Вожегодский железнодорожный узел.
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К началу семидесятых годов железнодорожный узел сформировался в таком, виде, в котором он проработал, в плоть, до начала нулевых годов. В его состав входили, непосредственно станция Вожега, локомотивное депо, дистанция пути №17, электростанция, пункт осмотра вагонного парка, склад топлива, база запаса Северной железной дороги, НГЧ - предприятие обслуживающее производственные здания, жилой фонд и инженерные сети, ШЧ - служба ведомственной технологической связи, участок водоснабжения, железнодорожная школа №27, железнодорожная амбулатория, железнодорожный клуб, предприятия ОРСа: магазины, столовая, буфет, детские учреждения: детский садик и ясли.
Об изменениях в технологии и организации работ, в техническом оснащении предприятий и организации узла, которые проходили в рассматриваемые годы будет упомянуто в материалах о конкретных организациях. В этой же части материала следует отметить о роли коллективов железнодорожного узла в жизни и развитии Вожегодского района и это будет закономерно и в высшей степени справедливо.
В семидесятые годы значительно увеличились объёмы поступления различных хозяйственных грузов в адрес районных предприятий, что было связано с ростом экономики района. Коллектив станции Вожега, помимо успешного выполнения своих прямых обязанностей, всячески помогал своим клиентам обрабатывать поступаемые в их адрес грузы. В это время у большинства предприятий, тем более у колхозов, не было своих подъездных путей, поэтому коллектив станции и в первую очередь руководители этого коллектива, находили малейшую возможность найти свободное место, куда бы можно было поставить прибывший груз под разгрузку. В дальнейшем, когда у станции появился автомобильный кран, он практически постоянно работал на разгрузке вагонов клиентов, хотя предназначался для обработки контейнеров.
Одновременно с увеличением грузового потока по железной дороге, повышаются требования к своевременной обработке подвижного состава, качественному оформлению сопровождающих документов. Понятно, что работники предприятий, отвечающие за эту работу, мало владели, этими новыми требованиями. Поэтому коллектив станции, и в первую очередь начальник станции и работники товарной конторы, постоянно проводили учёбу с клиентами по изучению обновляющихся нормативных документов.
К концу семидесятых годов, коллектив локомотивного депо, стал несколько снижаться, из-за замены тяги с паровоза на тепловоз и из-за того, что меняется функция депо, но, тем не менее, занимает очень влиятельное общественное положение в жизни Вожегодского района. Если вспомнить именно об общественной роли, то, прежде всего, нужно вспомнить о том, как коллектив взял на себя организацию зоны отдыха на недалеко протекающей от посёлка речке Еналка. На этой речке для организации возможности для купания, была построена плотина, обеспечившая подъём воды, расчищена территория и прилегающий еловый лес, построено множество различных игровых павильонов, организована выдача в прокат различный игровой инвентарь. В выходные дни, особенно, в ясную погоду, бывало с трудом найдёшь место для того что бы разместиться.
Коллектив депо оказывал очень большую техническую помощь районным предприятиям, особенно сельскому хозяйству. В колхозах, в то время, начинают строиться комплексные зерносушилки, так вот этот коллектив постоянно отправлял необходимых специалистов для выполнения монтажных работ. Выполнял множество токарных работ, поскольку в колхозах семидесятых годов не было соответствующего оборудования и станков. Это был единственный коллектив, где можно было выполнить повышенной ответственности сварочные работы, сварочные работы газом. Всё это, выполнялось без какой - либо административной проволочки. Это было лишь только потому, что таковую гражданскую позицию занимало руководство этого коллектива.
Вожегодская дистанция, она работала не только на территории нашего района, но и в двух соседних районах, Харовском и Сокольском. Ранее отмечалось, что с начала роста поступления грузов в район, предприятия к такому обороту грузов, технически не были готовы. Это заключалось в том, что не было у предприятий собственных подъездных путей для принятия вагонов. Вот, тут то, и подставил своё плечё, районным предприятиям, коллектив дистанции пути. Поскольку в плановом порядке невозможно было решить вопросы со строительством ведомственных тупиков, так как объёмы были незначительные. То, на протяжении нескольких лет, рабочие дистанции пути в летний период, по договорённости с предприятиями делали подъездные пути. После этого они же, эти тупики и обслуживали. В результате такой совместной работы было расширены возможности вести погрузо-разгрузочные работы одновременно, что в конечном итоге позволяло сократить время простоя под операцией, и соответственно снизить штрафы за простой.
Известно, что в конце семидесятых годов, железнодорожная электростанция, большие мощности отдавала на бытовые цели районного центра, кроме того ещё и оказывала помощь в обслуживании сетей. Однако этим не заканчивалось оказание помощи экономике района. В этот период предприятия обязывались оказывать шефскую помощь колхозам района. Особо существенно это делалось в период заготовки кормов. Так вот, коллектив электростанции одними из первых всегда откликался на это дело и одним из первых завершал его. Кроме того, созданная культура производства на этом предприятии, устроенная территория, оказывали воспитательное влияние на коллективы других организаций.
Предприятия торговли железнодорожного узла занимали довольно большой объём в структуре торгового оборота района, кроме того набор товаров существенно отличался от товаров потребительского общества. Однако работники этих предприятий всегда охотно откликались на просьбы руководителей района об оказании помощи в поощрении работников сельского хозяйства. В те времена из-за скудности товарных ресурсов, для поощрения передовых работников во время публичных мероприятий, использовались для поощрения товарные наборы. В этих акциях всегда принимали участие работники ОРСа. Кроме того в определённое время, предприятия торговли, выезжали с развозной торговли в сельские территории, в том числе это делали и работники железнодорожных магазинов.
Большое социальное значение для жизни районного центра имела работа железнодорожных детских яслей и детских садиков, амбулатории. Все свободные места в дошкольных учреждениях передавались для общего распределения в поселковую комиссию. Нужно сказать, что это делалось, как само собой разумеющееся, без какого либо давления со стороны властей. Услугами железнодорожной амбулатории пользовалось большое количество жителей посёлка, особенно востребована была стоматологическая услуга, а доктор Шохова Алевтина Ивановна была очень профессиональным и авторитетным специалистом.
Железнодорожная школа №27 была одной из крупных средних школ в районе. В ней работал стабильный, творческий коллектив учителей. Выпускники школы получали, как говорят сейчас конкурентные знания, благодаря этому они имели возможность поступать в самые престижные ВУЗы страны.
Кроме того школа была базовым учреждением для подготовки кадров железнодорожного узла, А с началом работы оптико-механического завода в посёлке, школа становиться ещё и базой для подготовки рабочих массовых профессий по металлообработке. Многие выпускники теперь стали продолжать учёбу уже по машиностроительным специальностям. Школа одна из первых в районе, с целью патриотического воспитания молодёжи открыла музей боевой славы, в который собрала богатый материал об участии выпускников школы в Великой Отечественной войне, о самой школе в период войны.
Подводя итоги о роли коллективов железнодорожного узла в развитии района и его экономики в период шестидесятых-восьмидесятых годов уже прошлого века, следует сказать, что работа этих коллективов была органически связана с жизнью района и способствовала решению общих задач.  Все эти коллективы работали как единое целое совместно с районными предприятиями и колхозами.
  
Подготовил  Веселков М.В.


Станция Вожега основана в 1895 году. Начало строительства был очень сложным. Из воспоминания сторожилов: «когда строился вокзал, можно сказать на болоте, у вокзала утонула лошадь». Станция Вожега расположена на кривом участке пути. Предположили: «В то время были купцы, которые не дали свои плодородные земли под строительство». И пришлось строить на болотистой местности. 
В работе это очень сложно: плохая видимость для поездов, тяжело в содержании пути.
Но станция построена, а с ростом количества поездов, шло ее развитие,  менялись локомотивы, техническая оснащенность. 
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    На снимке: передний план – здание……, сейчас филиал железного музея,  второй план - железнодорожный буфет, задний план – СТАРЫЙ ВОКЗАЛ.
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На снимке, слева: начальник НГЧ - Иван Николаевич Семерихин, вцентре – начальник станции Вожега – Павел Фёдорович Уваров, справа: дежурный п станции Вожега – Белинский Евгений.
            


                      
С 1947 года начальником станции  был Уваров Павел Федорович. Пришел он в очень трудное послевоенное время. Родился Павел Федорович в 1909 году, село Под’яруги, Прохоровский район,  Курской области в семье крестьянина, образование низшее (так в анкетных сведениях). Затем курсы дежурного по станции и курсы по повышению квалификации. Звание – инженер – лейтенант движения. Женат: Зинаида Алексеевна работала оператором. 
Помимо пропуска проездов, станция занималась расформированием  сборных поездов с использованием вытяжек. Многое зависело от составительских бригад и стрелочников. В 1950 году вагоны еще были на винтовом сцеплении. Локомотивы – паровозы. А задачи ставились все сложнее: - увеличивать;  грузооборот, пропускную способность станции, интенсивность использование подвижного состава и сокращение времени оборот вагонов.
Существенная нагрузка ложилась на станцию, увязка ее работы с работой предприятий. 
Поэтому техническое перевооружение назревало. В 1957 году  был переведен парк грузовых вагонов на автоматическую сцепку,  повысилась производительность труда. На станции ушла профессия сцепщик вагонов, остался составитель и его помощник. 
Закончилось строительство полуавтоматической блокировки на участке от Данилова до Коноши (ст. Вожега  на этом участке). Пропускная способность увеличилась. И самое основное в эти годы в области совершенствования  эксплуатационной работы – это планирование и выполнение плана перевозок по грузам.
Это кропотливая работа с грузоотправителями и грузополучателями. Но Павел Федорович,  успешно справлялся. Он был строгий и справедливый. В коллективе его боялись  и уважали, дисциплина была на высшем уровне.
Не всей клиентуре нравились налагаемые и штрафы за невыполнение плана. 
Участки Северной дороги стали переводить на тепловозную тягу.  И в 1962 году был переведен участок Данилов-Коноша. Этим было сэкономлено много топлива, снизилась себестоимость перевозок, широко развернулось капитальное строительство зданий, производственного и непроизводственного назначения. В Вожеге  построено много жилых домов. На содержании железной дороги были детские сады, школа, клуб, амбулатория и др. Со стороны начальника станции была огромная поддержка смежным руководителям: начальнику локомотивного депо, начальнику дистанции пути и другим руководителям.
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На снимке, слева: начальник склада топлива (затем был секретарём партбюро депо) Дмитрий Сергеевич Труханович, в центре: Павел Фёдорович Уваров – начальник станции Вожега, справа: Селивестр Францевич Козловский – начальник депо. 










За время работы, Павел Фёдорович,  имел награды: «За взятие  Берлина», «За победу над  Германией», именные часы  «Отличный движенец», «Орден Трудового красного знамени».
В 1965 году начальник станции Уваров Павел Федорович  ушел с работы по состоянию здоровья.



[image: Шадрин]В 1965 году начальником станции Вожега назначен Шадрин Иван Арсентьевич. Родился он 17 января 1928 года, дер. Б-Дор, Костромской области, Октябрьский район, образование  среднетехническое. Окончил Орловский техникум железнодорожного транспорта, факультет: «Движение и грузовая работа». 
В трудовой деятельность прошел путь от кондуктора, дежурный по станции, дежурный по путям, старший помощник начальника станции и с 1965 г. – начальник станции Вожега.
Так как он работал с бывшим начальником станции, Павлом Фёдоровичем,  продолжительное время, он стал его продолжателем.
Коллектив станции по-прежнему справлялся с поставленными задачами. Станция Вожега относилась к Вологодскому отделению и являлась стыковой станцией с Няндомским отделением. И одним из основных показателей работы отделений являлась сдача поездов или, проще сказать, передача вагонного парка с отделения на отделение на 18.00.
На станцию Вожега ложилась большая нагрузка. Поезда шли друг за другом. И коллектив успешно справлялся, за что имел ряд поощрений от Вологодского отделения Северной железной дороги.
Под руководством Ивана Арсеньевича коллектив принимал повышенные  обязательства в соревновании станций. И часто выходили победителями. Все оформлялось наглядно в красном уголке станции.
Основные показатели станции:
-план погрузки и выгрузки;
-транзитный простой вагонов с переработкой;
-транзитный простой без переработки;
-местный простой.
Немаловажным был показатель: отправление  поездов по расписанию.
За хорошие организаторские способности Иван Арсеньевич был переведен на станцию Вологда-1 – начальником вокзала. Он  отдал много сил умения, настойчивости в строительстве тоннеля под путями на станции Вологда-1.
Иван Арсеньевич хороший семьянин, любящий муж. С Валентиной Дмитриевной, женой, воспитали двух сыновей:
Владимир – 1955 г. рождения;
Александр – 1961 г. рождения.
Жена тоже  работала на станции Вожега – оператором. 
Иван Арсеньевич, имеет правительственные награды:
Медаль «За трудовую доблесть»,
Медаль «За доблестный труд в ознаменованные 100-летия со дня рождения В.И. Ленина».
Много благодарностей, грамот и денежных премий.
Его жизнь оборвалась в 56 лет.
Но, его и в наши дни, помнят и вспоминают как о чутком, добром и умном руководителе.
[image: ДС]Разумова Вера Гавриловна родилась 26 августа 1946 года в селе Русская Поляна, Черкасской области, Украина. Там закончила школу.
В 1967 году после окончания Ухтинского  железнодорожного техникума направили на станцию  Вожега, дежурным по станции.
В 1974 году назначили начальником станции. В этом же году поступила во Всесоюзный заочный институт инженеров транспорта, успешно закончила.
Работать на станции было сложно и интересно. Количество поездов пропускали по станции столько, что не знали,  как выделить окно путейцам для ремонта пути или стрелочного перевода.
Стрелочные  переводы были на ручном управлении. Коллектив станции в то время насчитывал около 120 человек, одних только стрелочников было 42 человека.
В смену работало две составительские бригады и 2 маневровых локомотива: паровозы. Было сложно, особенно зимой, работать, все парил, видимости никакой.
Поэтому на всех совещаниях вели разговор о замене маневровых паровозов на современные тепловозы ЧМ. Использовались все трибуны. И это пришло, но позже.
Весь поток груза на район шел по железной дороге. Подъездных путей было много. В Райпотребсоюз поступали грузы даже секциями. Регулярно поступали  вагоны в адрес нефтебазы, хлебоприемного предприятия, сельхозтехники, сельхозхимии, склада топлива,  17-й дистанции пути,  стройматериалы, керамическая трубка. Был небольшой пакгаузный путь,  автокран, работа которого была на разрыв.
Добивались строительство контейнерной  площадки с установкой электрокозлового крана. В сельхозхимии построена, повышена эстакада, в сельхозтехнике склад и установлен электрокозловой кран. До 6 грузоотправителей занимались  отгрузкой леса. Велась отгрузка скота.
Все подъездные пути были в хорошем состоянии, регулярно комисионно проводилась их проверка.
Вся погрузка, выгрузка планировалась. С грузоотправителями и грузополучателями велась постоянная работа.
Простой вагонов – это был один из основных показателей работы станции. И хочется отметить многих руководителей, которые ответственно подходили  к этому вопросу: директор хлебоприемного предприятия Сидоров Иван Васильевич, директор нефтебазы Макарышев Сергей Никон, управляющий сельхозтехники Саврасов Геннадий Арсентьевич, начальник ПМК Веселков Михаил Васильевич и ряд других.
Большая работа с клиентурой ложилась на товарную  контору, старший приемо-сдатчик  Неуступова Нина Григорьевна, секретарь партийной организации.
Коллектив станций постоянно принимал участие в социалистическом соревновании среди станций отделения и Северной железной дороги. Часто завоевывали места с вручением переходящего Красного знамени и денежных премий.  А один раз завоевали первое место на Северной дороге с вручением большой премии.
Было развито соревнование между сменами:
Дежурный по станции Трусов Алфей Васильевич, Королев Николай Николаевич, Гусева Елизавета Павловна, Карташов Таисий Александрович. Заместитель начальника станции Фигурин Николай Акиндинович.
Все смены боролись за выполнение нормативов: погрузки и выгрузки, простоя выгонов, обеспечение безопасности движения, содержание стрелочных переводов, соблюдение трудовой дисциплины. В процессе контроля, за выполнением нормативов, принимали участие общественные инспектора.
При подведении итогов соревнования между сменами, учитывалось также, участие в общественной жизни коллектива и района, оказание шефской помощи колхозу. Коллектив станции Вожега, протяжении многих лет, постоянно, оказывал шефскую помощь колхозу «Красная Явенга». За это руководство колхоза были нам благодарны.
[image: IMG_0013]О накале соперничества за первенство, говорит такой пример: ДСП Карташов П.А. работал последнюю смену перед уходом на заслуженный отдых, но он очень переживал, что смена не выполнила простой вагонов. Мне, как начальнику станции пришлось его успокоить и поблагодарить за его труд. 
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Активное участие коллектив принимал в проводимых субботниках и во всех последующих начинаниях.
На верхних снимках запечатлены участники субботника и коллектив агитбригады железнодорожного узла.
Большая работа была проведена по подготовке к переустройству станции. Проведена замена стрелочных переводов, убран один путь, что позволило удлинить пути, заменили путевые решетки. Но, за долго до этого, молодой начальник станции думал об этой работе и стремился её приблизить по времени. Вот так описывает в своём очерке «А за окном проходят поезда» Ирина Пиляр, который она подготовила на основании интервью с В. Г. Разумовой и опубликовала в районной газете «Борьба»: «Для того чтобы принять длинносоставный тяжеловесный  поезд, надо вовремя подготовить  маршрут, то есть определенным людям четко и быстро выполнить определенные операции. Поезда же идут буквально друг за другом. Ну, как тут успеть, когда и людей то не хватает, и время поджимает!
- В журнале «Железнодорожный транспорт» часто пишут о необходимости своевременных перевозок грузов  по железной дороге, -  говорит Вера Гавриловна.  Перед ней на столе лежит несколько журналов с серебристыми обложками. – Раньше  транспорт плохо справлялся с перевозками, и один из способов  улучшить его работу – это увеличение веса поезда. Вот и создаются  теперь тяжеловесные  и длинносоставные поезда, и им, конечно, надо дать «Зеленую улицу»! – поясняет она. Пожалуй, сейчас Вера Гавриловна и подвела нас к самому важному вопросу.
Станция Вожега давно нуждается в коренном переустройстве  и техническом переоборудовании, которое позволили бы ей работать на высоком современном уровне   и не создавать задержек в пропуске этих самых тяжеловесных, длинносоставных поездов.
- Надо было начать минимум пять лет назад, - с досадой в голосе объявляет Вера Гавриловна. – Если бы  тогда не затянули перестройку, то уже сегодня многие проблемы были бы решены, в том числе и вопрос кадров. Реконструкцию же станции начали лишь летом прошлого года! В её кабинете постоянно звонил телефон ………».
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На верхних снимках зафиксированы моменты реконструкции  ст. Вожега. Проводится удлинение станционных путей, замена стрелочных переводов. В дальнейшем были проведены работы  по электрической централизации стрелок. Началось строительство нового технического  здания и нового вокзала.
 [image: Фото002]

Всё это предшествовало работам по электрификации участка железной дороги Вологда – Коноша.
[image: Первый элек-воз]После завершения этих работ, тепловозы меняются на электровозы. Станция преобразилась. Штат коллектива резко уменьшился.
   
 Фотография, бывшего дежурного по станции Вожега Тысячева А.А. – первый электровоз, проводит грузовой состав, 31.12.1987 год.

[image: ветераны]
На снимке, ветераны станции Вожега, много лет отработавшие, в этом коллективе. 
В 1986 году на железнодорожном узле организовывается узловой партийный комитет.
Веру Гавриловну Разумову избирают секретарем узлового парткома. «Было очень жаль покидать станцию, но в то время так надо было».
Вера Гавриловна – человек творческий, ответственный.
За время работы на станции имела около 40 благодарностей, грамот, а так же Победитель социального соревнования  1974 года, 1976 года и 1979 г., ударник 10-й  и 11-й пятилеток.
С мужем Леонидом Павловичем вырастили двух сыновей:
- Андрей 1969 г. рождения;
- Сергей 1977 г. рождения.
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«В ее кабинете постоянно звонил телефон. Вера Гавриловна в строгом фирменном пиджаке с золотыми пуговицами и фирменной  железнодорожной «бабочкой», белой блузке и узком черном галстучке, сосредоточенная, подтянутая изучает документацию. Слева на стене – схема железных дорог страны, расписание движения пассажирских поездов, справа – политическая карта мира. Тут же и небольшая таблица с нормативами «Личного участия начальника станции Вожега в осуществлении мер по обеспечению безопасности движения, укреплению дисциплины и техники личной безопасности»
 - этими словами из очерка И. Пиляр и завершим материал о женщине руководителе – непростого, беспокойного коллектива станции Вожега. 

      Материал подготовлен Разумовой В.Г.
ЛОКОМОТИВНОЕ ДЕПО
Трудились в годы Великой Отечественной войны на износ. Порой более суток рабочие были вынуждены не выходить из цехов. Слесаря-ремонтники делали всё возможное, чтобы быстро и качественно отремонтировать паровозы. Эксплуатационники перешли на работу двумя бригадами: одна вела поезд, другая - отдыхала в прицепленном вагоне. Менялись на остановках. Наравне с мужчинами трудились и женщины. Они водили грузовые поезда. Грузы всегда доставлялись точно по графику.
В послевоенные годы предприятие стали оснащать новым оборудованием. Были проведены работы по развитию и удлинению путей на складе топлива.
В 1950-1951 годах новаторами был разработан и осуществлён метод вождения тяжеловесных поездов на тяговых участках Вологда-Данилов и Вологда-Вожега. До декабря 1951 года на участке Вологда-Вожега поезда весом 3000 тонн следовали двойной тягой, но передовые машинисты поезда весом 3000 и более при весовой норме 1600 тонн от станции Харовская до станции Вожега повели одиночной тягой. Это позволило установить для одиночного следования новую норму на этом участке 2200 тонн, чхо позволило сэкономить сотни тысяч рублей. Весомый вклад в это дело вложили машинисты Вожегодского депо.
В 1952 году был построен арматурный цех. В 1957 году вновь произведено расширение здания депо с переоборудованием станции тёплой промывки паровозов, постройки инструментального цеха и служебных помещений. На втором этаже здания разместилось управление предприятия. В 1959 году была построена котельная депо, лаборатория, столярная и отдельное здание для технической библиотеки, группы оперативного учёта и других служб.
С каждым годом повышалась производительность труда. Так в первом полугодии 1963 года она возросла на 14,6 %. Это стало возможным благодаря тому, что труженики предприятия неплохо освоили новую технику, применяя передовые методы труда. Тепловозная колона добилась отличных производственных показателей. За 1962 год было сэкономлено топлива на 13 тыс. рублей.
Совершенствовался транспорт. На смену старым паровозам пришли более мощные паровозы серии «Л» и «1Т-36». Конструктивная скорость паровоза П-36 была 125 км/час при общей массе 135,8 тонн. Он являлся последним типом пассажирского паровоза в России. Отличался высоким совершенством конструкции. Работал с пассажирскими и скорыми поездами.
В четвёртом квартале 1963 года Вожегодские железнодорожники вышли победителями в социалистическом соревновании тружеников Северной магистрали и им было вручено переходящее Красное знамя.
Первичная организация Всесоюзного общества изобретателей и рационализаторов паровозного депо Вожега в 1963 году насчитывала 48 человек. За год было внесено 47 ценных рацпредложений, внедрено 39. От 26 наиболее ценных предложений экономический эффект составил 4600 рублей. Творческая мысль на предприятии била ключом. Коллективу рационализаторов Вожегодского депо была присуждена третья премия Северной железной дороги. В эти годы большинство работающих имело
семилетнее, среднее и средне-техническое образование, проходили заочное обучение в институтах. Руководство предприятия большое внимание уделяло обучению кадров. Плодотворно действовали курсы по повышению квалификации машинистов тепловозов на второй класс. Такие занятия вели машинисты-инструкторы и заместитель начальника депо по ремонту.
В середине 60-х с новой силой развернулось социалистическое соревнование. Были разработаны и внедрены нормы нахождения локомотивов на путях станций основных и оборотных депо. Пересмотрены зоны обслуживания поездов локомотивными бригадами на участках внедрения тепловозной тяги. Был введён график, который обеспечивал безостановочный пропуск поездов по станции Вожега в обоих направлениях. Это позволило увеличить среднесуточный пробег в целом по дороге на 4,5 километра.
[image: паравоз]
На смену паровозам стали приходить новые машины - тепловоз «ТЭ-3». С мая 1965 года 98% всей работы стали выполнять тепловозы, на паровозах проводили только маневрирование на участке Вожега-Харовская и водили один пригородный поезд Вожега-Вологда. С переходом на тепловозную тягу совершенно преобразилась работа машинистов и их помощников. Почти на нет сведён ручной труд тепловозных бригад. Один спаренный тепловоз стал заменять два паровоза. Коэффициент полезного действия паровоза составляет 6-7 %, тепловоза - 24%. Машинисты тепловоза имели радиосвязь с участковым диспетчером. На всём участке следования локомотива была установлена автоматическая сигнализация с автостопом. Это значит, что не зависимо от действия машиниста в случае возникновения препятствия поезд остановится автоматически. Автоблокировка, селекторная связь позволили резко увеличить пропускную способность и скорость движения поездов. Капитально отремонтировали путь - поставили усиленное верхнее строение, балластная призма переведена на щебёнку.
Предприятие получило новые станки и другое оборудование. Если раньше слесари-экипажники работали ключом и молотком, теперь в их распоряжении стали гидравлические подъёмники, прессы, различный унифицированный инструмент. Были построены и оборудованы лаборатории, технический кабинет, душевые, красный уголок, медпункт.
18 января 1968 года паровозное депо Вожега переименовано в основное локомотивное депо Вожега с подчинением Вологодскому отделению Северной железной дороги.
В четвёртом квартале 1968 года локомотивное депо вышел победителем в соревновании среди других депо второй группы Северной железной дороги. 12 .февраля 1969 года на рабочем собрании заместитель начальника локомотивного отдела Вологодского отделения дороги В.А.Турко вручил Красное знамя управления железной дороги.
В восьмой пятилетке в паровозном депо шла упорная борьба за повышение эффективности производства на основе внедрения новой техники: передовой технологии, научной организации труда. Почти все локомотивные бригады были переведены на тепловозную тягу. Внедрялись автостопы, радиосвязь с локомотивами. Ремонтные смотровые Канавы были электрифицированы, выложены изоплитой и утеплены. Установлены электродомкраты, пневматические механизмы. Освоение новых технологий, улучшение условий труда и повышение культуры производства позволило ежегодно увеличить производительность труда на 5-6%. Грузооборот возрос почти в два раза. Если в 1966 году было перевезено 615 миллионов тонно- километров брутто, то в 1970 году уже 985. Коллектив депо восьмую пятилетку по перевозкам грузов и пассажиров завершил досрочно, к 4 августа 1970 года.
По мере роста технического прогресса росли и кадры, постоянно совершенствуя своё мастерство. Каждый машинист ежегодно проходил курсы повышения квалификации. Среди рабочих широко было развёрнуто движение по овладению смежных специальностей. Производительность труда одного рабочего возросла больше чем на 50%. Самоотверженный труд деповцев получил высокую оценку – 37 человек были награждены юбилейными медалями «За доблестный труд. В ознаменования 100-летия со дня рождения В.И.Ленина».
Рабочие локомотивного депо оказывали помощь труженикам села: участвовали в заготовке кормов, уборке урожая, ремонтировали технику и инвентарь. После публикации в печати Постановления ЦК КПСС и Совета Министром «О мерах по дальнейшему развитию сельского хозяйства нечернозёмной зоны РСФСР» рабочие депо разработали план мероприятий по усилению шефской помощи колхозу им. Куйбышева. Они решили взять на полное техническое обслуживание Марьинскую ферму, на которой содержалось двести коров, смонтировать пилораму, провести ремонт и необходимый монтаж отопительной системы в колхозных ремонтных мастерских, построить нефтебазу для горюче-смазочных материалов, заготовить 200 тонн силоса, 300 центнеров сена. Коллектив с честью сдержал своё слово. В 1974 году был проведён ремонт сельскохозяйственных машин на 2000 рублей, а в 1975 году на 3000 рублей.
Наряду с оказанием шефской помощи железнодорожники совершенствовали и свою работу. Была проведена работа по замене поворотного круга стрелочной улицей. Теперь для её обслуживания требовался только один человек. От внедрения новшества экономический эффект составил 7000 рублей. Была проведена реконструкция парового отопления. Экономический эффект от этого внедрения составил 12 тысяч рублей.
В 1981г. начальником депо Вожега был Рытов Геннадий Григорьевич.
[image: май 1990]
 На фотографии в центре Рытов Г.Г., с лева Шумилов Ю.Н. – машинист инструктор, с права Воронцов В ?, -  машинист пассажирской колонны.
Далее Тонков Николай Гаврилович 1982-1984г.г. Прислали по указанию Вологодского отделения Тулов Александр Валентинович, Рытов Геннадий Григорьевич, Румянцев Сергей Александрович, Соколов Сергей Александрович, Ромашов Александр Николаевич до ноября 1998 г.
  На фотографии в низу, на переднем плане, с лева на право: Соколов Б.Ф. – секретарь партийной организации, Ларичев А. И., Воронцов В.?., Пешков В. И. – первый секретарь РК КПСС, Налимов М.В.
[image: 70 летДЕПО 02]
[image: уборка к 1мая,1987]
Группа работников депо во время весеннего субботника
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	Машинисту Воронцову В.?., (на фотографии справа) поощрение вручают, начальник депо Тулов А.В., и секретарь партийной организации Соколов Б.Ф.
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30 октября 1987 года в 17 часов станция Вожега перешла на блочную маршрутно-линейную централизацию. Этому предшествовал немалый объём работ, проделанный железнодорожниками по реконструкции станционного хозяйства, были уложены вновь многие стрелочные переводы, удлинены и обновлены станционные пути, произведена установка светофоров, смонтирован новый пульт в комнате дежурного по станции в новом здании.
25 декабря 1987 года через станцию Вожега прошёл первый электропоезд. Проверка контактной сети под напряжением (горячая обкатка) на участке Вологда - Коноша прошла успешно. В скором времени вновь электрифицированный участок полностью перешёл на электровозную тягу. Это дало увеличение средне-технической скорости составов и что гоже немаловажно – уменьшилось загрязнение воздуха. Перед пуском электрифицированного участка железной дороги был сформирован коллектив контактной сети станции Вожега. Он должен был обслуживать участок от станции Пундуга до станции Явенга.
В 1988 году проходила массовая переквалификация локомотивных бригад с тепловозов на электровозы. Работникам удалось с этим справиться без срывов плановых заданий. Без отрыва от производства переквалифицировались 9 машинистов и 32 помощника. План перевозки грузов удалось перевыполнить, экономя при этом электроэнергию.
В этом же году предприятие перешло на хозрасчёт, в первом квартале предприятие понесло убыток на 26,3 тысяч рублей. Проанализировав работу, совместно с отделением дороги приняли меры по их устранению. Благодаря чему уже во втором квартале предприятие покрыло убытки и получило прибыль 29,6 тысяч рублей.
В 90-е годы на предприятии начались структурные изменения. Произошло масштабное сокращение численности трудового коллектива, что повлекло увеличение нагрузки и ответственности на оставшихся. Ужесточился медицинский и психологический отбор машинистов и помощников. При приёме на работу помощников машинистов происходит большой отсев по медицинским показателям.
Масштабные реорганизации происходили во всей системе МПС, в результате которых многочисленное и самостоятельное локомотивное депо Вожега превратилось сначала в филиал цеха эксплуатации депо Вологда, а в 1999 году - в участок цеха Коноша.
24 июня 1999 года в день 70-летия района состоялось торжественное открытие нового железнодорожного вокзала.
Через год, в 2000 году на 105-летия состоялось открытие памятной доски на паровозе, что поставлен на вечную стоянку, как символ героического труда всех железнодорожников Вожегодского узла в годы индустриализации и годы Великой отечественной войны.
С сентября 2001 года депо вновь вернулось в структуру депо Вологда.
К 2002 году в депо осталось 56 машинистов и 44 помощника, к уровню 1994 года численность состава уменьшилась на треть. Но, несмотря на все трудности, коллектив цеха эксплуатации Вожега успешно справлялся с поставленными задачами перевозки народнохозяйственных грузов, добивался экономии энергоресурсов при выполнении технической скорости и среднего веса поездов. Весовые нормы грузовых поездов за последние годы возросли с 5 до 8 тысяч тонн с одновременным увеличением длинны составов до 300 и более осей. Для вождения таких поездов одна бригада должна управлять трёхсекционным локомотивом.
Маневровыми бригадами обрабатывались Народнохозяйственные грузы (погрузка-выгрузка) на станциях Вожега, Кадниковский, Явенга, Харовская, Семигородняя, Печаткино.
Постепенно старели кадры, не было притока молодых. Многие руководители считали, что цех не нужен, и депо шло к закрытию. Но экономика страны пошла на подъём и всё изменилось. Вожегодские локомотивные бригады стали востребованы. В последние 3-4 года значительно обновился кадровый потенциал цеха. Пришло много молодых ребят, желающих работать на железной дороге.
С октября 2007 года в цехе депо после десятилетнего летнего перерыва снова появился руководитель - Казаков Александр Николаевич, правда пока ещё только исполняющий обязанности. Но, и это уже вселяет надежду, что трудные времена у предприятия позади и есть надежда на бушующее.
С Мая 2009 года был назначен с Вологды Шомин Павел Евгеньевич (Казаков A.IT. был выбран Мэр поселка Вожега)
1 марта 2012 года назначен начальником пункта подмены Стопин Николай Викторович.
В настоящее время локомотивные бригады цеха Вожега водят грузовые поезда на участке Няндома - Лоста, часть бригад совершает дальние рейсы до Череповца и Данилова, водят пригородные поезда до Коноши и до Вологды, выполняют уборку вагонов местного груза. Численность составляет на март 2008г. - 142 человека.
Машинистами инструкторами работали:
1982г.. Швачко Валентин Григорьевич, Налимов Михаил Владимирович, Быков Валентин Ефимович, Зам по эксплуатации Попов Александр Валентинович, (Временно - Королев Владимир, Федоренков Василий) Соколов Борис Федорович, Крутиков Анатолий Платонович, Шумихин Юрий Николаевич, Добринов Владимир Александрович, Рухлов Сергей Иванович, Стопин Николай Викторович, Смыслов Сергей Владимирович, Смирнов Иван Александрович, Лактионов Владимир Михайлович - (Вологда).
В коллективе паровозного депо Вожега прошли трудовую школу замечательные люди, среди них и два Героя Советского Союза П.М. Артемьев и А.В.Шагалов.
Своим существованием Вожега обязана созданию большого железнодорожного узла, куда входили такие службы, как локомотивное депо, путевое хозяйство, движенцы, связисты, энергетики. Были своя амбулатория, школа, детские сады. Сейчас только часть служб входят в состав акционерного общества «Российские железные Дороги», но, тем не менее, все они служат одному общему делу - железной дороге.

[image: ]Сельверст Францевич Козловский
 Сельверст Францевич Козловский родился 18 марта 1910 года на станции Бурачиха Няндомского района Архангельской области, поляк, образование н/среднее. Он на протяжении многих лет возглавлял депо  Вожега и проработал на Северной железной дороге более 45 лет.
   В 1926 году 16-летним мальчишкой пришел в путейские мастерские учеником слесаря.  Первые навыки слесарного мастерства получил у профессионала – Петра Сергеевича Плахина. С июня 1928 года  перешел работать в оборотное паровозное депо Вожега в должности слесаря. В депо был только   один сверлильный станок, тиски – вот и все оборудование. Для ремонта паровозов  были вырыты 4 канавы. Помещение отапливалось печами, не было электричества. Имелась пескосушилка, поворотный круг, склад топлива.
После обучения в 1930 году Сельверст Козловский получил специальность помощника машиниста. После службы в РККА работал машинистом паровоза, дежурным по депо, начальником склада топлива. 
Условия труда в те далекие годы были очень тяжелыми. Бригады работали по 12 часов и более.
В 1937 году депо Вожега было преобразовано в основное паровозное депо II класса,  стало самостоятельной железнодорожной хозяйственной единицей, выполняющей ремонт паровозов, перевозку народно-хозяйственных грузов и пассажиров.  В декабре 1938 года стал работать заместителем начальника паровозного депо Вожега. В июне 1941 года назначен начальником депо Коноша, а с апреля 1942 года - начальник депо Вожега.
В годы войны через Вожегу нескончаемым потоком проносились военные эшелоны с боевой техникой, продовольствием, составы переполненные военными.  В депо беспрестанно ставили паровозы на промывочный и периодический ремонт.
Все кто мог воевать, ушли на фронт, и людей катастрофически не хватало. Мужчин заменили женщины и подростки.
Начальник депо, сбросив форменный китель, вставал к тискам и обучал слесарному делу новичков. Много времени он уделял краткосрочным курсам, которые сам и организовывал. 
Люди работали не щадя сил, преодолевая все трудности и выполняя производственные задания. «Чем крепче тыл – тем крепче фронт»- был призыв деповчан.
В послевоенные годы развитие железнодорожного  транспорта пошло более быстрыми темпами. Паровозное депо оснащалось новым оборудованием и техникой. В начале 50-х годов новаторы разработали и осуществили  вождение тяжеловесных поездов на тягловом участке Вологда- Данилов.
Под руководством С.Ф. Козловского депо постоянно расширялось, совершенствовалось производство. В 1952 году в депо построили арматурный цехъ, а через 5 лет расширили здание депо, переоборудовав станцию тепловой промывки паровозов. Построили инструментальный цех и служебные помещения. В результате перепланировки и ввода в строй новых объектов управленческий аппарат разместился на втором этаже здания депо. Вскоре построили котельную, столярный цех, открыли лабораторию, сотрудники которой делали химический анализ котловой воды, техническую библиотеку. Коллектив гордился высококвалифицированными кадрами, своими передовиками.
В начале 60-х  на Вологодское отделение СЖД на смену паровозам стали приходить тепловозы серии 2ТЭ10.
В январе  1968 года паровозное депо Вожега переименовано в основное Локомотивное депо и вошло в структуру линейных предприятий Вологодского отделения.
В должности начальника депо С.Ф.Козловский отработал 28 лет до июня 1970 года. 
За период работы  за добросовестный труд Козловский С.Ф. награжден орденом Ленина и орденом Трудового Красного Знамени,  четырьмя медалями, ему присвоено звание «Почетный железнодорожник», имеет ряд благодарностей и денежных поощрений.
    Умер С. Ф. Козловский 28 декабря 1992 года, но железнодорожная династия Козловских, начавшаяся до революции с Франца Феликсовича, железнодорожного мастера, продолженная Сельвестром Францевичем и многими родственниками жива и ныне.  


[image: ]Кочешков Николай Александрович родился в 1907 году в г. Вологде. В начале 30-х годов приехал с семьей в Вожегу. Работал машинистом паровоза.
В трудные военные годы работал не щадя сил. В первый год войны экипаж паровозной бригады (машинист Николай Кочешков, помощник Александр Скороходов и кочегар Евфалия Зайцева)  был на работе  по шесть суток. Чтобы не свалиться с ног, спать членам бригады приходилось по очереди.
За добросовестный и долголетний труд Кочешков Н. А. награжден орденами Ленина и Трудового Красного   Знамени, знаками «Почетному  железнодорожнику, «Отличный паровозник».
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25 сентября 1951 года – Орловскому  Генриху Станиславовичу, начальнику склада топлива паровозного депо Вожега орден Ленина, вручен по Указу Президиума Верховного Совета СССР от 16 июля 1951 г. № 212/62 за выслугу лет и безупречную работу на железнодорожном транспорте.
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25 сентября 1951года - Шагалову Анатолию Ивановичу, паровозному машинисту депо Вожега орден Ленина, вручен по Указу Президиума Верховного Совета СССР от 16 июля 1951 г. № 212/62 за выслугу лет и безупречную работу на железнодорожном транспорте.
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2 марта 1953 года  - Вьялкину Григориию Ивановичу, начальнику отдела приема и увольнения паровозного депо Вожега орден Ленина, вручен по Указу Президиума Верховного Совета СССР от 6 августа 1952 года № 220/85.

[image: ]Корнилов Виктор Александрович
18.01.1928 – 7.01.1995
Закончил в 1949 году школу машинистов в г.Ленинграде. Получил распределение в паровозное депо ст. Вожега Северной железной дороги. Работал ст. машинистом бригады локомотива СО17- 4274 и др.
В 1965 году, в связи с реорганизацией депо, был переведен в г. Вологду, где работал машинистом 1 класса (паровоз, тепловоз, электровоз), машинистом – инструктором пассажирской колонны.
Почетный железнодорожник. Ветеран Труда (медаль) Кавалер Ордена Ленина (Указ Президиума ВС СССР от 4.05.1971) пятнадцать лет депутат областного Совета Народных депутатов.
Персональный пенсионер республиканского значения.
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[image: Дядин]Дядин Иван Васильевич
Иван Васильевич родился 24 сентября 1926 года в д. Холуй Новожиловского сельсовета. Иван был старшим из трех детей в крестьянской семье. Четыре класса ходил в школу в Холуе, затем до 7-го класса учился в Вожеге. Родители никак не думали, что их сын станет железнодорожником. Не было такого в мечтах и у самого Ивана. Да и поначалу, после школы, он работал в Вожегодской машинно-тракторной станции учетчиком.
Но в апреле 1944 года он был призван в армию. Служил в зенитно-артиллерийском полку в Мурманске почти 6 лет, был мастером артиллерийских пушек, охраняли военный аэродром, гидроэлектростанцию, железнодорожную станцию. Имеет награды: орден Отечественной войны 1941-1945 гг., медаль «За оборону Советского Заполярья» и другие.
Тогда-то и изменились планы паренька. Командир подразделения, в прошлом по профессии железнодорожник, частенько в минуты отдыха рассказывал солдатам о работе на стальных магистралях, о том, как приятно чувствовать себя хозяином такой сильной машины, как паровоз. Впечатлительный юноша после таких рассказов не раз и не два представлял себя в роли машиниста, а к концу службы он так и горел желанием работать именно железнодорожником.
В марте 1950 года Иван демобилизовался домой. Вначале трудился в депо токарем. Отработав полгода, он узнал о наборе в трехгодичную школу машинистов в Вологде, не раздумывая, подал заявление.
Окончив эту школу. Дядин работает шесть лет машинистом паровоза, а потом в течение 20 лет – на тепловозе, водил пассажирские поезда, и восемь лет был дежурным по депо.
Кроме того Иван Дядин вел большую общественную работу, был председателем профсоюза комитета пассажирской колонны, членом бюро райкома партии.
Пятьдесят лет он прожил с Диной Михайловной, которая работала учительницей. У них выросло двое прекрасных, таких же трудолюбивых детей.
За доблестный труд и высокие показатели в работе Иван Васильевич Дядин награжден орденом Трудового Красного Знамени, медалью «За доблестный труд». Почетной Грамотой Верховного Совета РСФСР. В 1995 году ему присвоено звание «Почетный житель поселка Вожега».
 
[image: ]Аникин Константин Васильевич
Родился 18 июля 1926 года в д. Ярцево (Ухтомица). Закончил семь классов Вожегодской  школы в 1942 году. Во время ВОВ летом работал в колхозе. Осенью, 1942 года, пошёл работать в депо посёлка с согласия колхозного собрания учеником слесаря.
Из воспоминаний К.В. Аникина: 
«В 1943 году присвоили 3 разряд слесаря, через два месяца – старший слесарь поршневой группы. Я был самый старший, остальным было 14-15 лет. Работали две девушки с 1927 года. Мы ремонтировали наши паровозы, а также военные паровозы, которые приходили к нам.   Была очень строгая дисциплина: если опоздаешь на 15 минут – подсудное дело. Одна девочка день не вышла на работу и её осудили на 7 лет. По трое суток не был дома, т.к. жил в деревне Ярцево, а работали  часто до 3-х часов ночи. Идти домой было темно, грязно. Освещения не было. Ночевали прямо в депо: спали на печкосушилке, положив под голову два кирпича. Работал 4 года без выходных.  По  воскресеньям ездили за дровами».
С 1948 года Аникин К.В. – слесарь  6 разряда.  С 1952 года – помощник машиниста паровозов.  В 1957 году учился на курсах машиниста в Вологде. С 1960 года работает  машинистом.   
Награждён орденом «Знак почёта». Имеет удостоверение «Ветеран ВОВ» (от 9 сентября 2004 года). Награждён медалью « За доблестный труд в ВОВ 1941-1945 г.» (от 6 ноября 1947 года), медалью «Ветеран труда» (от 5 октября 1971 года). Имеет знак «Ударник коммунистического труда», знак «Ударник сталинского призыва».
[image: D:\Docum\патриотизм\ВОВ\фото ветеранов\минин.jpg]Минин Александр Тихонович
Родился в 1923 году деревне Остров Марьинского сельсовета. В августе 1941 года призван в ряды Красной Армии. Воевал на Карельском фронте в составе 1046 стрелкового полка 289 стрелковой дивизии. Был командиром  45мм. пушки.  В 1943 году вступил в партию. Был ранен два раза. За два подбитых танка награжден  орденом Славы III степени. В 1943 году награждён медалью «За отвагу». Из армии демобилизовался в 1947 году. После армии работал инструктором военного отдела. Два года работал председателем колхоза. В 1953 году перешел на работу в депо, из депо ушел на пенсию. Почетный железнодорожник. Награжден орденом Славы и многими  трудовыми медалями. 

[image: Петушок В]Петушок Владимир Степанович, это один из молодых представителей машинистов, Вожегодского локомотивного депо. Владимир прошёл хорошую школу обучения профессии, у очень опытных, маститых машинистов депо. 

Вот, как корреспондент районной газеты «Борьба» В. Рыбин в статье «Вижу зелёный» говорит об этом: «Добрым словом вспоминает Петушок  своих первых наставников Сергея Александровича Пономарёва и Николая Васильевича Попова. Это они передали  свой богатый опыт молодому помощнику и, благодаря им, Владимир успешно сдал в Котласе экзамены на машиниста» газета № 122 (6450) 1981 год.
   
 Владимир Степанович в короткое время становится ведущим машинистом Вожегодского депо, достойным своих наставников, специалистом. За время работы шестнадцать раз награждался за производственные достижения, заносился на районную доску почёта. 
    Коммунист Петушок, избирался делегатом областной партийной конференции. Вёл, активную общественную работу в коллективе депо и районе. Был постоянным членом сборной футбольной команды железнодорожников.
 Владимир Степанович Петушок за высокие производственные показатели и активную общественную работу в апреле 1981 года был награждён орденом  «Знак почёта».

     Материал  подготовил  Рухловым С.И.


ВОЖЕГОДСКАЯ ДИСТАНЦИЯ ПУТИ № 17
[image: Родиманов Л]
Одним из старейших предприятий района является Вожегодская дистанция пути, история ведётся с 1897 года с открытием движения по узкоколейной железной дороге Вологда-Коноша. Основной деятельностью дистанции пути является текущее содержание и ремонт железнодорожного пути. Наиболее масштабные изменения в работе предприятия произошли в период с 1960 и начала 2000 годов. В 60-х годах начался переход на более тяжёлое верхнее строение пути с рельсами Р65 и щебёночным балластом, к 1975 г. данная работа была закончена. В период 1985-1988 годов проводилась работа по подготовке путевого хозяйства к электрификации участка Вологда - Коноша (удлинение станционных путей, замена пролётных строений мостов, замена стрелочных переводов на более современные укладка резинокордового настила на переездах с установкой плит заграждения и другие сопутствующие работы) С каждым годом поступала новая путевая техника менялась технология работы, так в конце 0-х годов на дистанции было два мотовоза с деревянными кабинами АГМ, и две пассажирские автомотрисы с двигателями от автомобиля ГАЗ-51, то уже в 90-х годах современные дизельные мотовозы МПТ-4 с крановыми установками грузоподъёмностью до 5 тонн, АГС с грейферными установками, автомотриса АС-4 с 28посадочными местами, снегоуборочная машина СМ-2М, лицензионная машина по выправке пути ВПР-02.
[image: Путеукладчик]
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Всего насчитывалось 11 единиц путевой техники. В течение всего периода менялись границы дистанции, и количество работающих так в 60-70х годах было протяжение главного хода 228км. то в конце 90х протяжение составило 350км. В разные годы в дистанции работало от 300 до 650 работников. На протяжении всего периода существования дистанции менялась грузонапряжённость 1987-1990 гг. на участке Вожегодской дистанции была самой высокой на Северной железной дороги по нечётному пути 110 млн.т.км. брутто в год. 
В дистанции пути большое количество работников поощрены начальником дороги, руководством МП, имеют правительственные награды зам. начальника дистанции Гришин. В.Я орден Ленина, монтёр пути Соколова М.С орден «Октябрской революции», бригадир пути Хорошев В.И орден «знак Почёта». Присвоено звание «Пчётный железнодорожник» и «Заслуженный работник транспорта» Лазареву А.Ф., «Почётный железнодорожник» Родиманову Л.А и Лазаревой А.П. 

[image: Граница ПЧ]В разные годы дистанцией руководили: 
(1960-1965гг)  Янушевский,
(1965-1975гг) Кострица В.А., 
( 1975-1982гг) Копьёв Г.СД.,
(1982-1988гг) Холодов Н.А,
(1988-2004 и 2005-2013гг) Родиманов Л.А., 
(2004-2005) Боровиков В.П. 
Для улучшения жилищных условий велось
строительство хозяйственным способом благоустроенного жилья в Вожеге. В 1979 году был сдан 16 квартирный жилой дом, а в 1994 году 27 квартирный жилой дом. 

Работники дистанции принимали активное участие в спортивных соревнованиях района и ДСО «Локомотив», в каждый год коллективом дистанции оказывалась помощь подшефному колхозу им Куйбышева. Сегодня Вожегодская дистанция пути это современное предприятие в составе Северной дирекции инфраструктуры с надёжным бесстыковым путём и профессиональными работниками.
[image: Управление ПЧ]
[image: Гл]На фотографии, первый ряд: слева, Коминцев А.И. - главный инженер, Холодилов А.Н. – начальник ПЧ-17, Малахов А.Е – главный бухгалтер,  Дернов Е.И.
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На фотографии: Коминцев А.И. выступает с приветствием коллективу и выпускникам школы №27, по случаю юбилея.






Материал подготовлен  Родимановым Л.А.
ВОЖЕГОДСКИЙ ЭНЕРГОУЧАСТОК 
ВОЛОГОДСКОГО ОТДЕЛЕНИЯ

 Вожегодский энергоучасток Вологодского отделения Северной железной дороги, а в обиходе у вожегодцев, электростанция, имеет богатую историю своего создания и работы, уходящую в начало сороковых годов прошлого века. Однако и в этот период, который рассматривается, руководитель коллектива этого предприятия, Лапшин Ким Вениаминович, сделал немало для совершенствования производства, увеличения мощности электростанции, улучшения условий труда рабочих. Одно из значимых технических мероприятий, которое  было проведено в начале семидесятых, это перевод работы станции с одного вида топлива (каменный уголь), на другое (мазут). Казалось бы это простое мероприятие, но это только на первый взгляд. Помимо строительства резервуарного парка для хранения и разогрева мазута, строительства мазутопровода, потребовалось полностью перестроить топки паровых котлов, переучить обслуживающий персонал. За это, коллектив получил совершенно иные (лучшие) условия труда, повышение мощности электростанции, что позволяло больше дать энергии растущему райцентру.  
[image: Лапшин]В тот период, когда к государственной электроэнергии был подключён посёлок, Киму Вениаминовичу ещё раз пришлось модернизировать своё предприятие. Теперь заменялись локомобили на дизель-генераторы, которые проработали до момента электофикации участка железной дороги Вологда – Коноша, а потом ещё эксплуатировались, как резервные весь период тестовых испытаний этого участка.
За период работы Лапшина К.В. в качестве руководителя, им был создан работоспособный творческий коллектив, которому по плечу было проведение таких не простых технических преобразований на предприятии. 
   Помимо основной своей работы работники электростанции одними из первых, среди промышленных предприятий, откликались на оказание шефской помощи колхозам и одними из первых выполняли принятые на себя обязательства в этой работе.
Вот что вспоминает о своей семье и в частности о своем отце, его дочь Елена Кимовна:      
«Лапшин Ким Вениаминович родился в г. Вологда 6 февраля 1934 года в семье железнодорожников. В 1935 году его отца Лапшина Вениамина Александровича перевели работать машинистом в Вожегодское Депо. И вся семья, а на то время у Кима Вениаминовича были старшие брат и сестра, переехала в Вожегу. В 1937 году в поселке открыли электростанцию, от которой в те годы снабжался электричеством весь поселок. Мария Александровна устроилась туда на работу. В Вожеге в их семье родились еще две сестры и брат. Всего в семье было шестеро детей.
В 1941 года Вениамина Александровича призвали в Армию на войну. В военные годы жить было очень тяжело. На шестерых детей в семье не хватало не то, что еды, даже одежды и обуви. Дети, по очереди переодеваясь, бегали в школу, и гулять, а иногда и босиком по снегу, благо школа была через дорогу.
Отец с фронта не вернулся – погиб.
Марии Александровне пришлось одной, как и многим матерям в послевоенные годы, поднимать на ноги шестерых детей. А детям постарше пришлось идти работать, чтобы в голодные годы после войны можно было прокормить всю семью. 
Вот и мой отец, закончив 6 классов школы, в 1947 году пошел работать на электростанцию, которая впоследствии стала его постоянным местом работы до самой пенсии. Начал он свою трудовую деятельность простым разнорабочим. Когда ему исполнилось 18 лет выдали трудовую книжку и перевели в кочегары, но вскоре призвали в Армию.  С августа 1953 года по июнь 1956 года Ким Вениаминович служил механиком в танковой части в группе Советских войск в Германии (ГСВГ).
В июле 1956 года, демобилизовавшись, отец вернулся в Вожегу и опять пришел на работу, на электростанцию. Поступил в вечернюю школу. Там познакомился со своей бедующей женой Лапшиной Антониной Венедиктовной, которая работала в школе учителем географии. 11 июля 1957 года они поженились. 
В сентябре 1958 года поступил в Вельский железнодорожный техникум на заочное отделение. На работе был переведен в машинисты локомотивного зала электростанции. Когда в 1961 году Ким Вениаминович защитил диплом, его назначили начальником электростанции. На тот момент отцу было всего 27 лет, а под его руководством работали 20 человек, которые были намного старше его. А с 1984 года, когда началась электрификация Северной железной дороги, под его началом работали уже 70 человек.
За годы работы отец активно занимался рационализаторской деятельностью. Он имел более 30 сертификатов о рационализаторских предложениях. 
В мае 1994 года Лапшин Ким Вениаминович вышел на пенсию по возрасту. Но уже в июне по просьбе руководства дороги снова вышел на работу в качестве старшего механика рылейно-ремонтного цеха ст. Вожега Вологодской дистанции электроснабжения. И проработал там до марта 1999 года.
За время своей трудовой деятельности отец неоднократно награждался благодарностями, грамотами, памятными подарками и денежными премиями от дистанции электроснабжения, Вологодского отделения Северной железной дороги, Управления Северной железной дороги и Министерства путей сообщения. В его трудовой книжке 75 записей о поощрениях и награждениях.
В 1988 году Ким Вениаминович был удостоен звания «Почетный железнодорожник», а в 1995 году, в год столетия п. Вожега, получил удостоверение «Почетного жителя п. Вожега».
Я всегда гордилась и до сих пор горжусь своим отцом и стараюсь быть хотя бы чем-нибудь похожей на него».

[image: Фото032]
[image: Фото052]

Из воспоминаний Нина Ивановна Пашковой:
«Ким Вениаминович был квалифицированным, грамотным, внимательным к своим подчиненным руководителем. Был очень дисциплинированным человеком сам и этого же требовал от своих работников. Несмотря на требовательность и строгость к подчиненным пользовался среди них авторитетом и уважением.
[image: IMGЛапшин]Целеустремленный, ответственный, трудолюбивый, - он всегда болел душой за производство и свой коллектив.
 
Беседа с группой коллектива. К.В. Лапшин третий слева.

Был в курсе личной жизни своих работников. Мы не раз обращались к нему со своими личными проблемами, и всегда Ким Вениаминович находил нужные слова, чтобы поддержать нас и помочь делом.
Ким Вениаминович принимал активное участие в организации культурного досуга коллектива. Часто наш коллектив во главе со своим руководителем в свободное от работы время выезжал на природу за грибами, ягодами, да и просто для отдыха.
От лица всех работников заверяю, что Ким Вениаминович был самым лучшим начальником».
ДОМ СВЯЗИ
 Дому Связи, на улице Транспортной, дом номер 6 в 2009 году исполнилось 50 лет. Но сначала Историческая справка, взятая из книги «Вожега» от 1995 года – Краеведческий альманах главный редактор Коновалов Ф.Я.)
«Появление пункта, как станция Вожега, связано с сооружением железной дороги Вологда-Архангельск, решение о строительстве которой было принято в 1894 году.
Строительство железной дороги Москва–Вологда-Архангельск /1894-1894годы/ внесло значительные изменения в хозяйственную жизнь людей  станции Вожега. При строительстве железной дороги появились поселения, разъезды, казармы будки.
Необходимость иметь на пути следования составов место, где локомотивы могут заправитьcя водой, топливом, а если потребуется встать и на ремонт, то появились Депо. Расположение Вожеги  между двумя крупными станциями –Вологдой и Няндомой  обеспечило превращение и ее в крупный поселок.
В 1902 году, кроме зданий вокзала были выстроены казармы для стрелочников кондукторов, барак для рабочих. В здании вокзала находились и квартиры начальника станции, его помощника и телеграфиста …»
Этой исторической справкой я подвожу  тому, что вместе со структурой движения железной дороги создавалась структура связи, что обеспечивало безопасное движение поездов (до 1941 года была однопутка).
 
[image: P1010202]
п. Вожега, ул. Транспортная, дом 6
Дом связи сдан в эксплуатацию в 1958 году, а в 1959 году началось его
 «заселение»…. 
На 1 июня 1936 года существовала Вторая Вожегодская Дистанция сигнализации и Связи. Администрация дистанции располагалась в доме по улице Транспортная дом 33, где занимала две квартиры на первом этаже.

[image: P1010201]
п. Вожега, ул. Транспортная, дом 33
Все эти годы  у  Вожегодской   дистанции не было своего Дома Связи.  В 1959 году,  ближе к осени, Дом связи на улице Транспортная, дом 6 объединил всех  связистов–телеграфистов, аккумуляторщиков, линейных механиков, электромехаников СЦБ.
Дом связи еще объединял и другие структуры железной дороги на станции Вожега. Здесь проходили селекторные совещания, на которых присутствовали и движенцы, локомотивное депо,  путейцы, электрики, работники ОРСа (торговля), педагоги, медики, так как Вожега был большим железнодорожным  узлом.
Первым старшим электромехаником у связистов был Кукушкин Ф.А.  Любили  его и за глаза звали «ФеоСаныч».  Был очень грамотным работником, специалистом своего дела, принимал самое активное участие в освоении нового оборудования.[image: ..\..\Рабочий стол\фото\папка Работа\P1010222.JPG] 
В 1963 году телевизор «ГОРИЗОНТ» появился  в Доме связи. Деньги на телевизор  заработали сами – грузили вагоны. В те дни, когда шла трансляция футбольных матчей, в Доме связи собирались болельщики и футболисты из локомотивного депо.
Затем старшим электромехаником был Тушин Анатолий Александрович. Он до «старшинства» был дежурным электромехаником, а пришел он работать на железную дорогу с районного узла связи.
[image: ..\..\Рабочий стол\фото\папка Работа\Изображение.jpg] С 1972 года должность старшего механика исполнял Вьюшин  Василий Алексеевич. Он с 17 лет начал работать ещё в Вожегодской дистанции сигнализации и связи. Это был 1954 год.  С  июня 1956 года он служит 4 года в Военно-Морском Флоте. В 1959 году он приезжает в отпуск. Он то и вспоминает: «Дистанция уже Вологодская и в Доме связи монтируют новое оборудование» Вернувшись из Армии он снова приходит работать, как он говорит, в родную дистанцию (ШЧ-8). Он проработал  старшим механиком  до 1997 года.
Дом связи построен на ключах, на топком месте (как почти и весь поселок Вожега).
Каждую весну, а иногда и  в дождливую осень, полуподвальное помещение, казавшееся первым этажом, затопляло.  И только в 2000 году, с вводом нового оборудования, сделали дренаж. Перестало затоплять подвальное помещение. Переделали кровлю, сделана канализация. Старшим механиком в это время был уже Емельянов Альберт Викторович. Дом связи как-то ожил, тем более начинает опять поступать новое оборудование. В 2001 году  наш цех возглавляет Тихонов Сергей Кенсарьевича. 
[image: P1010213]
Тихонов С.К.
 Изменения происходят и в самой структуру железной дороги. Это уже не МПС, а ОАО «Российские железные дороги». С 1 июля 2006 года произошли очень большие перемены и для нашей службы связи. Выделяют связь, как отдельную службу  из Дистанций сигнализации и связи, образуя Региональные центры. Связисты Вожеги становятся служащими  Вологодского регионального   центра связи.
Пятьдесят лет для  Дома связи  это небольшой срок. Подремонтировали, покрасили, перепланировали,  и опять  Дом связи  служит людям. Пусть он  (Дом связи) послужит подольше для людей, работающих в нем.
Я написала в основном о Доме связи и старших механиках, потому что каждый из них вносил свою лепту, что бы дом связи оставался  Домом связи.
Для работников суть нашей работы, службы  связи, не изменилась. Качественно и вовремя предоставлять связь другим службам железной дороги, от этого зависит безопасность людей и сохранность перевозимых грузов.
При нынешнем стремительном развитии связи надо реально оценивать существующее положение дел. А выражаясь «железнодорожной терминологией», не остаться бы на разъезде, полустанке, а ехать бы вперед.

       Материал подготовила  Старикова 































ПУНКТ ОСМОТРА ВАГОНОВ СТАНЦИЯ ВОЖЕГА

В структуре железнодорожного узла функционировало небольшое подразделение, предназначенное для осмотра и обслуживания колёсных пар вагонов. Поскольку, в тот период, весь подвижной состав работал на парах оборудованных подшипниками скольжения, так называемыми буксами. Требовалось через определённый побег вагона, провести осмотр этой буксы, заправить смазочным материалом, провести визуальный осмотр колёсной пары,  по звуку от удара специального молотка,  определить её целостность. 
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   На снимке, работники пункта осмотра вагонов, Разумовы П.Ф., и  Г.Д., вверху Шамахов...

От чёткого исполнения своих обязанностей, этими работниками, во многом зависела безопасность движения поездов на протяжении Вожегодской дистанции. 
В большой массе проходивших и делающих остановки составов на станции их работа, внешне, была не заметна. Однако, на самом деле от работы, этого коллектива во многом зависела безопасность пропуска всех составов по Вожегодской дистанции. В тот период было не мало, случаев на других дистанциях, когда из-за некачественного обслуживания вагонных тележек, букс подшипников скольжения, плохого осмотра  колесных пар, происходили серьезнейшие аварии грузовых поездов. Что же касается коллектива пункта осмотра вагонов станции Вожега, то по свидетельству Разумовой Веры Гавриловны, отработавшей на станции в разных должностях многие годы, аварий связанных с работой этого коллектива не было.
Из истории средней школы №27
ст. Вожега Северной железной дороги
(70-90-е годы).
Железнодорожная школа имеет богатую историю. Она была построена для детей железнодорожников и начала функционировать с 1 сентября 1918 года. Чем же она жила в 70-90-е годы?
В это время возглавляли школу  директора: Г.Е. Смирнова, Г.Г. Куклина, В.А. Люлинцев, З.Н. Стопина, В.И. Чибиров, С.А. Колесова, завучи: М.Н. Колясникова, Л.Ф. Хвастунова, Н.В. Слюсар, Г.И. Дарануца. В коллективе трудились педагоги: М.А. Кузнецова, Д.М. Дядина, А.П. Добрякова, В.Е. Юрисон, Е.А. Коромыслова, Г.И. Баталова, Е.В. Белокопытова, Е.А. Смирнова, Н.И. Налимова,  И.В. Короткова, О.Л. Белоцерковская, Н.Ф. Белова, Н.И. Соколова, Л.Н. Рюмина, В.И. Жидков, Ю.С. Шемякин, Б.И. Семерихин, В.С. Колясников, И.К. Шиян, Б.А. Смирнов, В.И. Лобков, Л.А. Еропкина, З.М. Королева, Т.А. Макаренко, А.А. Захарова, Г.В. Лукачева, Л.Ф. Хвастунова, Н.А. Петрова, О.В. Манахова, Е.И. Носкова, Е.В. Николаева, Н.В. Плешкова, З.Н. Стопина, С.Р. Рыжкова, Н.В. Слюсар, А.В. Шагалова, Г.И. Дарануца, А.Н. Гомина, Н.В. Полякова, Т.В. Тюрикова, В.А. Билева, Т.С. Карпуничева, Н.А. Сивкова, Е.В. Трусова, Н.Э. Ласукова, Н.А. Макарова, Т.В. Мауринова, Д.И. Норицын, Е.С. Петрова, О.А. Добринова, А.А. Соколов, А.А. Смирнова, М.Н. Серегина и др.
В школе трудились опытные, талантливые педагоги, дающие прочные знания школьникам. Ежегодно выпускники успешно определялись в высшие и средние учебные заведения, показывая крепкие знания на выпускных и вступительных экзаменах. Школа №27 считалась одной из лучших на Северной железной дороге по качеству знаний учащихся. Педагоги школы неоднократно делились опытом работы по патриотическому воспитанию школьников на уровне отделения дороги. Коллектив школы всегда отмечался как дружный, творческий, подвижный.                                 
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           Профориентационная работа. Ориентация на профессии железнодорожника была одной из важных задач. Тесная связь была установлена с железнодорожным техническим училищем №7 г. Вологда и железнодорожным техникумом, куда ежегодно поступали выпускники школы. Железнодорожные организации ст. Вожега были шефами у школьников. Ребята отчитывались об итогах успеваемости, о трудовых делах перед шефами, выступали перед ними с концертами. Работники депо ст. Вожега вели занятия кружка «Юный железнодорожник», на котором  обучали школьников основам железнодорожных профессий. Воспитанники кружка летом ежегодно посещали Ярославскую детскую железную дорогу, там уже на практике осваивали профессии проводников, стрелочников, контролеров,  диспетчеров, дежурных по станции. 
Базовым предприятием железнодорожной школы был оптико-механический завод. В школьных мастерских был оборудован механический цех. В школе осуществлялось производственное обучение учащихся 8-10 классов по специальностям токарь, слесарь, фрезеровщик и другие. В июне ребята проходили производственную практику на ОМЗ, куда многие   устраивались  работать по окончании школы. 
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Встреча с выпускниками 1983 года. Учащиеся Ярославского техникума Пурышева Татьяна, преподаватель техникума Ефимов Ф.М. Учащиеся ж.д. училища г. Вологда, Смирнов А., Степанов А., Кораблёва И., преподаватель училища Дербин И.А.

            Воспитательная работа.
В школе живут крепкие традиции по воспитанию школьников. Кипит жизнь в комсомольской организации и  в пионерской дружине имени Героя Советского Союза И.А. Хватова: комсомольские собрания, пионерские сборы, торжественные линейки, диспуты, трудовые десанты по сбору металлолома и макулатуры, выпуск стенгазеты…
Посильную помощь оказывали колхозу имени Чкалова в выращивании капусты: посадка, прополка, уборка. Сентябрь-пора уборки урожая. Семиклассники - на картофельном поле, девятиклассники - на уборке льна. Ребята трудятся азартно, каждый старался убрать, как можно больше. Работали на полях колхозов имени Ленина,  имени Куйбышева.
Клуб старшеклассников «Алый парус» возглавляла талантливый педагог  Зоя Николаевна  Заикина. В Уставе клуба ребята записали «Быть членом клуба почетно, значит, надо учиться на совесть быть одержимым в науке, искусстве, спорте». Интересно проходили заседания клуба, на которых спорили, предлагали, придумывали вопросы к турниру веселых и находчивых, сочиняли оперу «Страна Школярия», проводили диспуты «О мужском достоинстве и девичьей гордости», «В чем красота современного человека».
Доброй традицией стало проводить праздник урожая, праздник юннатов, организатором и вдохновителем которых была учитель биологии Екатерина Васильевна Белокопытова. Кругом многочисленные цветы: благоухающие флоксы, пышные, ярко-красные, бордовые и желтые георгины, золотистые бархатцы. Сколько выдумки, фантазии было вложено в эти букеты! На выставке представлены выращенные на пришкольном участке овощи: кочаны капусты разных сортов, кабачки, патиссоны…
Не менее интересно проходили в школе предметные недели, особенно запомнились ежегодные недели математики, на которых увлекательно проходил устный счет, викторины, конкурс стенгазет, математические олимпиады и тематические вечера, а самым занимательным и веселым был КВН.
С приходом в школу удивительного талантливого педагога Елены Вадимовны Николаевой, традиционными стали большие общие дела: день коллективного отдыха, спортивные дни, марафоны. 22 марта 1992 года в школе состоялся 8-часовой благотворительный марафон. Почти половина учеников побывала в этот день на школьной сцене. Самые разные жанры современного искусства вошли в программу марафона. Интересный материал из школьной жизни нашел отражение в форме различных известных телепередач. На сцене выступали родители и учителя. Часть вырученных денег перечислена на счет милосердия для ученика школы, который благодаря этой помощи стал ходить. Всем запомнилась новогодняя елка 1992 года. Состоялась премьера спектакля по сказке Леонида Филатова «Про Федота-стрельца, удалого молодца». Желающих посмотреть сказку еле вместил школьный зал.
Спортивная жизнь школы. Спортсмены из железнодорожной школы часто занимали призовые места в районных соревнованиях. Хороших результатов добивались благодаря  учителю физической культуры Семерихину Б.И., профессионалу своего дела. Много спортсменов воспитал Борис Иванович, некоторые из них возглавляли спортивную работу в районе.
Центром воспитательной работы в школе являлся школьный музей боевой и трудовой славы. Сбор материалов начался накануне 30-летия Победы советского народа в Великой Отечественной войне. В результате поиска, в котором приняли участие школьники под руководством классных руководителей, собранные материалы оформлены по трем разделам. Раздел «Никто не забыт, ничто не забыто» рассказывает об участии вожегодцев в Великой Отечественной войне, о вкладе наших земляков в дело победы. 
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Здесь материалы о женщинах, которые сражались на фронтах войны, о воина, захороненных в братской могиле нашего поселка, о работе депо в годы войны. Большое воспитательное значение имеет раздел «Наша школа-госпиталь». Школа сохранила бережную память о госпитале, который в годы войны размещался в здании школы. Здесь воспоминания работников госпиталя, воинов, лечившихся в нем, их письма, фотографии, реликвии времен войны. В разделе «История школы» отражено развитие школы, творческий путь педагогов, судьбы выпускников. Есть уголок Героя Советского Союза Ивана Александровича Хватова. Музей позволяет более глубоко изучить историю малой родины, сохранить память, воспитывает у учащихся любовь к родному краю, его прошлому. Традиционно в канун Дня Победы в школе проводились встречи с ветеранами войны и труда, к которым готовился весь коллектив.
         При музее работал историко-краеведческий лагерь. Организовывались походы по родному краю, ребята знакомились с творческими людьми края, с прикладным народным творчеством вожегодцев, собирали предметы старины для районного краеведческого музея. Одним из направлений работы лагеря было изучение истории храмов вожегодской земли.
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Церковь…. В деревне Поповка, Л-Каликинский сельский Совет.

Собранные материалы обрабатывались, систематизировались, оформлялись. На экскурсию в музей приходили не только школьники, но и родители, жители поселка. Посетители видели, как бережно хранятся и используются материалы и оставляли добрые отзывы. Вот одно из них: «Горжусь, что моя трудовая деятельность началась в школе №27. Музей боевой славы произвел глубокое впечатление. Для нашего маленького поселка коллектив педагогов и учеников открыл много славных страниц  о его истории, об удивительных судьбах земляков» (Л.А. Еропкина).
 Подготовлен Хвастуновой Л.Ф.

ЖЕЛЕЗНОДОРОЖНАЯ АМБУЛАТОРИЯ СТАНЦИИ ВОЖЕГА

О медицинской службе обслуживающей население железнодорожного узла Вожега, когда образовалась таковая, установить не удалось. Когда-то был железнодорожный роддом. Он функционировал примерно до 1960 года. Это было одноэтажное деревянное здание, которое стоит и сейчас ниже старого здания райбольницы. После закрытия в этом здании несколько лет был роддом ЦРБ. Заведующей (в железнодорожном роддоме) работала врач Рябова Галина Ивановна, акушерки - Чуркина Зинаида Васильевна, Юрькевич Таисия Генриховна, санитарки- Воронина Евдокия, Гришонкова Августа и другие. Врачебный участок станции Вожега находился на улице Вокзальной, дом 9. Это было деревянное здание в 1,5 этажа. В 1970-72 годы проводился капремонт, здание было достроено до 2 этажей. Сейчас в этом здании жилой дом.
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На фотографии здание железнодорожной амбулатории.
Обслуживала наша служба всё железнодорожное населние, проживающее непосредственно в поселке Вожега, в деревнях Климонская, Новинки,  проживающие и работающие на линии с 621 километра по 672 километр железной дороги.
В 60-ые -70-ые годы всего железнодорожников насчитывалось около 4 тысяч человек (работающих железнодорожников, членов их семей и пенсионеров). Штатное расписание тогда было 26 единиц. Функционировали кабинеты: амбулаторный приём, регистратура, зубной кабинет, процедурный, перевязочная, гинекологический, круглосуточное обслуживание вызовов на дому, лаборатория, физиокабинет, кабинет детского приёма, кабинет фельдшеров в школе, депо, в детских садах, патронажная служба, прививочный кабинет, бухгалтерия, санитарки, завхоз, аптека. Машины скорой помощи не было. На вызовы ходили пешком. 
Главврачом с 1948 года по 1967 год работала Шамахова Августа' Петровна, затем её перевели в отделенческую больницу станции Вологда. С 1967 года по 1970 год в этой должности работал Стамейкин Валентин Петрович. В 1968 году наш Врачебный участок был переименован в Линейную амбулаторию станции Вожега. Заведующей с 1970 года по 1977 год работала Голубкова Нина Викторовна. С 1972 года по 2002 год работал врач Лавров Владимир Дмитриевич. 
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Доктор Лавров В.Д. – ведёт приём.
А когда началась перестройка (это, конечно, коснулось всех железнодорожных служб). В Линейной амбулатории штат был сокращён до минимума. Амбулатория превратилась в здравпункт. Из своего здания переселились в здание депо.
В настоящее время Функционирует кабинет круглосуточного предрейсоввго медицинского осмотра локомотивных бригад (ПРМО), где работают 5 фельдшеров - Жданова Светлана Сергеевна, Сашукова Тамара Константиновна, Шабакова Ольга Леонидовна, Папушина Марина Михайловна, Соколова Валентина Викторовна.
Коллектив у нас был очень дружный Случайных людей (в смысле профессии) не было. Все работали с полной отдачей, если случалось кого-то подменить^ проблем не возникало. Жалоб и нареканий со стороны обслуживаемого населения не было. В книге отзывов одни благодарности.
В 70 - 80- ые годы активно оказывали шефскую помощь колхозам. Мы помогали колхозу имени Чкалова: теребили лён, расстилали его, поднимали, ставили в конусы, убирали картошку, работали на льнозаводе. В сенокос давался план заготовить определённое количество центнеров сена. Коллектив у нас был женский, но план всегда выполняли. А какие стога сена ставили - в пору позавидовать мужчинам!
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Фото может быть 50-60-х годов. (в первом ряду вторая слева Шаварова Валентина Александровна – медсестра, четвёртая Морозова Татьяна Константиновна – зубной врач, далее Шамахова Августа Петровна – главный врач, Шумилова Анна Дмитриевна – зубной врач, Усынина Евфалия Александровна – заведующая аптекой; второй ряд Стопин Виктор Павлович – бухгалтер, Хватова Валентина Михайловна – медсестра, Кашникова Алевтина Ивановна – медсестра, Скороходова Анна Ивановна - медрегистратор, остальных не знаю).
О Стопине Викторе Павловиче хорошо написала его дочь Соколова Ольга Викторовна (её воспоминания прилагаю).
Зоя Михайловна Хватова - медсестра- участник войны. В 1941 году была призвана в армию, зачислена в передвижной эвакогоспиталь, который стоял в Ленинградской области. Работала старшей операционной сестрой до расформирования госпиталя. Была награждена Орденом Красной Звезды, Орденом Отечественной войны II степени, медалью за Победу над Германией. После войны много лет работала в Линейной амбулатории медсестрой процедурного кабинета. 50 лет жизни посвятила медицине с 1939 по 1989 год.

[image: image2]

Фото может быть 60-х годов
Душичева Екатерина Васильевна (слева) - линейный фельдшер. Чуркина Зинаида Васильевна (справа) - акушерка (в молодые годы)
[image: image3]

Фото 80-ых годов (коллектив, работающих в Линейной амбулатории в те годы)
 первый ряд - Сашукова Тамара Константиновна - фельдшер, Носова Клавдия Васильевна - медсестра, Лавров Владимир Дмитриевич - заведующий амбулаторией, врач-терапевт, Шохова Алевтина Ивановна - зубной врач, Серёгина Нина Михайловна - фельдшер, Хватова Зоя Михайловна - медсестра;
второй ряд - Васюкова Надя - санитарка, Исакова Антонина Вадентиновна - фельдшер, Скороходова Анна Ивановна - медрегистратор, Лебедева Зоя Григорьевна - фельдшер, Цветкова Надежда - санитарка, Шохова Надежда Александровна - фельдшер; 
третий ряд - Тихова Нона Трифоновна- медсестра, Баженова Валентина Фёдоровна - медсестра, Лизу нова Наталья - санитарка, Голубкова Нина Викторовна- фельдшер, Лукачёва Лидия - санитарка, Судакова Галина Анатольевна - медсестра, Колесова Варвара Александровна - фельдшер, Кузнецова Градислава Васильевна - медсестра, Комарова Валентина Николаевна - акушерка.












 Работники Вожегодского железнодорожного узла в руководстве предприятиями Вологодского отделения Северной железной дороги.
Железнодорожные предприятия станции Вожега, в период пятидесятых – восьмидесятых годов прошлого века,  играли заметную роль в работе Вологодского отделения Северной железной дороги. Очень многие работники Вожегодских предприятий получали хороший опыт работы, в том числе и опыт руководящей работы. Совсем не случайно некоторые из них становились руководителями предприятий отделения, работали в районных  и областных Советских и партийных органах.
В этом аспекте нужно вспомнить о Надеждине Евгении Дмитриевиче.       После окончания высшего учебного заведения, начиная с марта 1949 года по  август 1952, работал инженером Вожегодского депо (архивная справка прилагается). Далее он работал на предприятиях Череповца. Далее его переводят на работу в обком КПСС и назначают на должность, заведующего отдела, промышленности. В течении всего времени, которое он работал в обкоме, постоянно поддерживал связь с Вожегой, где начиналась его трудовая жизнь. Свидетельством этой связи было оказание доверия жителями Вожегодского района Надеждину Е.Д, которые не однократно избирая его депутатом областного Совета, по Вожегодскому избирательному округу.
Хренов Александр Александрович, свою трудовую деятельность так же начинал в Вожегодском депо. Потом работа в райкоме партии. Но самый длительный период своей трудовой жизни он отдал Вологодскому депо. Сначала работа в должности заместителя начальника депо, а потом работал секретарём партийной организации этого дольно большого трудового коллектива. 

[image: Хренов А]
На снимке Александр Александрович (с лева) приезжал поздравить с знаменательным юбилеем Дядина И.В.
Будучи уже на пенсии он постоянно общается с работниками Вожегодского цеха Вологодского депо. При его активном участии в цехе были проведены ряд публичных мероприятий, которые с интересом и благодарностью восприняты населением райцентра. К таким мероприятиям относятся встреча ветеранов вожегодского железнодорожного узла с начальников Вологодского отделения  Северной железной дороги Петраковым.., мероприятие посвящённое юбилею создания Вожегодского депо, публичное чествование участников ВОВ начальником Вологодского депо. Александр Александрович постоянно общается с ветеранами Вожегодского депо. 
Корякин Сергей Константинович, получил образование в Вологодском техникуме железнодорожного транспорта и всю свою трудовую жизнь посвятил работе на железной  дороге. До выхода на пенсии, долгие годы возглавлял Вологодскую дистанцию энергоснабжения отделения. В годы его руководства дистанции проходили масштабные работы по электрификации участка железной дороги Вологда – Коноша. (архивная справка – приложена).
Козловские Владимир Сельвестрович и Константин Сельвестрович, как и отец, всю свою жизнь посвятили работе на Северной железной дороге. Владимир работал в управлении Северной железной дороги и руководил управлением энергоснабжения, а Константин, как и отец, был начальником депо в Данилове.
Белов Юрий Павлович, в районе знали как первого секретаря Вожегодского райкома ВЛКСМ, затем, в более зрелом возрасте его назначают на должность начальника Вожегодского депо. В этот период коллектив депо проводил технические мероприятия, которые позволяли проводить работы по полному освидетельствованию паровозов всех марок, которые находились на базе запаса в Вожеге. После завершения подготовительных работ, на освидетельствование в Вожегу пригоняли паровозы с других баз запаса. В 1975 году его переводят в отделение дороги на должность начальника локомотивной тяги отделения (архивные сведения прилагаются).
Соколов Геннадий Сергеевич – начальник Вожегодской дистанции пути (архивная справка прилагается).
Семерихин Феодосий Иванович, после окончания Ленинградского института инженеров ж.д. транспорта назначается  на должность дежурного по станции Вожега. О дальнейшей работе Феодосия Ивановича свидетельствует архивная справка (приложена).
Почеткова Нина Павловна, родилась 6 марта 1939 года, в деревне Подольная Вожегодского района. В 1957 году начала работать в должности учётчика – кассира, Вожегодской нефтебазы  «Главнефтеснаба». Одновременно училась заочно в Ленинградском финансово-экономическом институте им. Вознесенского. После окончания института начала работать в структурах Вологодского отделения Северной железной дороги, сначала ревизором финансового отдела, а в 1983 году её назначают начальником финансового отдела Вологодского отделения (архивная справка – прилагается).  
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Кочнев Михаил Афанасьевич
[image: Кочнев]
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         Раздел готовили руководители и работники железнодорожного узла
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DUNNAN OAO «PX» XpeHoBy
CEBEPHASA Anexcanapy AJieKCaHAPOBUYY
)KENE3HAS OPOTA >
CNYXXBA
VYMNPABNEHUA QENAMU

OTpen apxusos
0O6beanHeHHbIA apxue (r.Bonoraa)
yn. Mnanepwas, a.18, r. Bonora,
Bonoroackas o6nacte, 160023
Ten.: (8172)79-36-22, dhakc: (8172)79-32-95

«04» chespans 2019 Ne HA-15/3-199/H -2,

ApxuBHas CIIpaBKa.

B 4aCTHYHO COXPaHMBILIMXCS APXUBHBIX JOKYMEHTaX JIOKOMOTHBHOTO JENO
Boxera CeBepHOH Ke/e3HOM I0POrH HMEIOTCS CIIEyIOLIHe CBEICHHS O TPYI0BOM
craxe Hanexnuna Esrenus JImutpuennya, 23.11.1920 roxa poxaeHus:

02.02.1949 roma Ha3HauyeH BPEMEHHO HCIONHAIOMUM OOA3aHHOCTH
HHKeHepa Jeno (mpukas Ned83 ot 01.02.1949 roza);

21.03.1949 rozna nepeBeieH Ha JODKHOCTh HHXeHep TeX0ropo aerno Boxera
(mpuxa3s Ne6/n ot 21.03.1949 rona);

01.01.1950 rona HasHa4eH Ha AOKHOCTb CTApIUKIl HHXKEHEp TeXOI0po 1eno
Boskera (npuka3s Ne1005 ot 31.01.1950 rona);

06.08.1952 roza ocBoGOXZeH OT pabOTBl Ha OCHOBaHHH IpHKa3a
3aM.HavyaJbHHKa nopord 3a Ne2ll ot 02.08.52r. (mpuka3z Ne581 ot 04.08.1952
roza).

Ipunoxenue: Ha 4 1.

OcHoBanue: Gponz 32, onuck 1, eauHnia xpaHerns 533; doun 32, onuck 2,
eMHMIIa XpaHeHus 48.

Crapiuuiit HHCIIEKTOP 110 IPOM3BOACTBEHHO-
TeXHHYeCKHM BorpocaM (r.Bonoraa) C.B.Benskosa
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DUSTNAN OAD «PX[»
CEBEPHAS
JXKENE3HAS AOPOrA
CNYXXBA
YNPABJIEHUSA AENAMU
Otpen apxueos
O6beanHenHbii apxus (r.Bonoraa)
yn. Nnawepras, A.18, r. Bonoraa,

Bonoroackas obnacte, 160023
Ten.: (8172)79-36-22, tpakc: (8172)79-32-95

«01» Hosbps 2018 Ne HAA-15/3-2734/C - 112

ApXHBHas CIIpaBKa.

B uyacTM4HO COXpAaHHMBIUMXCS AapXHBHBIX JOKYMEHTaXx Boaoroackoro
ornenenus CeBepHOH JKelNe3HOH JOPOrH HMEIOTCS CIEAYIOIIHe CBeJASHHs O
TpynosoM craxce Cemepuxuna Peonocus Upanosuuya, 15.02.1930 r.p.

Brinucka u3 npukasa 3aMecTuTens HadanbHuka CeBepHoit sk.a. NeHI'JI/716
or 20 asrycra 1953 roga: «HasHaunte ToB.CeMepuxuna ®eomocus VBanosuda,
OKOHYMBIIEro JIGHMHIpaACKHA WHCTHTYT HHXXEHEPOB 3K.I. TPAHCIOpTA Ha
JAOJDKHOCTh nex(ypx-mﬁ 0 CTAHUMH Boxera».

Boimucka u3 npukasa HavaipHuka CeBepHoii k.1, NeHI'JI/98 ot 1 mapra
1955r. «nasHaunth T0B. CeMepuxuna ®.M. Ha J0DKHOCTb CTApLIEro MOMOLIHHKA
HayaJbHUKA CTaHUUK Boxeray.

Beinucka u3 npukasa Hadanbauka Ceseproii x.1. NeHI'JI/684 ot 24 asrycra
1955r. «nasnaunts ToB. Cemepuxuna ®.M. Ha JOKHOCT HAYaJIbHHK CTAHLHH
Bonorna-2».

Brinucka u3 npukasa HadankHuka Bonoroznckoro otnenenus CeBepHOM x.1.
Ne804 or 2 aerycra 1960r. «Hasnaunts ToB. Cemepuxuna ®.M. samectuTenem
HavaJlbHUKa OTAeNa IBUKECHUSA H nacca&«upckoifl paﬁOTb!))A

Boinucka u3 npukasa HavaneHuka Ceseproit x.1. NeHOK/60 ot 12 mapra
1962r. «nasHauuts T0B. CeMepuxuHa ®.M. Ha NOKHOCTb HAYAIBHHK CTAHIHH
Bosorna-2».

Beinucka u3 npukasa HayaneHuka CesepHoii x.1. NeHOK/161 ot 9 uronst
1969r. «nasHauute TOB. CeMepuxuHa ®.M. Ha NOMKHOCTh HAYAIBHHK CTAHIMH
Bonorzaa-1».

Beinucka u3 TNpHKa3a Ha4daJlbHHKa BOHOFO}ICKOFO OTACJICHUSA Cesepﬂoﬁ
xene3Hoi noporu Ne83 ot 14.02.1990 roma:« Cemepuxuna ®eonocus MpaHoBuua
HayaJbHUKA CTaHIMH Bonoraa-1 yomuts ¢ 15.02.1990 roxa B CBsi3M yXOZOM Ha
TMEeHCHIO 1o Bo3pacTy, ¢1.31 K30T PCOCP».

OcuoBanue: Goux 1, omucs 11, enununa xpanenus 605.568.

A\

Crapuimii HHCTIEKTOp 10 NIPOH3BOCTHEH
\

TEXHUYEeCKMM Bompocam (r.Bomnoraa) / C.B.Benskosa
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PUNVAN OAO «PKAN Xpenony
CEmEPA Anexcanapy Anexcanapopusy
>KENEIHAS ACPOrA
CAVIKEA

VNPABNEHUS AENAMMN
Oraen apxmeos
O6veauntenim apxus (r-Bonoraa)
Y Bonarontian BenacTe, 160053

@155 75-32-95

Ten: @373)76:56.22, chars

«04» dpenpans 2019 Ne HAA-15/3:: =

VBascaemuil Anexcanap Anexcanaposus!

B orTser na Baml 3anpoc HANPABIAEM APXMBHEIE KOMMM JMUHON KAPTOUKM
(¢.T-2) Edumona denopa Muxaiosuua, 07.12.1926 r.p.

TIpunoxenue: na 2 1.

Ocmosanue: poun 32, onuce 2, eaunuua xpanenus 185.

TexiuecKkim Bonpocan (1 Bonoraa) C.B.Beankona
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