
Продолжение речи тов. Л. М. КАГАНОВИЧА 
щШШф, . цотдшу ят в графике 
•ви обозначены синей краской. Ос-
лиьвые поезда также предугмотре-
ны пашам твердым графиком. Мы 
пересмотрели графив, Графив опре-
ШМШЯ технической скоростью. 
Техническая скорость была заниже
на и поэтому график был непра
вильный. График предусматривал 
большое количество ненужных оста
новов. Мы совратили часть оста
новов на раз'ездах и станциях. Я 
убежден, товарищи, что при новом 
пересмотре графика к лету 1936 
года ны сможем сократить еще 
большое количество остановок пас
сажирских и товарных поездов. К 
чему поезду из Москвы на Тифлис 
иметь несколько остановок до Ту
лы? Для обслуживания этих пасса
жиров есть местные поезда. То же 
самое и в отношении товарных 
поездов, которые не должны иметь 
л и ш н и остановок. Мы можем со
вратить остановки н тем самим 
выиграть время и ускорить движе
ние поездов. 

Мы должны, товарищи, превра
тить распи ан.!е и график движения 
поездов в железный ,з»вон паботы 
транспорта. Наш конвейер раскинулся 
ва 100 тыс. километров. Следить ва 
каждой частью очень трудно. Должва 
быть какая-то единая дисциплини
рующая сила. Эта сила—график и | 
расписание движения поездов, Гра-1 
фик и расписание должны быть 
самым святым для железнодорож-1 
виков. Пока мы этого не добьемся, 
у вас не будет той слаженности 
частей механизма, о которой гово
рил тов. Сталин. 

Вероятно вы все слышали о так 
называемых выход ix . которые лими
тировали и ог, авичивади пропускную 
работу железных дорог по самым 

важным направлениям. Например, 
считалось, что ив Донбаха через 
Льгов на север нельзя пропустить 
более 950 вагонов в сутки, через 
Ворожбу—больше 770 вагонов, через 
Курск-—больше 1350 вагонов. После 
uepecMOipa графика мы теперь 
можем пропускать черев Лыов 
1100 вагонов, а предполагаем до
вести и до 1500 вагонов, через 
Ворожбу—1120 вагонов и предпола
гаем довести до 1200 загонов, 
через Курск—2275 вагонов—и эта 
возможность пропуска на много 
превышает потребность. То же са
мое имеется и по другим выходам: 
из Урала-центра—чер '3 Янаул—Ба-
лезино— Котельнич, выход из Си
бири—через Семипалатинск в Сред
нюю Азию, выход из Сибири—через 
Багaii на Урал и т. п. 

Бо ьшим злом я лилась частая 
ломка веса поездов. По одному 
участку, например, можно было 
вести поезд весом до 1800 тони, 
а по другому участку —только 
1600 тонн. Приходилось отцеплять 
часть вагонов, ожидать сдедующих 
поездов и из отцепленных хвостов 
формировать новые поезда. Но 
новому графику мы сократили коли
чество переломов веса поездов. 
Так, по 22 главнейшим направле
ниям протяжением 38 тысяч кило
метров вместо 71 весовой нормы 
установлена 6 1 норма, а в 1936 
году благодаря замечательному 
движению машинистов-стахановцев 
за увеличение весовых норм мы 
сможем эта количество сократить 
еще наполовину, что повысит про
бег поезда без перелома веса ш>ч-
ти вдвое в грузовом направлении 
и тем самым позволит значитель
но сократить простой вагонов. 

В связи с увеличением пропу

скной с п о с о б н о с т и Линии 
о т п а л а необходимость строи
тельства ряда вторых путей и 
дополнительных раз'ездов. Наоборот, 
сотни раз'ездов и блок-постов, кав 
я уже говорил, закрыты за нена
добностью. Отпала необходимость в 
открытии блок-постов и строитель
ства вторых путей на участке 
Льгов—Комаричи, Западной дороги, 
необходимость смягчения профиля 
ва участке Вязьма, М В Б , и т. д. 

Дальнейший пересмотр гпафика, 
I который НКПС подготовляет в весне 
11936 года, может дать огромную эно-
' помню по части строительства. Ведь 
|была специальная теория—надо рас-
! ширить станционные пути, иметь 
i их в большом количестве для того, 
| чтобы там отстаивались вагоны. 
| Станция вместо пропускного пункта 
вагонов иревра палась в отстойник 
ваг нов. Правильный пересмотр гра-

| фика, в которому должны мы, ра-
I ботники НКПС, а также начальники 
I дорог и эвеплоатационных отделе
ний, подойти более серьезно, чем 
I подходили до сих пор, м з'-ет нам 
I дать огромную экономию в части 
'сокращения излишних капитальных 
| работ и перебросить эти средства 
I на более производительные цели. 

что касается соблюдения распи
сание движения поездов, то мы 
сейчас с большими боями добились 
того, что, примерно, 4v проц. то
варных поездов идут строго по 
расписанию. В ы можете сказать, 
что пассажирские поезда и то опаз
дывает. Это верно, должен сказать, 
что по пассажирскому движению 
у нас также нехв*тает дисциплины, 
а она должна быть по соблюдению 
расписания пое дов еще более силь
ной, более серьезной, чем цо товар
ному движению. 

Организация ремонта пути и подвижного состава 
Особенное внимание должны мы 

обратить на приведение в порядок 
путевого хозяйства, которое нахо
дятся в плохом состоянии. Вез хоро
шего цути, без прочных мостов мы 
не избавимся от крушений, не из
бавимся от затрудв ний в движении 
поевдов, так как поезда в конце 
концов движутся по пути и от его 
качества прежде всего зависит и 
скорость движения, и бесперебой
ность работы железных дорог. 

Мы пересмотрели в 1935 году 
нормы содержания пути по уровню 
и шаблону, которые были установ
лены в 1931 году и являлись, вы
ражением упрощен .ества и расхля
банности, царивши* в путевом хозяй
стве. Например нормальная шприца 
волей по этим нормам колеблется в 
Пределах 13.миллиметров (10 милли
метров v иг прения и 3 миллиметра с уже 
ния). НК:1С установил в 19и5 году 
более жесткие нормы колебания ши
рины колец — 8 миллиметров (6 мил
лиметров уширения и 2 миллиметра 
сужения). Установлены более стро
гие HOI.MU оценки пути. Произведе
ны. 'ьбь.ли работы но сокращению 
чиста длительных предупреждений 
об ограничен..!] скорости движения 
поездов. Но сети количество дли
тельных предупреждений было в 
результате этого сокращено с 1 i 98 
на первое июля до 84 J на первое 
декабря. 

Мы произвели также пересмотр 
допускаемых своростей движения 
поездов в зависимости от конструк
ции и состояния пути. Расчет этих 
своростей производился по дорогам 
на основании «Наставления но рас
чету желдорпути», изданного в 
1931 году и содержащего туманные, 
искусственно усложненные расчеты, 

предоставляющие возможно! ть любо
му местному путейцу узавонмть яв
но заниженную скорость. В резуль
тате произведенного пересмотра 
НКПС значительно повысил допус
каемую скоросто в ряде участков. 
Например, на участках Курск— 
Синельниково, Нижне-Двепровск— 
Чаплине для паровозов «ФД» суще
ствовала сворость 50 километров в 
час, сейчас разрешена 65 километ
ров в час, на участке Котлы—Луга, 
Октябрьской дороги, существовала 
Скорость Зо километров в час, сей
час разрешена 50 километров в час 
и тому подобное. 

Все это, конечно, только начало 
работы. Мы должны ее как следу т 
развернуть в 1936 году. По путевому 
хозяйству, как указано в проекте 
постановления плен ма ЦК,—Стаха
нове :ое движение должно быть 
прежде всего направлено на высо
кокачественное содержание пути и 
ликвидацию неисправностей пути. 
Путевые ремонтные рабочие, обход
чики, переездные сторожа,—вс« эти 
работники, разбросанные по будоч
ная ва протяжении 80 с лишним 
тысяч километров, живут и не в 
городе, и не в деревне. Теперь у 

| нас в деревне, в колхозе—клубы, 
культура, организация людей в кол
лектив, воздействие одного на дру
гого. А на железнодорожном транс
порте дело усложряется тем, что 
многие работники работают индиви
дуально—стрелочник па стрелке 
стоит один, путевой обходчик или 
переездной сторож живет один в 
будке, часто за несколько километ
ров от какого бы то ни б ы л о ж 1лья. 
Их надо обслужить, организовать, 
поднять политически и культурпо-
техничесви. И мало этого. Надо 

пыработать такие технические нор
мы, такую систему организации и 
оплаты труда, которые заинтересо-
вали бы их в высококачественюм 
содержании пути. Это наша 6\евал 
задача на 1936 ю д . 

Что касается пересмотра тех
нических НОрМ ПО П а р о В о З Н О М у Х О -
зя ству, то я уже говорил о 
повышении форсировки К О Т Л О В , 
технической скорости поездов 
и о п е р е с м о т р е заниженной 
конструктивной скорости различ
ных серий паровозов, снижнии норм 
'.асхода топлива. Эту работу будем 
продолжать в 19,46 году. 

, Среднесуточный пробег парово
зов по сети в 1934 году был 168,5 
километра, а с 1 октября 193о 
года мы установили норму в 2 5 3 ки
лометра. Фактическое исполнение: 
в октябре—230,3 километра и в 
ноябре—29,4 километра. На 1936 
год НКПС предполагает по новому 
графику установить среднесуточный 
пробег паровоза минимум 300 ки
лометров. 

Сейчас паровозное управление пе
ресматривает нормы пробе, а паро
возов между ремонтами, которые 
тоже могут быть повышены. 

Раньше, когда паровоз много 
стоял без движения, но под парами 
в депо и ва станциях, он не делал 
Километров, а накипь в трубьх 
котла все равно образовывалась. 
Тенерь, когда резко вырес средне
суточный пробег паровозов, нормы 
пробега между промывками м>гут 
быть повышены. Ряд депо это уже 
делает, надо пересютреть нормы и 
по остальным депо. 

Могут быть также повышены 
нормы пробега между под'емочны-

' ми ремонтами, когда происходит об

точка бандажей паровозных колес. 
Бавдажи в ведущем свате снаши
ваются в два раза быстрее, чем в 
остал! вых евгтах. Если сделать их 
из более крепкого металла с те и, 
чтобы бандажи всех скатов изна
шивались более равномерно, то 
можно значительно увеличить про
бег между под'емочными ремонтами 
и отновременно совратить расход 
бандаже.! примерно на 25 проц. 

Также должно быть сокращено 
время промывки и ремонта парово
зов. Введение теплой промывки поз 
в аяет на много сократить время, 
необходимое для промывки парово
зов Эл ментарная рационализации, 
правильная организация ремонта 
паровозов, позволит значительно 
сократить время нахождения паро
воза в ремонте и тем самим поз
волит использовать паровоз более 
продуктивно. Основное, на что ма 
должны обратить взимание в рабо
те паровозных и вагонных д о ю , 
ремонтных заводов и вагоно-ремонт-
вых пунктов,—это качество ремон 
та. Контроль за качеством при ре
монте более труден, чем при вы
пуске новой продукции. Когда я 
был, например, в Ленинграде на 
вагонно ремонтном заводе, то обра
тил внимание на то, чго многие 
рабочие работают бесконтро 'ьно. 
Е ть расценка за болт, а пров шти
ли ли они этот болт иди недовин
тили — проверить - очень трудно. 
Нужно установить арл ремонте ка
чественную пр е..ку работы по каж
дой основной операции в отдельно
сти, а не только в конце ремонта. 

Б заводам НКПС относится все 
то, что говорил товарищ Орджош-
видзе о заводах тяжелой промыш
ленности. Д<бавлю только, что хо
тя наши зав>ды техн.тчески воору
жены слабее нарвомтяжпромовских (в 
частности вехватает хорошего ин 
струмента), но и существующее, обо
рудование используется на них не-
удовле, во pin ельно. Как правило, наши 
за оды сл.бо загружены, проду.ция 
их может быть значительно подня

та и при существующем оборудова
нии. 

Образцы стахановской работы 
дают многие рабочие заводов НКПС, 
в частности токаря по обточке ко
лесных пар (лол\'скатов). Токаря 
завода Можерез Иншаков, Ешсеев, 
Жихарев при норке 6 колесных 
кар на станке тина «Гегеншайдт» до-
тигли обточки 23 — «8 штук в 

смену. Токарь Отрожсвого вагоно-
ремштвого завода Аверьянов на 
станке «Кровен» (таких станков 
завезено в СССР всего два в атом 
году) дал за 7 часов обточву 41 
нолуСката. Ни один завод Англии, 
Германии не имеет такой выработки. 

Благодаря стахановскому движе- -
нию, значительно смягчена острова 
с колесными парами. Заводы ва
гонного управлея -я, выну к вшие в 
июне 8 2 , 78 колесных пар, в октяб
ре уже выпустили 15414 колесных 
пар. Заводы паровозного управле
ния в сентябре выпустили 1047 
пар, а в октябре—1а22 пары. 

Многие рабочие наших завод 'В и 
депо уже и теперь перерабатывают 
нормы выр»ботки на 300 — 4 0 0 ш 
больше процентов. Так, например, 
кузнец Мичуринского паровозоре
монтного завода Неверов произво
дит ковку дышел под двумя паро
выми м мотами одновременно точ
но по граф шу Он попы ил произво
дительность труда в 11 раз. Рань
ше его заработок не превышал 301* 
рублей в месяц в октябре он за
работал 800 рубleft, в ноябре—свы
ше одпой т ы ячи рублей. 

Автоматчик свердловского вагонно
го участка комсомолец Шавурский 
при норме ремонта 3 воздухорас
пределителей ремонтирует в смену 
4 1 воздухораспред'дитель. С 22 но
ября ежедневный заработок Шакур-
свого составляет 1 3 0 — 1 6 5 рублей. 
Шакурский — квалифицированны! 
рабочий. 14 Д'.^абря в Дело
ном клубе г. Свтрд овека он про
чел содержательную лекцию о со
вет ких автомоторах, весьма поу
чительную для присутствовавших 
инженеров и техников. 

Организация труда и нормы 
выработки 

Нет надобности доказывать,. что 
на транспорте именно вследствие 
его единства и теснейше го взаи
модействия всех его частей вормм 
выработки особенно зависят от вы-
полне ип технических норм всем 
предиоиятием в целом. Изменение 
технологического процесса, улучше
ние организации работы дадут зна
чительное повышение производи
тельности труда отдельных работ-
н.ков. Дальне ний пересотр тех
нических норм, ускорение обор,та 
паровозов и вагонов, сокращение 
простоев дадут возможность пере
смотра норм выработки при одно
временном повышении заработной 
платы на основе еще большего 
роста производительности труда. 

Паровозные машинисты сейчас за
рабатывают значительно б >льше, 
чем раньше. Мы пересмотрели сис
тему их работы, ликвидировали из
нурительные сверхурочные работы, 
ввели вместо спаренной езды стро
енную, пр 'водим разукрупнение тя 
говых плечей,сократили вр мя про
стоев паровозов в депо и на стан
циях—и тем салым машинисты име
ют возможность дать значительно 
большую выработку и получить бо
лее высокую заработную плату. 

По всей дорогам повило«е ровьп 
за' аботов м«шиви:тов поднялся в 
среднем с 487 рублей эа июнь до 

560 рублей за октябрь, причем в 
июне машинисты ] аботали в среднем 
22.2 часа, а в октяоре—только 185 
часов, то-есть при ликвидации :верх-
урочвых мы повысили ча овой зара
боток машинистов на 37,9 проц. 
при повышении часового пробега на 
19,7 проц. 

Еще более разительных резуль
татов добилась Донецкая дорога. В 
июне товарные машинисты работа
ли 2 2 2 часа и д и и 19.Л5 километ
ров пробега и заработали 56л руб
лей в месяц. В октябре машинисты 
работали всего 174 часа (то-есть 
не только ликвидировали сверхуроч
ные, во даже не добр >ли положен
ного ко 'ичества часов раб н ы в ме
сяц из-за неимения поездов), дали 
пробег 2388 километров и зарабо
тали 66.) рублей Месячный пробег 
вырос на 23 ироц., а часовой—на 
57 проц , месячный заработок уве
личился на 17 проц , а часовой— 
на 50 проц. 

Но учтенвой, примерно, половине 
машинистов соти в октябре зара»о-
тов свыше 1000 р\блей имело 2,5 
проц. машинистов, заработок от 800 
до 1000 рублей имело 7,5 проц., 
заработок от 700 до 800 оубт .—10 
проц , заработок от 600 до 700 руб. 
— 15 проц, зарабоюк от 500 до 
600 руб. — 23 проц. и остальные 
(Продолжение на 5-й стр.) 


