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Улучшение эксплоатационной 

работы и пересмотр 
технических норм . 

Естественно, что на железного) 
.тхнкном транспорте мы взялись в 
1935 году после разоблачения 
«предельщиков» за пересмотр -соз 
нательио ими заниженных обще-
сетевых норм. Эти общесзте-
вые технические нормы в значи­
тельной степени уже пересмотре­
ны ц пересмотрены основательно. 
Мы должны продолжать пересмотр 
этих обще-сетевых технических 
"норм на основе дальнейшего разе 
блачепия «иредельщивов», развер­
тывания стахановского движения 
и выявляемых стахановцами воз­
можностей. Во центр тяжести на 
шей работы должен быть в пере­
смотре конкретных местных норм 
по каждой станции, депо, тягово­
му плечу, по каждой дистанции 
пути и связи, по каждому вагонно 
му участку. Вещь общесетевьге 
нормы могут быть выложены 
лишь при конкретном их примене­
нии каждой станцией, дистанцией, 
депо, участком. С этой точки зре 
ния недостатком в нашей работе 
за последние месяцы является 
именно то, что, пересмотрев обще 
сетевые нормы, надо прямо ска­
зать, что ли центральные управ­
ления НКПС, ни управления же­
лезных дорог до этого еще как 
следует не добрались. . 

А особешооти железных^ дорог, 
отличающие их от заводов, имен­
но в различных условиях работы 
каждой дистанции, каждого депо. 
Единой крышей железных дорог 
в отличие от заводов является не 
бо. (Смех). Тут действуют клима­
тические условия и разный про­
филь пути и не только по дорогам 
и отделениям в целом, но и по 
большим участкам. 

На работу железных дорог вли­
яет разный характер грузов и из 
меиеяии грузопотоков. В отличие, 
положим, от работы промышлен­
ности, которая сама заранее мо1-
мет определить или во всяком слу 
•чае знать ассортимент своей про­
дукции и ее распределение по пот 
ребителям, грузоиотоки определя­
ются не железными дорогами, а 
1рузоотгграитггелями. НКПС, конеч 
но, не стоит в стороне от опреде­
ления грузопотоков. В этом году 
мы добились некоторых успехов в 
планировании перевозок таких гру 
зов, как свекла, хлеб, хлюпок и 
картофель. Подрабатываем вопрос 
о планировании перевозок соли, 
угля и нефти. 

Каждое отделение службы экс-
плоатации, каждая станция, каж­
дое цело имеют свои обязанности. 
Вот почему сложность установле­
ния технических норм на железно 
дорожном транспорте состоит в 
том, wo необходимо по крайней 
мере разбить все станции, депо и 
участки на дистанции, на ряд ти­
пов, а в пределах этих типов при 
менительяо в каждой станциа и 
депо давать отдельные техниче­
ские нормы их работы. 

В первую очередь мы должны 
сосредоточиться на важнейших 
участках железнодорожного транс­
порта. Из 7200 станций и раз'-
ездов половина погрузки и выгруз 
ки производится па 334 крупней­
ших грузовых станциях и полови­
на всего транзита охватывается 
127 крупнейшими участковыми 
станциями. Протяженность наших 
главных жвлдорпутей—^83 тыс. ки 

лошетров. Но ив них 10 тыс. кило 
метров дают 36 проц. грузопото­
ка, a 30861 километр дают 70 
проц. всего грузопотока. На этих 
важнейших станциях и направле­
ниях, определяющих в основном 
всю работу желдортранспорта, мы 
и должны сосредоточить основное 
внимание. Рассмотрим отдельные 
технические нормы как общесе­
тевые, так и местные. 

Начнем с технической скорости, 
о которой я уже говорил в своем 
докладе. Техническая скорость •— 
это скорость продвижения на пе­
регоне, не считая остановки на 
промежуточных станциях. Несмот­
ря на введение мощньгх парово­
зов, технические скорости за по­
следние 7 лет были почти на од­
ном уровне: 21—22 километра л 
час. Аппарат НКПС не знал о фак 
тичеешх технических скоростях 
по отдельным депо и тяговым, пле 
чам (то-есть по тем участкам, по 
которым обращаются паровозы от 
основного до оборотного депо). 

Например, при разработке при­
каза об улучшении использования 
паровозов пришлось затребовать 
эти данные от дорог, да и многое 
управления "дорог сами не имели 
этих сведений. 

Техническая скорость была на­
ми в 1935 году повышена до 27 
километров в час против 22,5 ки­
лометра бывшей фактически в 
1934 году. Фактически в октябре 
1935 года по сети в среднем тек 
ничесвая скорость была 27,4 ки­
лометра, а в ноябре—26,7 кило­
метра в час. , 

Отдельные маллинистынстаханов 
цы дают 60—67 километров в 
час по технической скорости-, пре­
вышая даже кшетруктивную ско­
рость паровоза (мйструктивиая 
скорость для «Э» была определена 
в 55 километров в час, для «ФД», 
«СО» и «Ш»1—-65 километров в 
час). Эта (конструктивная ско­
рость, которая, как теперь выяс­
няется, также была занижена и 
нами теперь пересматривается. На 
1936 год и связи с пересмотром 
графиков движения поездов мы 
предполагаем повысить техниче­
скую скорость в среднем по сети 
минимум до 30 километров в час. 

Несколько хуже обстоит с ком­
мерческой (участковой) скоростью, 
то-есть со скоростью продвижения 
поезда от одной участковой стан­
ции до другой, считая и останов­
ки на промежуточных станциях. 
За последние десять лет воммеррэе 
свая скорость оставалась все на 
одном уровне: 13—14 километ­
ров в час. За 1934 год средняя 
коммерческая скорость, по сети со 
ставила в среднем 14,2 километ­
ра в час. 

Мы 'повысили первого октября 
1935 года норму коммерческой 
'скорости до 19,4 километра в 
час. Фактическое выполнение — 
18,6 километра в октябре и 17,6 
километра в ноябре 1935 года. 
Некоторые отделения дают ком­
мерческую скорость' до 26—30 ии 
лошетров в час. Увеличения ком­
мерческой скорости мы добились 
как за счет роста технической 
скорости, так и за счет сокраще­
ния неяу&ных простоев поездов 
на промежуточных станциях, пу­
там совмещения на одной и той 
лее станции нескольких техниче­

ских операций (табора воды, чи-
I стки топки, осмотра букс и проч.), 
! а также путем ликвидации излиш 
них раз'еадов я блокпостов. Нами 
•за это время закрыто 282 блок­
поста и 104 раз'езда. 

Коммерческая скорость, особен­
но сборных поездов, увеличилась 
также благодаря повышению ро­
ли главных кондукторов, усиле­
нию их активности, борьбы за 
скорейшее приведение поезда к 
своему участку. На 1936 год мы 
предполагаем повысить коммерче­
скую скорость в среднем по сети 
до 23 километров в час. 

Однако, самое главное состоит 
в том, что, несмотря на повышение 
технической и 'коммерческой ско­
ростей, среднесуточный пробег ва­
гонов увеличился гораздо меньше, 
оборот вагонов улучшился совер­
шенно недостаточно яз-вд боль­
ших простоев на участковых и 
грузовых станциях.. 

Оборот товарного вагона, то-
есть время от одной до другой но 
грузки, в 1934 году составил в 
среднем 8.7 суток. Правитель­
ством на 1935 'Год ̂ борот был 
установлен в 7,67 суток В эту 
норму железнодорожный транс­
порт в 1935 году уложился, то-
есть сократил время оборота на 
одни сутки, что дало возможность 
увеличить погрузку в среднем на 
9 тыс. вагонов в сутки в течение 
года, а за последние месяцы—на1 

15 тыс. вагонов в сутки. 
Однако мы считаем теперешний 

оборот вагонов весьма плохим и 
I очень медленным. При тепереш­
них скоростях движения поездов 
и установленных нормах простоя 
оборот вагонов должен быть мак­
симально 5,i8—6 суток. На деле 
же мы имели в октябре 6,96 су­
ток и в ноябре—7,18 суток. Таким 
образом из-за невыполнения обо­
рота вагонов мы теряли ежесуточ 
н« минимум 12—16 тыс. вагонов 
'.шмруягои. 

| Из этих цифр наглядно видно, 
! как авсплоатациояники «проедают» 
J успехи машинистов и результаты 
стахановской работы паровозни­
ков. Именно зксшоатационники, 

|Так как причина невыполнения 
оборота вагонов прежде всего в 
безобразных простоях на утаетко 
вых, сортировочных и погрузо-
раэгрузочгных станциях. 

Из общего времени оборота то­
варного вагона в ноябре 1935 го 
•да 7,18 суток, или 172,3 часа, 
простои на участковых в техииче 
скид станциях ' составляют 81,9 
часа—47,5 процента; простоя на 
станциях погрузки и выгрузки — 
39,8 часа — 23,1 процента; про­
стои на промежуточных станциях 
— 17 часов!—9 процентов; в дан 
жении вагон находится всего 33,6 

|часа—19,5 процента. В среднем 
в сутки товарный вагон находил-

' 'ся в ноя5ре 1935 года в движе­
нии'всего 4.69 часа, проходя за 
(Это время 125 километров, а ос­
тальное время стоит на станциях. 

Из чего же окладываютсл про­
стои на участковых и сортировоч 
ных станциях, которые составля­
ют почти половину времени оборо 
та вагонов? 

У нас есть хорошие еортировоч 
иые станции, как напримев цред-
шртоодя Ховряно, Октябрьской 
желдороти, Москва-сортировочная,, 
М.-Казанской желдороги, Званка, 
•Кировской жедповоги, .которые уло 
жились в заданные им нормы про 
'стоя. Но большинство станций их 

.превышает. I 
I Возьмем одну из плохо работаю 

щих станций—Люблино, М.-Кур-
ской желдороти. НКПС задал ти­
повые нормы простоя транзитно­
го вагона с переработкой, то-есть 
переформированием поезда на сор­
тировочных станциях—4 часа 50 
минут. Учитывая местные усло­
вия станции Люблино, управление 
М.-Курской дороги установило ей 
норму простоя 8 часов. Станция 
же фактически имела в первой де 
ваде декабря простои транзитного 
вагона с переработкой 17 часов 
43 минуты. Из чего складывается 
этот безобразный простой для one 
раций в парке прибытия? Описыва 
яие и .рааметка вагонов, сдача до­
кументов' кондуктором' и прочее, 
Шпма установлена в 30 минут, а 
Вагон фактически простаивал 4 
часа 36 мниут, то-есть вагон ожи­
дал расформирования состава ЯШ 
лих 4 часа. Но в наиболее слож: 
ной технической операции—рас­
формировании вагонов через гор­
ку—станция почти вложилась в 
установленное время: задано 
30 минут фактически расформиро 
ваииз занимало 32 минуты. Зато 
под накоплением, то-есть в ожида 
нии подхода вагонов того же на­
правления, чтобы из них сформи­
ровать поезд, норма установлена 
до 4 часов, а фактически вагон 
простаивал 8 часов 42 минуты. 

Чтобы сократить время простоя 
вагонов под накоплением, следует 
шире применять прутшговую спе­
циализацию, то-есть не дожидать 
ся, пока накопится целый состав 
вагонов на ту или иную станцию, 
а отправлять их (группами до бли 
жавшей попутной станции, а там 
уже из них формировать целые 
маршруты. 

Сокращение времени под навои 
лениом во многом зависит и от 
клиентуры и от выполнения ею 
пиана отправительской маршрути­
зации. (Нигде, как в Советском 
союзе, нет таких огромных воз­
можностей отправления грузов це 
лыми маршрутами. Так как массо 
вые грузы распределяются по пот 
ребителям у нас заранее, легко 
договориться, положим, с Углесбы 
том, ™бы уголь той или иной 
шахты шел не по десятку адре­
сов, а одному—двум потребите­
лям. Наше плановое хозяйство 
имеет огромные возможности для 
мжимальното развертывания от­
правительской маршрутизации, 
что на много сократит простои ва 
гонов под накоплением. 

Кстати сказать, раньше разре­
шали держать вагон под накопле­
нием более суток. Теперь, в связи 
с введение» отправительской мар-
пгрутизации, а также 1грутшюгвой 
специализации, имеем возможность 
значительно сократить время про­
стоя вагонов пок накоплением. 

На формировании составов — 
тоже более сложной операции — 
норма установлена до одного часа, 
а фактически на эту операцию за 
трачивалось на станции Люблино 
38 минут. 

Наконец в парке отправления, 
то-есть когда состав уже готов и 
следует лишь его технически ос­
мотреть и принять ковдукторекой 
бригадой и омазгаиками, положе­
но время до одного часа, а факта 
чески затрачивалось 5 часов 58 
минут. Это об'яеннется главным 
образом большой выкидкой ваго­
нов по их технической неисправ­
ности и несогласованностью работы 
но формированию поездов с графи 
ком их отправления со станции. 

Таким образом мы видим, что 
операции, требующие значитель­

ной технической работы, проводят 
ся станцией Люблино удовлетвори 
тельно, но образцовая работа со­
ставителей, башмачников и дру­
гих работников «проедается», 
«гробится» никудышной организа­
цией работы станции в целом, 
простоем эря, без всякой работы. 

Из этого вытекает, что стоит 
только организатору приложить ру­
к и , ввести простейшую рациона­
лизацию в технологический процесс 
и с вместить во времени отдельные 
операции, что вполне возможно, 
|>ак это показывает опыт стаханов­
цев-составителей, диспетчеров, де­
журных по станции, и мы резко 
сократим простои. Стаханевское дви­
жение на сл\жое эксплоатации нуж­
но ваправить на то, чтобы не бы­
ло боя ваг<н в на горках, чтобы 
вагон не щ.остаиват зря, чтобы, 
все быстрее двигалось, а эксплоа-
тационниви при этой могут зараба­
тывать значительно больше, чем 
теперь. С этой точки зрения и при­
дется вам пересмотреть всю систе­
му норм выработки и заработной 
платы станционных работников. 

Несколько слов о нашей погру-
зочсо-разгрузочно£ работе. Нремя 
ва погрузку и разгрузку уменьши» 
лось с 46 часов в 1934 году до 
37,6 часа в октябре и 39,8 ча­
са к ноябре 1935 года. Норма, 
у с т а н о в л е н н а я НКПС в июне 
1935 года,—32,8 часа—далеко не 
выполняется. Вина ве только одних 
железных дорог, но и клиентуры, 
так как 7 0 — 8 0 проц. всей погруз­
ки производится на под'ездиых пу­
тях клиентуры. В связи с увеличе­
нием грузооборота фронты погруз­
ки и выгрузки сейчас .; кно недо­
статочны и их надо срочно расши­
рять, а также всем'рно механизи­
ровать погр\зочно-разгрузочные ра­
боты, чтобы не тормозить работу 
железвых дорог. 

Здесь я хочу сказать несколько 
с о в о нашем младшем брате—за­
водском транспорте—и обратиться за 
содействием к папашам этого бра­
та—руководителям промышленности. 
Как старший брат, «орошу помочь на­
шему младшему брату—заводскому 
транспорту. (Веселое оживление 
в 88ле). Иначе заводской транс­
порт может ударить нас с другой 
стороны. 

У нас есть образцовые клиенты, 
честно выполняющие свои договора 
и даже совращающие время простоя 
под погрузкой иди выгрузкой. Но­
гу перечислить отдельных из них: 
завод имени Петровского, завод 
имени Кирова-^-по Екатерининской 
дороге, Харьковский тракторный 
завод—по Южной дороге, Вольские 
цементные заводы—по Вязано-Ураль­
ской дороге, «Северолес» — по Се­
верной дороге, Ростсельмаш—по Азо-
во-Черноморской дореге. Но наряду 
с ними имеется еще большое коли­
чество неисправной клиентуры, по­
долгу задерживающей наши вагоны. 

Основной, так сказать, обобщаю­
щей технической нормой, определя­
ющей всю работу желеяных дорог, 
является график и расписание дви­
жения поездов. График определяет, 
сколько поевдов межно пропустить 
через данный участок, чтобы один 
поезд не наскочил на другой, что­
бы движение шло четко, без задер-
Ж6К. 

Между прочим до революции 
товарному движению не было твер­
дых расписаний. Мы поставили 
перед собой задачу обеспечить рас-
н^санием товарное движение, в 
первую очередь основное ядро по­
степенно обращающихся поездов— 
диспетчеры их называют «синими> 

(Продолжение на4-йстр.) 


