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О ЗАДАЧАХ ЭНШШАЩЮНИОЙ РАБОТЫ НА ЖЕЛЕЗНЫХ ДОРОГАХ
Из речи тов, А. АНДРЕЕВА на совещании работнинов эксплуатации 2 октября 1934 года

Основное, для чего созвано совеща­
ние работников эксплуатации с неко­
торыми начальниками дорог и работ­
никами политотделов, это дать ответ; 
какже проведены на деле решения, 
принятые ЦК ВКП(б) и СНК СССР, и 
ряд приказов НКПС о перестройке 
работы станций и отделений и кахие 
организационные и другие меры еще 
необходимы для повышения железно­
дорожных перевозок, особенно в связи 
с наступающей зимой.

Происходящие в течение двух дней 
выступления ораторов мало вскрыли 
недостатки экслуатацноннсй работы. 
Самокритика была слишком спокой­
ной, без тревоги. Видно, еще очень 
многие работники НКПС и дорог не 
понимают, что перевозку ведут у нас 
плохо, а плохо потому, что целый ряд 
важнейших решений ЦК я СНК о пла­
нировании и перестройке эксплуата­
ционной работы на траислорте5не про­
веден до конца или проведен лишь 
формально.

Надо понять, что погрузка уже в 
течение ряда месяцев у нас застряла 
на уровне 56—57 тысяч вагонов, при 
Плане на 62 тысячи. А, между тем, 
происходит накопление запасов угля 
в Донбассе и Кузбассе; большого ко­
личества металла — на заводах; хле­
ба и овощей — на станциях; руды и 
другого сырья для металлургии—на 
Кривом Роге, Магнитной — при недо­
статке этого сырья на заводах. Я уже 
не говорю о громадном накоплении 
лесных и строительных материалов.

Это значит, что если мы, железно­
дорожники, не успеем расчистить эти 
запасы, то мы рискуем создать зимой 
чрезвычайно тяжелые у еловая для 
работы промыт леи ноет и и дала снаб­
жения в стране. Опыт плохой работы 
предыдущих зимних периодов обязы­
вает нас ликвидировать накопившие­
ся запасы и аритти к началу зимы о 
резервам вагонов к паровозов, рас 
ставленных по наиболее важным до­
рогам, ебеспеченаем резерва пропуск­
ной способности.

Требования правительства и пар­
тии и предупреждение работникам 
желдорожкого транспорта были вчера 
на совещания совершенно ясНо выска­
заны секретарем ЦК ВКГДб) тов. Л. М. 
Кагановичем. Правительство и партия 
правильно требуют от нас лучшей 
работы, и железные дороги действи­
тельно могут работать значительно 
лучше. Железнодорожный транспорт 
в результате очень серьезных мор 
ЦК и СНК значительно усилил свои 
технические и материальные средст-. 
ва. Транспорт получил от промышдён- ] 
поста за год около 1000 новых паро­
возов, около 20 тысяч вагонов, до кон­
ца-фола должен получит свыше 500 
тысяч тонн новых рельс. Кроме то­
го, значительно усилено снабжение 
запасными частями, около четверти 
вагонного парка оборудовано уже ав­
томатическими тормозами, на ряде 
важнейших линий проведены вторые 
пути и автоблокировка, значительно 
улучшено материальное снабжение и 
повышена заработная плата всем ос­
новным категориям железнодорожни­
ков. Линия за этот гад получила око­
ло 5000 новых инженеров, партия да­
ла около 3000 отобранных лучших 
партийцев на политотдельскую рабо­
ту, разрешено очень много важнейших 
организационных вопросов. Вся ьть 
громадная работа по усилению и пе­
рестройке железнодорожного транс­
порта проведена и проводится под 
личным руководством товарища Ста­
лина.

Так вот, разве все это не говорит 
что транспорт подготовлен к зпачн 
тельно большей работе, чем он дела 
ет? Что же мешает выполнению плана 
и росту погрузки? Мешает ряд серь­
езных организационных недостатков 
эксплуатационной работы.

Позвольте перейти к этим недо­
статкам.

Почему плац перевозок
составляется плохо?

ЦК я СНК полностью передали в ру­
ки НКПС и дорог составление планов 
перевозок для того, чтобы дать воз­
можность руководящим органам тран­
спорта наиболее целесообразно исполь­
зовать вагоны и паровозы. Однако,, 
проверка составления планов перево 
аок на ряде дорог показывает, что план 
перевозок составляется еше плохо. 
Порожний, непроизводительный про­
бег составляет значительную долю 
общего пробега товарных вогонов. В 
августе н сентябре около 30 процен­
тов товарных вагонов находилось в 
порожнем пробеге. На Курской, Север 
ной и МБВ имеются грузы для Юга 
и, одяоко, с этих дорог вагоны ухо­
дили на Юг порозкпими. При за айном 
рейее в 9Ь0 километров, фактически
?ейе вагонов в августе выразился и 

305 километров. О чем это говорит? 
Это говорит только о том, что началь­
ники дорог и начальники служб эк- 
слуатаций не провели в точности ре­
шений ЦК и СНК и не стали настоя­
щими хозяевами в»гонов н паровозов 
на своих дорогах и что попревшему 
клиентура диктует перевозки, иногда 
прямо неправильно н иерацве-нально.

Руководителя4 дорог пассивно при­
нимают от клиентуры вое то, что им 
предлагают перевозить. Фактически 
дело сводится не к планированию пе­
ревозок и грузопотоков, а только к 
составлению плана погрузки, без уче­
та заполнения грузами порожних на­
правлений и без учета длккы рейса 
груженного sat она. Если к этому до­
белить еще частое вемевтяно ааглк» 

стороны дорог к ©тдомиишй л я я

станций, то нужно сделать только 
один вывод, что планирование у нас 
еще не налажено как следует и что 
из-за этого народное хозяйство на 
нерациональных порожних и длинных 
пробегах вагонов теряет значительное 
количество погрузки.

Можно-ли мириться с таким поло 
жением? Недостатки в состпллечаи 
плана должны быть немедленно ис­
правлены. Никаких особых решений и 
приказов от НКПС дорогам ждать не­
чего. Проводите добросовестно и на­
ст оачизо то, что сказано в решениях 
ЦК и СНК, и будьте не на словах, а 
на деле действительно экономными 
распорядителями вверенных вам паро­
возов в вагонов. И тогда у нас погруз­
ка немедленно будет подниматься.

За твердую 
регулировочную 

дисциплину
Неправильная группировка вагон- 

нь!х парков по дорогам также в значи­
тельной мере мешает росту погрузки.

Что же определяет эту ■ 
неправильную группировку 
парков? Неизбежность? Ни­
чего подобного. Это только 
результат пг.охой регули­
ровочной дисциплины свер- ■ 
ху донизу н наличия очень 
серьезнцх антигосударствен 
ных тенденций среди от< 
дельных железнодорожные 
руководителей. Пусть не пу 
г&ются некоторые началь­
ники дорог, ао эти тенден­
ции н они нередко осуще­
ствляют или прикрывают.
Эти тенденции выражаются 
в том, что начальник дороги 
рассуждает при мерно так: 
моя дорога должна выпол­
нить план и перевыпол­
нить, мне должно житься 
легко, а другим- -как ни- 
будь. Эти тенденции начета 
общего с нашей политикой 
не имеют. Оки являются чуж­
дыми и враждебными. Мо­
жем ли мы терпеть их в 
TaiioM важнейшем централи­
зованном хозяйственном ап­
парате, как транспорт? Нет*.

Неправильная группиров­
ка парков, из-за чего мы 
теряем значительное коли­
чество погрузки, происходит 
потому, что в этой работе нет дое-та- 
очной оперативности, т. е. немедлен­

ных мер, которые следовали бы за 
нарушениями регулировочных наря- 
о.в, а вместо этого—переговоры, раз­

говоры и уговоры.
Я тут должен указать и на недо­

статок оперативности в эксплуатаци­
онном управлении НКПС, на отсут­
ствие нажима е его стороны в деле 
регулировки, Мы организовали три 
отдела в управлении эксплуатации 
по дорогам южного, восточного и цен­
трального секторов, поставили во 
главе их на правах помощников на­
чальников эксплуатации довольно 
опытных работников—Иванова, Бра­
гина, Кривинского, но они, очевидно, 
не поняла своей роли и вместо того, 
чтобы организовать повседневное опе­
ративное руководство выпб :нением 
регулировочного приказа, преврати­
лись в рядовых диспетчеров.

Ясно, что с регулировочной дисцип­
линой у нас плохо сверху донизу. А 
без самой крепкой дисциплины в этом 
отношении мы не добьемся порядка и 
правильной регулировки парков по 
сети. Поэтому после настоящего сове­
щания регулировочная практика дол­
жна быть/в корне изменена. Мы не 
позволим впредь грубейшим образом 
нарушать дисциплину в таком важ- 
■ейтем деле ни работникам НКПС, 

ни работникам дорог-

Ускорить оборот
вагонов

Очень важной причиной, которая 
задерживает рост погрузки, является 
все еще неудовлетворительный оборот 
вагонов. Правда, мы имеем некоторое 
повышенае суточного пробега по срав­
нению с прошлым годом. Так, напри­
мер: в 1932 г. за июль суточный про­
бег составил 102 клм , аа август—104 
клм., а в 1934 г. соответственно—120,6 
и 120,3 клм.

Но, одвако, у нас еще имеются гро­
мадные возможности улучшения обо­
рота вагона.

Достаточно сказать, что товарный 
вагон из фактического, оборота нахо­
дится в движении лишь 34 проп., а 66 
проц. он простаивает на различного 
гюда станциях, в поездах и на маневрах 
Это показывает, что за счет сокра­
щения простоев я улучшения оборота 
мы можем освободить значительное 
количество вагонов для погрузки.

Очень много (пожалуй большинство) 
начальников дорог жалуется в спо­
рят с НКПС по поводу задаваемых 
им измерителей, обижаются на ваше­
го начальника экевлоатапии тов. 
Постникова, что он дает „явервкне* 
измерители, не оччггяжоь ни е чем. 
Но я должен сказать, что тов. Пост­
ников поступил и поступает совер­
шенно нра сильно.

Несмотря на многочисленные заяв­
ления дорог о нереальности измери­
телей по вагонам, большинство на них 
однако, выполняло измерители, сни­
жало простой вагонов

Риигч мало у «ас ставший, но кото­
рым нормы крест*** вагонов опреде­

лены несколько лет назад и не пере­
сматривались до сих пор несмотря 
на то, что станции развивалась, уве­
личивалось количество путей, укла­
дывались новые стрелки, увеличива­
лось количество маневровых парово­
зов и т. д. Разве не факт, что боль­
шинство станций сами для се­
бя уставааднвают норму простоя- 
Так вот возьмитесь-ка за проверку и 
изучение вяутра-станционной работы. 
Пошлите людей, с'ездите на станции 
сами,—начальники дорог, начальники 
эксплоатагши, начальники отдалений, 
—и нажмите, как следует.

Внояше теперь станина стали чище, 
немного прибрались, это очень хоро­
шо, но надо теперь взяться за внут- 
рвншвю, качественку® работу стан­
ций, чтобы вагоны лишнее время пе 
простаивали, чтобы поезда и парово­
зы на станциях не передерживались. 
Возьмитесь крепко за это, товарищи 
хозяйственники и нолжтстдедьцы, н 
мы наверняка в короткое время полу­
чим не тысяча, а десятка тысяч до­
полнительных вагонов для. уваличэ-' 
ния погрузки.

А разве все у нас нормально с об­
меном вагонов между дорогами? Раз­
ве мы не имеемюгромного количества 
вагонов, застревающих на обменных 
пунктах нз-за сутяжничества дорог 
и неправильной постановки ремонта 
вагонов в пути? Из этого, конечно, не 
следует, что мы до ;жиы отменять 
обменные пункты, как упрощенчески 
требуют некоторые работники экспло- 
атации. То, что мы организовали об­
менные пункты два е половиной года 
назад,—это было правильно. Этим мы 
приостановили разрушение товарного 
вагона, и обменные пункты сыграли 
и играют огромную роль. Их надо 
сохранить. Но, однако, мы не можем 
мириться с тем, что они на практике 
прекращены, с одной стороны, в глав­
нейшие ремонтные базы, а с другой— 
в места, где разыгрываются безобраз­
ные сутяжнические страсти железно­
дорожных бюрократов,

О еропусктей 
способности

Я еще хотел поставить вопрос о том» 
что, когда наступает знмний рерно 
перевозок, погруака начинает лимита 
ропать с я так называемыми выводами 
с юга, на восток и т. д. И с, этим на 
дорогах и в эксплоатациокиом управ­
лений НКПС считаются, как о неиз­
бежностью:—если выходов нет, что же, 
мол, поделаешь,—грузить нельзя. Нам 
надо все эти узкие выходы проверить 
и > бязательно увеличить нормы про­
пуска вагонов в. поездов. Дело в том, 
что в этом отношении у экенлоатапн- 
оиииков и у паровозников много ру­
тины и косности. Раь установлена 
норма, значит она остается действи­
тельной и непоколебимой. А между 
тем стоит нажать, и находится воз­
можность пропускать больше поездов 
н вагонов.

Можно ли сомневаться, что точно 
так же обстоит дело и с другими уз­
кими по пропуекяым способностям 
местами. Значит, надо этвм делом 
серьезно н немедленно заняться и до 
наступления зимы эти дополнитель­
ные пропускные способности найти, а 
нормы пересмотреть, повысив их, и 
сделать все, что необходимо, для рав­
ви гая разъездов ж станций.

За в с,текшие годы дело на дорогах 
все же значительно изменяется в ре­
зультате капиталовложений. Профиль 
пути в целом пяла мест смягчается, 
вступают в строй более мощные па­
ровозы, развиваются станция, устраи­
ваются новые разряды, иамеяяются 
средства связи, вводятся авто-тормо­
зы и т. п. Следовательно, растут и 
пропускные способности существую­
щей сети.

А в построении графиков у нас за­
частую исходят не старой нормы про- 
пуекных способностей. 8начит, тут 
мы имеем, несомненно, резервы. По­
этому предлагаю всем начальникам 
дорог и в**« ад книгам экевлоатеции 
немедленно запяться серьезной про­
веркой графиков, оргаанваяней оо 
ставяелея их, чтобы это очень л л ж -

в руках ими

ростепекных лиц. График должен 
утверждаться начальником дороги, и 
во всяком случае—начальником экс- 
влоатации.

Большого внимания заслуживает 
также исполнение графика движения. 
У нас нередко дело обстоит так, что 
нз-за плохой работы диспетчеров гра­
фик н исполнение графика весьма 
разнятся друг от друга,

А занимается ли у нас эксплоита" 
ционное руководство в отделениях на 
дорогах проверкой исполнения гра­
фика, этого суточного плана движе­
ния поездов? Конечно, нет. Исполнен­
ные графики складываются в архив, 
и необходимых непосредственных ор­
ганизационно - технических выводов 
не делается.

Можно ли терпеть тако® положение? 
Конечно, нельзя. Можно ли сомне­
ваться, что если за это дело мы креп­
ко возьмемся,- то усилим пропускную 
способность, а, следовательно, и уве­
личим погрузку.

Настоящего руководства на доро 
гах исполнением плана у нас нет. 
Первая декада идет как попало. Во 

второй декаде начинают 
думать об наполнении пла­
на, а в третьей декаде начи­
нают выполнять план. По­
чему, спрашивается, нельзя 
грузить первого и второго 
числа столько же, сколько 
29-го н 30-го? Разве дороги 
имеют дело не с тем же ко­
личеством вагонов.

Эту практику безобразной 
неравномерности и невни­
мательности к исполнению 
плана нужно искоренить. 
Выполнение плана должно 
итти равномерно высоко от 
начала до конца месяца,— 
только тогда план будет вы­
полняться.

Аварш— позор 
для железнодо­

рожников
решает ппд'ему работы 

железных дорог невероятно 
высокая аварийность. Если 
нагрузка, оборот вагона, ра­
бота станпнй, содержание 
паровозов а пути заметно 
улучшились, то количество 
аварий не только не умень­
шается, но на отдельных дгщ 
рогах, как иапрнмер, на Омс­

кой, Донецкой, ^Томской, ЖУгб - Восточ­
ной, Пермской и Средне-Азиатской, 
количество аварий увеличилось по 
сравнению с прошлым годом. Это - са­
мый большой позор для нас, железно­
дорожников. Безобразная аварийность 
нарушает нормальную работу сети. 
Аварии выводят из строя огромное 
количество паровозов и в а г о н о в ,  
срывает и с п о л н е н и й ,  графика и 
расписания, создают пробки на от 
дельных направлениях, й  у нас не 
будут расти в достаточной мере по 
грузка и перевозки, если мы не до­
бьемся резкого уменьшения аварий­
ности.

Что же предопределяет столь высо­
кую аварийность?

Безобразная аварийность з значи­
тельной мере определяется отсутст­
вием систематической борьбы а, на­
конец, просто „привычкой* к проис­
шествиям.

У нас нередко аварии считаются 
обыкновенным явлением, своего рода 
теизбежяостыо,—настолько притупи­
лось чувство ответственности у руко­
водителей железных дорог. Надо, к 
■ожалению, сказать, что эту привычку 
зачинают перенимать постепенно и 
работники политотделов. Ясно, что 
если бы политотделы непримиримо 
дрались за снижение аварийности и 
немедленно, после каждой аварии, 
добивались всякими мерами преду­
преждения следующих аварий, у нас 
был бы не рост аварийности, а сни­
жение. Пора вам, начальники полит­
отделов и парторги, занять подобаю­
щее место в борьбе с аварийностью.

Главная причина громадной аварий­
ности на железных дорогах—зго от­
сутствие дисциплины. Еще бы! 65—70 
процентов всех аварий,- крушений 
происходят по прямой вине железно­
дорожных агентов: из-за неподачи 
сигналов, из-за нЛцжзнльного отправ­
ления поездов со станций и т. д.

Значит, весь упор в борьбе с ава­
рийностью должен быть сосредоточен 
на днециалане. Нужно от руководи­
телей дорог и политических отделов 
добиться того, чтобы мимо авара й яе 
проходили и чтобы после каждой 
аварии немедленно принимались орга­
низационные в технические меры.

Одво ясно, что дальше терпеть та­
кое положение у себя на дорогах мы 
яе можем,

В итоге работы совещания в спе­
циальной комиссии должны быть раз­
работаны меры, проведение которых 
с яи зил о бы нам аварийность. Дело, 
впрочем, не столько в новых прика­
зах и новых мероприятиях, сколько в 
том, чтобы руководящие работники, 
хозяйственники, работники политот­
делов, все снизу доверху, начиная от 
низовых агентов, действительно по­
вяла нетерпимость создавшегося по­
ложения н по-настоящему начали бы 
борьбу против аварийности.

Вот главные препятствия, которые 
задерживают рост погруакн и пере­
возок но дорогам. Эти препятствия 
могут быть устранены, если будет 
сверху дшгаву должная дяошшлява а 
если организовать как следу «г? за -; 
еядуагацяоюхую работу.

' Но должной дисциплины я органи­
зованности эксплуатационной работы 
у нас сейчас нет. Дальше терпеть 
нынешнее положение нельзя.

Не отсаживаться
в канцеляриях

Непродуманность сейчас преоблада­
ет в эксплуатации. Самотек, канцеляр­
ско-бюрократические методы и кани­
тель,—вот характерные черты работы 
эксплуатации сверху донизу.

Поймите, товарищи эксплуатацион­
ники, что нам совестно дальше так 
паботать.

У няс, ведь, немало хороших начи­
наний в области эксплуатации: работа 
станция Ховрино, диспетчерский ме­
тод Кутафнна и много других. Все 
эти начинания довольно просты, от­
нюдь не требуют какой-то особой вы­
сокой организации или дополнитель­
ных капиталовложений и основаны 
лишь на добросовестной и организо­
ванной работе.

А, между тем, все эти инициатив­
ные начинания в значительной мере 
ограничиваются местным масштабом. 
Обмена опытом, немедленного и ши­
рокого внедрения новых методов ра­
боты отдельных станций и диспетче­
ров нет.

О чем это говорит? Это говорит о 
косности, о непривычке к новым ме­
тодам работы, о привычке работать 
по-старннке.

Руководящие работники эксплуата­
ции, начальники служб, начальники 
отделений не знают, что делается на 
станциях, лично не бывают на стан­
циях и не знают людей, которые будут 
проводить в жизнь их приказы.

Все их командование сводится к 
бумажным указаниям и селекторным 
разговорам, а разве можно теперь так 
руководить. Будучи оторванными от 
конкретной обстановки, не зная людей 
эти руководители неспособны органи­
зовать как следует свою работу. Они 
вынуждены барахтаться в канцеля­
риях.

С другой стороны, роль начальника 
службы эксплуатации на дороге, как 
правило, сведена начальниками дорог 
к роли диспетчера, сидящего на со­
бирании справок. Надо прямо сказать, 
что роль начальников служб я началь­
ников отделений принижена. Бееспор- 
ло^.чта акеядуат-ад-занники -работают 
у нас очень много", пожалуй, бодьще, 
чем какие либо другие работники' 
транспорта. Но, однако, в этой работе 
нет системы, нет серьезной, продуман­
ной органязационно-технической про­
работки вопросов эксплуатации.

Мы не поднимем перевозки, если 
коренным образом не изменим работу 
руководящих кадров эксалоатацни, 
начиная с начальника станции, отде­
ления, службы и кончая эксплоата- 
ционным управлением НКПС.

Я знаю, сейчасже раздадутся голоса, 
что выезд на линию начальника служ-г 
бы зкеплоатации и начальника отде­
ления осуществить очень трудно. Как 
хотите, а мы будем требовать, чтобы 
начальник службы экепдоатации, на­
чальник отделения не менее половины 
своего времени был на линия, на стан­
циях.

И этот и другой обязаны знать ра­
ботников станций в лицо, изучать их 
работу, знать подробно техническое 
состояние станций, пути, расположе­
ние стрелок, состояние горок, парков, 
разгрузочно - погрузочных средств, 
сигнальных устройств, состояние пу­
тей на перегонах и т. д.

Начальник дороги обязан поднять 
руководящую роль начальника служ­
бы экенлоктация, начальника отделе­
ния, начальника станции, дать им 
больше самостоятельности, помочь 
организовать аппарат и экенлоат&ци- 
онную работу освободить от мелочной 
опеки я справочной работы и превра­
тить их в действительных организа­
торов правильного движения поездов. 
Нано также поднять авторитет эксплу|' 
агацнояяых работников в глазах ра­
ботников других о |ужб, ибо эксплу 
атациовники своФй работой фактиче­
ски контролируют работу всех осталь­
ных служб.

Но зато н спрашдвать за постановку 
всей экспдоатацйонной работы на 
дороге с начальника службы экедло- 
атании надо неизмеримо больше, чем 
теперь. )

Это должно быть!, проведено немед­
лен во, а мы проверим, как тот или' 
другой начальник/дороги на деле »то 
осуществит.

Вот, товарищи, \где заключены воз­
можности значительно более высокой 
погрузки и выполнения алана пере­
возок. \

Можно ля не сомневаться, что если 
мы вее—и хозяйственники н волнтот- 
дельщнкн—крепко возьмемся, бее бол­
товни, ва раэрещевие\этих органнза- 
пеонных  вопросов,возьмемся я в НКПС 
я на дорогах, то в <гамые короткие 
сроки улучшение перевозок пойдет 
далеко вперед.

Некоторые улучшения в работе 
железных дорог беоспорно есть. Но 
нельзя давать остыва^гь под'ему. 
Нельзя застревать ва достигнутых 
поен пнях. А эта опасность очень вели­
ка. Железнодорожники «олзшшы настой­
чиво добиваться нового п<рд*вма всей 
работы треаю&фга! (бурш а аяледаг* 
ч м ш ).
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