Музей Локомотивного Депо – хранитель и пропагандист истории предприятия» нам помогал Лаппа Николай Прохорович. Жизнь и судьба этого человека заслуживает особого внимания.

Сам он из рода служивых казаков. Все свое детство провел в станице Зимовейской. Его детство совпало с годами Великой Отечественной Войны, их селение попало под оккупацию, и маленький Коля учился в школе, организованной немцами. В 1944 году их освободили войска Красной армии. С 12 – 19 лет Коля работал в колхозе, помогал восстанавливать разрушенное в годы войны хозяйство, одновременно заканчивал школу. В 1950 году поступил в Одесский Железнодорожный техникум имени Ф.Э.      Дзержинского. Отучившись один год, был призван в армию. Пошел служить на Северный Тихоокеанский флот. Прослужив 5 лет, в 1956 году демобилизовался и вернулся в Одесский Железнодорожный техникум. Закончив его в 1959 году, приехал по распределению в город Рубцовск. Начал работать в Локомотивном Депо помощником машиниста. 30 лет проработал в этой должности, позже был старшим мастером, но административная работа пришлась не по душе Николаю Прохоровичу. 

В 1988 году ушел на заслуженный отдых, но с родным предприятием не расстался, стал работать в музее Локомотивного Депо.

Примечательна и личная жизнь Николая Прохоровича. Женился уже здесь в городе Рубцовске. Воспитал сына и дочь. Его сын -  Лаппа Александр Николаевич -  жизнь  свою связал с морем, был капитаном второго ранга на погибшей подводной лодке К – 19. Даже пережив такую трагедию, Николай Прохорович не потерял веру в жизнь и самого себя. Сейчас воспитывает внуков и работает с молодежью города.

§10. Железнодорожный музей
Музей открылся в 1974 году, его основателем был Портянкин Борис Георгиевич.  Борис Георгиевич написал план организации музея и собрал группу фотографов. Добровольцами стали Скачков В.Г., Водолазкин В.С., Пыриков, Авдеев. Администрация Депо выделила машину для сборки документов и фотографий. Профсоюзный комитет Депо тоже оказывал помощь в создании музея. Но материала всё равно не хватало, тогда собранные фотографии вывешали на стенку кладовой, и тех, кого там ещё не было приносили свои фотографии и фотографии своих родственников. 

 Первоначально музей находился на втором этаже административного здания Депо. После реконструкции технический отдел перенесли, а на его место переехал Железнодорожный музей. Руководил музеем Бутенко Виктор Васильевич. В честь переезда учащиеся станции «Юных техников» подарили музею макет тепловоза серии ТЭ-3-1095. Макет первого паровозного Депо 1915 года и макет паровоза серии Ов-372 сделал Портянкин Б.Г., также он нарисовал иллюстрации ко всем этапам развития Локомотивного Депо.

Со временем материалы музея пополнялись. Для работы с фондами музея и пропаганды информации о Локомотивном Депо и железной дороге  были нужны сотрудники. Эту работу возглавили: директор –  Гончаров Владимир Павлович, экскурсоводы – Костенко Пётр Васильевич, Бутенко Виктор Васильевич, Лаппа Николай Прохорович. 

В настоящее время музей – это не только хранитель истории Локомотивного Депо, но и активный участник воспитательного процесса молодежи. В музее регулярно проводятся экскурсии для учащихся школ, профессиональных училищ; его посещают ветераны, сотрудники Депо со своими детьми; посетил его и представитель итальянской фирмы, поставлявшей Локомотивному Депо оборудование и агрегаты, Альдо дель Бэлло. Фондами музея пользовались краеведы Королев Г.С., Попов М.А., Севастьянов Н.А.; по материалам музея был снят фильм «История Локомотивного Депо города Рубцовска», посвященный 90 – летию предприятия. Фондами музея пользуются учащиеся школ, студенты ВУЗов и  колледжей при подготовке исследовательских работ, рефератов, докладов.

Выступления с информацией об истории Локомотивного Депо всегда интересны и вызывают отзыв слушателей.      

ЗАКЛЮЧЕНИЕ

Изучив литературу, материалы музея, воспоминания работников Депо, мы пришли к следующим выводам:

1. Целесообразность прокладывания ветки железной дороги в степи была вызвана необходимостью проведения Столыпинской аграрной реформы начала ХХ века, включением Сибири и Алтая в более интенсивный товарооборот. Исполнялись пророческие слова М.В.Ломоносова «Богатство России Сибирью прирастать будет». А для этого было необходимо создание сети железных дорог со всей инфраструктурой.

2. Об основных событиях жизни локомотивного Депо я рассказываю в основной части реферата. На основе изученного материала я выделила следующие этапы в развитии Депо.

I этап – 1910 – 1914 годы
 – время от царского приказа до окончания укладки железнодорожного полотна и строительства Депо.

Это было время трудное и непонятное. Все делалось в основном вручную, а паровозов боялись. Но, несмотря на трудности, в 1914 году Депо было сдано в эксплуатацию. Оно было оснащено оборудованием, закупаемым в Швеции и США. Одновременно шло и строительство поселка железнодорожников, создавались новые рабочие места. В селе Рубцовка стали активно развиваться ремесла, завязалась интенсивная торговля с железнодорожниками. Строительство в 1915 году паровой мельницы купцом Белогорловым дало новый импульс развитию села Рубцовка.

II этап – «Грозовые годы»

 В разделе «Грозовые» годы 1914 – 1919 годов мы рассматриваем, как I Мировая война повлияла на состояние экономики России в целом, Алтая и железнодорожного хозяйства в частности.

 Несмотря на трудное время, Рубцовка росла. В селе появились всевозможные торговые организации: кооперативные центры Семипалатинского кредитного союза, Новониколаевского союза потребительских обществ. Они строят базы и склады для хлебопродуктов и промышленных товаров. Рубцовка превратилась в самый крупный в уезде торговый центр. Пустырь, отделявший станцию от села, постепенно уменьшался: станция и село строились и приближались друг к другу.

Бедные от войны становились ещё беднее, а богатые богатели в основном за счёт роста военных заказов.
III этап – 1917 – 1920 годы

- годы революции и гражданской войны. В это время работа Депо была парализована. Остановилось движение, разрушались пути, паровозы вместе с вагонами пускались под откос, здания ломались, оборудование портилось или разворовывалось. 1918 год для рабочих Депо был трагическим. После занятия города белогвардейскими войсками начались репрессии и казни. Пали жертвами провокаторов Прохоров и Иванов, отец и сын Арьяновы. В партизанскую армию Мамонтова, которая формировалась в селе Солоновка, ушли Драчев, Олейников, Ушаков, Ненахов и многие другие Деповчане. В Депо была организована подпольная организация. Руководство подпольного комитета осуществлял Федор Устинов. 23 ноября 1919 года город с боем был взят красными, и была восстановлена Советская власть.
IV этап – 1920 – 1927 годы

- период восстановления Локомотивного Депо и машинного парка. Вагоны и даже паровозы, пущенные под откос, поднимали вручную веревками и вагами. Вагонного Депо тогда еще не было, и вагоны ремонтировали под открытым небом зимой и летом.

С 1925 года возобновилось ежедневное курсирование поездов по всей магистрали.

Одновременно рос и поселок железнодорожников. С западной стороны железной дороги появились улицы Путевая и Железнодорожная, с восточной – Локомотивная и Вокзальная. При активном содействии железнодорожников узла были построены железнодорожный клуб «Красный Октябрь», кинотеатр  «Красный факел». В Депо была организована самодеятельность, духовой оркестр. В 1917 году железнодорожники открыли школу № 17, в 1926 году заложили в Рубцовске  сад-парк отдыха.

V этап – 30е – начало 40х годов ХХ века

- предвоенный период. Его можно охарактеризовать как время медленного, но неустанного развития и строительства Депо. Получило развитие Стахановское движение. Передовики производства и рационализаторы Депо пользовались особым уважением среди рабочих. Их имена знали во всем городе: Вавилов, Орлов, Елагин. Они были застрельщиками в любом деле. Не случайно Депо Рубцовска стало лучшим на Томской железной дороге, а по итогам 1938 года получило переходящее красное знамя дороги.

VI этап – 1941 – 1945 годы – годы войны
Война 1941 года остановила развитие Депо. Лучшие работники и паровозники уходили на фронт. Но те, кто остались, трудились изо всех сил. Лозунг того времени «Все для фронта, все для победы» был основным для работников Депо. Пробег между подъемочными ремонтами доводился до 10000 километров, практиковались «безводные рейсы» до 500 километров. Лучшие машинисты показывали пример в вождении тяжеловесных поездов.

По предложению инженера Туркова вместо пайки и лужения трубки холодильника стали закреплять в решетки развальцовкой. Применяя эту технологию, удалось сэкономить до 72 килограммов свинца и олова на этом виде ремонта.

В созданном специальном цехе изготавливали минометы и автоматы. Лучшие машинисты Татаринцев и Мальцев увели на фронт поезд с подарками для 5ой гвардейской дивизии. А в 1943 году Депо было вручено на вечное хранение боевое знамя этой легендарной дивизии. 
VII этап – 1945 – 1960годы ХХ века

- послевоенное время. Послевоенный период памятен  Деповчанам, как годы упорного труда. Возросший грузопоток предъявлял повышенные требования и к технике, и к людям. Рубцовск стал индустриальным городом, а тракторный завод – промышленным гигантом на Алтае. Паровозная  техника уже не удовлетворяла нуждам транспорта.

22 ноября 1958 года в Депо прибыл первый тепловоз  ТЭЗ № 1095. Это была целая революция в Депо. Тепловоз привёз с собой коренные изменения условий труда и локомотивным, и ремонтным бригадам. Он принёс высокую культуру производства. Началась эпоха технического перевооружения и поголовная учеба.
VIII этап – 70е – 80е годы ХХ века 

- время подъема и трудового энтузиазма. Получило развитие молодежное движение. Создавались комсомольские бригады и бригады коммунистического труда, брались и выполнялись повышенные трудовые обязательства, развернулось социалистическое соревнование. 

Начал формироваться музей – гордость Депо.  
Старшее поколение помнит старый клуб железнодорожников, который располагался в том месте, где сейчас стоит монумент памяти погибшим в войне.  В стенах этого клуба работали десятки кружков и секций. В то время в парке, близ клуба, была танцплощадка, и по вечерам там играл духовой оркестр. Каждый завод в городе в то время, обязательно имел свой самодеятельный оркестр. Был такой оркестр и в этом Депо, в железнодорожном училище и в клубе. И когда праздновался День железнодорожника в парке, проходили настоящие состязания оркестров, послушать которые съезжались со всего города.
IХ этап– 90е годы

- перестроечный период. Конец 90х годов прошлого столетия выдался для всей страны очень трудным. В том числе и для тружеников Депо. Начал повсеместно, без учета особенностей региона, внедряться Белорусский метод, который привел к сокращению численного состава рабочих.

Конец 90х годов стал для Депо временем испытания на прочность. Запланированный объем перевозок был выполнен только на 97%. Объем ремонта тепловозов также понизился за счет того, что тепловозный парк ТЭП60 уже снимался с учета Депо, а тепловозы 2ТЭ10м были приписаны к Депо Карасук и Барнаул. 
Предприятие лихорадило, менялись формы собственности, требования к работникам, условия труда. Но предприятие выстояло, руководство и коллектив сумели пережить эти годы, продолжая трудиться, искать новые, более эффективные формы организации труда, эксплуатации техники, сервиса и обслуживания пассажиров.

Х этап – начало 21го века

После перестройки Локомотивного Депо не стало. Сейчас оно называется Путевые мастерские по ремонту и эксплуатации путевых машин (ПМПРЭПМ) и обслуживает маневровые тепловозы. Локомотивный парк передан в Барнаул и Карасук. На эксплуатацию приняты следующие машины: РМ – 2000, РМ – 80, РШП и другие.
О роли и месте Депо в развитии социальной структуры города говорить можно много. Это предприятие всегда заботилось не только о качестве грузо - и пассажиро – перевозок, повышении квалификации своих работников, улучшении условий их труда, но и о их быте, условиях жизни и отдыха их семей.

Именно поэтому строительство предприятий всегда шло параллельно со строительством жилья. Район от переулка Песочного до Гоголевского, улицы Путевой до Ипподромской – выстроен Депо. В 90е годы ХХ века, когда шло поголовное сокращение штата, Депо изыскало средства для строительства новых домов (на пустыре, за кинотеатром «Мир» было возведено семь пятиэтажных домов, снесены полуразрушенные магазинчики и почта, на их месте построены современный универмаг «Горизонт», почта, телеграф, сберкасса, благоустроена и облагорожена территория). 

С восточной стороны железной дороги также основаны и развиваются улицы Локомотивная, Комсомольская (раньше – Вокзальная), где для железнодорожников построены пятиэтажные кирпичные дома. Характерно, что во дворах всегда организуются детские площадки. Жители разводят цветники, следят за чистотой и уютом в своих двориках. Там никогда не бывает свалок мусора. Есть у Депо и баня «С легким паром!», которая популярна не только среди Деповчан, но и по всему городу.

Руководство ПМРЭПМ уделяет огромное значение охране здоровья и условий труда сотрудников. Железнодорожная узловая больница, одна из самых высококлассных в городе, оснащена самым современным оборудованием, построены новые корпуса.

Выездные бригады врачей постоянно работают на всех станциях от Локтя до Алейска, обследуют железнодорожников.

Каждую осень проводится Месячник по охране труда. Машинисты и помощники посещают тренажерные залы, проходят медицинское обследование, прослушивают курс лекций по охране руда, проводят практические занятия.

Были у Депо и свои детские сады, и школы, и детские студии, своя «Станция юных техников», детский оздоровительный лагерь «Юбилейный», который как детский оздоровительный центр больше, к сожалению, не существует. На его месте организована база отдыха для взрослых. Есть у Депо детский оздоровительный лагерь «Гагарин». Он находится в живописном месте под городом Барнаулом. Каждое лето профсоюзный комитет предлагает бесплатные путевки на Черное море, Кавказ.

Кто хорошо работает, должен и хорошо отдыхать.

Большое внимание уделяется культуре речи, поведения, внешнему виду железнодорожников. Закуплена красивая, удобная, комфортная спецодежда, работает прекрасная столовая, есть кафетерий. 

Заботится руководство ПМРЭПМ и о членах семей железнодорожников, особенно о детях. 
В ходе работы над рефератом мы решили изучить уровень осведомленности молодежи об истории создания сети железных дорог в целом и градообразующей роли Рубцовского Локомотивного Депо. Для этого мы провели социологический опрос. В социологическом опросе приняло участие 120 человек, учащиеся 6 – 8  классов нашей школы. Вопросы, которые были заданы учащимся:
1. Кто из Вас когда – либо ездил на поездах?

2. Что Вам понравилось, а что – нет в этом путешествии?

3. Что Вы знаете об истории создания железных дорог в России?

4. Что Вы знаете об истории создания железной дороги, проложенной рядом с селом Рубцовка?

5. Как на Ваш взгляд железная дорога повлияла на развитие города?

6. Почему на Ваш взгляд большинство промышленных предприятий города в 90е годы ХХ века разорилось, а железная дорога – нет?

7. Знаете ли Вы, что район, ограниченный улицами Локомотивная – Ипподромская, выстроен рабочими Локомотивного Депо для своих сотрудников? 

8. Знаете ли Вы, что железнодорожный парк и Дом культуры «Красный Октябрь» были первыми центрами культуры города Рубцовска?

9. Знаете ли Вы, что Локомотивное Депо всегда заботилось о здоровье своих работников и имеет железнодорожную узловую больницу – самую оснащенную в городе Рубцовске?

10. Знаете ли Вы, что Локомотивное Депо обладало базами отдыха и детскими оздоровительными центрами?

Результаты опроса показали, что:

1. Пользовались услугами железнодорожного транспорта – 85 %

2. Были удовлетворены обслуживанием – 66%

3. Знают об истории создания железных дорог в России – 55%

4. Знают о создании железной дороги в Рубцовске – 75%

5. Знают, как железная дорога повлияла на развитие города – 80%

6. Знают, почему железная дорога не свернула свою деятельность в 90е годы ХХ века – 40%

7. Знают, что район, ограниченный улицами Локомотивная – Ипподромская, выстроен рабочими Локомотивного Депо для своих сотрудников – 28%

8. Знают, что железнодорожный парк и Дом культуры «Красный Октябрь» были первыми центрами культуры города Рубцовска – 17%
9. Знают, что Локомотивное Депо всегда заботилось о здоровье своих работников, и имеет железнодорожную узловую больницу – самую оснащенную в городе Рубцовске – 63%

10. Знают, что Локомотивное Депо обладало базами отдыха и детскими оздоровительными центрами – 82%
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Вывод: Таким образом, изучив результаты социологического опроса, мы пришли к выводу, что большинство учащихся 6 – 8 классов нашей школы лучше знают историю создания железных дорог в целом по России, но их знания очень ограничены по истории своего города и роли железной дороги в развитии города Рубцовска.
На наш взгляд, переоценить градообразующую роль Депо сложно. 

Поэтому, ответ, на поставленную во введении проблему мы видим в том, что руководство и коллектив никогда не отрывались друг от друга, вместе решали поставленные задачи, преодолевали трудности. Дух взаимовыручки и энтузиазма жив в Депо и сегодня.

В настоящий момент Депо живет и развивается, построено новое здание вокзала, приведена в порядок, облагорожена привокзальная площадь; продолжается регулярная учеба персонала, обновлен технический парк, возведен новый железнодорожный мост, на высоком уровне проходит обслуживание пассажиров.

Мы надеемся, что и в дальнейшем старейшее предприятие города будет развиваться и процветать.
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ПРИЛОЖЕНИЕ 1. 

Хронология развития Алтайской железной дороги.

Официальное открытие Алтайской железной дороги состоялось в Барнауле 21 октября (3 ноября по новому календарю) 1915 года. В составе дороги было 22 станции, из них 17 на Семипалатинском /главном/ направлении и пять на Бийском.

С 21 декабря 1915 года пассажирское движение на главном направлении стало ежедневным.

Расширение железнодорожной сети началось в 1940 году: сооружалась линия Алтайская – Артышта, длиной в 200 км, одно из звеньев Южно – Сибирской магистрали. В 1942 году из-за войны работы были приостановлены, возобновлены в 1946 году, а завершены в 1951 году. В 1962 году на этом направлении закончена укладка вторых путей. В 1947 году Началось строительство однопутной магистрали Кулунда – Барнаул, длиной343 км, которая затем была сдана в постоянную эксплуатацию. С 1953 года поэтапно сооружался путь от Омска до ст. Алтайской, от Омска до Карасука, построен в 1954 году, от Карасука до Камня-на-Оби до разъезда №14 /ныне ст. Среднесибирская/ - в 1959 – 61гг.

К 1995 году общая длина дорожных линий на территории края составила 1803 км.

До 1959 года единственным видом тяги была паровозная. В 1958 году начался переход на тепловую тягу. В 1960 – 63 гг. проводились работы по электрификации участков Черепаново-Барнаул и Алтайская-Артышта. В конце 1962 года в Алтайское Депо поступили электровозы серии «ВЛ-60», а 28 сентября 1963 года потушен последний поездной паровоз.

С 1981 года используются более мощные локомотивы – электровозы, тепловозы пассажирские и грузовые, для маневровой работы.

Основной объем путевых работ выполняют механизмы. В системе сообщения о движении поездов применяется автоматическая блокировка. Внедрена диспетчерская централизация движения поездов, электрическая централизация стрелок. Отделение обслуживает более 1100 предприятий и организаций, 380 подъездных путей.

С начала 2000 годов Локомотивное Депо переформировано в ПМПРЭПМ. Сменился профиль работы, принята на эксплуатацию качественно новая техника. Персонал прошел переподготовку в Калуге, Туле, Австрии.
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«Harra Tagsy 2

Hukonai AAMMA.

Yenosek, BCTynas B TPYOBYIO MU3Hb, He BCErAa CPa3y MOMET HalTH
cebe feno no aywe. O4eHb BaXHO BOBPEMS ONPEAEUTLCS U
3aHUMaTLCA TEM, YTO NPUHOCUT TeGe HacTosLee yaoBoALCTEHE. Toraa

nio6as pa6ota B pafocTb.

AMH M3 NPUMEPOB TaKux Nto-

et — TatbsiHa leoprueBHa

laiBopoHckas. OnpenenuTses
B JKM3HW €/l momorna ciyyaiHas, Ho
CYacTIMBas BCTpeYa C MOHTEPOM MyT
[1ecATOr0 OKOMOTKa Py6LIOBCKOW auc-
TaHUMN Nyt MBaHOM [aABOPOHCKUM.

— Bynewm penatb 13 Te6s nyTenua,
— CKagan TaTbsiHe GyAyLUMiA MyXK.

OKOMOTOK Gbl1 HEGOMbLLON, KOMNEK-
TUB 04eHb XOPOWWN. TaTbsiHa leopru-
€BHa cpasy B/MAach B 3Ty TPYAOBYIO
Cemblo.

OyeHb Momoran Myx, B CBO6OAHOE
Bpems MBaH [poKonbeBKY NPOBOAN C
HEM TEXHUYECKNE 3aHATUS, PasbsACHS
Tpe6oBaHnd MTA W APYrUX UHCTPYKLIMA.

OpHUM €noBOM, GbIl HE TOMLKO Cynpy-
TOM, HO M HAaCTaBHMKOM B MPOPECCHHU.

HexpaHHo-HeragaHHo B ABepb
NPY)KHOW cemby [ailBOPOHCKUX MOCTY-
yano rope. Msat MpoKonbesny cner ¢
TSKE/bIM HEAyroM, B Ie4eHUU KOTopo-
ro MeguUMHa oKasanacb GeccunbHa.
TaTbsiHa ocTanach OfHa, U TAKENO Gbl
€/ NPULLOCk, ECNK Obl He MoAREPIKKa
poaHoro Konnexktea. OHa 6bina Ha-
3HayeHa OpUrapvpoM, Hanaguia Tex-
HUYECKYIO Y4e6y Ha MpeanpusTUi, Tpe-
NEeTHO OTHOGMAACh K oGecneyeHuio
6esonacHocTi. Kpenko aoctaBanock
OT Hee NlobuTenam BhinuTb. OHaKo 3a
ECTKAM KOHTPOJIEM He mponajanc
rnaBHoe — 3a60Ta 0 NoAsX.

Celivyac TatbsiHa FeoprueBHa
laiiBopoHcKasi Ha 3aC/y}KeHHOM
oTAbIXe.

B mae 2003 roga KonneKkTMB NpoBo-
ann TatbsiHy [€OprueBHy Ha 3acmyeH-
HbIA oTAbIX. Ho 1 ceityac ee nackoBo
Ha3bIBaloT «Halla TaHs» 1, KaK npexae,
06pallaloTes 3a NOMOLLbIO 1 COBETOM.
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Ee sxene3Hasa

lopora

NMPU3BAHUE

Hukonaii AAMMA.

BbinyCKHUKY LWIKO/ NOC/E NPoLaibHOro 6ana BCcem Kiaccom TPaguuUOHHO
BCTPEYaloT YTPEHHHI PAcCBeT. 3T YyleCHble MTHOBEHUs OCTaHYTCA B
NaMsiTH Ha BCIO OCTABLUYIOCS }U3Hb, GYAYT HaNOMUHATb O CHACTNBBIX
WKONbHBIX FOfax. A Biepeiu MHOMECTBO MyTei, HO... KaK N0eTcs B 0HO#
necHe: (Kampblil U3 HAC BLIGUPAET TOJILKO OJIHY U3 JOPOT...».

Tatbsina HukonaesHa MenellKkyHa BbiGpana JOpOry JKenesHylo.

1969 rogy oHa noctynuna

B TalrMHCKUI TEXHUKYM

KeNe3HONO0POKHOTO

TpaHCnopTa Ha GaKynsbTeT

«TennoBO3HOE XO3ANCTBON.
A no-fpyromy ee BbIGOP TPYAHO NMPEac-
TaBUTb — POAMIACH OHa B ropofe Taira
B CEMbE KENEe3HOAopoXHNKoB. OTel,
Hukonai 3axaposiy, pabotan matiu-
HUCTOM, NPUYEM HauuHan ele ¢ napo-
BO3a W CBSTO XPaHW/l NamsiTb O TO# Tpy-
[I0BOW MOOA0CTU. Mawma, Hatanbs Hu-
KonaeBHa, Aonroe Bpevsa pabotana Ha
NTO B BaroHHoM Aeno.

Yye6a faBanach TaTbsiHe NErko, oHa
YBEPEHHO MOCTUrana «opeLUeK HaHMi».
Bckope Hayanoch 13yyeHue cneupanb-
HbIX ancUunanH. OTeL NOCTOSHHO Hac-
TaBNAN 404b: CAMOE [MIaBHOE Ha TPaHC-
nopte — ofecrieyeHre 6e30nacHOCTH
[IBWKEHWS, HEYKOCHUTENbHOE COBMIoze-
HIe MHCTRYKLMIA, «[paBUA TEXHUYECKON
JKCryaTaLumy. VX MOXHO CPaBHUTb C
YCTaBOM Kapay/ibHO! CRywGbi, Korja
OTCTYNNEHUE OT TPEGOBaHUIA MPUBOANT
K TKENENLNM NOCAEACTBHAM, HacTo —
K ruéenu niogei. Eciv meyTaelus pato-
TaTb MaLUMHUCTOM, 3aMOMHM 3TO!

TalrMHCKUI TEXHUKYM CHMTAeTCs OA-
HUM M3 NYHLLKX HA CETH, PEX(IE BCErO,
13-3a BbICOKOW KBannduKaLMm npeno-
[iaBatenieit. [powwno MHoro fieT, a Tatbsi-
Ha HuKonaeBHa [0 cix Nop C yBaeH!-
€M 1 11060Bbli0 0T3bIBaETCs 0 AKose Ca-
MOXBasI0Be, KOTOPbI 06y4an MCKYCCTBY
ynpaB/eHwst aBToTOPMO3amy.

Tem He MeHee, no aBTOTOPMO3aM
oTeL| NPOBOAMI C Hell 3aHATUS Jaxe 60-

nee yry6neHHo, Yem 3To fenanoch B
TEXHUKyMe. Pa3bsicHsI YCTPOHCTBO 1
MPUHLMN [EVCTBUA KpaHa MallMHWCTa,
BO3/yXopacrnpesenuTens, asTocTona.
MoKasbiBan cnpaBKy 0 Topmo3ax BY-
45, 06bSACHAN, KaK MOACYUTbIBAETCS
TOPMO3HOE HamaTue, PasbacHan 3Ha-
yeHue rpad B GnaHKe npesynpexaeHus
[Y-61. B nogaepxKy oTua «joMallHue
3K3ameHbl» yeTpanBana Jaxe maval

B 1972 ropy TaTbsiHa OKOH4YWIa TeX-
HUKYM ¥ MONy4Mna HanpasneHue B Py6-
LIOBCKOE JIOKOMOTHBHOE JIEN0 Ha I0/HK-
HOCTb MOMOLLHUKA MaLIMHICTa TerIo-
Bo3a. eHlnHa B KaG1He IOKOMOTHBa
— pepyaiumit cnyyail. MHorue onbiT-
Hble MaLWHUCTBI MPK 3TOM OTKA3blBa-
10TCSt OT NMPOBEAEHUA C HUMK Aybnepc-
KUX MOE3/OK, OT Bbifayy paspelueHus
Ha camocTosTenbHylo paboty. OpHako
[EBYLUKe B 3TOM OTHOLIEHMH MOBE3NO,
cyab6a cBena ee ¢ rpaMmoTHbIM, [yLIeB-
HbIM YenoBekom — BuKkTopom KabaH-
LIOBbIM, 33 KOTOPbIM €€ 3aKpenunu.
HacTaBHWK OTHOCUACS K HEW MO-OTLI0BC-
Ki. K cuacTbio, elle 1 KosoHHa N°2, B
KOTOPOIA OHa COCTOSNA, GbiNa MONOAIEH-
HOM.

Hayanuch paboune GyaHM — ABKM,
NOe3MKM, NNaHEPKM, TEXHUYECKHE 3aHS-
... JHW neTenu 3a aHaMK. Kak-To ¢
04epeaHoii NPOBEPKOI B KaBHY 3aluen
MaLUMHUCT-MHCTPYKTOP  KOMOHHbI $SKOB.
KOHOHOB, 1 HacTaBHUK MpW Hem CKa-
3a:

— TaHs, NpUHUMait y CMeHHOM 6pura-
-ibl TeNnnoBo3. CerofHs Tl MAWNHUCT, &
1 NOMOLLHMK!

YBepeHHo, Ge3 CyeTbl OHa BLINONHU-
71a BCe TpeGoBaHHsA Mpu MpUEMKe Ter-
110B03a. TiaTenbHo MpoBepUia Crpas-
Ky O TOTOBHOCTM 8BTOTOPMO30B, M3Y4K-
na GnaHKk npepynpexaeHus. XopoLo
3Has npodunb NyTH, Bbibpana onTu-
MalbHblit PEXIM MOE3AKK. Y MaLMHNC-
Ta-MHCTPYKTOPa 3aMeyaHuil He Gbino,
OJIHAaKO OfIHO NPOBEPKOM OH He orpa-
Huuunesi. Ellie HECKONbKO pa3 npoBe-
PSU MOE3AKM C COCTaBaM1 Pa3HOo Be-
ca, Npx PasHbiX MOrOAHbIX YCIOBUSX U
BCerjja npoBoaun Gecespl no obecneye-
HMIO 6E30MaCHOCTY ABMMKEHNS.

TaTbaiHa HukonaesHa TBEPAO Wia K
HameyeHHo! Lienu — paboTatb camoc-
TOATENbHO, MalmMHUCTOM. B 1974 rogy
MeyTa 0CyLIECTBUIACH, YCMEWHO cAana
9K3aMeHbl Ha MPaBo YNPaBAeHHs JIOKO-
MoTvBoM. MoesfHas paboTa Gbina Tpya-
HO¥ 1 OHOBPEMEHHO O4eHb MHTEepec-
Hoi. Ho.... yenosek npeanonaraer, a bor
pacnonaraet. Mo ¥W3HEeHHbIM 06CTOs-
TeNbCTBaM i MPULINOCh MOKMHYTL Ka-
GUHY MalUMHUCTa U CTaTb HapSAYMKOM
JIOKOMOTHBHbIX GpUraz B LiEXe aKcrya-
Tauuu. loaMeHsina TakKe [emypHoro
o geno. Mo ee cTonam nolia Ao4b, 3a-
KoHuMB HUMKT.

HenesHblit xapakTep TatbsiHbl Huko-
NaeBHbl MENewxHoN 04eHb KeTaTh No-
[IOLEN HeNesHO0POKHOMY TDaHCMOp-
Ty. 3TOT XapaKTep, GearpaHnIHoe Tpyao-
JIlo61e 1 OTBETCTBEHHOCTb, HECOMHEH-
HO, BHECIN BECOMbIiA BK/Taj B BBINONHE-
HWe MPOM3BOACTBEHHBIX MOKasaTenei
Py6LIOBCKMM NOKOMOTUBHBIM A€M0. A no
GONbLUIOMY CHETY — U B YKPEreHue,
npoLBeTaxne 3anagHo-CruérpcKoi ma-
rUcTpas.
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