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Ш СУТКИ 

ПЕРВЫЕ рекорды отдельных 
стахановцев были на про

кате. Лервые стахановские 
смены были организованы на 
стане „300". И первые стаха
новские сутки ц е х а - о п я т ь 
же на молодом стане „300*. 

28 декабря в ответ на реше 
ния пленума Ц К на стане „300" 
проводились впервые стахано
вские сутки . Прокатано всеми 
тремя сменами 1158 тонн, при 
задании в 750. 

Это большое и важнейшее 
событие для всего завода, 
ибо стахановские смены, сут
ки , пятидневки — новая сту
пень в развитии стахановско
го движения. 

Почему мы имеем именно 
здесь, в мелкосортном цехе, 
начало борьбы за переход на 
высшую ступень в развитии 
стахановского движения —ста
хановские сутки? 

Если коротко ответить: по
тому, что на стане .300" воз
главили это движение коман
диры производства и всемер
но помогают стахановцам. 

Федор Иванович Голубиц-
кий—начальник цеха — под
линный организатор стаханов
ской работы. Из шеренги мо
лодых кадров, воспитан
ных в н а ш и х советских 
у с л о в и я х , он выделился 
своим умением быстро осваи
вать сложнейшую технику, 
поддерживать все передовое, 
которое идет снизу, из масс, 
знанием всех своих мастеров 
и рабочих и умением находить 
у каждого его таланты и во
время поощрять, прибодрять, 
выдвргать. 
. Михаил Николаевич Зуев, 

наш славный обер-мастер, ор 
деноносец, представитель ста 
рого поколения пролетариев 

стал во главе стахановцев, 
помогая молодежи стать ма
стерами высокой производи
тельности. 

Мастера Федор Зуев, Сви
стунов, Василий 3v ев—заме
чательные начальники смен, 
задористый, энергичный Ма-
каев, Митрофанов, Кудрявцев 
были застрельщиками пере
дового движения. 

Эти руководители и инже
нерно-технические работники 
обеспечивали производствен
ные условия для стахановской 
работы смен и сейчас они 
создают условия для суточ
ной стахановской работы. 

' Всем начальникам цехов, 
всем инженерно-техническим 
работникам завода следует 
пойти посмотреть и поучить
ся, как организуется работа 
в мелкосортном. 

Инженерно-технические ра
ботники завода в массе своей 
еще не возглавили движения 
стахановцев. И если раньше 
отдельный рабочий мог ста
вить рекорты и без активной 
помощи инженера или масте
ра, то сейчас, при переходе к 
стахановским суткам и сме
нам, без этой активной помо
щи не обойтись. 

„Задача,—как писала «Прав
да"—встала по-новому: мало 
организовать условия работы 
для рекорда отдельного ста
хановца, надо создать усло
вия для максимально произ
водительной работы целой 
смены, а затем и всех смен 
завода, шахты, фабрики" . 

Большая честь выполнить 
эту новую задачу и начать 
новый год стахановскими сут
ками, стахановскими пяти 
дневками по всем цехам, по 
всему заводу. 

Вопросы железнодорожного транспорта 
в связи со стахановским движением 

Доклад тов. Л. М. КАГАНОВИЧА 
на заседании пленума ЦК ВКП(б) 22 декабря 1935 года 
I. Стахановское движение—торжество 

дела Ленина—Сталина 

НАША ЗАДАЧА—500 ТОНН В СМЕНУ 
Начальник стана „300"—ГОЛУБИ ЦНИИ 

У нас развивается широ
кое движение за стаханов
с кую работу каждые сутки . 

М ы уже провели первые 
стахановские сутки , которые 
дали блестящие результаты. 
28 декабря при задании на 
смену в 250 тонн смена Куд
рявцева (мастер Федор Зуев) 
прокатала за смену 437 тонн, 
смена Макаева (мастер. Сви
стунов Николай) дала 362 тон 
ны и смена Митрофанова 
(мастер Василий Зуев) прока
тала 35У тонн. 

Суточное задание в 750 тонн 
выполнено на 408,2 тонны. 

Но и" така"я работа нас не 

особенно удовлетворяет. М ы 
стремимся к тому, чтобы 
каждую смену давать 5с0 
тонн Наши расчеты пол-
тверждают, что 500 тони мы 
сможем давать без особого 
напряжения. 

Решения пленума Ц К ВКП(б) 
воодушевили рабочих, работ
ниц и инженерно-технических 
работников на новые победы 
Развернутая партийно-массо
вая работа дает замечатель
ные плоды. 

Уверены, что мы будем 
иметь еще лучшие резуль-^ 
таты стахановской работы; | 

Товарищи! В своей речи на 
все-оюзном совещании стахановцев 
товарищ Сталин вскрыл глубочай
ший исторический смысл и яначе-
ние стахановского движения. Совер
шенно :хно, что дело идет не о 
текущей кратк временной кампании. 
Дело идет о гигантском историче
ском движении, выражающем по
беду социализма над системой ка
питализма. 

Стахановское движение есть пре
жде всего победа геператьной ли-
нии ленинской партии и ее могу
чего сталинского Центрального ко
митета. (Аплодисменты). 

В 19:0 году в политическим от
чете Центрального комитета 16-му 
с'сэду Еашей партии иварищ Ста
лин, говоря о мощном под'еме в 
I аооче.ч классе, так охарактеризо
вал социалистическое соревнование: 

„Теперь уже не может 
быть сомнения, что одним 
из самых важных фантов, 
если не самым важным фак
том, нашего строительства 
является в данный моуеит 
социалистическое соревно 
вание фабоик и заводов, по
рок ичка сотен тысяч рабо
чих о достигнутых разу ь-
татах по соревнованию, ши
рокое развитиз ударниче
ства. Только слепые не ви
дят, что в психологии мясе 
и в их отношении к труду про
изошел громадный перелом, 
в иорне изменивший сблик 
наших заводов и фабрик. Не 
так дивно еще пазоава-
льисьу нас голоса о „надуман
ности" и„несостоятельности" 
соревнования и ударниче
ства. Теперь зти „мудрые" 
люди не удостаиваются да
же насмешки, их считают 
просто отжившими свой век 
„мудрецеми". Теперь дело со
ревнования и ударничества 
является делом завоеванным 
и закрепленным. Это факт, 
что социалистическим сорев
нованием охвачено у нас не 
менее двух миллионов рабо
чих, в ударные бригады 
вовлечено более миллиона 
рабочих. 

Самое замечательнее в 
соревновании состоит в том, 
что оно производит коренной 
переворот во взглядах лгапей 
на труд, ибо он превращает 
труд из-зазорного и т я ж е 

лого бремени, каким он счи" 
тался раньше, в дело чести' 
дело славы, дело доблести 
и геройства". 
Стахановское движение является 

естественным результатом всего 
предыдущего этапа с циалистичгско-
го соревнования и ударничества, 
широко развернувшегося еще в пе 
риод первой пятилетки. Именно 
поэтому товарищ Сталин, давая 
оценку стахановскому движению, 
подчеркнул, что стахановское дви
жение язляется новым, высшим эта
пом социалистического соревнова
ния. Стахановское движение про
должает дело социалитвческогО со-
ревнонания ва новой технической 
и организационной основе. Вырост 
заводы, фабрики, страна технически 
вооружилась, стала иной, подня
лись новые шасты людей, перево-
спьтанпых социалистическим сорев
нование», ударнлчеством. Новая 
страна, новые люди—вот что ро
дило мощную волну замечательного 
стахановского движения. (Аплоди
сменты). 

Стахановское движение—это вели
кое движение, имеющее еще своим 
началом коммунистические суббот
ники. Ленин, говоря о коммунисти
ческих субботниках, рассматрива1 
их, как начало переворота в отно
шении к труду, как крупнейшую 
победу над собственной восвостпо, 
распущ нвостью, мелкобуржуазным 
эгоизмом. 

„Это—начало переворота 
более трудного, более суще
ственного, более коренного, 
более решающего, чем свер
жение буржуазии, ибо это— 
победа над собственной ко
сностью, распущенностью и 
мелкобуржуазным эгоизмом, 
над этими привычками, к о 
торые проклятый капита
лизм оставил в наследство' 
рабочему и крестьянину 
Когда эта победа будет аак-
рвплзна, тогда, и только 
тогда, новая общественная 
дисциплина, социалистиче

ская дисциплина буает соз 
дена, тогда, и только тог
да, возврат назад к капита
лизму станет невозможным, 
коммунизм сделается дей
ствительно непобедимым*. 
(ЛЕНИН .Великий почин", 
том XXIV, стр. 329). 

Да, это было действительно 
начало, первая ступень социалисти
ческого перевоспитания людей в 
процессе производства и труда. За 
ним пошли другие ступени. * 

Коммунистические субботники за
родились в годы голода и холода, 
в годы воины, в годы бедности. 

Коммунистические субботника от
ражали и нашу силу, вызванную 
Октябрьской революцией, и нашу 
слабое ib—бедность и хозяйственно-
техническую отсталость. Они еще не 
могли принять характера широкого 
массового переворота в отношения 
к труду, во Ленин увидел в. них 
начало этого великого переворота. 

Следующие этапы этого перево
рота—это социалис1ическоесоревно
вание и ударничество и наконец 
стахановское движение. 

Социалистическое соревнование 
означало уже ра вертывание этого 
переворота, развертывание социали
стического наступления по всему 
фронту. Это наступление было вы
играно нами в борьбе с классовыми 
врагами, в борьбе е теми, кто 
внутри партии пытался ставить 
палки в колеса и мешать разаерты-
ванию творческих сил и инициати
вы н фода в деле социалистической 
перестройки своей страны, в деле 
превращения ее из страны отста
лой в передовую, культурную, со
циалистическую СТраНу. 

Стахановское движение, развер
нувшееся во второй пятилетке, на 
основе социалистического соревнова
ния, когда колхозы окрепли, когда 
индустрия стала на ноги, когда да
же транспорт, отстававший, начал 
подниматься уверенное гору,—ста
хановское движение выражает уже 
н>вое в нашей стране, выражает 
зажиточную социалистическую жизнь, 
выражает то] жгство идей, целей> 
забот и трудов великих создателей 
нашей партии в советской страны 
Ленина и Сталина. (Бурные апло
дисменты). 

Особенности развития 
социалистического соревнования 

и стахановского движения 
на железнодорожном транспорте 

Яне буду касаться м.^гихвопросов, I ства, которые затронуты в докладах 
общих для всего народного хоаяй- {(Продолжение на 2-й cm.pl) 
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Продолжение речи тов. Л, М. КАГАНОВИЧА 
Орджоникидзе, Микояна, 

Лимона, Ло*о а. Я остановлюсь 
преимуществу на тех особенно? 

и , которые имеются ве только 
хозяйственной сбласта, но и в 
(оВ историк развития социалисти-
жого соревнования и стаханов-
>го движения на железнодорожной 
1псп рте. Рассмотрен^ о этих осо-
iB0CTt.li весьма существегно для 
авильн го понимания задач, кото-
е сейчас стоят перед железподо-
книвами в деле развития стаха-
вского движения. 
Социалистическое соревнование и 
фничество на же.езводор ж н м 
iHcnopie в годы первой и даже 
начале вт рой пятилетки отста-
ю в своем развитии от промыш-
зности, в особенности от тяже-
8. Это отставание в росте со
фистического соревнования, в 
:те сознательности и пролетарской 
сциплиниро! ami' етп работников 
дьзя отделить от отставания в 
5оте желдортранспорта. 
В J 931 году в промышленности 
ло 65 проц. рабочих-ударников, 
в 1934 4 оду, то-есть на два го-
позже, на жедезнодооожном траве-
рте числилось всего 41 проц. 
арников. Я говорю числилось по 
*у , что сама эта статистика не 
згда соответствовала фактипеско-
положению дел. Ее и бы на жел-

ртравсоорте действительно был 
проц. боевых уда] пикой, то они 

гли бы повести за собой осталь-
х работников и поднять транс-
рт. 
Соцсоревнование, ударничество в 
|дезводорожном транспорте отста
ли не только количественно, но и 
чественно. Нельзя сказать, что 
транспорте не было героев со-

алистического труда. Были герои, 
ли люди, которые болели душой 
состояние желез юдорожного транс-
рта,—достаточно назвать такие 
ieoa, как Томке, Кутафий и дру-
е. Они давали образны лорошей ра
ти. Но эти образцы хорошей рабо-
I гасли, т нули в <.бще.м плохом 
стоянии дисциплины, в отсутствии 
ганизовапоости, в общей раехдя-
ннсти и плохой работе же, дор-
анспорта. Недаром еще в 1933 го-

постановление Центрального ко

митета партии с 0 политотделах на 
желдортранспорте» крайне резко 
охарактеризовало состояние труд-
дисциплины в железнодорожном 
транспорте. \ 

„Чтобы вывести железно
дорожный транспорт и по
кончить с его недостатками, 
надо поднять в нем лух 
сознательной дисциплины и 
трудового соревнования, на
до покончить с разгильдяй
ством и развить в к а ж д о м 
работнике чувство величай
шей ответственности перед 
страной, надо добиться то
го, чтобы железнодорожный 
транспорт работал четко и 
без перебоев, к а к часовой 
механизм. 

А что мы имеем на деле? 
На депе разгильдяйство и 
расхлябанность, слабая дис
циплина и перебои в работе 

. транспорта все еще остают
ся у нас не ликвидирован
ными. Более того, коммуни
сты и беспартийные активи-

- сты нередко не только на 
псо т иводействуют прогуль
щикам и прочим нарушите
лям трудовой дисциплины, а 
наоборот—сами оказываются 
лодырями и прогульщика» 
ми" . 
Такова была суровая оценка, 

таннач Центральным комитетом пар
тии состоянию дисциплины, работо
способности и слаженности железно
дорожного организма. Товарищи Ста
лин и Ворошилов на 17-м с'езде 
партии в 1934 году, а товарищи 
Молотов и Орджоникидзе HI 7-м все-
сюзном с'езде советов уже в нача
ле 19.)5 года дали не менее резкую 
оценку работе железнодорожного 
транспорта. 

Социалистическое соревнование и 
ударничество на желдортранспорте 
начали серьезно развиваться в кон
це 1934 года с об'явлением ста
линского призыва ударников и ши
роко по-вастоящему развернулись 
в 1935 году, когда желдортранс-
лорт начал подниматься в гору. 

Промышленность до возникнове
ния стахановское движения про

шла длительную стадию нескольких 
лет ударничества и бурного под'ема 
пафоса строит льства, а после из
вестного исторического лозунга 
товарища Сталина—и пафоса освое 
ния. 6 отличие от промышленности 
социалистическое соревнование и 
ударничество в желдортранспорте 
сразу, без значительных интервалов 
перешли на более высокую ступень 
стахановского движения. 

Причины столь запоздалого раз
вития социалистическою соревнова
ния и ударничества на желдортранс
порте лежат ее только в нед стат 
ках организационно! о характера. 
Свое влияние здесь оказал и самый 
характер кадров па транспорте, их 
текучесть. Некоторые из них, как 
я уже отмечал это на совещании 
строителей по отношению к железно
дорожному строительству и что 
можно распространить и на весь же
лезнодорожный транспорт, в особен
ности на путевое и накоторые часта 
эксалоатациоиного хозяйства, — 
пытались найти на т,анспорте „по
лосу отчуждения от коллективиза
ции" . 

На запоздании развития социали
стического соревнования в желдор
транспорте сказались и косность 
части командных кадров, не отказав
шихся от старых, казевных тради
ций, и неудовлетворительная работа 
желдорпартийных организац <й и 
коммунистов, заслуживших резкую 
оценку в постановлении ЦК о п >лит-
отделах от 10 июля 1933 года. 

Но главное, основное заключалгеь 
в том, что на желдоргранспфте боль
ше, чем в какой-либо другой отрасли 
народного хозяйства укоренилась и 
укрепилась реакционная и, как по
том выевилось, антисоветская тео
рия" о том, что желд фтранспорт 
больше, чем он грузит, грузить не 
может, что транспорт ,работа т на 
пределе", что исчерпаны все его 
техниче:кие и хозяйственные мощ
ности, а раз так, то государству и 
партии нечего предъявлять претен
зии железнодорожникам, а надо 
дать им побольше всякого рода 
орудий производства: паровозе в, 
вагонов и так дале •, и только тог
да они смогут поднять погрузку. 

ского движения среди других кате
горий железнодорожников, в частно
сти у вагонников, путейцев и 
эксглоатационников, ва иекдючегием. 
составителей. Мы должны развивать 
среди них стахановское движение, 
но ни в коем случае не* вздувать 
искусственао цифры — очковтира
тельство и ф.кции нам пе нужны. 

Характерно отметать, что впере
ди по развитию стахановского дви
жения идут те категории работна 
ков, которые связаны с более мощ
ной и отчасти новой техникой,— 
паровозные машинисты, среди вагон
ников— автоматчики, среди путей
цев—те, которые обслуживают пу
тевые механизмы. ^ 

Впереди как по развитию стаха
новски) движения, гак и по своей 
работе идут Донецк я и Екатери
нинская дороги. К числу лучших 
дорог м о ж н о присоединить 
Октябрьскую, Юго-западную, М-Ка 
занскую, Северну;о, Закавказскую, 
Кировскую, МВБ; из восточных до
рог—Пермскую, бывшую Северокав
казскую, ныне раздел Hiyro на две 
дороги—Азово-черноморскую и Севе
рокавказскую дороги. 

Донецкая дорога имеет образцо
вых стахановцев как среди маши
нистов, так и среди других катего
рий железнодорожников Такие слав
ные машинисты, как Кривонос, 
Шулипа, Отрошенко, Еучко, Водо-
раэскин, Д 'ни I, Барасев и другие, 
вместо заданной технической ско
рости 20,6 километра в час дали 
и дают 4 0 — 4 5 — 48 километров в 
час. Имеются образцы и среда ра
ботников других служб. Состани-
тель Краснов показат, как можно 
формировать поезда вместо 50 за 
7 — 10 минут непосредственно с 
горки; кондуктор Ворона удвоил 

двигается в особенности паровозное 
депо Нижнедвепровск-Уяел. Там 
вместо 22 стахановцев, которые 
были два месяца тому вазад, се-

Iгодня в результате упорной борьбы 
за обучение, a i овладение техни
кой—потому что б л ь стахановцем 
на паровозе—это не просто поже
лать, нужно овладеть техникой, 
нужно уметь ечдить хорошо,—име
ется сегодня уже 99 стахановцев. 
Из ЭТОГО депо вышла такие передо
вые м Iшинисты. как Оиельянов, ко
торый выступал на совещании ста
хановцев и который являете» дей-
стви ельно образцом не т лько хо
рошего манпзиста, i n и организатора 
стахан вско-кривоносовского движе
ния. 

Наиболее яркий пример улучше
ния работы среди эксилоатационнв-
ков в результате развития Стаха
нов ких методов имеется на стан
ции Нижнедненровск-Узел. На этой 
станцил стахановец начальник стан
ции Га'.аган для улучшения всей 
работы станции и уменьшения про
стоев ввел ряд орган зационно тех
нических мер приятии. На горке 
станции был установлен например 
походный радиотелефон. Установка 
этог" телефона, по которому кон
торщик дает сведения о вагонах 
дежурному ва горке непосредст
венно от состава, дала в зм"Ж-
вость сократить время на роспуск 
одного состава с 18 минут до 12 
минут. Б агодаря этому вововведе-
н. го на горке стати, и и 6 декабря в 
смене комсомолки Бровкиной было 
распущено 27 составов в количе
стве 1567 вагонов, то-есть ва 
50 процентов больше проектной 
мощ ости горки. 

Среди паровозных машинистов раз
вивав, ся замечательное движение не 

коммерческую ск р с т ь сборных только за повышение технической 
поездов; диспетчер Исаенко вчетве-1 скорости, но и за повышение сред-
ро увеличил процент проследования несуточного пробега тровозов в 
поездов по расписанию, доведя его увеличение веса водимых ими поез-

Образцы работы стахановцев-кривоносовцев 
Первые успехи железнодорожного 
анспорта в J У35 году связаны 
;еино с настоящим широким раз 
ртываии! м социалистического со 
внования и уд рничества. 
Стахановское движение па транс-
ipte естественно началось с наи-
лее механизированной части желез-
IX дорог—их двигательной силы, 
кчалось у паровозных машинистов. 
Когда заводов и электростанции 

по еще мало, железные дороги 
клялись в стране, так сказтть, 
юверами механизации, пионерами 
ипивизации страны. Само собой 
кзумеется, в отношении техниче-
.oil вооруженности ваши железные 
ц.оги сейчас отстают от тяжелой 
юмышденности. 

Однако транспорт по самой своей 
>ироде имеет техническую и орга-
1зационзуго базу не меньшую, чем 
>угие отрасли народного хозяйства 
а исключением тяжелой промыш-
!наости), для развития стахановско-
I движения. 
Ив всех отраслей желдортрансиор-

i наше паровозное хозяйство на-
5олее технически передовое. Прав-
к, имеется много старых перевозов, 
» Сольшннвтв» ш н пармо«м 

модернизировало уже за годы ре
волюции. Паровоз «Э>, который 
сейчас по сравнению с паровозами 
«ФД» и «С0> считается у нас уже 
отставшим, этот паровоз «Э» рекон
струировался в период революции, 
оп является довольно мощным локо
мотивом. 

Неслучайно, что Кривонос, K O I -
да всюду и везде техническая ско
рость была 22—23 километра, пер
вый на паровозе *Эу» дал 48 ки 
лометров в час т е х н и ч е с к о й 
скорости. Если м о ж н о п а р о в о з 
c9v» считать несколько устарев
шим по сравнению с «ФД>, то 
в этой условно старой технике 
таились к о л о с с а л ь н ы е резер
вы, были занижены технические 
нормы, занижены технические по
казатели, которые такой хороший, 
боевой машинист, как Кривонос, 
сломал и показал, каких результатов 
можно добиться на этой машине. 

На мощном паровозе <ФД> маши
нист Екатерининской дороги Омелья-
нов достиг технической скорости 
52—53 километра в час. Эта ско
рость регулярно держится нашими 
стахаяовцами-сривоносовц&ищ во 
все время нх работы. S сдельные * • -

ездки скорость достигается еще боль
шая—до 60-65 километров в час. 

Не буду приводить здесь подроб
ных цифровых данных о количестве 

[с>ахановцев на железнодорожном 
[ транспорте. Не в порядке обычного 

статистического учета, а по моей 
личной просьбе начальники дорог 
и политотделов персонажно учли 
69 тысяч стахановцев. По данным 
девяти дорог—Екатерининской, Север 
ной, М.-Казанской, Западной, Мо
сква—Донбасс, Юго восточ (ОЙ, Севе
рокавказской и Южно уральской—из 
16 тысяч машинистов имеется 
1262 стахановца—14 процентов. 
Стахановцем-машинистом мы с^таем 
того, кто значительно перевыпол
няет техническую скорость и рабо
тает безаварийно. У нас среди 
стахановцев-кривоносовцев нет ни 
одного аварийщика. (Аплодисмен
ты). Среди рабочих по ремонту па
ровозов, по данным этих же дорог, 
имеется 12 процентов стахановцев, 
среди составителей—24 процента 
среди диспетчеров—8 «юцентов, 
среди вагонников—3,5 проц., среди 
путейцем—4 процента. 

Таким образем даже эти цифры 
говорят t f отставании стахаиов-

с iO до 80 процеитав; составитель 
Дровать удвоил технические воз
можности маневровых средств в 
парке формирования. 

Поднимаются лучшие диспетчера. 
Но предложению молодого диспетче
ра Верегенвивова сокращена из
лишняя маневровая работ благо-

аря пересмотру давно устарев
шей специализации путей. 

Станция Поиасная добилась серь
езных успехов в сокриш/нпи про
стоев транзитного парка, сократив 
с 8,4 часа в ноябре до 5—6 часов 
в декаб е, то есть на 3 ч са, а 
груз вой прост й—с 19 часов до 11 
часов—па два часа ниже нормы. От
правление поездов по ра писанию 
составляет 90—95 проценюв. 

Всем извесшо, что на железных 
дорогах нехват ло машинистов и 
других квалифицированных работ-
кик в; из-за этого было много св рх-
урочных. 

Сейчас поднятие производитель
ности труда и в первую очередь 
увеличений технических и комм рче-
ских скоростей дало возможно ть 
пиоводить большую работу с мень
шим количеством паровозных, кон
дукторских бригад и бримд смаз
чиков. Если на 1 января 1935 го
да, Донецкой дороге требовалось 
2.830 паровозных бригад, то в 
ноябре требовалось лишь 2490 бри
гад. То же самое с кондукто| аи \ 
На 1 июля 1935 года было 3200 
кондукторских бригад. В ноябре же 
при увеличении коммерческий ско-
1 ости имеется все.г" 2500 бригад 
Раньше имели 2500 с м а з ч ш в , а 
сейчас — 1 9 0 0 . Это даст возмо кность 
полной ликвидации сверхурочных. 

На Екатерининской дороге ви

дов. 
В тульском депо развивается дви

жение «15-тысячников», то-есть 
маш нистов, которые берут на себя 
обязательство дать месячный про
бег паровоза не менее пятнадцати 
тысяч километров или не менее 
5' '0 километров в сутки при нор
ме, для <ФД» в 448 километров. 
Машин 'сты-ортеаояоецы Марков и 
Огаев ваялись на своих паровозах 
вместе со св >ими напарниками дать 
не менее восемнадцати тысяч кило
метров в месяц. U эти обязатель
ства они успешно выполняют. А 
старший машинист Никонов дал на 
своем паровозе 650 километров су
точного пробега. 

Н i в 'сточных дорогах за послед
ние дни лучшие машинисты лом (ют 
старые традиции, когда зимой умень
шали вес поездов, то-есть сокра
щали количество ваговов, которые 
везет паровоз. В сильные мор >зы 
стахановц а-маш 1нлсгы Томской, 
Омский, Южноуральской ведут без
аварийно и без о издании, а в ря
де случаев со значите 1ьны« нагоном, 
тяжеловесные составы. Например, 
на плече Усяты—Кузнецк при нор
ме 16'Ю тонн машинист Нашлв-
цев на nap>Boie «9.tb провел по
езд в ЗбпО тонн с нагоном в 10 ми
нут. На Омской дороге за 20 дней 
декабря 76 машинистов депо Омск 
провели без аварии тяжеловесные 
составы в 2500—3000 .тотн. Я сае-
ц|ально инге .есовался, как маши
нисты, которые ведут состав поев-
да, увеличивая вес почти вдвое, 
справляются с работой. Оказывается, 
у них никаких авария нет. Маши
нисты стаханевцм-кривоаосовцы за-

(Продолженае на 3-й стр.) 
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I Продолжение речи тов. Л. М. КАГАНОВИЧА 
веряют, что М О Ж Е О ' возить и еще 
более тяж лые поезда: в 4 тысачи 
— 4 . 5 ' 0 тонн этими же паровозами, 
возить без опозданий и без аварий. 
(Аплодисменты). 

Машивипы-слахановцы на прак
тике опровергают заниженные весо-
вл^е норны, которые определялись 
в давнее время опытным путем 
худшими машинистами и с тех пор 
ве пересматривались. 

Вы видите отсюда, товарищи, 
какие еще огромные, ней'черпанные 
резервы железнодорожного транс
порта открывает замечательное ста
хановское движевие. 

сознательно за-«Пределыцики» 
нижали техническую скорость по 
тем M I тив Iм, что увеличение фор
си, овьи котла, кото; ая измеряется 
килограммами с'гмки пара на квад
ратный метр гагрева котла в час, 
приведет к излишним расходам топ 
лива, что выг днее ездигь медленно 
• возить более тяжелые составы. 

v II. Железнодорожный транспорт на под'еме в гору 
Бурный разворот социалистиче-

^ к & о г м - соревнования, с кото ым 
^ к е л е з н о д рожн 1ки запоздали на не-
^ с к о л ь к о лет по сравнению с други-
| м и отраслями народного хоз иства, 

бы(тр)е развертывание стаханов-
I С к т о движения, мобилизация и 

лучшая организация передовых лю
дей транспорта и всего хозяй
ственного организма, разгром реак
ционных эцементов обеспечили ус
пешный под'ем железнодорожного 
транспорта в гору. Тов. Сталин в своей 
речи о с т а х , поиском движении при 
водил в качестве примера окопав
шуюся в I IKI IC консервативную 
группу, об. свовывавшую занижен
ную норму коммерческой скорости. 

Эта группа реакнионн ш х про
фессоров все свои технические пре
мудрости облекала в такие жрече
ские формулы, что многие .робкие" 
коммунисты не решались подсту
питься к ним. 

Этим людям были предоставлены 

Наша практика за последние меся
цы полностью разоблачала несостоя
тельность этих реакционных взгля
дов. Наши поезда ходят значитель
но скорее, техническая скорость 
увеличилась по сравнению с прош
лым годом на 21 процент, а топ
лива в октябре 1935 года пар во
зы израсходовали на 3 процента 
veHbme, ч щ в октябре 1934 года. 
Несостоятельным оказаюсь и про
тивопоставление скорости движения 

есу поезда. Стахановцы - кривоно-
совцы показали, что можно выдать 
и тяжеловесные поезда быстро, а 
главное—без аварий. 

Мы должны добиваться повыше
ния технической скоро ти в боль
шинстве депо сети до уровня, до
стигнутою передовым депо, должны 
д ^ и в а ^ с я увеличения среднесуточ
ного пробега паровозов и экономии 
топлива. 

От достигнутого повышения ско

рости и среднесуточного пробега 
паровозов мы уже получили извест
ный эффект. 

Конечно, много еще недостатков— 
велики простои оборотных депо 
под экипировкой, при осмотре па
ровоза, при ремонте, при промыв
ке. Но вы знаете, товарищи, как в 
прошлые зимы все д роги кричали: 
«нет паровозов, давай паровозы!* 
Зимсй всегда начиналась переброс
ка паровозов с одной дороги ва дру
гую. На сегодня я могу доложить 
Центральному комитету партии, 
что мы не только избежали пере
бросок паровозов, но мы имеем 
сейчас ва сети почти на полторы 
тысачи паровозов в запасе больше, 
чем в прошлом году. (Аплодисмен
ты). Эти паровозы нам пригодятся 
и для дальнейшего расширения 
грузооборота, и на любой другой 
случай, если этого потребуют инте
ресы родины. (Бурные аплодис
менты). 

работников транспорта, беспартий-
н >ie активисты, сами того ве желая, 
вместо того, чтобы критически п >-
дойта к своей соб твенвой работе, с 
удовольствием принимали подсовы
ваемое им оправдание невозможности 
выполнения плана с тем, что, мол, 
нет паровозов, нет вагонов, нет 
необходимой технической базы. 

В то время как в промышлен
ности и в сельском х зяйстве да
же люди, не выполнявшие государ
ственный план, признавали этот план 
законом, реальной возможностью, на 
транспорте, это надо прямо сказать, 
не только <реди пропагандировавшей 
своя теории группы лжеученых, но 
и среда практиков, среди большин

ства железнодорожников господство
вало твердое убеждение, что з лдачны! 
г о с у д а р с т в о м железнодорожному 
транспорту план не по силам траве-
порту и не выполним. I I не пото
му, что не мобилизованы все ресур
сы, что работа плоха, что дисцип
лин) никуда не годна, а потому, 
видите ли, что все технические ре
сурсы транспорта, все его возмож
ности, пропускная способность став-
ций и \ 4 I C T K O B , мощность паровоз
ного и вагонного парка, якобы, ис
черпаны. 

(Продолжение доклада т. Кага
новича будет напечатано в зав
трашнем номере). 

» 

в -е возможности для пропаганды 
своих „теорий". Они руководили жур
налами II КИС Они писали и изда
вали учебники. О и вырабаты али 
и разрабатывали планы движения, 
графики, которые являются прак 
тиче ким документом к действию, 
но которые были грамотой за семью 
печатями для многих руководящих 
коммунистов желдортранспорта. 

Эти профессора исходили из той 
позиции, что наш транспорт рабо
тает на пределе, что резервов нет 
и что Hi грузка 6<i тысяч вагонов 
в сутки невозможна. 

Им вторили в «благородных» то
пах ответственные коммунисты, ра
ботники травспо.та. 

Насколько теирия «предела» тес
но смыкалась с враждебной оценкой 
положенид и темпов развития стра
ны, повазынаег то, что некоторые 
из этих бывших «героев» говорили, 
что «среди часли эксплоатационников 
сущеелвовало убеждение в том, что 

если бы мы начали грузить 70 т ы 
сяч вагонов, не было бы грузов в 
стране». 

Можно спросить—неужели груп
па профессоров могла завоевать и 
одурманить умы такого громадного 
количества командиров и политра
ботников? Нет, тов'р щи, никакой 
архиученый профессор не сможет 
околпачить коммуниста, если этот 
коммунист ве ищет лазейки для 
т го, чтобы оправдать свою соб
ственную ПЛОХуЮ работу. 

(Голоса С мест: Правильно! 
Аплодисменты). 

В том-то все и дело, что между 
этой г,уппой лжеученых, мозги ко
торых были начинены чисто бур
жуазными П| едставлениями о воз
можностях транспорта, и коммуни
стами-практиками сложился как бы 
неписанный союз для зашиты и 
перестраховки от критики партии и 
государства. Даже значительная 
часть коммунистов и ответственных 

СОВЕЩАНИЕ ПЕРЕДОВИКОВ УРОЖАЙНОСТИ 
ПО ЗЕРНУ, ТРАКТОРИСТОВ и МАШИНИСТОВ 
МОЛОТИЛОК С РУКОВОДИТЕЛЯМИ ПАРТИИ 

И ПРАВИТЕЛЬСТВА 
27 декабря в 6 часов вечера в Большом Bate Кремлевского двор

ца открылось совещание передовиков урожайности иго зерну, трав* 
тори-стол л машинистов молотилок с рукошодителями партии я пра
вительства. 

На совещание прибыли свыше "1 200 делегатов со всех концов 
Советского союза, добившихся наивысших показателей в работе ва 
колхозных ш совхозных полях. 

Бурными овациями, горячими, иолго ееомолкакщими адаодорсмеиг 
тами, приветственными возгласами встретили участники совещания 
товарищей Сталина, Молостова, Кагановича, Ворошилова, Орджоники| 
зе, Чубаря, Микояна, Жданова, Андреева, Котяра, Постышева, Эйхе, 
Петровщаго, Рудзутака, Яковлева, Чернова и Калмановича. 

Совещание открыл краткой вступительной речью народный комик 
cap земледелия Союза ССР тов. Черню. 

На вечернем заседании выступили Волошин А. Е . — бри^чдир-
тракториой бригады Ленинградской МТС, Азово-Чериоморског» 

края , Маликов С. П. — председатель колхоза «Труженик», Сарал-
ташскюго района, Оренбургской области, и другие, в том числе 

Берлизш П. А. •— бригадир полеводческой бригады колхоза «Крас

ный партизан», Верхи е - Уральского района, Магнитогорского оа-
руга , Челябинской- области. ( Т А С С ) . 

Е м . Ярославский 

Первый 
* вооруженный 

^ штурм 
{Окончание. Начало см. в № 196) 

Борьба в районах в значитель
ной степени восила характер обо
роны рапопов от наступавшего 
врага—царских вой к. Выступле
ние пролетариата в Петербурге бы

ло настолько сабо , что Д1же же
лезнодорожное движение М С Д У П -
тербурюм и Москвой не было о с а-
новлено. 

Московские власти, перепуганные 
в не| вые дай, не надеявшиеся на 
запертые в казармах московские 
войска, умоляли царя и министров 
—прислать на помощь подкрепле
ние. 

-2 И вот 28 ( Г 5 ) декабря прибыли 
<таз Петербурга Семенов кий лейб-

гвардии полк, из Твери—сумские 
дружины,И! Варшавы—Ложмвнский 
I Капорский полки. 

Царские вл.хта еще в самом на
чале восстания арестовали его ру
ководителей и тем ослабили руко
водство восстанием. Р ков д о во 
<ыло от рвано от районов. Планы 
наступление от районов к центру, 
чтобы сжать силы правительства и 

Ц>аяд (вить ах , совершенно не были 
«еущоствлеиы. А правительство вы

полнило свой план, используя ошиб
ки восставших. Особенно больш е 
значение имело то обстоятельство, 
что восставшие не использовали ре-
волюциопно-на троенную часть мос
ковского гарнизонаи упустили время, 
предоставив в >зможность царском^ 
правительству подавить движение 
в воинских частях. 

Подвигаясь шаг за шагом, раз
рушая баррикады, очищая один 
ра оа за другим от дружинников, 
царские вогЬк* осадили послед юю, 
амую сильную крепость восстав

ших—Пресню. Артиллерия громила 
11 есню.Подожженные снарядами го
рели десятки домов. Палачи рас
стреливали всякого переходящего 
улицу. Огонь был соср доточен на 
Трехл'орке, где находился штаб 
Краснол гвардии, во п а в е с това
рищем Сед.1м. 31 (18) декабря 
Пр|Сля пала и 2 января 1906 го
да царь з.ишс-ai в своем дневнике: 
«II еле долгих дней тревоги в H i -
скВ''. настало, слава богу, затишье, 
мятеж н .-давлен силою оружия». 

Меньшевики хоронили револю
цию. Плеханов ш к а л , что «не надо 
было браться за оружие». Эсеры 
устами ренегата Савинкова клеве
тали на революцию, описыв1Я то 
«чего не было» и восхваляя еди
ноличный террор. Либеральная бур
жуазия «меняла вехи», обливая 
грязью внес е с меньшевиками во-
0, уженное восстание, когда еще не 
вастыла кровь на улицах Москва н 

других городов. Декабрь 1905 г. 
был высшей точкой этого движе
ния. Это движение оказаюсь не-
достаточло сильвым, чт>бы свалить 
царскую власть, опрокинуть в 1асть 
помещиков и капиталистов. Но это 
движение имело огромное значение 
для всего дальнейшего хода рево
люции и для победы великой про-
л тарскей революция в октябре 
1917 года. 

В то время, когда началось вос
стание, еще не закончил! свою ра
боту конференция большевиков, соб
равшаяся в декабре 1905 года в 
Таммерфорсе (Финляндия). На этой 
конференции произошла первая 
встреча Левина и Сталине, о 
которой так теилл рассказал впо
следствии товарищ Сталин. Ни ма
лейших колебаний по вопросу о 
том, начать ли восстание, не было 
в рядах большевиков. Большевики 
приняли самое активное участие в 
подготовке э и г о восстания, в его 
о ганизацди и проведения. Но в то 
время революционное движение еще 
не достигло такого развития, что
бы можао было слить в одно цело' 
три основных его потока: вос
ставив рабочих, восстание крестьян 
и воешое восстание. Критикуя 
шибки д е к а б р ь с к о г о 

в юру же >л ною в о с с т а н и я в 
Москве, говоря об уроках этого вос
стания, 1за ш звал к изучению опы
т а декабрьского восстания, предви
дя непбежяость нового воеемнял, 

к которому мы должны были гото
виться, учитывая уроки 1905 го
да. 

992 мужчины и 137 женщин, 
ублтых Ц1рски1Ш войсками и поли
цией—таковы офиц1а1Ьные ило-
га декаб, ьского вооруженного вос
стания в Москве. А после этого 
карательные экспедиции, кровавая 
расправа озверевших палачей—за
вершили дело подавлен :я револю
ции. Цо следственным материалам 
видно, что расстреливали «за белую 
папалу», «за смуллый цвет кожи», 
«за то, что шел не по самой ко
роткой дороге к месту назначения, 
<за подозрительно длинные воло
сы», «зт красный платок в карма
не» и т . п. 

Но ни расстрелы, ни бесчислен
ные каторжные приговоры не мог
ли погасить революционное пл >мя, 
загревшееся в революцию 190. 
года. Загнанное в период реакции 
1 9 0 7 — 1 9 1 0 г г . в глубокое под
полье, оно тлело и накопляло си
лы, чтобы вспыхнуть виовь нака
нуне империалисте!ской войны 
1У14 года. Притуш иное удушли
вой в лной шовинизма первых годов 
войны, оно разгорелось с новой 
силой., когда большевики, учтя уро
ки 1905 года, под руководимом 
Ленина и Сталина повели мас
сы в бой против помещиков и ка
питалистов в 1917 году. Револю-
циа 190о года помогла рабочем) 
кла су и крестьянству продлать 
от февраля, марта до октября 1917 

года путь к социалистической про
летарской революции. «Без такой 
«генеральной репетиции», как i 
1905 году революции в 1911 
году как буржуазная февральская, 
так и пролетарская октябрьская, 
были бы невозм)ЖьЫ» (Ленин).*) 

Мы чтим память люд й, которые 
в труднейшей обстановке в декабре 
1905 года подняли зпамя восстания. 
Огромны победы с циалпзма в на
шей стране. 11а протяжении 18 лес 
в вей строится первое в мире бес
классовое социалист л ческое обще
ство. Под руководством великого 
вождя пролетариат и колхозного 
крестьянства в нашей стране—то
варища Сталина пролетарская ре
волюция об,ела несокрушимую 
опору. 

Развертывая новое, еще более 
мощное наступление социализма, 
опирающегося па стахановское дви
жевие, на великую мощь пашего. 
социалистического хозяйства, ва ве
ликую силу пролетарской диктату
ры, мы знаем и помним, что в этих 
успехах есть заслуга тех, кто в 
1905 году на баррикадах Москвы н 
других городов отдал свою жизнь 
за великое дело освобожд ния ра
бочего класса; тех , ьто 30 лет то
му назад п .обивал путь миллион
ный массам, победе великой проле
тарской социалистической револю
ции 1917 годя, открывшей новую 
эру—вру социализма • 

*) Ленин. Сочинения, тою ХХЯГ 
отв. 8i0. 
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Продолжение речи тов. Л. М. КАГАНОВИЧА 
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.) 
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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.) 
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41 проц. вмели заработок до 500 
рублей. 

•Мы упорядочили систему оплаты 
паровозных машинистов. Вместо 
большего количества дробных норм, 

^доходивших до 10—15 на тягов<е 
р плечо, по каждому тяговому плечу 

установлены две нормы—тр шзитные 
и сборные поезда. Однако не все 
еще благополучно с нормированием 
труда машинистов. Дежурные по де
по и нарядчика в погоне за урав
ниловкой часто не дают н фядов на 
поездки лучшим машинистам, кото
рые уже в первую половину меся

ц а выработали свою норму и дают 
предпочтение отстают, лм машини
стам; От этого иногда получается, 
что стахановец, перевыполняющий 
технические скорости, зарабатывает 
меньше, чем машинист, ездивший 
на «малом клапане», плетущийся 
со св 'им поездом, как черепаха. 
Из-за такого, с позволения сказать, 
«регулирования» заработка и поез
док машинистов часты срывы стро

женной езды и получается обезличка 
в обслуживании паровозов. 

Мы вве1и прогрессивно-сдельную 
оплату машинистов. За норму про
бега в среднем 2100 километров в 
месяц пб Сети они получают 22 
копейки за кил<метр, прч перевы
полнении месячной нормы пробега 
до 10 проц. получают 44 коп. за 
километр и пр 1 выполнении более 

1 10 проц. —66 коп. за километр. К 
^•яету 1936 года, со второго квар

тала, когда реализуется целый ряд 
мероприятий, которые мы сейчас 
пр шамаем, мы сможем безусловно 
дать машлнисту заработать больше 
при повышенной норме, чем он за
рабатывает сейчас, и пересмотр норм 
мож;т пойти по линии nepecMoipa 
внутренней шкалы прогрессивки. 
Сегодня машиниста д е р ж а т еще 
плохая работа всей сети, держит 

^еще невыполнение графика, нару
шение расписания, неподача поездов 
своевременно и нехватка поездов. 
Вот почему перед нами стоит остро 
вопрос о том, чтобы улучшить всю 
работу в целом. Тем саиым мы по
лучим возможность пересмотра норм 
я дальнейшего повышения заработ
ной платы машиниста и других 

* категорий работников. 
^ Си :тема заработной платы на 

желдортранспорте требует перера
ботки. На железных дорогах всего 
43 проц. работников иах-дится на 
сдельной оплате, а 57 проц,—пов
ременщики. 

. Ознакомление с вопросами, кото
рые чаще всего задавались работ i-
ки при об уждевии итогов всесоюз
ного совещания стахановцев, пока

зывает, что рабочих в вопросах оп
латы труда Н'иболее интересует 
перевод с повременной оплаты на 
сдетьную, перевод с групповой и бри
гадной сдельщины на индивидуаль
ную и вопросы уплотнения труда, 
то-есть выполнения с меньшим ко
личеством работников той же рабо 
ты, которая сейчас выполняется с 
большим количеством рабошиков, 
при повышении оплаты труда оста-

^ ющихся работников. Стрелочники, 
* путевые обходчики, сторожа и дру

гие категории п вреиенщиков прим* 
указывают, что существующая си
стема учета и оплаты их тр да не 
даст им возможности прсявить се 
бя полностью и добиться повыше
ния зарплаты на основе роста их 
выработки. \ 

Мы намечаем в ближайшее вре
мя распространить прогрессивно

-сдельную оплату, которая полно
стью себя оправдала у машинистов, 
Кондукторов, смазчи ов, так*е и 
на другие категории работников 

желдортранспорта, как-то: станци
онных смазчиков, рабочих тошив-
ных складов, грузчиков, ряд завод
ских рабочих и тому подобное. 

Разрабатываем сейчас вопрос о 
переводе на сдельщину* ряда пов
ременщиков. 

На путевых и строительных ра
ботах нужно шире внедрять аккорд
ную систему оплаты труда. Прак
тика последних месяцев, когда, мы 
применили эту систему на капи
тальном ремонте путей и в ряде 
строительных работ, показала, что 
эта система дает большой эффект в 
смысле повышения производитель
ности труда и сокращения излиш
него количества работников. Так, по 
сети количество рабочих, занятых 
на ремонте пути, уменьшилось со 
185 тыс. в июне до 17а тыс. в 
третьем квартале при увеличении 
об'ема ремонтных работ на 2-7 
проц., при росте зарплаты рабоче
го на 18 проц. и производательно-
сти труда рабочего на 30 проц. 

Ряд стрелочников, смазчиков, про
водников, уборщиц, те тефонисток 
п днимаег вопрос об уплотнении тру
да, то есть одному работать за днух 
с повышением оплаты труда, ко
нечно при обязательном сохранении 
качества работы и соблюдении всех 
правил безопасности д в и ж е н и я 
п >ездов. На уплотненную можно пе
реводить только тех работников, 
которые показали высокое качество 
своей работы, работают без аварий 
и овладели полностью техникой 
своего дела. Еонечво хороший стре
лочник м жет обслужить и большее, 
чем сейчас, количество стрелок, и 
эту возможность надо ему дать, 
чт^бы у него была тоже перспекти
ва повышения своей заработной 
платы. 

Очень серьезно стоит вопрос о 
бригадной, коллективной, сдельщи
не. Такая сдельщина существует в 
ремонте паровозов, а Тивже в ре
монте вагонов в депо if заводах. 
Рабочие просят " перевести их на 
индивидуальную С1едьщину, и эт > 
над> будет сделать, так как при 
коллективной сделыцше, при рабо
те в общий котел ударники-с саха-
новцы отдают ча ть своего заработка 
плохим, нерадивым работникам. При 
пе| еводе на индивидуальную сдель
щину следует избежать чрезмерно
го раздробления норм выработки и 
расценок. Рабочий должен получать 
наряд («сдельный ярлык») не на 
каждую мелкую деталь, а на более 
укрупненную работу. 

Сейчас по Go ьшинстяу депо но 
выполнена директива ЦК я СНК, 
данная еще в июле 1933 год1 со 
укрупнении расценок. Дают деталь
ные расценки в десятых долях ми
нуты и сотых долях копейки. Напри
мер, по ремонту товарных вагонов 
существует 718 типовых, так на
зываемых «укрупненных норм». 
Это чересчур много. Мастеру прихо
дится в день подписывать несколь
ко сотен сдельных нарядов (.ярлы
ков") Конечно разобраться в них 
B I B следует он не в силах и поаро-
сту их штампует. Отсюда получают
ся такие казусы, что мастер под
писывает все, что ему подсовывают 
Нафимер, мастер вагонного депо 
Москва-I, М.-Казанской, Арефьев 
подписал наряд на сдельную рабо
ту водопроводчику Сережияу, в ко
тором было написано буквально 
следующее (не поверив, я запросил 
подлинник, и вот он передо мной): 
«Разбить очки Ар фьеву. Три ми
нуты. Расценка четыре копейки». 
(Общий смех. Голос: «По дешев
ке!»). 

Или в челябинском депо мастер 

Авербах подписал такой наряд: «Рас
точить мозги ма теру Авербаху на 
три миллиметра. Затрат времени — . 
1) минут. Стоимость—7,5 копейки» 
(Озщий смех). 

Я привожу эти курьезы для то
го, чтобы показать, насколько без
душно ведется нормировочная рабо
та . Мастер должен подписать не
сколько сот бумаг и в то же вре
мя руководить цехом. Ему норми
ровщик дает, и он прямо подписывает, 
штампует, не разбираясь, и сам себя 
накрывает. 

Что касается оплаты командного 

состава, то мы ввели для него про
грессивную надбавку к основному 
окладу за перевыполнение заданно
го плана и измерителей. Эта оплата 
введена с октября и главным пока
зателем уставов тено — сокращение 
простоев на станциях. Так как с 
простоями у нас еще плохо, то за 
октябрь эту дополнительную оплату 
по данным девяти дорог подучили 
всего 1430 работников, в среднем 
по 85 рублей на каждого, в том 
числе 561 эксплоатационпик и 558 
паровозников. Надееися, что в сле
дующие месяцы гораздо большее ко

личество командиров окажется ж*~ 
стойаым премиров шля. 

Мы должны уа фядочить все f e -
ло нормирования труда на транспор
те, укрупнить чересчур размельчен
ные, дробные нормы, подобрать ЛУЧ
ШИХ и более кв ыифица рованвцх 
нормировщиков, не д о п у с к а т ь 
впредь, чтобы нормлровщик был мо
нополистом, своего рода жрецом 
нормирования. Надо, чтобы сами 
ком шдиры и политработники зани
маясь этим делом. И тогда у нм 
повысятся и производительно*» 
труда, и заработная плата. 

Техническое обучение работников транспорта 
Стахановское движение—это дви

жение Hat базе вы шей техники. 
Без овладения этой высшей техни
кой трудно давать высокие показа
тели произвотительности труда. 

В качестве примера этого можно 
привести железнодорожных машини
стов. Мы ввели на товарных поез
дах автоторможение. Это новая тех
ника, которой у нас до последнего 
года не было. Раньше поезда тор
мозились так; машинист дает сиг
нал, кондуктора покрутят ручка 
тормозов и затормозят иоезд. Авто-
торможение должно дать большие 
результаты как в увеличении сво
ростей, так и в деле снижения ава
рии. Но не все машинисты изучали 
как следует автотормоза, не все ов
ладели ими и, как это ни странно, 
получилось так, что у неопытных 
машинистов с переходом на полное 
автоторможение увеличилось вели
чество разрывов. Необходимо уско
рить овладение машинистами тех-
нивой автоторможения. 

Когда разрабатывался проект "по
становления пленума Центрального 
комитета партии, товарищ Сталин 
особо приковывал наше внимание в 
делу техниче кого обучения кадров, 
обучения техминимуму, которое мы 
должны развить во-всю. Оно у нас 
поставлено пока безобразно. Для 
подтверждения этого приведу раз
говор между работниками НКПС, 
знакомившимися по моей просьбе с 
постановкой техминимума, и руково
дителем подготовки кадров и обу
чением техминимуму в первом от
делении эксплоатации М сковско-
Белорусско-Бадтийской дороги. 

Фамилия этого руководи геля Де
нисов. В т запись этого разговора: 

— Кавое у вас образование? 
— Образование у меня низшее. 

Трехклассное училище окончил в 
19.3 году, а больше нигде не учил
ся. 

— Кем вы работаете? 
— Должность моя называется 

инженер по техминимуму. (Смех). 
— Как идет у вас работа? 
— Работы у меня много и как 

кавая из них идет—свазать трудно. 
Кроме работл по техминимуму я 
заведую личэым столом, в отделе
нии рувовожу всей подготовкой кад-
ров, регуш,.ую кадры комсостава 
по отделению, ведаю соцсоревнова
нием и ударничеством, а сейчас до
бавил еще работу организатора ста
хановского д в и ж е н и я . (Общий 
смех). 

— Кав у вас учатся, кто вам 
помогает, кто рувоводит? 

— Люди хотят учиться и хотят 
сильно, но дело поставлено у нас 
так, что мы саии отбиваем у них 
охоту Недавно, два с полозивой— 
три месяца тому назад, я получил 
от службы эвсплоатации распоря
жение переподготовить 130 человек 
по отделению, в срочном порядке. 
Собрал диспетчеров, дежурных по 
паркам, коммерческих оператор ш 
и других и думаю: а чем же с ни

ми заниматься? Не знаю. Пошел в 
группу кадров, спрашиваю:—Чем за
ниматься? Отвечают: — Программа 
есть?—Нет.—Раз нет программы, 
займись с ними телеграфом. (Смех). 

— Можно,—говорю,—и телегра
фом, но может быть люди знают 
это дело? 

—Ничего,—говорят,—пусть учат
ся. Пришлось заказать ФЗУ 2и0 
деревянных ключей, раздать на ру
ки эти ключа и учить. Истратила 
на эту затею около тысячи рублей, 
но что получилось от этого, не 
ннаю—не пр теряли, и людей боль
ше не собирали. 

— Расскажите, какие методы под
готовки у вас сейчас, как прове
ряете знание техминимума? 

— Раньше у нас было плохо, но 
теперь мы применили индивидуаль
ную подготовку. Прикрепляю сцеп
щика в составителю и говорю:—Ты 
его обучи. По программе тебе по
лагается для этого 72 часа в те
чение 5 месяцев. И учат,} ве отка
зываю гея. 

— А свольво вы платите тако
му учителю за пать месяцев? 

— Составителю за все обучение 
мы платим 28 рублей 72 копейви 
за 5 месяцев. (Смех). Насчет оп
латы у нас строго рассчитано* 

— Проверка и сдача техминиму
ма проходят у нас по приказу. Кэ-
миссая проверяет, составляет авт 
и в .1 дает удостоверение. Тольво в 
последнее время хозяйственники 
сиди поступать неправильно. По
ступит новый человек, спрашивают 
его, дают инструкцию и удостове
рение, что он сдал техминимум. На 
самом деле он не сдал. На Москва-
товарная обнаружил таких 9 чело
век. 

Денисов, как добросовестный ра
ботник, рассказал правду. Добавлять 
здесь нечего. Стахановское движе
ние требует коренного изменения в 
подходе к техниче жому ооучению 
кадров. У нас уже есть образцы 
хорошего обучения стахановцев, но 
их еще крайне мало. Мы должны 
это дело развернуть во-всю, обес
печив высокое . качество обучения. 
Стахановец особенно требует серь
езного обучения технике. 

В 19.i6 году мы должны обучить 
техминимуму не менее 500 тыс. 
рабочих и развернуть . работу так, 
чтобы в ближайшие два года обу
чить техминимуму всех работников 
железнодорожного транспорта. 

Для передовых работников—ста-
хановцев-кривоносовце i—мы орга
низуем квалифицированную учебу 
на специальных курсах без отрыва 
и с отрывом от производства и ус 
плняо прошедшлх эти курсы луч
ших стахановцев будем продлщгагь 
на командные посты. Технически . 
подготовка даст нам возможность 
выдвигать стахановцев, моло
дых инженеров, проявивших себя 
активн ,1ми борцами за под'ем транс
порта. С кадрами на желдортрше 
порте дело обстоит еще неудовлет

ворительно. Имеется еще засорея-
Hocib чужд лми людьми. Выясняя 
причины крушений по леднего вре
мени, мы обнаруживаем в цзлом 
ряде случаев чуждых, враждебных 
людей, пробиравших, я даже на 
командные посты и снос бствова»-
ших крушениям. Тут нужна н« 
кампания чистки, а органическая, 
длительная, упорная борьба день аа 
днем, час ва часом в очистке наших 
кадров oi классово-враждебных лю
дей-

Что касается руководящих команд
ны^ кадров, то основная масса выс
шего командного состава желд>р-
трансцорта работает сейчас не пло
хо. Настроение бодрое и уверенное. 
Ведь успехи 1935 года достигнуты 
в основном с теми же кадрами, 
которые работали раньше. 

Есть еще небольшая группка лю
дей притаившихся, которые ждут 
срыва, в особенности вимой, чд;оФн 
доказать, что все же они были 
правы, что тршепорт работает «на 
пределе», но их ожидания напрасны. 
Начало зимы на ж лдорт ан.норте 
дает нам право зтверить Централь
ный комитет партии, что зима на 
желдортранспорте будет действлтель-
но настоящей большевистской зимой. 
(Аплодисменты). 

Крупнейшим недостатком наших 
руководящих кадров является, то, 
что они тольво сейчас подходят к 
вопросам техники желдортранснор-
та. Многие эксплоатациовниви -
коммунисты, которые работают на 
транспорте уже годами, к сожалении 
тольво в этом году начали овладе
вать таким дедом, как графив Ког
да мы вызвали в НКПС работников 
дорог и отделений, воторые непос
редственно составляют графики, мно
гие из них удивлялись и говорили: 
«Десять лет у себя составлял .гра
фив и мш начальник в егда, под ти
сы «ал график, ве глядя на него, 
держа телефонную трубку в другое 
руке и разговаривая». 

Главной слабостью и недостатком 
в работе ' значительной части, ру
ководящих кадров ва транспорте 
осе еще остаются канцелярщина и 
формализм, отс тствие инициатив
ности, хозяйственной изворотливо
сти: нехват ет шурупа, гвоздя—пи
шут письма вплоть до НКПС, во 
не потрудят я найти его на месте. 
У наших командиров отсутствует 
та хозяйственная гибкость, которая 
есть у хозяйственников-промыш
ленников. 

Вот . почему, чтобы ликвидиро
вать формализм, надо взяться за 
дело по-хозяйственному, воспиты
вая по-большевистски людей. Все 
р ботники должны овладеть технм-
йОЙ своего дела, тогда выработается 
Настоящ й, выдержанный, крепкий, 
большевистский железнодорожный 
аппарат и тогда транспорт будет 
работать действительно, как часовой 
механизм. (Аплодисменты). 

(Окончание на 6-й стр.) 



Окончание речи тов. Л. М. КАГАНОВИЧА 
Технические реконструктивные мероприятия 1936 года 

Мобилизация людей на желдор
транспорте дала и дает еще свои 
огромные результаты, но для того, 
чтобы развить достигнутый успех, 
необходимо, наряду с ней, провести 
целый ряд хозяйственно - техниче
ских реконструктивных мероприятий, 
Зто задача ближайших лет. 

Стахановское движение требует 
усиленной и ускоренной механиза
ции ряда отраслей транспорта и 
иод'е.«а технического вооружения 
всего транспорта. 

Мы вооружили и вооружаем 
желдортранспгрт новыми машинами, 
паровозами. Желдортранспорт полу
чил в этом году гораздо больше 
мощных паровозов, чем в прошлые 
годы. Он получил в 1935 году 
520 мощных паровозов <ФД>, а в 
1936 году получит еще 675. В 1936 
году желдортран порт почти отка
зывается от заказа паровозов серии 
, 9 " и резко увеличивает заказ но
вых пятисот более мощных парово
зов „СО". 

Желдортранспорт получит в 1936 
году 75 мощных пассажирских па
ровозов „ИС" , которые дают боль
шую скорость и могут тянуть боль
ш е по весу поезда, чем нынешние 
пассажирские паровозы. 

Впервые в 1986 году на жел
дортранспорте получит распростра
нение новый тип паровоза с кон
денсацией пара, то-есть использую
щего отработанный пар путем 
п р е в р а щ е н и я его в воду. 
Этот паровоз совершит целую ре
волюцию в паровозном хозяйстве. 
Он расходует в 2 0 — 2 5 раз мень
ше воды, чем обычный паровоз, и 
преходит до одной тысячи километ
ров без набора воды. Для ваших 
•«зводных местностей—Средней Азии, 
Сибири или Дальнего Востока, где 
с водоснабжением дело обстоит пло
хо, такой паровоз сыграет огром
ную реконструктивную роль. Жел
дортранспорт должен получить в 
19 s6 году 200 таких паровозов. 

Мы организуем сейчас теплую 
иромывву паровозов, которая сок
ращает простоя паровоза по срав
нению с горячей и холодной про
мывкой ва 8—9 часов. JJ 1936 го
ду будет построено 222 пункта 
теплой промывки паровозов. 

Как это ни странно, но все па
ровозы, кроме пассажирских, осве
щены у нас керосинками. Уже в 
атом году мы осветили электриче
ством 3000 паровозов, а в буду
щем году думаем осветить еще 
пять тысяч паровозов. Освещены 
•удут электричеством и станции г 
семафоры, которые до сих пор ос 
вещались керосиновыми лампами, 
•.то, вы сами согласитесь, никуда 
не годится. 

Паровозное хозяйство обеспечи
вается в 1936 году большим коли
чеством запасных частей, инстру
ментом, новыми ставками, которые 
яаменяг имеющиеся сейчас устаре
лые станки. 

Благодаря поддержке Центрально
го комитета партии и особой лич
ной заботе, особому вниманью и осо
бому пониманию нужд железнодор! ж-
вого транспорта товарищем Ста
линым, желд ртранспорт получает 
в 1936 году для работ по путевому 
хозяйству в два раза больше капи
таловложений, чем в прошлом году. 
Мы вкладываем в одно путевое хо
зяйство около 9и0 миллионов руб
лей. ( А п л о д и с м е н т ы ) . 

В 1936 году предполагается от
ремонтировать три тысячи кило
метров пути капитальным ремонтом 
Около двух с половиной тысяч ки 
лометров пути намечено реконстру

ировал ь на щебеночвом балласте. 
Весь 'путь от Москвы до Харькова 

должен быть уложен на щебне. 
Кр ме того будет-отремонтировано 
оО тысяч километров пути средним 
ремонтом. 

Если раньше большая ч а с т ь 
ремонта в п у т и производилась 
по о т д е л ь н ы м у ч а с т к а м , 
без какой-либо с и с т е м ы , то 
(вйчас мы концентрируем ремонт тех 
30 тысяч километров путей, кото
рые дают около 70 процентов все
го грузопотока. На этих 30 тыся
чах километров пути будут сосре
доточены не только работы по пу
тевому хозяйству, но и по эксплоа-
Тации и другим отраслям желдор-
хозяйства. Точно так же на тех 
334 грузовых станциях из 7 .'00 
станций, которые дают 50 процен
тов всей погрузки и выгрузки, и на 
127 участковых станциях, которые 
дают 50 процевтов всех транзит
ных раб т, мы сосредоточим ремонт
ные работы для улучшения стан
ционного хозяйства. Мы не разбра
сываемся по широкому безбрежному 
фровту, не случайно вкладываем 
капитал в тот или иной участок, в 
ту или ивую станцию, в зависимо
сти от того, кто больше попросит. 
Мы сосредоточиваем капиталовложе
ния в главвых участках и главных 
ставциях, решающа работу сети. 

В путевом хозяйстве организует
ся в 1936 году 50 машинно-путе
вых станций, Bi оружевных новыми 
машинами для ремонта пути: бал
ла! терами для балластировки пути 
и саморазгружающимися составами, 
путевьми стругами для оч.стки ка
нав и обрезки бровки полотна, шпа-
..оподбойками, компрессорами, перед
вижными электростанциями, мотор
ными домкратами и другими машина
ми. 

Кроме того, в 1936 году будет' 
организовано 150 дистанционных 
мастерских пути. Наконец в пу
тевом хозяйстве серьезное дело— 
ремовт и постройка новых мостов, 
которому мы уделим серьезное вни
мание. Желдортранспорт получил в 
1935 году 80 тысяч вагонов и в 
1936 году получит от нашей род-
вой индустрии при помощи Орджо
никидзе еще 80 ть сяч вагонов, обо
рудованных авт! сцепкой и автотор
мозами. (Аплодисменты). 

Подавляющая масса их—это боль
шегрузные вагоны. В этом году мы 
построили при помощи партийных 
и советских организаций за 4 ме
сяца 200 вагоноремонтных пунктов. 
Хочу здесь подчеркнуть, что в ус
пехах транспорта во многом роль 
сыграла помощь территориатьных 
партийных и совет» ких организа
ций, которых железнод рожпиви 
раньше немного ч\ ждались, но с 
которыми они сейчас сроднились. 

В текущем году мы строим еще 
50 вагоноремонтных , пунктов. 25 
тыс. вагонов из валичного вагонно
го парка (не -считая новых) будут 
оборудованы авто цепкой и 15 тыс 
вагонов автотормозами. Кроме того 
мы стрем iHTH уем большое коли
чество вагопов, заменив разрезные 
буьсы веразрезвыми и оборудуем 
вагоны усиленвой винтовой упря
жью. 

По хозяйству эксплоатации рань
ше главными работами были зем
л я н ы е - уклядыва и новые пути, 
расширяли станции, копали землю. 
Теперь мы вкладывав средства в 
механизацию станционных работ. В 
1 9 . 6 1ч>ду предполагается оборудо
вать электрической и механиче
ской централизацией 7 тыс. стре
лок, а в ходе работ, надеюсь, сде

лаем больше. У нас таких стрелок 
очень мало. Стрелки у нас болыш й 
часлью ручные и у каждой стрелки 
стоит стрелочник. Не доглядит о н — 
крушение. Мы должны переходить 
на централизацию стрелок электри
ческую и механическую, при кото
рой управление и перевод стрелок 
по всей станции прс изводится одним 
человеком через соответствуют; е 
механизмы. Это будет крупнейший 
шаг вперед, который увеличит про-
п у к в у ю способность станции, не 
говоря уже о большей безопасности 
движения. 

На станциях сети будет построе
но 15 механизированных горок. 
Здесь надеюсь на пометь тов. 
Орджоникидзе, потому что сами за 
воды не совсем охотно пока бе
рутся за это дело. 

Сейчас на сортировочных стан 
циях то|мозят ваювы примитив
ным способом—п| и помощи тормоз
ных башмаков. Отсюда тормозники 
и называются «башмачниками». Само 
это название чего стоит! Летит 
вагон с сортировочной горки, а 
башмачник подкладывает под колеса 
тормозной башмак. 

В Америке есть механизирован
ные горки, с которых м ханические j 
замедлители—ретардеры, ежчмая— 
колеса вагона, тормозят его с различ
ной силой, в зависимости от нажи
ма. Наша делегация, ездившая в 
1930 году в США, ознакомила с 
такой горкой и предложила пост
роить и у нас такую. За 5 лет со 
времени приезда из Америки дете-
гац и построена была только одна 
механизированная горка. Для то
го, чтобы такими темпами механи
зировать все и«еющ еся у вас в се
ти 43 горки, понадобитесь бы 215 
лет. (Смех). Ясно, что такими че
репашьими темпами дело механиза 
ции труда на желдортранспорте дви-
га ь нельзя. Механизированная гор
ка дает ускорение процесса сорти
ровки вагонов и формирования по
ездов не мевее чем в два раза. 

Вот почему в этом году будем 
строить 15 механизированных го
рок. Мы думаем удешевить ее стои
мость, очистить от всяких ненуж-
ных и излишних приспособлений. 

Кроме того, в 1936 году будет 
построено 15 неиеханизированпыт 
горок, что увеличит пропускную спо
собность станций. Механизация и 
строительство новых горок,—это та
кое реконструктивное мероприятие, 
которое разрешает эадачи текущего 
дня, дает эффект немедленно. 

Автоблокировкой будет оборудо
вано 1372 километра. От Москвы 
до Северного Кавказа у нас будет 
сплошная автоблокировка. Она уве
личит пропускную способность и 
ускорит продвижение поездов. Это 
далеко неполный перечень техни
ческих реконструктивных мероприя
тий 1936 года. Они намечены и 
должны быть проведены в борт бе 
против отсталых, антимехан> затор-
ских настроений, ибо как раз те 
люди, которые доказывали, что вы 
нешвяя желдортехника крайне сла
ба и плоха и использована так, 
что нет никаких резервов, как раз 
эти люди тормозили новую технику 
ва транспорте. 

Стахановское движение обеспе
чит нам успешное проведение ре
конструктивных работ. 

*• * 
Задачи железнодорожяого транс

порта велики и сложны. Он отста
ет еще от требований грузооборо
та. Мы должны создать настоящий, 
культурный, боевой железнодорож

ный транспорт, такой, какого тре-
б ют растущая страна, партия и 
товарищ Сталин. 

Транспорт должен полностью 
удовлетворить потребности грузо
оборота и перевозок растущего на
селения страны. 

Транспорт должен быть готов и в 
тому, чтобы обслужить потребности 
нашей славной Красной армии в де
ле обороны вашей родины. (Бур
ные аплодисменты). 

Железнодор ж в и к и не должны ни 
увлекаться фантазиями будущего, 
ни окапываться, как эмпирики, в те 
кущих ме 1ких делах. Они должны 
уметь сочетать текущую работу с 
реконструкцией транспорта и уже се
годня эту реконструкцию приводить 

Железнодорожники сами себя 
раньше рассматривали как отдель
ную, изолированную группу, зани
мавшую особый уч сток, так назы
ваемую «полосу отчуждения». Те 
пер:, окончилась эта полоса отчуж
дения транспортников от террито
риальных партийных и советских 
организаций, полоса отчуждения от 
окружающего их бушующего бод
ро, тью и уверенностью моря геро
ев труда—стахановцев. Слили ь 
герои транспорта — кривоносовцы-
стахановцы со стахановцами угля, 
руды, стали и машиностроения. 
Стаханов! кое движение говорит о 
том, что организм нашего советско-
ю государства, организм нашего 
социалистического хозяйства стано
вится все более мощным и крепким. 

Перед железн 'дорожниками от
крываются бол.ише перспективы и 
в связи со строительством новых 
дорог. Об этом с т р о и т е л ь с т в е 
мы н е д а в н о говорили ва 
совещании строителей. Задачи ново
го желдорстроитедьства огр мны. 
Товарищ Сталин своим историче
ским указанием ва характер на
шей страны как великой ж е л е з 
н о д о р о ж н о й д е р ж а в ы 
поднял проблему желдортранспорта 
на совершенно п, бывалую историче
скую высоту. До того эта проблема 
не стояла так широко для вашей 
стравы. Страва, имеющая десятки 
тысяч километров суши, страна, бо
гатая залежами угля, золота, сереб
ра, меди, свинца, нефти и другими 
богатствами, должна иметь мощный 
желд ртранспорт для того, чтобы 
перевезти эти богатства, для того, 
чтобы они стали живым капиталом 
и были направлены на благо строи 
телей социализма, на благо всего 
народа. (Бурные аплодисменты). 

Вот почему, товарищи, не соби
раясь конкурировать с водный 
транспортом, наоборот, приветствуя 
достигнутые им успехи, всемерно 
поддерживая собрата, равно как и 
другие виды транспорта, мы все 
же должны осознавать, что главные 
перевозки в нашей страве будут ит-
титш сети железнодорожных путей. 
Стахановское движение открывает 
перед нами новые гигантские i оз-
можности в выполнении своего дол
га. И поэтому я могу уверенно за
явить, что железнодорожники, во
оружаясь вместе со всеми трудящи
мися знаниями техники, большевист
ской сознательностью, выполнят 
свой долг и оправдают ту высокую 
ЧАСТЬ, которую возложили на вих 
страна, партия, правительство и 
наш вождь товарищ Сталин. (Бур
ные аплодисменты). 

Стахановское движение—это ре
зультат грандиознейшего переворо
та в стране, который в обычном 
историческом процессе потребовал 
бы сотни лет, а у нас произошел 
за >6 лет. 

По это было 16 лет напряжен
нейшей борьбы партии, в которой 

проявилась величайшая < сила, 
нашей партии, ее Центрального ко 
митета и тов. Сталина, направлен
на I ва то, чтобы начало перево
рота, о котором тов. Ленин гово
рил в 1918 г., стало бы полным , 
переворотом сегодня, благодаря ста- Щ 
ханов кому движению. (Аплодис
менты). 

Наше хозяйство плановое, оно 
не боятся кризисов, оно не боится 
безработицы. Не нажива капитади-

та, а удовлетворение растущих 
потребностей народа—вот цель на
шего строя, цель нашего хозяйст
ва, цель нашей работы. \ , 

Стахановское движение, которое 
обеспечивает гигантский росс пронз-
в'дительности труда и как резуть-
тат—полное удовлетворение потр б-
ностей народа в продуктах, изде
лиях и в изделиях доброкачествен
ные и дешевых, дает гигантский 
рост материального благосостояния 
страны. 

Как в социалистическом соревно
вании коммунисты и комсомольцы 7 
оказались в перетовых рядах удар
ников и достойно выполнили т у 
авангардную р о л , коорая возлага
лась на них, как на членов славной 
большевист вой партии и ленинско
го ком омола, так и в стахановском 
движении коммунисты и к о м с о 
м о л ь ц ы не имеют п р а в а , , 
не должны отставать. Партий иле 
и беспартийные большевики должны j 
показать в стахановском движении 
всю силу большевизме, силу вели-' ' 1 

вого пафоса, давшшею нам не раз 
замечательные победы в борьбе за. 
освобождение рабочего класса. 

Хозяйственные, партийные и . 
профсоюзные организации должны 
теперь, особенно пос ie пленума ЦК, 
еще более квалифицированно взять
ся за дальнейшее развитие стаха
новского движения и закрепление 
его успехов, чтобы нам, хозяйствен-л 
никам, партработникам и профсоюз
никам, итти в ногу с ростом стра
вы, ростом мощи народа и рабочего-
класса, вам надо брпь пример 
с большевистского руководства ва
шей партии, дающею н.м образец, 
повседневной связи с шлрочайшлми 
трудящимися массами. 

Последние несколько ме яцев мы, > 
являемся свидетелями и участника- ( 

ми особо близкого общения пред-"-; 
ставитслей лучших людей народа, 
проникнутого глубочайшею любовью, 
от хлопкоробов Узбекистана, Турк
менистана, Таджикистана до комбай
неров и угольщиков, металлургов 
и железнодорожников нашей вели
кой Советской страны с ЦК партия,, 
правительством и величайшим чело
век м »ира, вождем народа, това
рищем Сталиным. (Бурные т о - - 4 , 
должительные аплодисменты). 

Стахановское движение подымает 
новые пласты передовых людей 
и наиболее ярко показывает любовь 
миллионов передовых людей <траны 
к стоим руководителям — вождям 
партии, Центральному . комитету 
партии, советскому ппавйтельству. 
Так давайте лее, товарищи, на ме
сте, на практике, в жизни—в этом 
цель обсуждения здесь вопроса ^ 
о стахановском движении—давапт» 
возглавим это движение, п оптиче
ски о уд м развивать самокритику, 
вскрывать недостатки ра оты, р бо-
тать так, кав работает товарищ 
Сталин, и тогда наше дело будет 
непобедимым. 

Да здравствует стахановское дви
жение, вып стованное ванны вели
ким Сталиным! 

Да здравствует товарищ Сталин 1^*, , 
(Бурные, долго несмолка-

ющие г п одисменты, перехо
дящие в овации. Все встают) . 



ИСКЛЮЧЕНИЕ ТОРГЛЕРА 
ИЗ ГЕРМАНСКОЙ КОМПАРТИИ 

РЕШЕНИЕ БРЮССЕЛЬСКОЙ КОНФЕРЕНЦИИ КПГ 
В выхадяпда в Базеле бкшетв 

• в '«Рунгдшау» (от 19 декабря) па 
•ечатано следующее сообщение: 

«В октябре arvovo года в Б р н ж е 
JN) состоялась ко1нфе(ренщия неле
гальна борющейся том&унистяче-
«оой партии Германии — первая 
«бщегермансжая конференция ком 
яартвти тш установления фаши
стской диктатуры. На этой коифе 
реалии приняли участие делегаты 
яючгл ис&х окружных партийных 
организаций. Конференция обсуди 
ла пошедение Тормера до и во вре 
кя лейшргеюаго процесса и уста
новила следующее: 

1. Торглер против воли партай-
VQW рутоводатва добровольно от
жался в руки фашистов. 

2. Партийное руршорргоо- одела 
ло все, чтобы гщдерокать Торгле 
ра в период тюремного з а и о ч е -
юш и в период цропетоа. Торглер 
однако отказался следовать ука
заниям руководства партии в ово 
ем выступлении перед судом. 
+ Ъ. Торглер избрал себе в задпит 
я-икИ' адвоката доктора Зака, из
вестного как фашиста. Хотя пар 

ежой борьбой революционных рабо 
чих против фашистом.™ режима, 
рядом с бесстрашными выступле
ниями тысяч решо'люционных рабо 
чих против фаягастошх палачей я 
кровавых судов, рядом с великими 
революционными героями — Авгу 
стой Лютгенсом, Возефом Янгелем, 
Фите, Шулыце и другими проле
тарскими борцами, которые защи
щали революцию даже в послед 
яие минуты, «тш палач уже за
нес над ними топор. 

Партийная кояферееция поэто
му единогласно постановила ис
ключить Торгаера из рядов комму-
вя-стичеегоой партии Германии за 
его позорное, недостойное комму
ниста и решошюционного пролета
рия поведение перед судом». 

Палэти Клауса, Лютгеиса и ты 
сяч других пролетарских бойцов 
показали себя весьма снисходи
тельными к Торглеру. 

Торгаера—на свободе. Француз
ские ц чешские, газеты недавно 
сообщили, что Торглер вместе с 
пресдавутой Марией Реезе работа 
ют в уединенном месте иод Берли 
ном над какой-то книгой. Летом 
пропитого года Мария Реезе поме
стила в грязных троцкистских га-

тия открыто разоблачила доктора! пресловутой Марией Реезе работа 
Зака, как орудие шшеурора. но., ют в уединенном месте иод Берли 
Торглер держался яатгево, д защи 
щал его от атак тов. Димитрова. 

4 . Торглер позорнейшим обра-
щ* капитулировал перед фапгист- З.етах гомрошыо статьи против 
тш судом и с самого начала от- компартии Германии и против Со-
«азалея выступать как юоммунпст ветского союза, а зимой во время 
I как классовый боец, защищать -саарежого плебисцита она уже вы 
яошутгнетическую партию и идею ступала в Германии по радио за 
коммунизма; он ограничился лишь Фашистов. Прямая дорожка — от 
аполитической защитой собствен-, Троцкого * Гитлеру! 
пой персоны. !' Поведение Торвлера тем более 
;" 5. Торглер неоднократно отме- ' позорно, что бойцы компантии Гер 
жовывался на суие'от образцовой мании показали всему миру исклю 
большевистской борьбы тов. Ди- чительиые образцы глубочайшей 
иитрова за дело коммунизма, под- преданности рабочему классу и 
червивая, что он с этой борьбой большевистской вьвдержанноюти. 
гг'̂  согласен. Своим поведением н а ! Компартия Германии выковала 
суде он нанес тов. Димитрову под ррсоводством Эрнста Тельма-
удар в спину и оолидаризяров-ал- на железные болмпевистмсие кад-
ся с мероприятиями фашистских, ры. На борьбу этих замечательных 
<к5нинителей и кровавых судей про людей смотрит с * восхищением и 
т ж в т о в . Димитрова. j надеждой не только весь герман-

Тзкое поведение Торглера рав- екий рабочий классе. Они—гордость 
посильно предательству коммуяиз- всего мирового рабочего движения, 
м а я германской компартии и т е м ' Эти кадры с презрением и йена 
солее позорно рядом с герояче- вистью упоминают имя Тор,глера. 

САБОТИРУЮТ РЕШЕНИЕ 
ПЛЕНУМА ЗАВКОМА 

С ОБЩЕГОРОДСКОГО СОБРАНИЯ ПАРТАКТИВА 

ПАРТИЙНУЮ ПРОПАГАНДУ-
ПОДЧИНИТЬ ОСНОВНОЙ 

ЗАДАЧЕ 
Культпроп завкома ВКП(б)~КАЛАГАРЦЕВ 

П о л у ч е н н а я о ц е н к а о сла
бом р а з в и т и и с т а х а н о в с к о г о 
д в и ж е н и я должна быть отне 
сена и на счет с л а б о й пропа 
ганды. Стан „500" не с л у ч а й 
но и м е е т л у ч ш и е р е з у л ь т а т ы 
в с т а х а н о в с к о м д в и ж е н и и . Там 
х о р о ш о п о с т а в л е н а п а р т и й н а я 
пропаганда, к о м м у н и с т ы там 
почти на 100 проц. Стаханов 
цы. 

Н о многие ш к о л ы р а б о т а ю т 
ф о р м а л ь н о , в п у с т у ю . У нас 
часто п р е п о д а ю т от одной 
с т р а н и ц ы д о д р у г о й , и т о л ь 
к о . Э т о м у н а д о п о л о ж и т ь ко
нец. П а р т и й н у ю п р о п а г а н д у 
н е о б х о д и м о п е р е в е с т и на выс
ш у ю с т у п е н ь , п о д ч и н и в ее 
о с н о в н о й з а д а ч е — р а з в е р ' ы в а -
нию Стаханов кого д в и ж е н и я . 

Е с т ь т а к и е п р о п а г а н д и с т ы , 
к о т о р ы е с о в е р ш е н н о не пони
мают с т а х а н о в с к о г о д в и ж е 
ния . Вот , например, началь-

м а ш и н н о г о зала П л о т н и -
на Ц Э С и м е е т в д е с я т ь 

ник 
к о в 

раз б о л ь ш е л ю д е й , чем н у ж н о . 
Т р е б у е т с я с о к р а щ е н и е . Р а б о 
чие согласны, но П л о т н и к о в 
г о в о р и т : 

— Если я с о к р а щ у л ю д е й , 
т о у меня б у д у т а в а р и и . Я за 
э т о п о л у ч у 10 лет , а если не 
с о к р а щ у л ю д е й , т о в крьйнем 
случае меня и с к л ю ч а т из п а р 
тии . 

К о м м у н и с т П л о т н и к о в х о 
чет р а б о т . т ь т и х о и с п о к о й 
но во в р е м я б у р н о г о р а с ц в е 
та с т а х а н о в с к о г о д в и ж е н и я . 

На Ц Э С н е к о т о р ы е п о д а ю т 
з а я в л е н и я с п р о с ь б о й п р и н я т ь 
их в с т а х а н о в ц ы . Э т о г о в о 
рит о т о м , что наши п р о п а 
гандисты и к о м м у н и с т ы недо 
с т а т о ч н о ш и р о к о р а з ' я с н и л и 
массам с у щ н о с т ь с т а х а н о в с к о 
го д в и ж е н и я . 

Н а ш а п р о п а г а н д а д о л ж н а 
б ы т ь т е с н о увязана с органи
з а ц и е й с т а х а н о в с к о г о д в и ж е 
ния. 

ПОЧЕМУ ОТСТАЕТ 
ТРАНСПОРТ 

Парторг службы пути транспорта МИХАЙЛОВСКИЙ 

Выездной пленум завкома метал
лургов в ко совом цехе вынес реше-
ягс об охвате подпиской на зтвод 
ему» газету „Магнитогорский ме
талл" каждого члена союза. 

Прошло времени иного, но что 
же делают в этим направлении проф
орги? 

В доменном цехе профорг тов. 
Бвревив повял решение пленума так, 
что его работа д >лжна ограничить
ся только раздачей подписных лис-

И лишь вмешательство партийной 
организации домны, лично тов. Куз
нецова, несколько выправило поло
жение. 

Проф рг паросилового цеха Лпи-
шевцев успел молниеносно «прове
рить» бюджет рабочих и п> его 
мнению ни один рабочий не может 
подписываться ва газету по той 
нричиис, что девег нет... 

Богда специалисты и рабочие 
'вароелд! вого упрашивали Ллишенце-
•а подписать на! газету не в кре

дит , а а» деньги, то и топа Дли-

шевпев упорно твердит свое: 
— Зачем подписываетесь, денег 

же у вас только на обед. 
Невозмутим профорг коксового це

ха тов. Самснов. Он явно саботи
рует решен тя пленума завкома о 
подпиекз ва печать. 

Самсонов, например, считает и 
на практике это проводит, что ре 
шение пленума завкома металлур
гов есть директива для партийной 
организации, а не для профсоюзной 
оргаяизтции цеха. 

— Причет тут профсоюз?—с 
удивлением спрашивает Самсонов. 

На скоков» посавили дело подпис
ки так, что из 1700 четов(К рабо
чих и инженерно-технических ра
ботников подписавшихся на газету 
вето 100 человек. 

Проф >рг Самсонов о подписке ни 
с кем не говорил, никому не пору 
чал. ни С кого не спрашиви. 

Под бного рода нзнлев 1тельское 
отнонгние п р о ф р г в к решению 
птснума завкома есть и в других 
цехах-. "• Мврич 

В н у т р и з а в о д с к о й т р а н с п о р т 
р у г е ю т , и п р а в и л ь н о р у г а ю т . 
П а р т о р г а н и з а ц и я с л у ж б ы пу 
ти и м е е т т о л ь к о 6 3 проц . чле
нов В К П ( б ) — с т а х а н о в ц е в . Э т о 
к о н е ч н о м а л о . 

У нас е с т ь н е м а л о с т а х а н о в 
цев , п е р е в ы п о л н я ю щ и х свой 
план. Вот , н а п р и м е р , брига
д и р Ш у р ы г и н б е з м е х а н и з м о в 
в ы п о л н я е т план на 218 п р о ц , 
п р е к р а с н о р а б о т а ю т А б д у л и -
нов , Ш и ш о в , Х и л а т о в , к у з н е ц 
С а в о ч к и н . Н о в пелом по пу 
ти мы о б я з а т е л ь с т в не вы
полняем и имеем т о л ь к о '/0 
п р о ц . р а б о ч и х - с т а х а н о в ц е в . 

У нас с т а х а н о в с к о е д в и ж е 
ние с д е р ж и в а л и с а б о т а ж н и к и 
— Ц и п к о в , Янин, Б ы ч к о в , ку
л а к С к о р о б о г а т о в . И х приш
л о с ь у б р а т ь . 

К у з н е ц ы в ы п о л н я ю т план 
д о д в у х с о т п р о ц е н т о в . 

Н е к о т о р ы е л ю д и м е ш а ю т 
этим п е р е д о в и к а м п е р е в ы п о л 
нять п р о г р а м м у — и н о г д а на 
с к л а д а х с к р ы в а е т с я ж е л е з о 
и т. д . 

На т р а н с п о р т е п р о г р е с с и в 
ка п о с т р о е н а б е з о б р а з н о . Она 
не д а е т стимула к л у ч ш е й 
р а б о т е . П о л у ч а ю т а р т е л ь н о , 
с к о п о м , в з а в и с и м о с т и от т о 
го , к а к б у д е т в ы п о л н е н план 
всем т р а н с п о р т о м . 

П а р т и й н а я п р о в е р к а принес 
ла нам б о л ь ш у ю пользу . М ы 
о ч и с т и л и о р г а н и з а ц и ю о т бе -
л я ь о в , к у л а к о в и п р о ч и х чу
ж д ы х э л е м е н т о в . У нас стали 
л у ч ш е г о т о в и т ь с я к собра 
ниям, стали а к к у р а т н о пла
т и т ь членские взносы. 

Извещения 
' ' 3 0 декабря в 7 часов вечера в 
0В ВЛКСМ (.омната № 7) состоится 
совещание в ех комсоргов, а также 
пропагандистов, начальников школ 
и руководителей кружк в по изуче
нию истории ВКП(б)—31Вода, строй
ки и городских организаций. 

Повестка дня: 

О решении бюро 0К ВЛКСМ по 
докладаи секретарей комитетов го
рода и Нариита по вопросу полит-
воспитания среди к о м с о м о л ь ц е в 
и дальнейших задачах комсомоль
ской Политучебы. 

Комсоргам обеспечить явку всех 
пропагандистов., 

0 К В Л К С М 

30 декабря в 4 часа дня созывается 
пленум заводского сбвета ©соави.хи-

ма в зале заседании парткома завода 
П ,всс!ка дня: 

1. О ходе переучет^ членов ОСО и 
подготовка к обмену членских оиле-
тов. От 1еты председателей первич
ных организаций: - т о в . Мошкин --
коксовый цех, Андреева—мартен, Лап 
шин—обжимной. 

2. О развертывании военной учебы 
на заводе и подготовке к X с'езду 
комсомола (Емельянов). 

3. Об итогах реализации 9-й лоте
реи и подготовке к 10-и (Ушмодин). 

4 Утверждение сметы заводского 
совета на 1936 г. 

5. Оргвопросы. 
Явка всех председателей организа

ций О С О , заместителей по работе сре
ди молодежи и казначеев осязательна. 

Приглашаются, актив Осоавиахима, 
командный состав запаса, профорги и 
комсорги цехов» -

Председатель заводского сове-
. та ОАХ У ш м о д и н . 

Секретарь ЗК В Л К С М Троанко. 

ПЕРЕВАЛКУ СДЕЛАЛИ 
ЗА 17 М Н У Т | 

На-днях смена Паршина сделал 
пер"валву 9-й влети стана . 5 0 0 " 
за 17 минут вм'Сто 25 минут. 
Поставлен новый блестящий рекорд. 

Под руководством мастера Мор-
дова валщовщики Никулин, Мед
ведев и Вабенко, во главе со стар
шим вальцовщиком Зарубиным, stf-
ранее приготовили сшапху» клети. 
На перевалке работали втльцовщикя 
Киселев, Нойматов, Лунев и Фя-
сенко. 

На сменно-встречном решено-
било сделать перевалку за 20 ми
нут. Но хорошая организация рабо
ты и правильная расстановка* .сил 
дали во<можность сделать перевал
ку за 17 минут. 

Так' б метод работы " должен* 
войти в систему. 

В. Ч е р н я в с к и й . 

ЛИТЕРАТУРНЫЙ ВЕНЕР ' 
Большой литературный вечер со

стоится накануне новто* г"Да а 
кабивете рабочего автора (5-й уч-
сток, завком металлургов) в 8 ча 
сов вечера. 

Выступят со своимл произведе
ниями тт. Ударов, Татьяничева, Ки-
рнн, Путаов, Осипов, С^етозаров; 
Михаль, Ганус, Исаков, Пасп'рняку 
Л рич в, Лоцкаржевский, Быотко п 
другие. »'* 

Приглашаются все рабочие авто
ры, члеаы и казлитаты союза со
ветских писателей. 

К а б и н е т рабочего а в т о р а . 

Вечер еврейской 
литсекциа 

30-го в 7 часов вечера в кабинете 
рабочего автора (5-й участок, зав
ком металлургов) состой ся боль-
mi й литературный вечер, п хвя-
щенпый двухлетней работе еврей
ской литературной секции. 

Доклад о творчестве членов маг
нитогорской еврейской литсекцня 
сделает т. Маньский. 

Чтение и критический разбор 
произведений: тт. Фика , Соловей
чик, Бляхера и другие. 

После официально!] части това
рищеская чашка чая. 

К а б и н е т рабочего а в т о р а . 

Отв. редактор Я . РЕЗНИК. 
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П О Д П И С Н А Я Ц Е Н А : 
Hi г а д . . . . 12 р б 
н а В м е с я ц е в 6 . 
на 3 м е с я ц а . 3 . 
н а 1 м е с я ц . . 1 р у б . 

П о д п и с в п о и н и м а е т г я р в д к -
ц ей ( з а в о д о у п р а в л е н и е , к 11), 
в с е м и ш ч т о в ы т и о т д ш е н и я м и 
и о к р б ю р о „ С о ю э п е ч л и " . 
С в о ' р е м е н н а я - и д о л г о с р о ч н а я 
п о д п и с к а г а о а н т и р у е т а к к у р а т 
н у ю д о с т а в к у , 0 вс х с л у ч а я х 
н ' р е г у л я р н е й д о с т а в к и г а з е т ы 
с о о б щ а й т е р е д а к ц и и . 

З а к а з 1642 Т и р . 2964-


