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РОСПРОФЖЕЛ. ДОРПРОФЖЕЛ НА СЕВЕРО-КАВКАЗСКОЙ ЖЕЛЕЗНОЙ  ДОРОГЕ.
 История и современность.
21 апреля  2016 году РОСПРОФЖЕЛ исполняется 111 лет.

НАЧАЛО ИСТОРИИ ЖЕЛЕЗНЫХ ДОРОГ В РОССИИ И ЗА РУБЕЖОМ

Указом Его Императорского Величества 21 мая 1836 года было утверждено Положение о строительстве первой в России железнодорожной линии от Петербурга до Павловска. Сооружение линии проводилось в порядке эксперимента с целью, как было написано в Положении, «испробовать, насколько наши климатические условия допускают вообще сооружение в России рельсовых путей».

К осени 1837 года первая очередь этой линии, протяженностью в 21 версту, была завершена, и 30  октября по старому стилю состоялось ее открытие. Так в России появилась первая железная дорога. Начался отсчет времени железнодорожного транспорта в России.
Начало созданию железнодорожной сети на Дону положила Грушевско-Донская дорога, которая пролегла от Грушевских угольных копей через столицу земли Войска Донского Новочеркасск к речной пристани у станицы Аксайской. Движение по ней открылось 29 декабря 1863 года (10 января 1864 года по новому стилю). С этой даты и начинает отсчет своей истории Северо-Кавказская железная дорога. Спустя четыре года, в феврале 1868 года, первый поезд прибыл в Ростов-на-Дону, а к началу 1870-х годов будущая столица Дона уже имела два железнодорожных выхода к промышленному центру России Москве: один − через Новочеркасск-Воронеж, другой − через Таганрог-Харьков. 
Степное Предкавказье и Северный Кавказ, с их колоссальным экономическим потенциалом, тогда еще не имели надежных транспортных связей с остальной Россией. В 1872 году инженер путей сообщения Р.В. Штейнгель получает концессию и создает акционерное общество Ростово-Владикавказской железной дороги. Правление общества во главе с председателем А.И. Фалевичем сразу же разворачивает подготовку к работам по прокладке рельсовой колеи протяженностью 652 версты от Ростова-на-Дону до Владикавказа. Завершилось строительство через три года, «правильное» движение открылось 2(14) июля 1875 года. В общей сложности вошли в строй 37 станций, 4 коренных (основных) и 3 оборотных паровозных депо, главные дорожные мастерские в Ростове, жилые дома, казармы, путевые будки, множество больших и малых мостов и водопропускных труб. Через основную водную преграду судоходную реку Дон перекинулся разводной железнодорожный мост с отверстием 123 сажени. Устроены система водоснабжения, телеграфная связь, сигнализация.
   Первым управляющим Ростово-Владикавказской железной дорогой назначается инженер путей сообщения В.М. Верховский, принимавший участие в ее строительстве.
Для повышения доходности дороги необходимо было наращивать ее перевозочные способности, укреплять материально-техническую базу, строить новые линии, в первую очередь – выход к Черному морю. Но русско-турецкая война и последующее ослабление финансово-денежной системы в стране не способствовали такому развитию событий. Лишь в 1884 году высочайше утверждается новый устав общества Владикавказской железной дороги, предусматривающий сооружение железнодорожной линии Тихорецкая-Екатеринодар-Новороссийск.  Одновременно с завершением строительства этой линии в 1888 году были сданы в эксплуатацию первые три пристани в Новороссийском порту. Сразу же резко возрастает поток хлебных грузов на экспорт. Вскоре железная дорога строит в Новороссийске крупнейший в Европе хлебный элеватор. Вкладывает дополнительные средства в развитие портовых сооружений. С того времени ежегодно растут объемы перевозок грузов и пассажиров, увеличиваются доходы и прибыль.
Последнее десятилетие XIX столетия Владикавказская дорога ведет масштабное железнодорожное строительство в пределах Северного Кавказа и Донской области. В 1894 году была открыта линия Беслан-Петровск (Махачкала), давшая выход к грозненской нефти и Каспийскому морю. Дорога возводит свой нефтеперегонный завод в Грозном и портовые сооружения в Петровске. Прокладывает небольшую, но очень важную железнодорожную ветвь от станции Минеральные Воды к интенсивно развивающимся курортам: Кисловодску, Пятигорску, Ессентукам, а вскоре и к Железноводску. От станции Кавказская сделано ответвление к Ставрополю, дающее прямой железнодорожный выход ставропольскому хлебу к Новороссийскому порту. Строится линия Тихорецкая-Царицын, соединившая волжский бассейн с Черным морем. Прокладываются рельсовые пути от Петровска берегом Каспийского моря до Баку, где они стыкуются с Закавказской железной дорогой. В 1901 году строится линия Кавказская-Екатеринодар (Краснодар). В итоге к началу XX столетия общая протяженность Владикавказской дороги достигает 2326 верст. Объемы перевозок грузов возрастают до 180 млн. пудов (2948 тыс. тонн) в год, пассажиров – до 2000 тыс. человек. Валовый доход составляет 27 млн. рублей, прибыль – около 11 млн. рублей.
В наступившем XX веке правление общества Владикавказской железной дороги намеревалось продолжать курс на дальнейшее развитие. Председателем правления в то время был С.И. Кербедз, управляющим дорогой И.Д. Иноземцев. Наметилось строительство линии от Екатеринодара на Туапсе и далее берегом Черного моря через Сухум-Кале до соединения с Закавказской дорогой. Однако печальные события русско-японской войны, первой русской революции и связанные с этим неурядицы и экономический спад, сорвали намеченные планы. Строительство новых линий на дороге надолго приостановилось.
За годы интенсивного железнодорожного строительства и по мере ввода в эксплуатацию железных дорог растет и крепнет рабочий класс. Набирает силу рабочее движение против гнета предпринимателей, безжалостно эксплуатирующих труд рабочих. Так, например, продолжительность рабочего дня ремонтных рабочих колебалась от десяти до семнадцати часов. Не соблюдались элементарные требования охраны труда, техники безопасности. Жизнь подавляющего большинства из них проходила в переполненных бараках и казармах, где количество воздуха на человека порой не достигало 5 кубических метров. Заболевших рабочих администрация, как правило, увольняла.

Справка по зарубежным странам.

Вся жизнь бедняка сводилась к тяжелому труду без выходных, отпусков и больничных.

В начале 1800-х годов в Англии появились луддиты - бунтари, которые нападали на фабрики и крушили станки.

В 1840-х годах рабочие французских и английских фабрик работали по 14-15 часов, из которых на отдых выделялось по полчаса три раза за смену.

Рекорд продолжительности побил 20-часовой рабочий день на рубеже XVIII-XIX веков. Рабочие ели и спали прямо возле станков.

Благодаря дешевизне детской рабочей силы, к середине XIX века почти половина рабочих на фабриках Англии была младше 18 лет. Бывало, что дети начинали работать на рудниках с пяти-шести лет.

Впервые закон о 8-часовом рабочем дне и 48-часовой рабочей неделе для взрослых мужчин был принят в Австралии в 1856 году. В 1900 году рабочий день в США, Великобритании, Франции, Германии равнялся 10 часам, в Российской империи - 11,5 часам.

К концу 80-х годов XIX века наиболее крупный отряд рабочего класса представляли железнодорожники Центра и Северо-Запада России.  Их стихийные выступления с экономическими требованиями все чаще стали принимать политическую окраску. В 1895 г. на Московско-Казанской, Сибирской, Закавказской ж. д., в железнодорожных мастерских Минска и Москвы прошли крупные стачки.

Забастовки оказали влияние на рост рабочего движения, а  создаваемые на предприятиях рабочие кружки, стачкомы по существу стали прообразом будущего профсоюза.

НАЧАЛО XX ВЕКА, НАЧАЛО ПРОФСОЮЗНОГО ДВИЖЕНИЯ
История  железных дорог России  неразрывно связана с профсоюзным движением. Дело в том, что уже с первых лет началась серьезнейшая эксплуатация дороги, что отрицательно сказа​лось на положении тех, кто ее строил и работал на ней. Естественно, вскоре появились первые голоса протеста.

Первый профсоюз в стране возник именно на железной дороге. Профсоюзное движение прокатилось по ней, выплесну​лось за ее пределы, а затем охватило всю Россию. Железнодо​рожное рабочее движение развивалось не само по себе, а в непосредственной связи с общероссийским движением. Но надо признать и то, что железнодорожники были самой обра​зованной, организованной и сплоченной частью пролетариата.

В начале XX века правление общества Владикавказской железной дороги, всегда стремившееся к экономии средств, решило сделать это за счет рабочих, проведя сокращение шта​тов, причем такое, что это вызвало гнев не только средних, но в старших служащих. Управляющий дорогой инженер И.Д. Иноземцев, выражая свое несогласие, предложил начать сокра​щение с него самого. А начальники контроля сборов Фабовский, службы пути и зданий Кондратович, службы тяги Арнштейн в знак протеста подали в отставку. На дороге ввели приглашение поденных служащих, которым можно было пла​тить меньше, чем штатным.

В 1902 году разразилась знаменитая стачка, начатая рабо​чими Главных мастерских Владикавказской железной дороги, расположенных в Ростове-на-Дону. Это был гром, раскаты которого слышались во всех концах России.

Весь 1902 год мастерские лихорадило. И понятно из-за чего: работалось и жилось тяжело и не виделось просвета. В одной из прокламаций той поры сказано: «Долгие годы, изо дня в день, как каторжники, цепями прикованные к тачке, мы стоим у своих станков... Солнце иной раз заглянет сквозь тусклые стекла в мрачные мастерские, и чистый свет слабеет от дыма и копоти...»

Стремление решить свои экономические проблемы и невозможность решения их в тех условиях толкали к выступле​нию. Осенью рабочие котельного цеха при выдаче зарплаты были обсчитаны и, естественно, возмутились. Возмущение отозвалось двумя сходками. Тогда же были выработаны требова​ния к администрации мастерских: ввести девятичасовой рабо​чий день, на двадцать процентов увеличить расценки и убрать наиболее грубых мастеров.

Администрация не поняла, да и не хотела понять, во что может вылиться протест рабочих. Напряжение нарастало и распространялось уже по всему городу. В Камышевахской балке рабочие столкнулись с казаками, сошлись врукопашную; шестеро железнодорожников погибли, 23 были ранены.

Весной 1903 года рабочие снова возглавили политическую демонстрацию. Их разгоняли силой, приговаривали к каторге, сажали в тюрьмы, ссылали. Но подавить рабочее движение уже было невозможно. Чем больше противились ему власти, тем сильнее оно становилось.

И грянул 1905 год. Именно в начале 1905-го, после трагических событий «кровавого воскресенья», почти повсю​ду начали создаваться первые ячейки будущего всероссийс​кого железнодорожного союза. В этот период все чаще стали раздаваться голоса в пользу созыва общероссийского съезда. Задолго до съезда железнодорожников на Харьковском узле уже существовала вполне оформившаяся профсоюзная орга​низация «Союз железнодорожных служащих всех служб юга России».

Первый Российский съезд железнодорожников состоялся в Москве 20-21 апреля 1905 года. Съезд   был представлен делегатами  железных дорог: Московско-Ярославско-Архангельской, Московско-Курской, Московско-Брестской, Московско-Казанской, Московско-Виндаво-Рыбинской, Московско-Киевско-Воронежской, Рязано-Уральской, Сибирской, Ташкентской и Юго-Западной.

Делегаты были представлены в ос​новном управленческими служащими.

Съезд единодушно высказался за создание всероссийского союза железнодорожников как внепартийной и корпоратив​ной организации. Были приняты Платформа и Устав союза, определившие цели и задачи профсоюза.

Съезд избрал Центральное бюро союза из пяти человек, которое руководило всеми крупными выступлениями союза.

В январе рабочие Главных мастерских Владикавказс​кой железной дороги выдвинули требование: повысить зар​плату и ввести восьмичасовой рабочий день. И забастова​ли'. Выступление их было подавлено, но в феврале того же года оно повторилось, и в итоге был введен девятичасовой

Несмотря на разгул произвола самодержавия, рабочее движение на железных дорогах России развивалось и укреплялось и к 1905 году приобрело конкретные формы борьбы за свои права. Создаваемые на дорогах организации рабочих и служащих настоятельно требовали объединения в единый железнодорожный союз.

В  январе 1905 г. рабочие Главных мастерских Владикавказской железной дороги выдвинули требование повысить зарплату и ввести восьмичасовой рабочий день. И забастовали. Выступление их было подавлено, но в феврале того же года оно повторилось, и в итоге был введен девятичасовой рабочий день. Победа рабочих была неполной, но они не сдавались. Забастовка потрясла Главные мастерские и в мае. Забастовка потрясла Главные мастерские и в мае.

18 июня 1905 года рабочие Грозненского железнодорожно​го узла и нефтеперегонного завода Владикавказской железной дороги телеграфом передали в Управление дороги, что реши​ли бастовать. Требования у них были экономические. Не ходили пассажирские и грузовые поезда. Положение было сложным - острым и напряженным: начальство не могло справиться с решительно настроенными и дружно выступав​шими за свои интересы рабочими. Председатель правления Владикавказской железной дороги С. Кербедз отозвался по телефону: пообещал грозненцам увеличить заработную плату на девять процентов, улучшить жилищные условия, позабо​титься об отоплении и освещении квартир. Добившись своего, рабочие забастовку прекратили.

К 11 июля бастовали Кавказское, Минераловодское, Гроз​ненское, Дербентское, Новороссийское, Тихорецкое, Баладжарское отделения и, конечно, Главные мастерские Владикавказской железной дороги.

Размах забастовки был такой, что правление общества ВЛКЖД было вынуждено дать указание управляющему дорогой И. Иноземцеву вместо бастующих набрать людей в не​урожайных губерниях (то есть штрейкбрехеров). Забастовка прекратилась только тогда, когда министр путей сообщения своей телеграммой от 30 июля передал обещание: засчитать рабочим дни забастовки как отпуск и принимать на службу тех из них, что были уволены, - причем принимать без всяких ограничений.

В августе и сентябре, а потом и в октябре 1905 года – новый подъем стачечного движения, оно нарастало с каждым днем.  Стачка охватила и всю Владикавказскую железную дорогу  - от Ростова до Баку.

Осень 1905 года была характерна массовыми выступлениями железнодорожников. Забастовочное движение распространялось по всей сети и парализовало работу транспорта. Принятый 17 октября 1905 года манифест, в котором царь обещал гражданские права и избрание законодательной Думы, приостановил забастовки. Воспользовавшись затишьем, правительство начало наступление на рабочее движение. Террор охватил все железные дороги. Каратели арестовывали и расстреливали участников забастовок; министерство путей сообщения разослало приказ о немедленном увольнении всех членов комитетов, бюро, делегатских собраний, и тех, на кого укажет жандармерия. За два месяца было уволено 15 тысяч железнодорожников. Обеспечить их защиту профсоюз был не в состоянии – Всероссийский железнодорожный союз ушел в подполье. Закрылась профсоюзная газета «Подъем». Арестовываются и предаются суду организаторы забастовок – активисты профсоюза…

Пройдя череду съездов, гонений и запретов в период 1905-1917 годов, наш профсоюз объединил всех железнодорожников, сплотил свои ряды и окреп. К началу 1917 года наибольшую активность приобретает профсоюзное движение железнодорожников в Петрограде, Сибири и на Дальнем Востоке.

РЕВОЛЮЦИОННОЕ ВРЕМЯ

Железнодорожники были активными участниками революции 1917 года.
В апреле 1917 года рабочие и служащие станции Батайск под руководством профсоюзного комитета встали на борьбу за повышение зарплаты. Дело в том, что на Владикавказской железной дороге тогда выплачивалось пособие на «дороговиз​ну». В Ростове оно почему-то было больше, чем в находящем​ся рядом Батайске. И профсоюз добился своего.

Однако не всегда самодеятельность профсоюзов на местах приносила пользу. Нормальной работе транспорта мешали та​кие сомнительные инициативы, как самочинное увольнение мастеров и руководителей.

Над страной навис голод: Первая мировая война и револю​ционный переворот отрицательно сказались на экономике страны и уровне жизни народа. Временное правительство совместно с профсоюзом железнодорожников безотлагатель​но занялись этой проблемой. 6 июня 1917 года были установ​лены правила снабжения рабочих, мастеровых и служащих продовольствием и другими товарами первой необходимости. Второй съезд профессионального союза рабочих и служащих Владикавказской дороги, открывшийся 14 июня 1917 года, при​нял постановление об обязательном вступлении всех желез​нодорожников в члены-пайщики Общества потребителей.

В Главных мастерских одно за другим созывались собрания рабочих: шла ожесточенная борьба - не только экономическая, но и политическая. Влияние большевиков было сильным: неиз​менно принимались предложенные ими формулировки реше​ний. В котельном цехе появилось красное знамя с лозунгом: «Вся власть Советам!» Этот же лозунг рабочие написали на паровозных котлах, которые ремонтировались здесь.

Рабочие боролись не ради борьбы, склонялись к политике не ради самой политики. В политической борьбе они видели путь к достижению своих целей, к созданию достойных усло​вий для жизни трудового народа.

В то время профсоюз железнодорожников Владикавказс​кой дороги был внесен в первую часть реестра Общества и союзов, которые не ставили перед собой главной целью извле​чение прибылей. Он должен был заботиться об улучшении экономического и правового положения работников, регулиро​вать отношения между работниками и хозяевами дороги, со​вершенствовать условия труда, налаживать культурно-просве​тительную работу и повышать духовный уровень железнодо​рожников, помогать безработным членам профсоюза. Тогда членом организации мог стать любой железнодорожник не моложе 18 лет. Дважды в год созывалось общее собрание уполномоченных всех районных отделов (по одному от четы​рехсот человек), которое ведало делами профсоюзных органов. В составе профсоюза были образованы правление, районные и местные отделы, бюро и секции. Каждый районный отдел, в свою очередь, возглавлялся советом уполномоченных и район​ным правлением.

В годы Гражданской войны на Северном Кавказе влияние профсоюза было столь велико, что с ним вынуждены были считаться и красные, и белые. Так, в январе 1918 года ростов​ские железнодорожники предъявили ультиматум Донскому правительству генерала Каледина. Они не давали ему вмеши​ваться в свои дела и требовали не отправлять паровозы на другие дороги, гарантировать неприкосновенность рабочих, ма​териально обеспечивать семьи пострадавших от террора, очис​тить вокзал от казаков и выпустить из-под стражи всех политических заключенных.

Наступил тяжелый и страшный 1919 год. Представители профсоюзов Владикавказской, Екатерининской и Юго-Восточ​ной железных дорог попытались договориться с генералом Деникиным об улучшении экономического положения желез​нодорожников и прекращении репрессий на Ростовском узле и в Главных мастерских. Ставился вопрос и о предоставлении некоторых дополнительных прав самому союзу. К генералу в Таганрог послали делегацию, но согласие достигнуто не было. Деникин не принял предложение о создании примирительных комиссий, не был установлен восьмичасовой рабочий день. Единственное, чего удалось добиться, так это повышения зара​ботной платы на пять рублей. На железных дорогах было введено военное положение.

21 февраля – 1 марта 1919 г. проходил  Первый Всероссийский съезд железнодорожников, председателем Бюро Цекпрофсожа был избран И.А. Пятницкий (Я.Э. Рудзутак, А.А. Андреев).

В феврале 1919 года на Всероссийском съезде железно​дорожников был основан единый, более мощный професси​ональный союз; он охватывал железнодорожников всех производств. Делегаты избрали Центральный комитет профсоюза.

Второй Всероссийский съезд профсоюзов железнодорож​ников, проведенный в марте 1919 года, призвал перейти от контроля над производством к его организации, активно участвуя в управлении отдельными предприятиями, и в экономической жизни всей страны. Не​обходимо было по​высить производи​тельность труда и укрепить трудовую дисциплину.

Наступил 1920 год. Он ознаменовался на железных дорогах России рождением Дорпрофсожей.

Наступил «военный коммунизм», одна из основ которого - централизация производства и распределение всего и вся.

Время поставило перед администрацией дороги и профсо​юзными организациями сложнейшую задачу: в самые корот​кие сроки наладить работу железнодорожного транспорта. А профсоюзных организаций было множество; раздробленные по отраслям, они нередко действовали разобщенно и несогла​сованно. Обстоятельства вынудили их к объединению.

28 февраля 1920 года в столовой Главных мастерских состоялось общее собрание под председательством Сидина. В первую очередь было выбрано временное правление дорожно​го профсоюза. В него вошли: Г.Н. Васильев, Г.Г. Зазулин, С.Н. Попандопуло, Я.А. Загребельный, СИ. Иващенко, М.Н. Шумный, А.В. Карагичев, Е.П. Панагриев, И.Е. Гончаренко, М.И. Кузовка, М.И. Буров. Совместно был разработан Устав профсоюза Владикавказской железной дороги. Ростов​ский районный комитет подчинялся Центральному комитету и был разделен на 18 участковых профсоюзных организаций: Глубокинскую, Морозовскую, Тимашевскую, Таганрогскую, Ми-нераловодскую, Тихорецкую, Екатеринодарскую, Котельниковскую, Армавирскую, Батайскую, Новороссийскую, Новочеркас​скую, Ростовскую, Грозненскую, Кавказскую, Луганскую, Дебальцевскую и Сочинскую.

В конце июня - начале июля 1920 года в Ростове состоял​ся Первый районный съезд профсоюза. В его работе приняли участие 94 делегата, которые обсудили вопросы положения на транспорте, его скорейшего восстановления, проблемы продо​вольственного снабжения, нормирования труда и заработной платы, культуры и образования.

В том же 1920 году прошло заседание Дорполита, рассмот​ревшее вопрос реорганизации профсоюзов на Северо-Кавказской железной дороге и устройства  их по линейному принципунципу, в результате чего была создана  единая профсоюзная организация – Дорпрофсож, а вместе с ними линейные комитеты   профсоюза). Линк-профсожей образовалось семь: Ростовский, Царицынский,  Краснодарский, Армавирский,  Владикавказский, Минераловодский, Петровский.

Приводим наиболее полное изложение документа той эпохи: «17 июля 1920 года открылся Второй Всероссийский съезд рабочих и служащих железнодорожного транспорта. В ходе работы съезда выявилось несовершенство структуры профсоюза. Районные профсоюзные органы фактически не имели возможности тесно кон​тактировать с руководящим хозяйственным органом - Управлением дороги: связи носили эпизодический характер. Отсюда возникли трудности в проведении единой произвед​енной политики. По решению съезда, для несоответствия, на дорогах были созданы дорпрофсожи».Дорпрофсож нашей магистрали взялся за подъем железнодорожного транспорта: он разрабатывал планы по снижению сверхурочных работ, вникал во все стороны деятельности, совместно   с советом Управления дороги, комиссарами, Дорполитом рассматривал проблемы железнодорожного строительства.
17 июля 1920 года читается днем рождения  Дорпрофсожа СКЖД.

В годы гражданской войны с профсоюзом считались и красные, и белые. В обстановке голода и разрухи, когда вокзалы не отапливались, поезда шли переполненные беженцами, всюду орудовали банды и процветала анархия – профсоюз брался за налаживание работы магистралей, обеспечение железнодорожников продовольствием и заботился об их духовном развитии.
В феврале 1921 года прошла созванная Дорпрофсожем Владикавказской железной дороги широкая беспартийная конференция, на которой присутствовало  236 делегатов, в том числе и от Владикавказских вагонных мастерских.  Собрание в своей резолюции отметило, что «стоящий перед массой ряд задач в связи с крайним обнищанием и разрухой может быть решен лишь в том случае, если вся масса трудящихся, тесно сплотившись вокруг профсоюзов, будет работать не за страх, а за совесть». Было принято решение о проведении двухнедельника профдвижения. Также в итоговых документах, в частности, записали:

«Принимая во внимание все трудности, при которых проделана  колоссальная работа  по  переброске войск, нефтепродуктов и хлеба, выпавшая на долю Владикавказской железной дороги,    конференция   находит,    что эта работа проделана в полном осознании революционным пролетариатом своего  долга и указывает Дорпрофсожу на принятие им мер к улучшению снабжения дорожников одеждой и обувью и качественности  комиссарского состава  дороги».

С 20-х годов вплоть до начала Великой Отечественной войны деятельность профсоюзов под влиянием партийных установок направляется на решение производственных вопросов. Их спектр широк: борьба за повышение производительности труда, развитие социалистического соревнования, подъем ударничества, ужесточение режима экономии и многое-многое другое. Но наш профсоюз и без установок влиял на производство, тесно увязывая его с социальной составляющей. Не случайно слово «первый» в те годы нередко ассоциировалось с железнодорожным транспортом.

Первый субботник родился в 1919 году на железнодорожном транспорте. Зачинателем его выступили работники локомотивного депо Москва-Сортировочная, а затем инициатива была подхвачена всей страной. Первой, не только на железнодорожном транспорте, но и в стране, была ударная бригада Николая Некрасова из мастерских Московско-Казанской железной дороги, которая благодаря продуманной организации труда значительно увеличила его производительность. Весть об этом быстро распространилась по стране. Ударничество становится массовым явлением. Это движение впоследствии проложило путь к социалистическому соревнованию.

«Популярность субботников растет, пишут товарищи с мест, и они верят, что в течение второй годовщины субботники войдут в сознание каждого трудящегося, — писал «Гудок» 4 июня 1920 года, а несколько месяцев спустя призывал: - 500 000 субботничающих еженедельно транс​портников - такова задача вашей ближайшей работы. Работайте! Мы обязаны одержать на фронте коммунистического труда эту большую победу!».
Развернулось движение за коммунистический труд и во Владикавказских вагоноремонтных ма​стерских. Еще в конце апреля 1920 года вместе со всеми жителями города работники предприятия приняли активное участие в общегородском суб​ботнике, который продолжался три дня. Были про​ведены работы по благоустройству территории, ремонту объектов первой необходимости, очистке железнодорожных путей и др.

ГОДЫ ПЕРВЫХ ПЯТИЛЕТОК
Первый Генеральный коллективный договор, принятый в 1922 году,  сыграл исключительно важную роль. Коллективные договора стали надежным гарантом защиты прав и интересов железнодорожников, прочно вошли в жизнь.
Например, в январе 1924 года на общем собрании членов профсоюза Владикавказских мастерских был обсужден вопрос о проведении стандарт-ных расценок.  На нем отмечалось, что сдельная оплата труда на транспорте внедрена сравнительно недавно и имеет ряд недостатков. В виде разницы в приработках отдельных цехов иногда не принимаются в расчет специфиче-ские особенности и трудности отдельных специальностей.  На собрании была

принята резолюция с требованием вме​нить в обязанность месткому профсоюза и администрации предприятия устранить недочеты, а также чаще информировать общее собрание о практике применения стандартных расценок.

Интересно, что на том же собрании был рассмотрен и вопрос о хищениях. Ре​золюция гласила:

«Заслушав доклад председателя месткома профсоюза т. Несвата о хищениях в мастерских, мы, члены союза железнодорожников, постановили заклеймить позором всех лиц, занимающихся хищением материалов и инструментов как выносимых со двора мастерских, так и внутри у своих товарищей. Всех уличенных в хищениях поручаем месткому   беспощадно исключат из союза, считать их как негодный элемент, а администрации увольнять с предприятия».

В 1931 году развернулось Всесоюзное соревнование паровозных бригад на лучший паровоз СССР. Одними из первых в него включились   бригады машинистов депо  Глубокая.
В годы второй пятилетки в массовом движении за овладение новой техникой, в стремительном росте трудовой активности рождаются эффективные формы и методы ударного труда. 31 августа 1935 года шахтером  А.Стахановым было, положено начало стахановскому движению. На железнодорожном транспорте его подхватывает  машинист Петр Кривонос и другие.

Участники движения  шли на трудовые подвиги, увлекая за собой других, и общими усилиями улучшалась работа железных дорог. История сохранила имена лучших: зачинатель стахановского движения  в паровозном депо Минеральные Воды М. Золотарев и его «золотаревцы» - П. Виниченко, М. Гуров, Л. Остриков, машинисты-тяжеловесники Грозненского депо Г. Анохов, А. Баринов, И. Войтишкин, Г. Македонов, диспетчер Грозненского отделения С. Кутафин, стахановцы Дербентского железнодоолжного узла Губанов, Бокланг, Круглов, Сагиянц, осмотрщик Кавказского  вагонного депо  А. Галыгин, инженер В. Сухарь, машинист  Кавказского паровозного депо Ф. Яблонский, дорожный мастер Кавказской дистанции пути Г. Орехов, путеец из Батайской дистанции Чибис, машинисты-тяжеловесники депо Каменоломни В. Корнилов, И. Носов, М. Ялов и многие другие.

В 1934 году  приказом народного комиссара путей сообщения поездной диспетчер Грозненского отделения Кутафин С.В. за передовые методы движения поездов  первым среди железнодорожников Советского Союза был награжден  знаком "Почетный железнодорожник".

Надо помнить, что в те годы руководство страны видело в профсоюзах огромную силу, способную мобилизовать трудящихся на выполнение пятилетних планов. На профсоюзные ячейки надеялись, поднимая каждую отрасль, в том числе и железнодорожную. Профсоюзы умели работать с людьми кон​кретно на местах, вели их за собой, шли плечо к плечу: ведь профактив в низах был общественный.

В период первых пятилеток упорной работой профсоюз​ных лидеров было достигнуто упорядочение системы норми​рования и оплаты труда. Показателем результативной дея​тельности можно считать неуклонный рост производительнос​ти труда, улучшение материального благополучия, развитие форм и содержания соревнования, рост культурного уровня железнодорожников.

Сейчас всем в Ростове известен Лендворец - Дворец культуры железнодорожников. Но мало кто помнит, что еще 3 мая 1924 года на площадке, которая была базарной площадью, неподалеку от проходной Главных железнодорожных мастерс​ких, по инициативе Дорпрофсожа, рабочих мастерских торже​ственно был заложен Дворец культуры. Он задумывался как здание-памятник, здание-монумент, которому придавалось боль​шое градостроительное значение. Его высокая башня должна была доминировать над пространством и визуально связывать район вокзала и Главных мастерских с Ростовом.

В строительстве особенно была заинтересована молодежь; она работала с большим подъемом, бескорыстно и увлеченно, отдавая возведению дворца свое свободное время. В октябре 1927 года вошла в строй первая очередь Дворца культуры.

Большое внимание уделял профсоюз и физическому воспитанию железнодорожников и транспортных строителей. В 1936 году создается добровольное спортивное общество «Локомотив». Десятки тысяч железнодорожников занимаются физкультурой и спортом на стадионах, в спортивных залах, плавательных бассейнах и оздоровительных центрах. За эти годы воспитаны сотни мастеров спорта, а главное – укрепляется здоровье тружеников. В отрасли регулярно проводятся летние и зимние рабочие спартакиады. А команды профессионалов выступают в чемпионатах России по различным видам спорта.

История железнодорожного транспорта середины 30-х годов хранит мрачные страницы. В эти годы страну охватили невиданные по масштабам репрессии, обрушившиеся и на железнодорожников. Царивший в то время произвол сталинского режима оборвал жизни многих из них. Отрасль лишилась замечательных, преданных делу людей, в числе которых было немало талантливых инженеров, опытных руководителей и организаторов железнодорожного транспорта, специалистов ведущих профессий. «Врагами народа» были объявлены многие председатели Центральных комитетов профсоюза железнодорожников. Изучая их автобиографии, невольно отмечаешь общность судеб: родились в разное время, умерли почти в один год. За свою короткую, но активную жизнь они успели многое сделать для становления и укрепления профсоюза.

ВЕЛИКАЯ ОТЕЧЕСТВЕННАЯ ВОЙНА

22 июня 1941 года началась война. Война нарушила трудовые планы советских людей, вынужденных перевести третью пятилетку на рельсы военного времени.

Поистине героическим был труд железнодорожников в годы Великой Отечественной войны. С первых же дней профсоюз взял на себя задачу организации соревнования за скоростное продвижение воинских грузов: движение поездов к фронту и с фронта не прекращалось ни на минуту. Скажем, только во второй половине 1941 года железнодорожным транспортом было перебазировано на Урал, в Сибирь и Среднюю Азию свыше 2600 промышленных предприятий и 18 миллионов рабочих, служащих и их семей, а на фронт перемещено 290 дивизий, 94 стрелковые бригады,  2 миллиона человек, мобилизованных в армию. Все годы войны профсоюзные организации оказывали моральную и материальную помощь семьям железнодорожников, чьи отцы, сыновья были призваны в армию, проводили сбор теплых вещей для фронтовиков, помогали работающим.

Десятки тысяч железнодорожников за беспримерный подвиг на фронте и в тылу были награждены орденами и медалями, 127 – удостоены звания Героя Социалистического труда, десятки – Героя Советского Союза. Маршал Георгий Константинович Жуков сказал, что «Без хорошо работающих железных дорог мы не смогли бы осуществлять не только большие оперативные перевозки стратегических грузов и людей во время войны, но и бесперебойный подвоз материально-технических средств на большие расстояния. Думаю, что роль и значение этой отрасли в нашей Победе практически еще далеко не полностью оценены по достоинству».

В первый день войны состоялось экстренное заседание ЦК профсоюза железнодо​рожников. На нем обсуждался самый актуальный на тот мо​мент вопрос: «О задачах в период войны».

А задача перед дорпрофсожами была поставлена боль​шая: разработать меры по укреплению дисциплины на транс​порте и четкому выполнению всех заданий по перевозкам. Но вместе с тем нужно было решить вопрос о материальной помощи семьям железнодорожников, ушедших в армию. Сле​довало немедленно готовить кадры: тех, кто мог заменить призванных на фронт, чтобы не допустить перебоев в рабо​те транспорта.

Массовый трудовой и боевой героизм железнодорожников позволил в неимоверно  трудных условиях военного времени выполнять многократно возросшие объёмы перевозок, осуществлять мобилизационные доставки грузов, эвакуацию людей и оборудования.

В конце июня 1942 года, несмотря на исключительно тяже​лые условия, создавшиеся с вынужденным отходом войск и непрерывными налетами авиации, северокавказские железно​дорожники выполнили огромный объем эвакуационных пере​возок.

Массовая эвакуация производительных сил с запада на зосток была важнейшей составной частью перестройки народ​ного хозяйства на военный лад и имела первостепенное значе​ние для победного завершения Великой Отечественной войны.

Работники СКЖД ценой больших усилий полностью эва​куировали оборонные заводы и другие предприятия, а также оборудование угольных шахт из Ростова, Таганрога, Новочер​касска, Шахт, Сулина и других городов. Было перевезено 910 тысяч тонн зерна из Ростовской области и Краснодарско​го края,

История сохранила немало примеров мужества и героизма, проявленных железнодорожниками в годы Великой Отече​ственной войны. Машинисты Гребенщиков, Рак, Подрезов, Пе-гезарюха, Задорин, Зайцев и многие другие во время бомбе​жек обеспечивали вывоз составов, уводили из-под огня нефте​наливные вагоны.

Героически трудились железнодорожники Новороссийска. Только за десять дней августа 1942 года в условиях непрерыв--ных бомбежек и больших разрушений совместно с моряками погрузили на 18 пароходов оборудование важнейших заводов, 15 тысяч тонн боеприпасов и воинских грузов.

Выполняя эвакуационные перевозки, многие железнодорожники проявляли отвагу и самоотверженность. Так, нахо​дился на станции Армавир заместитель начальника паро​возной службы Северо-Кавказской дороги М.Я. Цебро совместно  с заместителем начальника политотдела Туапсинского отделения Рекордатовым, диспетчером Поплавским и машини​стом Луценко под артиллерийским обстрелом и воздействием авиации противника вывели из Армавира на Туапсинское отделение шесть поездов, груженных хлебом, бензином, боепри​пасами и материальной частью, а со станции Армавир-1 -санитарный поезд и организовали вывоз раненых.

В тяжелые дни 1942 года, когда враг захватил нефтепро​мыслы Краснодарского края и стоял у ворот Грозного, исклю​чительно важное значение в транспортном обеспечении бое​вых действий Северной группы войск Закавказского фронта имела Орджоникидзевская дорога. Это была единственная ар​терия, питавшая войска группы людскими пополнениями, тех​никой, вооружением, горючим, боеприпасами, продовольствием и другими видами снабжения.

Враг подвергал магистраль усиленной бомбардировке и артиллерийскому обстрелу. От орджоникидзевцев требова​лась исключительная стойкость и выдержка. И они выстояли, проявляя героизм и настойчивость, бесперебойно подвозили войскам все необходимое для боевой деятельности.

Когда враг занял Эльхотово, рвался к Орджоникидзе, когда день и ночь шли бои, машинист Николай Михайлов вел к фронту срочный поезд с боеприпасами. На последнем перего​не Михайлов увидел, что к поезду приближается фашистский самолет, начавший сбрасывать бомбы. Машинист умело ма​неврировал - ни одна бомба не попала в цель. Состав был приведен на станцию. Затем боеприпасы надо было срочно доставить на линию огня. Михайлов взялся за это. Бешено рвались снаряды, а поезд мчался вперед. Вдруг паровоз вздрог​нул от разорвавшегося рядом снаряда, и Михайлов почувство​вал острую боль в ноге. Когда вблизи разорвался второй снаряд, его ранило в голову. Превозмогая боль, собрав после​дние силы, машинист продолжал вести поезд вперед, и фронт получил боеприпасы. Герой умер на руках бойцов.

В очень сложной обстановке машинисты Литвишко, Радченко, Непочатый, Лищенко, Сирхоев, Камбегов, электромеханик Папура и многие другие проявляли исключительное мужество, смелость и находчивость при выполнении заданий.

Самоотверженно выводила из-под огня нефтеналивные со​ставы машинист депо Минеральные Воды комсомолка Евдо​кия Ермакова, которая более тридцати часов не покидала паровоз. Большая группа фашистских самолетов обрушилась на составы, стоявшие в Южном парке. Ермакова, формируя составы, кинулась к пылающим цистернам и, охваченная огнем, успела отцепить их. Обогнав состав, она добежала до паровоза, но, поднимаясь в будку, была сражена пулеметной очередью. Так ценой собственной жизни Ермакова заплатила за то, что​бы кавказская нефть не попала в руки врага.

С первых дней войны тысячи железнодорожников записа​лись в народное ополчение. За отвагу и мужество, проявлен​ные в боях за Ростов, многие ополченцы награждены ордена​ми и медалями. Среди них - П.А. Штахановский, В.В. Плютто, Н.В. Серебряков, П.М. Юфимцев, Е.М. Коган, П.Г. Павлов, Г.С. Муравьев и многие другие. Бесстрашно боролись с фа​шистами на временно оккупированной земле железнодорож​ники - партизаны и подпольщики. Только в состав партизан​ского отряда «Кропоткинский железнодорожник», возглавляемый И.Т. Морозовым и И.С. Дмитриенко, вошли 75 работни​ков паровозного депо. Действовали подобные группы и отряды в Крымской, Батайске, Ростове, Таганроге, Новороссий​ске.

Мужество, героизм и отвагу, беззаветную преданность Родине проявили многие железнодорожники на фронтах Вели​кой Отечественной войны. Высокое звание Героя Советского Союза получили А.Г. Алейников - заместитель начальника товарного цеха локомотивного депо Гудермес; В.А. Богданенко - работник станции Батайск; Г.Д. Воровченко - токарь паровозного депо Прохладная; В.П. Галкин - бухгалтер Орд-жоникидзевского техникума железнодорожного транспорта;Е. Дубиков  -  машинист депо Минеральные Воды; Н. Плесинов - токарь Новочеркасского паровозостроитель​ного завода; П.А. Половинко - помощник машиниста паровоз​ного депо Батайск; И.Ф. Сергеев - бригадир Грозненской дистанции пути, потомственный железнодорожник; М.М. Сур-мач - техник-путеец из Дербента, потомственный железнодо​рожник, Ф.Б. Бубликов - токарь паровозного депо объедине​ния «Грознефть».

Невзгоды войны, бомбежки, оккупация, голод не сломили волю железнодорожников. Они понимали, как важна их рабо​та для фронта, для страны. И в марте 1944 года Северо-Кавказская железная дорога выполнила план перевозок на 117 процентов, заняв первое место во Всесоюзном соревнова​нии, получив переходящее Красное знамя Государственного Комитета Обороны. Это была высокая честь!

А коллективам Орджоникидзевской дороги, Краснодарско​му отделению движения, станциям Батайск и Махачкала-Сор​тировочная были вручены на постоянное хранение Красные знамена ВЦСПС и НКПС.

Героями Социалистического Труда в годы Великой Отече​ственной войны стали К.Г. Мазуров - начальник станции Батайск, А.Ф. Папура - электромеханик Кизлярской дистан​ции сигнализации и связи, В.Т. Безуглов - начальник Крымс​кой дистанции пути, А.Х. Делов - машинист депо Махачкала.

В 1945 году по указанию ВЦСПС Дорпрофсож стал, как и до войны, заключать с Управлением дороги особые соглаше​ния по охране труда. На улучшение условий труда железнодо​рожников было ассигновано 350 тысяч рублей. В трудное послевоенное время профсоюзы огромное внимание уделяли снабжению рабочих продовольствием и промышленными то​варами.

ПОСЛЕВОЕННОЕ ВРЕМЯ, 60-80 –Е ГОДЫ

Ущерб, нанесенный транспорту войной, был огромен. В этот период на дороге работало десять райпрофсожей и более шестисот месткомов. На их плечи легла титаническая работа по восстановлению разрушенного хозяйства. Перед профсоюзами стояла задача: обеспечить выполнение первой послевоенной пятилетки в три с половиной года. Требовались большие материальные средства. И их надо было использовать разумно. В первую очередь финансы пошли на важнейшие объекты: станции Батайск, Шахтная, Тихорецкая, Новорос​сийск. Уже в 1945 году восстановили 43 километра вторых путей, в 1946-м - 148 километров. Ввели в строй автоблоки​ровку. Тогда же, в сорок шестом, сдали более пяти тысяч квадратных метров жилья. Изрядные средства выделили на индивидуальное строительство. Восстановили больницу в Новороссийске, школы и кинотеатры на станциях Тихорецкой и Кавказской, построили клубы на станциях Армавир-1, Староминская-1 и 2, оборудовали два вагона-клуба.

Все патриотические начинания послевоенных лет профсоюзами деятельно поддерживались. По почину паровозного депо Тимашевская, в частности таких замечательных профессионалов, как Власенко, Туруткин, Жданов, Зорин, Наклонный, Бондаренко, началось восстановление поврежденных паровозов в местных условиях. Первого ноября 1945 года из Тимашевского депо вышел на линию первый восстановленный паровоз.

Президиум Дорпрофсожа принял постановление о распро​странении этого почина и все сделал для того, чтобы оно было проведено в жизнь. Профсоюзная организация депо Тимашевская опубликовала в газете «Звезда» обращение ко всем железнодорожникам, и движение, получившее название тимашевского, стало массовым, разойдясь по всей сети дорог, охватив железнодорожников всех профессий.

К началу 1946 года на дороге таким образом было восстановлено пятьдесят паровозов и два тендера-конденсатора паровозов СО, а по всей сети - 670. Работа заводского объема выполнялась силами и средствами депо, тем самым удалось сэкономить более 22 миллионов рублей.

Зачинателем восстановления паровозных котлов своими силами в Таганроге выступил Д.А. Залогин. Таганрогское депо превратилось в кузницу квалифицированных ремонтни​ков. Школа Залогина обрела широкую известность. Плановые задания коллективом выполнялись на 117 и даже 137 процен​тов. Лучший профорг депо Соколенко выполнял от трех до четырех норм!

В том первом послевоенном году в соревнование на СКЖД включились около 58 тысяч железнодорожников.

В паровозном депо Ростов высокие результаты получила комплексная бригада Сечина, каждый месяц сверх плана вы​пускавшая из промывочного ремонта по семь-восемь парово​зов.

В мае 1946 года слесарь Ростовского паровозного депо Нищета досрочно завершил годовой план. Не отставали от него слесари Кунда и Гусев, электросварщики Евстюков и Пущ, токари Коротецкий и Козьянов. Далеко за пределами дороги знали имя дежурной по станции Грушевская-Антрацит Тамары Бондаренко.

Тридцать стахановцев досрочно выполнили годовые зада​ния в паровозном депо Кавказская. Токари Солоцкий и Моро​зов, кузнец Фесенко перекрыли норму двенадцати месяцев вдвое и втрое. По итогам соревнования в 1946 году Кавказс​кое паровозное депо заняло первое место, коллективу вручили переходящее Красное знамя ВЦСПС и НКПС.

Работая на производстве, активно занимаясь общественной деятельностью, перевыполняли задания председатели местных комитетов: Богданович (Новочеркасск), Дорницкая (Краснодар), Игнатов (Крымская), Кулыненко (Батайск).

Исключительное внимание уделяли профсоюзные организации рационализации и изобретательству, поощряя творчество рабочих и специалистов. В 1946 году было подано 1232 рационализаторских предложения, 532 из них внедрено в про​изводство. Лучшими рационализаторами и изобретателями были Назаренко (Краснодар), Сущий (Ростов), Авилов (Батайск), Дмитриев, Вавилов, Зворыкин (Кавказская).

В 1946 году "развернулось соревнование хлебозаготовочных станций. Инициаторами его были работники Сальского деления (председатель райпрофсожа Кулаков). Они же стали и лидерами. В октябре им удалось выполнить план перевозок зерна нового урожая с превышением более чем на четыре миллиона пудов. В ходе соревнования росли и становились известными новые люди. Один из них - весовщик станции Отрадо-Кубанская Семенченко. Его опыт по уплотнению загрузки вагонов зерном был распространен по всей сети.

Самых выдающихся успехов добились коллективы стан​ций Трубецкая (председатель месткома Присевко), Верблюд (Подаримайло), Целина (Черников), Атаман (Шкорбот).

Локомотивные бригады Гончарова из Таганрога, Аршавы из Минеральных Вод, Шурова из Дербента, Таможникова из Краснодара боролись за увеличение среднесуточных пробегов локомотивов и вождение тяжеловесных поездов. Самое широкое распространение получило на дороге движение «За коммунистическое отношение к труду». Сотни железнодорожников стали победителями соревнования. Хорошо известны имена ударников труда диспетчера Ставропольского отделения дороги Желтова, диспетчера Грозненского отделения Г. Муравьева, машинистов депо Минеральные Воды И. Клюева, Л. Литвиненко, В Гранкина, П. Шкут, А. Константинова, составителя поездов станции Прохладная Соломахина, начальника Прохладненской дистанции пути Н. Мацухова и многих других.

Профсоюзы поддерживали все новое, способствовали его внедрению широко пропагандировали передовые методы труда.

Десять лет спустя началась новая эпоха на СКЖД: здесь приступили к осуществлению генерального плана электри​фикации железных дорог. В 1957 году вошел в эксплуата​цию на электротяге участок Сочи-Адлер. Одновременно до​рога получила новые мощные тепловозы и большегрузные вагоны на автосцепке и автотормозах. Была внедрена радио​связь, диспетчерская централизация, электрическая централи​зация стрелок и сигналов, механизация погрузочно-разгрузочных работ.

Постоянная забота магистрали - повышение технических скоростей. На СКЖД развернулось движение машинистов-пятисотников. Некоторые из них переступили и этот рубеж, значительно превзойдя довоенный уровень технической скоро​сти локомотивов. Машинисты депо станции Кавказская Кривцун, Кузнецов, Беликов, Шеметов, Семененко увеличили средне​суточный пробег до 700 километров.

Одна инициатива порождает другую. Большой размах получило движение машинистов, которые стали водить тяжеловесные поезда без остановок для набора воды на двух тяговых плечах. Это сразу благотворно сказалось на многих производственных показателях. В свою очередь, новорос​сийские железнодорожники разработали и внедрили про​грессивную технологию грузовых операций по прямому варианту.

На всей дороге получила признание система транспортного обслуживания сельского хозяйства. Ценной была инициатива коллектива станции Ростов-Товарный, организовавшего цент​рализованный вывоз и завоз грузов.

Большая группа работников СКЖД была отмечена ордена​ми и медалями. Самые выдающиеся из них стали Героями Социалистического Труда. Это Б.М. Андреев - машинист локомотивного депо Краснодар, И.С. Андреянченко - дежур​ный по горке станции Батайск, И.М. Аладьин – машинист депо Глубокая, Е.Н. Битиева - токарь вагоноремонтного заво​да Орджоникидзе, И.С. Дмитриенко - машинист депо Кавказ​ская, А.В. Иванов - машинист-инструктор депо Кавказская,

A. К. Кимстач - начальник СКЖД, B.C. Макаров - машинист депо Туапсе, И.Е. Носов - машинист депо Каменоломни, П.А. Руденко - машинист локомотивного депо Батайск, П. Тимофеев - наладчик путевых машин Прохладненской дистанции пути, М.И. Радченко - машинист депо Гудермес.
Но достигнутые успехи не останавливали в движении вперед. Профсоюзы призывали к дальнейшему развитию со​ревнования за выполнение и перевыполнение государственных заданий, подкрепляя призывы продуманной  организаторской  работой.
В начале 70-х годов деятельность профсоюзов полностью находилась под опекой партии и государства, и профсоюзные органы работали над выполнением их решений. Уделялось большое внимание производству и быту, развивалось наставничество, коммунистическое отношение к труду, отраслевое соревнование.
За это время транспортными строителями построено свыше 50 тысяч километров новых железнодорожных путей, электрифицировано 46 тысяч километров линий, сооружено около 600 километров линий метрополитенов, свыше 200 километров морских и речных причалов, более 50 тысяч километров автомобильных дорог. В новых экономических условиях Корпорация «Трансстрой» сумела сохранить лучшие традиции. Сложились прочные  отношения между хозяйственными руководителями и профсоюзными организациями на основе социального партнерства. Удалось выработать, а в период реформ -  сохранить  механизм социальной защиты работников через систему отраслевого тарифного соглашения и коллективных договоров.

Стороны осуществляют регулирование оплаты труда путем индексации базовой месячной тарифной ставки на уровне инфляции и даже выше.

Осуществляются социальные выплаты работникам, в отрасли действует фонд поддержки учебных заведений и негосударственный  пенсионный фонд «Трансстрой».

Величайшей стройкой XX века стало сооружение БАМа – Байкало-Амурской железнодорожной магистрали. 8 июля 1974 года принимается постановление ЦК КПСС и Совета Министров СССР «О строительстве Байкало-Амурской железнодорожной магистрали». С первых дней строительства ЦК профсоюза первостепенное внимание уделяет работе профсоюзных организаций и хозяйственных органов по созданию нормальных бытовых условий для транспортных строителей. За счет средств профсоюза было приобретено большое количество утепленных палаток, теплой одежды и других видов оборудования бытового назначения. В первую зиму 1974 – 1975 годов удалось разместить большинство строителей в жилых автовагончиках и домах сборно-разборного типа. За четверть века на БАМе сооружено более 45 жилых поселков, сдано в эксплуатацию свыше 1,5 миллионов квадратных метров благоустроенного жилья, построена сеть торгово-бытовых центров. В 2014 году торжественно отмечено 40-летие БАМа, высоко оценена роль профсоюза в этой стройке века.
XXIII съезд профсоюза с удовлетворением отметил возросшую роль профсоюзных организаций в решении социальных задач. В десятой пятилетке, по сравнению с предыдущей, почти на 800 миллионов рублей вырос бюджет государственного страхования, за счет средств которого был осуществлен большой объем мероприятий по улучшению условий и охраны труда, организации оздоровления и отдыха железнодорожников и транспортных строителей и членов их семей.

В 80-х годах активно ведется строительство жилья, объектов здравоохранения, детских дошкольных учреждений.

Все движения передовиков начинались и распространя​лись при полной поддержке профессиональных союзов.

Организуя соревнование, способствуя не только количе​ственному, но и качественному росту производства, профсоюз железнодорожников никогда не забывал о бытовых и куль​турных потребностях рабочих и служащих. Из года в год на Северо-Кавказской магистрали росло число школ, клубов, биб​лиотек, красных уголков, киноустановок - и все это с учетом специфики работы на железных дорогах.

СОВРЕМЕННЫЙ ПЕРИОД

Серьезнейшим испытанием для профсоюза стали девянос​тые годы XX века.
С конца 1988 года в стране начинает нарастать недовольство диктатом административно-командной системы, которая привела к огромным негативным последствиям в экономике, ослаблению социальной защищенности тружеников. Это стало причиной митингов, пикетирований, забастовок и других массовых выступлений, чреватых серьезными последствиями для наших отраслей.

В ЦК профсоюза и министерство стали поступать требования об ускорении решения многочисленных острейших социальных проблем, которые накапливались годами. Анализ свидетельствовал о том, что почти три четверти из них могли бы быть решены непосредственно хозяйственными руководителями и комитетами профсоюза предприятий и строек. Но они не решались, на их пути стояла прочная стена равнодушия. Ярким свидетельством тому явилась прошедшая в конце 1989 года отчетно-выборная кампания в первичных профсоюзных организациях, которая привела к смене более чем 60-ти процентов председателей профкомов. Создавалась реальная угроза прочности рядов и единству отраслевого профсоюзного движения.

По требованию членов профсоюза 20 сентября 1990 года созывается внеочередной XXV съезд, ставший последним в рамках бывшего СССР. Он проходил под воздействием происходящих в стране глубоких демократических преобразований. На нем разгорелись жаркие дискуссии, острой критике были подвергнуты присутствующие на съезде руководители Правительства. Делегаты съезда приняли Заявления в адрес Президента страны, Верховного Совета СССР, в которых в ультимативной форме были изложены требования незамедлительного решения острейших социальных проблем в отраслях.

Съезд наметил конкретную программу действий профсоюзных организаций на ближайшую перспективу и принял решение о переименовании профсоюза в «Независимый профессиональный союз железнодорожников и транспортных строителей».

Изменение и обострение политической ситуации на Юге страны, подчас обвальный экономический при котором огромные и бесценные мощности Северо-Кавказской магистрали оказались словно бы никому не нужными, лишили работы и средств к существованию десятки тысяч людей. Иные участки дороги простаивали неделями, составы стояли на запасных путях без надежды, что перед теми откроется зеленый свет.

Огромный ущерб СКЖД был нанесен обострением обстановки на Северном Кавказе. С началом антитеррористической операции     в Чечне оказались разрушенными и поврежденными 18 железнодорожных мостов, 250 километров линий автоблокировки,  более 400 километров верхнего строения 160 километров линий связи, три тяговые подстанции и  три поста электрической централизации станций. Фактически полностью были демонтированы сигнальные и магистральные кабели связи, а также контактный провод на участках протя​женностью более 250 километров. Разрушению и демонтажу подверглись локомотивные и вагонные депо на станциях Гроз​ный и Гудермес, вокзалы на девяти станциях. Было разукомп​лектовано и похищено оборудование на многих объектах Гроз​ненского подотдела.

Вся инвестиционная деятельность дороги долгие годы строилась в интересах главного хода железнодорожной ма​гистрали Ростов-Минеральные Воды-Баку, по которой дви​гался значительный поток грузов и пассажиров из России в Закавказье, Иран и обратно. В короткий период все было разрушено.

В 2000 году бывшее Грозненское отделение вошло в состав Минераловодского в качестве его Гудермесского подотдела. Сразу после прекращения боевых действий подразделения Министерства путей сообщения Российской Федерации приступили к временному восстановлению мостов и верхнего строения пути, продольной линии энергоснабжения, установлены радиорелейные станции для обеспечения временной постанционной связи. Все это позволило уже в марте 2000 года открыть рабочее движение на участке Моздок-Гудермес-Грозный. С апреля 2001 года начал курсировать пассажирский поезд сообщением Гудермес-Москва.

Затраты на восстановительные работы за этот период составили 2823,5 миллиона рублей.

На сегодняшний день именно железная дорога является одной из зон стабильности в Чеченской Республике. Она предоставляет рабочие места, выплачивает зарплату.

В 2004 году на восстановление объектов железнодорож​ного транспорта в Чеченской Республике затрачено более 800 миллионов рублей.
ПРОФСОЮЗ В НОВОЙ РОССИИ

После съезда изменилась тактика действий профсоюза, ее содержание было подчинено организации надежной социальной защищенности тружеников стальных магистралей  и транспортных строек страны. Особое внимание в этот период уделяется усилению информационного обеспечения в профсоюзе. С этой целью создается информационный центр, который с июня 1991 года начинает выпускать журнал ЦК профсоюза «Информационный вестник», а с августа 1994 – и газету «Сигнал».

Необходимо отметить, что существенный урон авторитету профсоюзов нанесло сильное административное давление. Более того, по воле государственных органов профсоюзы были лишены права управления социальным страхованием, значительно снижены их функции в сфере охраны труда и контроля за соблюдением трудового законодательства. Явно просматривалась тенденция  сокращения правовой базы в деятельности отраслевых профсоюзов.

В связи с распадом СССР 3 марта 1992 года в Москве на Первой конференции создается Независимый профсоюз железнодорожников и транспортных строителей России, принимается Устав профсоюза, закрепивший демократические принципы деятельности, а также положения, касающиеся ответственности профсоюзных организаций за сохранение единства его рядов и укрепление исполнительской дисциплины.

В Российской Федерации, ставшей самостоятельным государством, начались рыночные реформы, которые сопровождались тяжелейшими социальными последствиями, отразившимися на материальном положении населения страны. В ходе разгосударствления и приватизации возникают предприятия разной формы собственности. Их появление принципиально изменило суть социально-трудовых отношений. В крайне сложном положении оказались профсоюзы, которые не были готовы к новым формациям. Их призывы об обязательном участии трудовых коллективов в процессе смен форм собственности не были услышаны руководством страны. В этой связи профсоюзы организуют акции протеста, весенние и осенние выступления трудящихся за свои права и интересы, против проводимых правительством реформ.

Железнодорожный транспорт остается государственным: прозорливость была проявлена руководством МПС еще в начале 1991 года. Тогда был принят Закон СССР «О железнодорожном транспорте», в который заложили предпосылки для выработки будущей стратегии отрасли в условиях перехода к рыночной экономике. В то же время в 1992 году разрабатываются условия акционирования организаций транспортного строительства. В сложившейся ситуации профсоюз прилагает огромные усилия, чтобы создать четкую и глубоко продуманную систему социальных гарантий труженикам отраслей, ключевыми звеньями которой должны стать отраслевые тарифные соглашения и коллективные договоры на предприятиях.

В результате переговоров с руководством Министерства путей сообщения и Министерства транспортного строительства были заключены Отраслевые тарифные соглашения, сыгравшие исключительно важную роль в улучшении социального положения тружеников отраслей и стабилизации обстановки. Таким образом, было положено начало системе социального партнерства, у истоков которого стояли Министр путей сообщения, Геннадий Матвеевич Фадеев, Президент Корпорации «Трансстрой» Владимир Аркадьевич Брежнев и Председатель ЦК профсоюза Иван Артемович Шинкевич.

В начале перестройки время требовало от комитетов профсоюза поиска и использования новых эффективных форм и методов работы, соответствующих происходящим в обществе переменам, усиления правозащитной работы непосредственно в первичных профсоюзных организациях. Этой проблеме был специально посвящен пленум ЦК профсоюза. Реализация намеченных мер способствовала росту активности первичных профсоюзных организаций.

Важным событием, оказавшим существенное влияние на весь последующий ход перемен на железнодорожном транспорте, стал состоявшийся в мае 1996 года Всероссийский съезд железнодорожников. На съезде были приняты и впоследствии одобрены Указом Президента Российской Федерации «Основные направления развития железнодорожного транспорта до 2005 года». Съезд железнодорожников по существу утвердил стратегию реформы отрасли. В этой обстановке задача профсоюза заключалась не в том, чтобы противостоять процессу реформирования отрасли, а обеспечить наиболее безболезненный переход к новым формам хозяйствования в трудовых коллективах, сделать все возможное для надежной и максимальной защиты социальных прав и экономических интересов членов профсоюза.

После длительных обсуждений было принято решение об участии в разработке Концепции структурной реформы железнодорожного транспорта. В феврале 2001 года на XXVII съезде была выработана позиция профсоюза, которая состояла из двух десятков требований, выполнение которых стало основным условием участия профсоюза в реформировании отрасли. Практически все они были учтены. Это позволило успешно осуществить первый этап реформирования отрасли.

РЕФОРМА РОССИЙСКИХ ЖЕЛЕЗНЫХ ДОРОГ

С октября 2003 года  управление перевозочным процессом и всей хозяйственной деятельностью на железнодорожном транспорте осуществляет Открытое акционерное общество "Российские железные дороги". Благодаря совместным усилиям руководства МПС России и отраслевого профсоюза удалось сохранить социальную сферу железнодорожного транспорта и систему социальной поддержки неработающих ветеранов. Компания работает устойчиво, успешно решая поставленные задачи, и сохранила все раннее действующие льготы и гарантии труженикам отрасли.
На Северо-Кавказской железной дороге основная работа по организации соревнования, подведению его итогов ложилась, безусловно, на профсоюз. Президиум Дорпрофсож неоднократно рассматривал на своих заседаниях организацию соревнования в коллективах. Были подготовлены методические указания рекомендации для профсоюзного актива, велась постоянная работ хозяйственными руководителями. В результате проведенных мероприятии по обучению работников, модернизации производства, внедрению передовых методов труда и организации соревнования на дороге выросла и производительность труда. Так, к 2003 году ее рост составы более десяти процентов.

В условиях продолжающейся реструктуризации, развернувшегося массового строительства, роста грузо- и пассажирооборота особо остро встал вопрос развития и поддержки соревнования. Работа в этом направлении всегда была первоочередной задачей дорожных профсоюзов. И, надо сказать, результаты практически всегда радовали.

В сложившейся ситуации особое внимание уделялось повыше​нию уровня профессионального мастерства и знаний работников дороги, организации соревнования. С этой целью проводились такие  тематические конкурсы как «Лучший осмотрщик вагонов», «Лучший дефектоскопист», «Конкурс медработника», «Лучший маневров: диспетчер», «Лучший молодой работник в локомотивном хозяйстве»,  «Лучший проводник» и «Лучший билетный кассир», «Лучший эконо​мист» и «Лучший маневровый диспетчер». Победители награждались ценными подарками, денежными премиями. Но, самое главное, обобщался их опыт работы и впоследствии распространялся по всей дороге.  Результат не замедлил сказаться.

И, уже в 2003 году, 83 коллектива стали победителями в сетевом  и дорожном соревнованиях. В 2004 году коллектив дороги добивается первого места в сетевом соревновании. По итогам отраслевого copевнования  в 2005 году, коллектив Северо-Кавказской железной дороги вновь был признан победителем среди железных дорог России.

Позже успех был повторен еще несколько раз в течение последнего десятилетия. И это при том, что магистраль заведомо была в неравных условиях, учитывая напряженную ситуацию на Северном Кавказе.

Люди видят в профсоюзе реальную силу, способную отстаивать их интересы. Достаточно сказать, что за последнее время ряды профсоюза пополнились работниками ОАО «Железные дороги Якутии» и «Ямальская железнодорожная компания», Негосударственного пенсионного фонда «Благосостояние», Федерального агентства железнодорожного транспорта и другими.  бъединяет нных и Зов и средне-специальных учебных заведенийяроительства , за 2004 год членская база увеличилась ляемся лидерам

РОСПРОФЖЕЛ объединяет 18 дорожных, 95 районных (территориальных), 6130 объединенных и первичных профсоюзных организаций. В связи с реорганизацией хозяйственных структур, реформирования отраслей, происходят изменения и в профсоюзных организациях. В 2003 году создана территориальная профсоюзная организация «Рефсервис», в 2004 году – межрегиональная объединенная профсоюзная организация Федерального государственного предприятия ведомственной охраны и т.д.

Ни один период истории нашего профсоюза не был простым. В последние годы существенное изменение экономических условий коснулось практически всех предприятий и организаций, в которых действует профсоюз.

Новые задачи требуют поиска нестандартных решений, изменения стиля и методов работы, более высоких критериев  при избрании руководителей профсоюзных органов всех уровней и оценки результатов их деятельности, чему в определенной степени будет способствовать реализация Концепции кадровой политики, утвержденная 25 апреля 2005 года.

Центральный комитет постоянно уделяет внимание профессиональной подготовке и повышению квалификации профсоюзных кадров и актива. В 2002 году был открыт Учебный центр профсоюза, организовано обучение в трех университетах.

С созданием ОАО «РЖД» по существу начался новый этап экономических преобразований на железнодорожном транспорте. На заседании ЦК профсоюза, состоявшемся 25 марта 2004 года, его участники обсудили первоочередные задачи отраслевого профсоюза по защите  прав и интересов железнодорожников и их реализацию в условиях реформирования отрасли. Главными были вопросы выработки четкого механизма действия принципа социального партнерства, совершенствования форм участия в решении социальных проблем.

Реализуя решения Центрального комитета, в июле 2004 года впервые было подписано Соглашение о социальном партнерстве РОСПРОФЖЕЛ и ОАО «РЖД», а 21 октября – заключен Генеральный коллективный договор на 2005 год, включивший все лучшее, что было на железнодорожном транспорте.

В результате реформирования железнодорожной отрасли и выделения из ОАО «РЖД» дочерних обществ возникла необходимость принятия Отраслевого соглашения, чтобы обеспечить минимальные социальные гарантии всем железнодорожникам.
По инициативе Профсоюза в соответствии с Трудовым кодексом Российской Федерации и Федеральным законом «Об объединениях работодателей», на железнодорожном транспорте в октябре 2007 года было создано Общероссийское отраслевое объединение работодателей железнодорожного транспорта (Объединение «Желдортранс») и начаты коллективные переговоры по разработке и заключению отраслевого соглашения по организациям железнодорожного транспорта на 2008 год.

За последние 20 лет, это были  самые тяжёлые переговоры с времен принятия первых соглашений. Спорных моментов было очень много, но   в результате получили документ, который устроил всех. В марте 2008 года такое соглашение с высоким уровнем социальных гарантий для работников было заключено. В него, как составная часть, вошли все лучшие наработки отраслевых тарифных соглашений, заключенных в 1992 - 2003 годах.

Профсоюзом  заключается 4 отраслевых соглашения и на их основе более 800 коллективных договоров организаций, которые распространяют   действие на работников магистрального и промышленного железнодорожного транспорта, метрополитенов, транспортных строителей, ведомственной охраны, железнодорожных ВУЗов, негосударственных учреждениях здравоохранения, негосударственных образовательных учреждениях и т.д., то есть действует во всех организациях.

Подписано Генеральное соглашение по учреждениям образования с Федеральным агентством железнодорожного транспорта (впервые). Заключены и работают отраслевые тарифные соглашения у транспортных строителей и предприятий промышленного железнодорожного транспорта, коллективные договора ФГП «Ведомственная охрана МПС России», метрополитенов, метростроителей и т.д.

СОВРЕМЕННЫЙ РОСПРОФЖЕЛ

С первых дней образования профсоюз боролся за снижение производственного травматизма, улучшение условий и безопасности труда. Эту работу целенаправленно ведет техническая инспекция профсоюза, укомплектованная квалифицированными кадрами. Достаточно сказать, что ежегодно технические инспекторы предотвращают более 10 тысяч нарушений в области охраны труда и техники безопасности.

Вопросы условий труда работников включены в программу стратегического развития ОАО «РЖД», в комплексные планы организаций транспортного строительства, метрополитенов, промышленного железнодорожного транспорта, ведомственной охраны.

Комитетами профсоюза всех уровней принимаются меры по организации общественного контроля за обеспечением безопасности движения поездов – основы устойчивой работы транспорта.

Заслуженным авторитетом пользуется правовая инспекция труда профсоюза. Только за последний год около 750 незаконно уволенных работников восстановлены на работе, отменены 6 тысяч неправомерно наложенных дисциплинарных наказаний, в пользу работников взыскано почти 60 миллионов рублей, по разным причинам ранее им недоплаченным. Правовая инспекция участвует и в разработке локальных нормативных актов, проводит консультации, организует семинары.

Юристами профсоюза постоянно рецензируются и готовятся предложения в законопроекты Государственной Думы Федерального Собрания РФ и иных органов представительной власти на местах.

Строительство жилья, медицинское обеспечение, забота о ветеранах, лечение и отдых – все это предмет деятельности профсоюза. В ОАО «РЖД» действуют 269 негосударственных учреждений здравоохранения, в том числе 7 центральных больниц, 160 дорожных, отделенческих, узловых больниц, 84 поликлиники, в которых работает высокопрофессиональный персонал, применяются передовые методы диагностики и лечения.

Только в прошлом году на железнодорожном транспорте функционировало 117 детских загородных оздоровительных лагерей, где отдохнуло свыше 95 тысяч детей, а всеми видами организованного отдыха было охвачено около 140 тысяч детей. В 83 учреждениях санаторно-курортного направления ежегодно оздоравливаются свыше 100 тысяч работников и ветеранов.

Международные контакты профсоюза осуществлялись на всех этапах его исторического пути: в 1921 году  участие в создании Красного Интернационала профсоюзов; в 1949 году – Международного объединения профсоюзов (МОП) трудящихся сухопутного и воздушного транспорта. Особенно широкие масштабы получают международные связи профсоюза в конце 60-х начале 70-х годов. Эти контакты развиваются и сегодня, основной акцент их направлен на изучение методов и форм работы зарубежных профсоюзов по проблемам оплаты и охраны труда, льгот и гарантий, пенсионного обеспечения, подготовки кадров, заключения колдоговоров и других. РОСПРОФЖЕЛ – член Международной федерации транспортников. Он один из инициаторов образования Международной конфедерации профсоюзов железнодорожников государств, являвшихся ранее республиками бывшего СССР. 13 лет успешно работает Конфедерация, объединяя 14 национальных отраслевых профсоюзов стран СНГ и Балтии.

В 2009 году РОСПРОФЖЕЛ впервые в России провел Молодежные игры по неолимпийским видам спорта. В этом мероприятии приняли участие более 4000 молодых работников ОАО «РЖД», дочерних обществ, метрополитенов, ведомственной охраны, вертикальных структур, студентов отраслевых учебных заведений. В год 65-летия Великой Победы и 105-летия РОСПРОФЖЕЛ, в рамках реализации Программы спортивно-оздоровительной работы профсоюза, совместно с РФСО «Локомотив» и при поддержке ОАО «РЖД» прошли Игры-2010 «Спорт поколений», старт которым был дан в торжественной обстановке 23 мая на Красной площади в Москве, а их участниками стали более 100 тысяч человек. С тех пор это стало традицией, а число участников игр год от года множится
Особое отношение у профсоюза к ветеранам. И понимание этой позиции есть у большинства работодателей. Потому что уважительное отношение к старшим поколениям в их интересах: вряд ли можно будет ожидать от работника добросовестного отношения к труду, если он будет видеть забытых ветеранов своего предприятия. Поэтому по инициативе РОСПРОФЖЕЛ в ОАО «РЖД» в 2007, 2008 и 2010 годах принимались решения по увеличению размера ежемесячной материальной помощи в среднем на 20%.

Есть и другие, как завоевания, так и компромиссные решения, польза от которых работникам — членам РОСПРОФЖЕЛ несомненна. Одним из последних таких достижений стало обсуждение мер по совершенствованию системы охраны труда, которое прошло на VI Пленуме ЦК РОСПРОФЖЕЛ в апреле 2014 года. В его работе было широкое  представительство со стороны работодателей. И прежде всего потому, что охрана труда — одна из ключевых точек соприкосновения интересов всех сторон социального партнерства.
24 марта в Москве состоялся    ХХХII съезд РОСПРОФЖЕЛ. В работе съезда приняли  участие руководители ОАО «РЖД», министерства транспорта РФ, Росжелдора, ФНПР, представительные иностранные делегации из 20 стран, избранные делегаты съезда, члены ЦК профсоюза и представители других российских профсоюзов и многих общественных организаций, журналисты. Делегация Дорпрофжел на СКЖД во главе с председателем Михаилом Пружина была одной из представительной на съезде по своему составу, вместе с приглашенными  она состояла из 31 человека.

Съезд утвердил основные направления деятельности РОСПРОФЖЕЛ на 2016-2020 годы. Председателем РОСПРОФЖЕЛ единогласно избран Николай Никифоров
ЗАВЕРШЕНИЕ

Чтобы соответствовать своему историческому предназначению, чтобы вырасти из-за парты «школы коммунизма» и не оказаться на обочине прогресса, современные российские профсоюзы должны решит целый ряд крупных задач, причем в большинстве случаев — в сотрудничестве с государством. Для РОСПРОФЖЕЛ это одна из ключевых особенностей в области социального партнерства. А главные на сегодняшний день задачи, как и на протяжении всей истории социального партнерства — повышение уровня минимального размера оплаты труда и реальной зарплаты, улучшение ее структуры, в которой надбавки и премии порой превышают базисную часть.

Улучшение условий труда на производстве, участие в разработке и проведении кадровой политики в своих организациях, особенно в том, что касается профессиональной подготовки и повышения квалификации работников, участие в совершенствовании правовой базы деятельности профсоюзов, особенно на частных и малых предприятиях, замещающих представителей основных профессий, развитие механизма трудовых соглашений, в котором коллективным договорам и тарифным соглашениям следовало бы придать статус жестко регламентированного формального института, носящего обязательный характер для всех сторон и предусматривающий санкции за его нарушение  — это далеко не полный перечень задач и вопросов социального партнерства, без которого немыслимо дальнейшее движение вперед как в экономике, так и в общественной, духовной жизни общества, в развитии личности, формировании на просторах России правового государства, защищающего интересы всех без исключения своих граждан.

СПРАВОЧНО

Основные права профсоюзов в РФ

Профсоюзы законодательно наделены правами:

на представительство и защиту социально-трудовых прав и интересов работников, в том числе и через участие в законо - и нормотворческой деятельности;

защиты права своих членов свободно распоряжаться своими способностями к труду, выбирать род деятельности и профессию, а также право на вознаграждение за труд без какой бы то ни было дискриминации

согласования систем оплаты труда, форм материального поощрения, размеров тарифных ставок (окладов), а также норм труда;

на содействие занятости;

предварительного согласия  на расторжение трудового договора (контракта) с работником - членом профсоюза по инициативе работодателя;

ведения коллективных переговоров, заключение соглашений, коллективных договоров и контроль за их выполнением;

урегулирования коллективных трудовых споров;

организации и проведение в соответствии с законом забастовок, собраний, митингов, уличных шествий, демонстраций, пикетирования и других коллективных действий;

на паритетное участие в управлении и контроля  государственных фондов социального страхования, занятости, медицинского страхования, пенсионных и других фондов;

на организацию и проведение оздоровительных мероприятий среди членов профсоюза и их семей;

на осуществление профсоюзного контроля за соблюдением законодательства о труде;

на защиту интересов работников в органах по рассмотрению трудовых споров;

в области охраны труда и окружающей природной среды и др.
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