Паровоз — одно из удивительнийших машин, созданный человеком. В ней соединились металл, огонь, воздух и вода.


	Задумывались ли Вы о том, насколько значимое изобретение паравоза? Конечно! Наверняка, давали несколько аргументов: удобство, скорость грузоподъемность. Некоторые скажут необходимость для современной промышленности, дешевизне, относительно других видов транспорта. 


	К сожалению, на этом большинство людей останавливаеться. Редко встречаются люди которые начинают интересоваться железной дорогой всерьез. Но это очень сложная и многогранная тема. Фактически: государство в государстве. К еще большему разочарованию приходишь когда пониманиешь, что еще меньше людей интересуются историей развития отечественной железной дороги. 


	Если я  Вас попрошу рассказать краткую историю развития железной дороги в нашей стране или о влиянии революции 1917 года, Великой Отечественной войны на паравозостроение в городе Омске? Поэтому я решил раскрыть в данной работе именно этот вопрос! Надеюсь, что, прочитав предоставленный материал Вы решите более подробно ознакомиться с исторей родного города, попробуете изучить как можно больше информации о железной дороге, а также сможете почерпнуть много интересного.


	Паравозостроение в доревалюционной России прошло в четыре этапа. И если первые два этапа можно охарактеризовать как внедрение железной дороги в экономику страны и повседневную жизнь человека, на протяжении этого времени люди присматривались, привыкали к новому виду транспорта, то третий и четвертый этапы были настоящим «бумом»: Россия, активно включается в создание комплекса железных дорог.


	С 1870 года начинается развитие российского паровозостроения, которое наконец формируется как отдельная самостоятельная  отрасль. 


	Поэтому выпуск паровозов был сначала крайне неравномерным. А даже был кризис перепроизводства, что привело к простою Людиновского и Невского заводов  на несколько лет.   Ежегодная реализация паровозов упала с 240 до 63 единиц техники. Связано это было с нерегулярностью заказов от частных предпринимателей и правительства. Хотя в этот промежуток времени было проложенно около 12 тысяч километров железнодорожных путей.


 	Однако в 1890-х годах мы видим новый подъем железнодорожного строительства, увеличивший  спрос в подвижном составе. В это десятилетие было реализованно 4699 паравозов. Было проложенно около 22-ух тысяч километров железнодорожных путей. Одновременно с этим усилилась и собственная производственная база: в 1892 г. началось производство паровозов на Брянском железоделательном заводе возле ст. Бежица (Брянский машиностроительный завод), в 1894 г.- на Путиловском заводе в Санкт-Петербурге (Кировский завод). В 1897 г. выпущены первые два паровоза на новом – Харьковском паровозостроительном заводе -первом в стране специализированном паровозостроительном предприятии. 


	С 1898 г. к постройке паровозов приступил Сормовский завод, близ Нижнего Новгорода. В кон. 90-х гг. был создан второй специализированный паровозостроительный завод на Юге России – Луганский завод Русского общества машиностроительных заводов Гартмана («Луганск-тепловоз»), который в 1900 г. выпустил первые 48 паровозов. С 1869 г. по 1900 г. в стране было построено 7678 паровозов, из них 2582 – Коломенским заводом. 


В конце этого периода заводами строились в основном 4-осные грузовые паровозы с осевой формулой 0-4-0 (модификация серии О мощностью ок. 340 кВт), работавшие по принципу двукратного расширения насыщенного пара («компаунд»). Этот этап характеризуется началом научных исследований паровозов. В 1880 г. А. П. Бородин организовал в Киеве первую испытательную паровозную лабораторию, в 1898 г. Ю. В. Ломоносов начал научно-экспериментальные исследования паровозов в эксплуатации. 


	Следует помнить, что железноддорожный транспорт никогда не строился в таких маштабах и проблем было предостаточно. Во время строительства появлялись совершенно неучтенные технические препятсвия. К примеру проблема сплавов, которые можно использовать для производства рельсов. Европейские не подходили, на многих участках строительства, их сплавы не были рассчитанны на низкие температуры Русской зимы. Поэтому на столько важны были исследования Ю. В. Ломоносова. На протяжении всего третьего и большей части четвертого пути наблюдалась острая нехватка специалистов, это была наверная главная проблема.


	Следует отметить, что в дореволюционной России нехватка технического и обслужующего персонала, были серьезные проблемы. А как мы знаем железная дорога, это целый комплекс, при этом являющийся довольно травмоопасным и поэтому требующий достаточного большого количества компитетных и образованных специалистов. И если с производством подвижного состава на железнодорожном транспорте еще как то решалась, то с дефицитом обслужающего персонала в России проблема стояла остро. Поэтому было принято решение об открытии новых образовательных учереждений для подготовки специалистов среднего звена.


	Одним из них стал Омский государственный университет путей сообщения (ОмГУПС) Основанный в апреле 1896 года. Он является одним из старейших высших учебных заведений Сибири. Его появление связано с началом строительства Транссибирской железнодорожной магистрали, вызвавшего потребность в квалифицированных специалистах, необходимых для её эксплуатации и освоения природных ресурсов Сибири. Отмечу, что Омск являляется одной из важншей станцией на Транссибирской железнодорожной магистрали. Это и опредилило перенос железнодорожного университета в наш город, так как он стал именно той станцией, которая опредилила Северные и Южные регионы, Восточные и Западные регионы, сделав его одним из самых больших транспортных узлов.
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		Рисунок 1 — Транссибирская железнодорожная магистраль


	В 1900-ом году начинается четвертый этап, он связан со значительным техническим прогрессом в повышении мощности строящихся паровозов и с разработкой научных основ их проектирования и эксплуатации. Продолжался несколькими заводами выпуск паровозов Ов, которые были приняты как «нормальный» (т. е. стандартный тип локомотива для казенных дорог России. До 1908 г. было построено около 8000 паровозов этого типа. Появились паровозы типа 1-4-0 (серии Ц, Ш, Щ), имевшие несколько большую мощность – до 500-600 кВт, а также первые локомотивы с перегревом пара (в 1902-1905 гг.). К 1910 г. паровозный парк страны составлял 19,2 тыс. единиц, большая часть из них (67%) работала по принципу «компаунд». 	Однако к 1911-1912 гг. 4-осные паровозы (серии Щ, Ш, а тем более Ов) не могли отвечать требованиям возрастающих объемов грузовых перевозок. Первые 5-осные грузовые паровозы (типа 0-5-0 серии Э) были построены на Луганском заводе в 1912 г. По конструкции и эксплуатационным качествам этот локомотив оказался одним из лучших российских паровозов. 	Паровоз серии Э имел ряд модификаций и находился в производстве более 30 лет (в советский период выпущены серии Эу, Эм, Эр). С 1901 г. по 1917 г. заводы России построили 13475 паровозов. Наивысший годовой выпуск был достигнут Луганским заводом – 245 ед. (1905 г.). Во время 1-й мировой войны производство паровозов резко сократилось. Мощности большинства паровозостроительных заводов (к 1913 г. в России было 11 заводов) использовались для выполнения военных заказов гл. обр. для нужд флота. 


	Поэтому в 1915-1917 гг. большая партия (300 ед.) паровозов типа 1-5-0 была заказана правительством на заводах Северной Америки (серия Е). В этот период возникли первые научные организации локомотивостроения.
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		Рисунок 2 —  Русский товаргый паравоз серии Э 


 	Омск же становился все более большой и важной транспортнной и экономической точкой, не только в Сибирии, но и  страны в целом. Это доказал Колчак сделав Омск  Третьей столицей в июне 1918 года. Здесь находилась Ставка Колчака и его правительство. Отсюда шло управление фронтом. И на это Колчака были весомые причины Омск представлял по местоположению мощный стратегический город и транспортный узел.  Делая его главной опорной базой белой армии, снабжавшей войска оружием, боеприпасами и снаряжением. Поэтому Колчак предпринял последние отчаянные попытки удержать город как железнодорожный узел. Среди белого командования не было единого мнения по этому вопросу. Так командующий фронтом Дитерихс считал оборону Омска безнадежным делом и предлагал отступить дальше на восток. Но верховный правитель не хотел и слушать об оставлении Омска. «Омск немыслимо сдать. С потерей Омска – всё потеряно» — говорил Колчак.  


	После победы Советского правительства, в городе царила разруха. Экономика была парализованна, большинство заводов и фабрик закрылось, так количество работающих предприятий сократилось с 307 до 107. Существовал кризис сбыта продукции, у людей не было денег на ее проиобретение. Поэтому 20-ые года характеризовались, как борьба с разрухой и о развитие железнодорожного транспорта приостановилось из за нехватки ресурсов, специалистов. И только в 1927 году, после XIV съезда партии в связи с началом социалистической индустриализации страны железнодорожные мастерские сталановятся основой для создания крупного паровозоремонтного завода, который стал обеспечивать капитальный ремонт подвижного состава большого участка Сибирской железной дороги. Но уже в весной1929 года началось соревнование между пермскими и омскими железнодорожниками. Осенью того же года было принято решение соревноваться с новосибирцами.  Также в городе выпускалась газета «Путь железнодорожника», что говорит о популяризации железной дороги среди обычного населения. 


	Если посмотреть поверхостно, то в 30-е годы в Омске не было особых достижений в области железнодорожной дороги. Но это на самом деле не так, мы можем видеть, что в городе быстрыми темпами развиввается тяжелая и легкая промышленность, открываются новые школы, вузы и технические кружки. 


	А ведь для нормальной работы промышленности городу требуется большое количество топлива, металла и других важных ресурсов, при этом много и посстоянно, тут и приходит на помощь железная дорога. Ведь только железная дорога может предоставить нужную скорость, грузоподъемность и дешевизну для подвоза ресурсов. Также не стоит забывать, что даже после разрухи Омск оставался достаточно важным транспортным узлом и восстановить его было проще, чем водный транспорт. Также в 1939 году вступила в строй 1-я очередь ТЭЦ паровозовагоноремонтного завода (ныне ТЭЦ-2) мощностью 4 тыс. кВт. В 1941 г. ее мощность была доведена до 16 тыс. кВт.�	Бльшой вклад в вложил город для победы в Великой Отечественной Войне за военные годы было построено около 600 тысяч квадратных метров производственных площадей и 200 тысяч квадратных метров жилой площади. В трудных военных условиях Омск и область превратились в мощную базу снабжения фронта и страны оружием, промышленными товарами и продуктами сельского хозяйства. Все это требовалось довезти, до фронта, причем как можно быстрее и городу на подмогу опять приходит железная дорога.


	 Первые же дни войны поставили перед железнодорожниками колоссальные, порой совершенно неожиданные задачи. Если бесперебойная доставка на фронт войск, боевой техники, вооружения и боеприпасов была штатной задачей, то эвакуация на восток почти трети страны не учитывалась никакими мобилизационными планами. Тем не менее железнодорожники выполнили поставленные задачи, в чем немалая заслуга омских работников железной дороги.


	Первый бронепоезд, получивший наименование «Омский железнодорожник», был построен в начале 1941 года. Тогда же была сформирована команда боевой машины Красноармейцами стали машинисты Волобуев, Симаков, Косяков, их помощники Головин, Кобасин, кочегар Зайцев, техник Широких, радисты Новиков и Васильев. 15 марта 1942 года после торжественных проводов «Омский железнодорожник» вместе бронепоездом – «Сибиряк-барабинец», также построенном на Омской магистрали, отправились на фронт. 


	Вскоре на Омском паровозовагоноремонтном заводе были построены бронепоезда «Победа», «За родину». Их повели на фронт опытные машинисты В.Федулов, Г.Высотский, помощники машинистов М.Бушуев, А.Дутов, П.Коротков, Н.Докучаев и др. В июне 1942 года со станции Омск были отправлены два бронепоезда: «Киров», построенный в локомотивном депо Омск, и «Североказахстанец» — детище железнодорожников г. Петропавловска. В октябре 1942 года двинулся на фронт бронепоезд, построенный в г. Ишиме. Участвовал в разгроме фашистов и бронепоезд «Омский мопровец», построенный на средства омичей в г.Красноярске. На его создание омские мопровцы собрали свыше 2 млн. рублей. 


	Этот бронепоезд был торжественно передан Красной Армии и отбыл на фронт со станции Омск 17 июля 1943 года. Вот как описывал в письме к сибирякам боевые действия команды омских бронепоездов командир соединения (куда входил и «Омский мопровец») Мириджанов: «Ваша боевая машина живет и здравствует. На боевом счету бронепоезда немало уничтоженной техники и живой силы врага. Только в летних боях 1944 г. «Омский мопровец» уничтожил 32 орудия разных калибров, 12 минометов, 6 танков, 7 дзотов, сбил 3 самолета противника. Бронепоезд охраняет прифронтовые железные дороги и готов в любую минуту к схватке с врагом» . 


	В условиях Отечественной войны на Омском паравозостроительном заводе не только выпускали, но и ремонтировали паравозы. А с приездом эвакуционного из Ленинграда  Тракторного завода была осуществлен реорганизация: выпуск танков и бронетехники.


	В чрезвычайных условиях  для оказания помощи фронту со стороны железнодорожников в 1942 году были построены омичами два поезда-бани. В размещенных в нескольких вагонах банях можно было в затишье между боями помыться и даже попариться. Помимо этого работники омского завода обеспечивали доставку фронтовикам помощи от трудящихся области, в том числе и подарков бойцам. 


	Например, новому 1942 году омские машинисты повели первый эшелон с подарками на Калининский фронт. 15 февраля 1942 года делегация во главе с секретарем обкома партии Е. Тетеревым выехала из Омска на Ленинградский фронт. В этом поезде, состоявшем из 24 вагонов, на фронт было доставлено 20 тысяч подарков весом 176 тонн на сумму 2 млн. 226 тысяч рублей. В посылки были вложены 12760 писем, 1500 экземпляров специального выпуска газеты «Омская правда», посвященного бойцам Ленинградского фронта.	


	Можно увидеть из данного текста, что Омский паравозостроительный завод начала XX и железноддорожная дорога перенесла множество испытаний. В истории были периоды взлета, падений, она справлялась с огромным количеством трудностей и проблем. Развитие железной дороги и паравозостроительного завода стоила огромных трудов народа и государства. Но одно всегда оставалось необходимость в них, для дальнейшего нормального развития города и страны. Очень трудно предсказать каким был бы Омск без его паравозостроительного завода и железной дороги. 
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