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ОБ ИСПОЛЬЗОВАНИЯ ПАРОВОЗОВ

Приказ
И ОРГАНИЗАЦИИ ДВИЖЕНИЯ ПОЕЗДОВ

№ 183-ц, % августа 1935 г.
3» ^последние 3» года железнодорожный. пути, остановкам но ремонту и к  Ш «  

граясйорт получил свыше 2,5 тысяч но- случаям повторного ремонта. Лишь за один 
выл мощных паровозов серии «Э» и «ФД». июнь по сети>>ыло 1.349 случаев пОрЧ 
Однако использование паровозного парка паровозов в пути, из них 548 с треббва-
остается до сих пор на недопустимо низком 
уровне. Техническая скорость движения 
поездов из-за явно заниженных форсиро­
вок котлов Осталась на прежнем уровне 
(23 км. в час в 1932 г., 22,5 км. в час 
в 1934 г. и 22,7 км. в час в 1 полу­
годии 1935 г.).

Несмотря на огромное значение паровоз­
ного хозяйства— этой ведущей отрасли же­
лезнодорожного транспорта— руководители 
дороги и, в первую очередь, работники па­
ровозного хозяйства не сделали необходи­
мых выводов из приказа «Об ускорении 

(оборота вагон»®» для лучшего использова­
ния паровоза и повышения его среднесу- 
точйиго пробега.

Мало ТОГО, ЧТО паровоз двигается' край­
не медленно по сравнению со своей мощ­
ностью— он в течение суток (исключая

нием вспомогательных паровозов, т. б. та­
ких порч, которые вызывали закрытие пе­
регона На значительное время. Количество 
аварий и крушений по вине паровозников 
еще очень велико. Только за один июнь 
по сети было свыше 2.000 случаев разры­
вов поездов и более 300 случаев проезда 
закрытых семафоров.

Ремонт, холодная и горячая ' промыйКа 
паровозов организованы плохо, ведутся 
обезличенно различными функциональны­
ми бригадами.

У ремонтных рабочих нет твердой ответ­
ственности за Качество произведенного ими 
ремонта и за Пробег выпущенных Из ре­
монта паровозов.

Паровозы задерживаются на ремонте и 
под промывкой значительно больше време­
ни, чем это Нужно при правильной мало- 
мальски технически грамотной организа-дни промывок) находится в движении всего 

только 7,9 часа— 33,1 проц., а остальные' цйи Дела.
16,1 часа простаивает либо щ  про-] Начальники депо, по их собственному 
межуточных станциях- (3,7 часа), либо в ' признанию, слабо занимаются оргаНйзаци- 
осНОййы* (6,1 часа) й оборотных депо ей использования паровозов, имей большей
(6,3 часа).

В тб время, как все расчеты поперегон- 
ных скоростей построены на совершенно 
неверном противопоставлений экономии 
Ш Ш Н  скорости движения— безобразные 
простой Паровоза у  контрольных постов, 
под набором топлива, воды и песка, про­
стой под поездами, перед семафорами, в 
ожидании ремонта и в ремонте фактически 
приводят к  расточительству и топлива, п 
труда паровозных машинистов, й самого 
паровозного парка.

Рйд руководителей дорог, служб паровоз- 
йОго хозяйства й экспШ тацни и особенно 
наиболее отсталая часть работников депо 
й отделений экенлоатацйн, вместо борьбы 
с шМрбИзводйТелвнЫМй простоями парово­
зов, вместо борьбы за увеличение техниче­
ской й участковой скорости и среднесу­
точного пробега, тратят свою энергию на 
антигосударственные дойазаТельства невоз­
можности уменьшения простоев и увели­
чения пробега и Требуют от Ш Ш С допол­
нительных паровозов.

Спаренная езда в большинстве депо фак­
тически срывается беспорядочными пере­
кидками машинистов с однбго Паровоза ,на 
другой и" отчасти обезличенными подсме­
нами па длинных тяговых шщяЛх. Срщвы 
спаренной езды составили в 1934 г. в 
среднем по 1 сети почти 50- проц. к  числу 
выданных паровозов, а по отдельным депо 
достигали 70— 80 проц.

Начальники депо до сйХ пор не стали 
настоящими хозяевами своих паровозов, 
совершенно не занимаются эксплоаТацией 
Их, считая своей обязанностью наблюдать 
за Паровозом только в пределах между депо 
и контрольным постом, да й эту обязан­
ность, в особенности руководство ремонтом 
паровозов, выполняют плохо.

Низкое качество ремонта паровозов из- 
за плохой его организации приводит к  мно- 
госчлсленным случаям порч паровозов в

частью одностороннюю подготовку: лиоо по 
ремонту, либо, что реже, по эК й ш а та ц и и . 
Из-за этого всСгда Одйа сторона работы—  
или ремонт или эксплоатацйя— находится 
в загоне.

Система заработной платы и Организа­
ция труда построены таким образом, что 
они не стимулируют ускорения оборота 
паровоза и снижают прямую заинтересо­
ванность паровозных брйгаД в максималь­
ном пробеге на своем паровозе. Труд паро­
возных бригад организован плохо. Маши­
нисты, их помощники и кочегары не име­
ют определенного твердого времени п о х о ­
да на работу, вызываются к  поездам Слу­
чайно й беспорядочно, а будучи вызван­
ными, простаивают часами зря в депо в 
ожидании поездов.

Начальники Отделений службы эксйЛо- 
атаций и начальники станций самоустра­
нились бф задачи ускорения оборота паро­
воза и никакой по существу ответственно­
сти за это не несут. Графики оборота па­
ровозов н задача лучшего их использова­
ния совершенно не увязаны с графиками 
движения поездов и работой станций.

Все это приводит к  тому, что товарный 
паровоз, который может даТь при Хорошей 
работе 300— 350 километров в сутки про­
бега, в лучшем месяце для работы парово­
зов—-в  ИЮне— при норме 220 КМ. дал в 
щедиеи по сети всего 187 километров При 
очень высоком пропейте резерВйОТо про­
бега.

Многие работники железнодорожного 
транспорта до сих пор не понимают, что 
правильное использование паровозов, до­
брокачественность ремонта их, чёткая ор­
ганизация труда паровозных брйГАд— ос­
новное условие для под’ема на высокий 
уровень всей системы организации работы 
железнодорожного транспорта.

Приказываю;

1. ПО ОРГАНИЗАЦИИ ЭКСПЛОАТАЦИИ
ПАРОВОЗОВ

1. Начальникам дорог, начальникам (но однбй поездке в оба Конца на Каждую
паровозных служб и начальникам паро­
возных депо добиться .решительного уско­
рения оборота паровозов, достигнув уже с 
1 октября 1935 г. полезной работы па­
ровоза (без учета промывок и ремонта) не 
менее 13,5 часов в сутки, в том числе 
чистого движения не менее 10 часов.

Эту задачу разрешить путем:
а) сокращения в основном и оборот­

ном дегйб времени на технические опера­
ций и простои в ожидании поездов на 20 
нрОЦ.;

б) совращения простоев на промежу­
точных Станциях на 30 проц.;

в) сокращения времени на промывку и 
под'емочяый ремонт на 15 проц.;

г) увеличения технической скорости на 
15 проц.;

д) увеличения участковой (коммерче­
ской) скорости на 20 проц.

2. Считать наиболее целесообразной ра­
боту паровозов на коротких тяговых пле­
чах. Добиваться того, чтобы на плечах

бригаду).
на плечах длиной 70— 90 км.— 2,5 по­

ездки,
на плечах длиной 90— 110 км.— 2 по­

ездки,
на плечах длиной 110— 130 км.— 1,5- 

•поездки,
свыше 130 км —  Щ  поездки в оба 

конца.
3. При работе на коротких плечах прак­

тиковать круговую работу паровозов (вер­
тушками) без захода в оборотные депо; 
смену паровозных бригад в основном депо 
производить также без захода в депо.

4. В целях повышения среднесуточного 
пробега паровозов, ликвидации сверхуроч­
ных работ, изнуряющих паровозные брига­
ды, ввести на большинстве тЯговых участ­
ков строенную езду с прикреплением к  па­
ровозу 3-х постоянных бригад, выделив 
среди них старшего машиниста, имеющего 
высший класс.

5. Установить по дорогам следующее ко­
личество тяговых плеч на 1935 и  1936 гг,

глиной 60 70 км. паровозные бригады н систему обслуживания паровозов брига-
могли делать в сутки 3 полные поездки ' дами:
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8. Западные

9. Москва— Донбасс

10. ЮгО-ВбСпочныё

11. Северо-Кавказская

12. Екатерининская

13. Южные

14. Донецкие

15. Юго-Западные

16. Закавказские

37 . Азбёбл

18. Оренбургская

19. Самаро-Златоу стбрская

20. ИерМсКая

21. Южно-Уральская

Омская

23. Томская

24. По 23 дорбГбм

45 53 1935 r . 48 2 — 24 22 —
1936 Г. 5 2 — . 19 32 —

14 18 1935 r . 18 — 3 13 2 —
1936 Г. 3 13 2 — -

28 32 1935 r . 28 оо 2 7 15 1 • а -
1936 Г. 4 оо 2 о 23 1 —

15 18 1935 V. 16 2 3 11
1936 Г. 2 2 1 15 — •

40 41 1935 f . 41 15 -as* 6 20 -'-а —

1936 f . 0 15 — 6 20 —
26 31 1935 f . 29 -si-. —- 15 14 —- —

1936 T. 2 «а . — 13 18
26 29 1935 r . 29 1 — — 28 — —

1936 r . 0 1 — - 28 — —
56 63 1935 r . 62 11 — 5 46 — —

1936 ' r . 1 11 — s 4 48 — - —
26 27 1935 Г. 26 11 — 10 5 — —

1936 r . 1 11 9 7 — —

12 16 1935 Г. 13 4 — 6 0О — —
1936 r . Оо 4 — 3 9 — —

20 36 1935 T . 28 а— —« 1 20 7 —
1936 r . 8 ааи; — а — 36

15 21 1935 r . 17 1 — 4 12 —
1936 Г. 4 1 -В» ax­ 20

30 35 1935 r . 34 1 — i l 21 1 — *
1936 r . 1 1 -г-— 10 23 1 — -

16 24 1935 J . 21 *»О — 6 9 3
1936 Г. «10 0О 4 15 2

20 27 1935 F. 20 •а— — 5 6 9
1936 r . 7 — а. -а - 2 20 5 — -

29 33 1935 r . 32 ——. 2 17 13 — -—
1936 Г. 1 2 16 15 — —■CO

!«D 753 1935 r . 684 73 9 195 349 38 20
1936 Г. 69 69 6 152 487 21 18

Отпустить ДЛЯ раббТ Но разделению тя- 
гОйыК плен 1935 г. следующие суммы:

Московски-Казанской 75 ТЫОт руб,
МОскОвско-Курской 2 0 0 » »

Северным 2 0 0 >> »

Рязано-Уральской 75; » »

Кировской 150 » »

М.-В.-ЁалТйЙскОЙ 250 » »

Западным 75 » »
МбсКва —  Донбасс 150 *f> »
Северо-Кавказской 75 » »

Южным 125 » »

Оренбургской 250 » »

Д онецки 75 » »

Юго-ЗайаДным 200 » »

АзОвО-ЧерноИбрСКой 76 » »

Пермской 50 » »

Южно-Уральской 150 >> »

Томской 75 » »

Всего 2.250 тыс. руб. 
в Декадный срокНачальникам дорог 

представить ЦТ сметы на производство ра­
бот пб разделений йлСЧ в 1935 г.

Начальнику Центрального плаНбво-эко- 
номйчёского отдела т. Гайстеру и началь­
нику Центрального управЛеййй парОВознО- 
го хозяйства т. Курицыну проверить сме­
ты й уточнить отпускаемые средства.

ЖДеняе НКПС Схему обслуживания тяго­
вых плеч й систему езды на паровозах йа 
указанных выше основаниях.

6. Сохранить спаренную езду на Тяго­
вых Плечах с , незначительным грузовым 
движением, где она дает возможность устра­
нить сверхурочные часы и  обеспечить poet 
среднесуточного пробега йарбвбзов.

На длинных Тяговых плечах, г Те невоз­
можен оборот паровоза в Оба конца в те­
чение 10-— 12 Часов (главным образом 
на дорогах Востока п Ср. Азии), допу­
стить, впредь до их разукрупнения, Тур- 
ную езду при стрбёййЫх брйТШ Х.

В этил случая* начальникам дорог й 
начальникам сЛуЖб ваГойййго хозяйства 
Культурно оборудовать вагоны ДЛЯ поезд­
ки турных бригад.

7. Допустить обслуживание Двух паро­
возов пятью бригадами йа тёХ участках, 
где при строенной езде недоработка бри­
гады достигает 30— 4 & часбв, с Тем, что­
бы пятая бригада была прикреплена к  
обойм паровозам.

8. Начальникам отделений паровозного 
хозяйства й начальникам депо ввести Де­
кадные графики оборота паровозов (распи­
сание работы каждого паровоза) в соот­
ветствии с расписанием поездов, чётко ор­
ганизовать Труд парбвбзйых бригад, уста­
новив точное время прихода на работу И

12. Поднять расчетные форсировки котлов в килограммах пара 
метра поверхности нагрева:

Для паровоз, сер. «Э» наугольном отоплен. не менее 38 —  40 игр. 
» » » » » нефтяном » » » 43 »

ДЛЯ паров, сер. «Щ * в «О» на угольном » » 32 »
» » » «ФД» » » » '»  » ■ 55 *

13. В соответствии с новыми техвиче- 
сйймй й участковыми скоростями устано­
вить следующие минимальные нормы сред-

квадратного

Н**мевс8азйе дорог

1. М.-Казанская
2. М,-Курская
3. Северные
4. Октябрьские
5. Кировская
6. М.-Б.-Балтийская
7. Западные
8. Москва-Дойбасс
9. Юге-Восточные 

10. Сёй,-Кавказская 
Ц .  Екатернвинская
12. Южные
13. Донецкие
14. Юго-Западные
15. Закавказские

Срвдае-
суточвый

иро5ог
270
275
270
250
275
275
275
240
220
290
230
250
230
240
275

Процент
одинбчвого

пробега
10,0
10.5
11.5
10,0

8.5 
14,0

9.5
14.0
10.5

9.0
10.0

8.0 
11,0 
10,0
12.5

несуточного пробега паровозов (без учета 
промывки) и прощшт одиночного (резерв­
ного) пробега в товарном движении:

Н аы евом вм  дорог
Средве-

суточвый
пробег

Процент
ОДНИОЧВОГ!

пробеге

16. Азово-Чержямрск.
17. Ср.-Азиатская
18. Оренбургская
19. Туркснб
20. Сам.-Златоустовбк.
21. Ряз.-Уральская
22. Пермская
23. Южно-Уральская
24. Омская
25. Томская »
26. В.-Сибирская
27. Забайкальская
28. Уссурийская

Но сети

270
250
255
275
270
240
230
250
230
230
290
230
210
253 км.

10,0
10,0
6,0
,7,0
•7,5
8,0
8,0
6.5
6,0
7.0
8.0
8.5
7.0
9.0

Ш. ПО ГРАФИКАМ И РАСПИСАНИЮ 
ДВИЖЕНИЯ ТОВАРНЫХ ПОЕЗДОВ

Начальнику Центрального планбво-эко 
ионического отдела т. ГайсТёру И наЧалЬ-! окончание работы каждой бригады, исходя 
нику Центрального управления паровозно- : из 192-х часов в месяц для всех дорог без 
го Хозяйства Т, КурицЫйу запланировать сверхурочных, не допуская просиживания
в 1936 г. необходимую сумму на разделе­
ние тяговых плеч', па строительство основ­
ных и оборотных депо.

Начальникам дорог и начальникам служб 
паровозного хозяйства: Уссурийской, З а - ! охладить и посТвШ ь ,в запас дороги, 
байкальской, Восточно-Сибирской, СреДне- j Паровозные бригады, освобождающиеся 
Азиатской я Турксиба разработать и не с этих паровозов! перевести третьими брй- 
пОзже 1 сентября представить на утвер-! гадами на паровозы, остающиеся в работе.

машинистов бёз работы в ожидании паро­
возов и поездов.

9. Паровозы, освобождающиеся вслед­
ствие увеличений среднесуточного пробега,

П.
10. Установить следующие максималь­

ные нормы технических бперацйй на один 
экелдоатационный оборот паровоза:

Дш Дш
НааиепОвавне дор гв оснойввго оборотного 

депо депо
2 ч. 15 м. 1 ч. 15 м. 
2 ч. 1 ч .

2 ч. 10 м. 1 ч. 10 м.
2 ч. 1 ч .
2 ч. 10 м. 1 ч. 10 м.
2 ч. 10 м. 1 ч. 10 м.
2 ч. 15 м. 1 ч. 15 м.
2 ч. 1 ч .
2 ч. 1 ч .

1. М.-Казанская
2. -М.-Курская
3. Северные
4. Октябрьские
5. Кировская
6. М.-Б.-Б.
7. Западные
8. М.-Донбасс
9. Юго-Восточн.

10. Сев.-Кавказок.
11. Екатерининская
12. Южные
13. Донецкие
14. Юго-Запади,
15. Закавказские
16. Азово-ЧернояорсК. 1 ч. 40 м.
17. Ор.-Азиатская 2 ч. 1 ч .
18. Оренбургская 2 ч. 30 м. 1 ч. 30 и.
19. Турксйб 3 ч. 1 ч . 30 м.
20. Сам.ЗлатоусТбвск. 2 Ч. 10 м. 1 ч . 10 м.
21. Ряз.-Уральская 2 ч. 10 м. 1 ч. 10 м.

1 ч. 40 м.
1 ч. 50 м.
1 ч. 50 м.
1 Ч. 50 м.
1 ч. 50 М. 1 ч  
1 Ч. 40 м.

50 я. 
50 м.
зО м.
50 и.

нормы для отдельных технических Опера­
ций: экиггйрбВйа, проход к КойТроЛьПбму 
посту и обратно, сдача I  ПрйеМ паровозов 
и т. д.

11. Установить следующие минималь­
ные технические и участковые (коммерче­
ские) скорости по дорогам:

Наввеповавйв Дорог

50 м. 
50 м.

■Г) Пермская
23. ЮЖйб-УраЛьСкая
24. Омская
25. Томская
26. Вбст.Сйбйрская
27. Забайкальск.
28. Уссурийск.

2 ч. 30 М. 1 ч. 30 м. 
2 ч. 30 м; 1 ч. 30 м. 
2 ч. 45 м. 1 ч. 30 м. 
2 ч. 30 м. 1 ч . 30 м. 
2 ч. 30 м. 1 ч. 30 м. 
2 ч. 30 м 
2 ч. 30 м. 1 ч. 30 м.

Начальникам дорог н служб паровозного 
хозяйства совместно с начальниками паро­
возных Депо, исходя из заданных норм в 
среднем но дороге, к 20 августа уста­
новить по каждому Депо в отдельности

1. М.-КалансКая
2. М.-Курская
3. Северные
4. Октябрьские
5. Кировская
6. М.-Ё.-Б.
7. Западные
8. М.-Донбасс
9. Юго-ВосТбчн.

10. Оев.-ЕавказсК.
11. Екатеринийская 
12 ЮЖные
13. ДбнСцкйс
14. Юго-Западные
15. Закавказские
16. Азово-Черномбрск.
17. Ср.-Азиатская
18. Оренбургская
19. Турксйб
20. Сам.-ЗЛатбутбвск.
21. Ряз.-Уральская

2 ч. 30 м I 22 - Пермская
23. Южно-Уральская
24. Омская
25. Томская
26. Вост.-Сибирская
27. Забайкальская
28. Уссурийская 

В среднем по сети

CS рОегь СИврЙсть
ти й »»*1 кбМёрав-

ска* СВ1Я
ки. < час

2 7 2 0

29 2 2
2 8 2 0

28 2 3
5 6 19
29 ‘>0

&  Ы)

2 9 2 1
2 5 1 8
2 3 1 7
3 0 2 3

2 5 1 8
1 2 7 2 0

25 1 8
2 7 2 0
2 9 2 1
2 7 2 0

28 1 8
2 9 1 9
3 0 2 0
2 9 1 9
2 4 1 8

2 6 1 7
2 6 1 7
2 7 1 9
2 5 1 9
2 8 2 2
2 6 1 8
2 4 « 1 6
2 7 ,0 1 9 ,4

14. В действующих на дорогах графи­
ках й раСййсайиях движения товарных 
поездов технические скорости занижеиы; 
допущены остановки на промежуточных 
станциях без всякой надобности; опера­
ции пб набору воды, чйстке ТОНКИ, конт­
ролю букс н техническому осмотру не 
совмещены, простои сквозных поездов на 
участковых станциях завышены И в гра­
фиках нет увязки с оборотом паровозов и 
работой парбйОЗных бригад.

Графики й расписания движения по­
ездов не служат законом движения, оп­
ределяющим всю систему работы линии.

Движение поездов в большинстве слу­
чаев осуществляется, по так называемому 

j диспетчерскому расписанию, каждодневно 
изменяющемуся, что по существу означает 

Уважение поездов без всякого расйисання 
и дезорганизует работу депо, станций и 
Использование паровозных и кондуктор­
ских бригад.

Широко практикуется изменение нуме­
раций прямых маршрутов, чем по суще­
ству замазываются факты -срыва распи­
саний.

Движение товарных поездов по распи­
санию должно быть железным законом 
всей работы транспорта.

Начальникам дорог и начальнику Цент­
рального управления эксплоатаЦйй разра­
ботать И ввести в жизнь с 1 октября 
1995 г. новые графики движения поез­
дов.

15. Для обеспечения движения поездов 
строго Но расписании), график должен 
составляться с нанесением на него:

а) числа поездов, необходимых для 
обеепечення перевозок в размере 80 ты­
сяч вагонов среднесуточной погрузки,

б) и сверх дополнительного числа по­
ездов, исходя нз возможного максималь­
ного размера перевозок,

в) ' из числа нормального количества 
поездов, указанных в Пункте «а», вы­
деляются пОёзДа постоянного обращения, 
в первую очередь маршруты, Обеспечен­
ные устойчивым грузопотоком каждые 
сутки (основное ядро графика),

г) поезда основного ядра графика вклю­
чают в себя, как поезда в пределах до­
роги, обращающиеся постоянно между 
Двумя определенными пунктами, так и 
поезда за пределами дороги. Причем об­
ращение этих поездов ежесуточно по рас­
писанию должно быть обеспечено как до­
рогой, так н отправителями грузов, ор­
ганизуя подвоз груза группами на стан­
ции формирования поездов.

16. На график наносится нормальное й 
дополнительное число поездов, причем 
особо должно быть обращено внимание на 
прокладку поездов основного ядра. Этим 
поездам должны быть обеспечены условия 1 
Для наискорейшего продвижения как по j 
участкам, так и через участковые, сорти­
ровочные и обменные станции.

17. Согласование расписания поездов в 
пунктах оборота паровозов должно быть 
построено таким образом, чтобы паровоз, 
йрибьшший с поездом, возвращался с поез­
дом встречного направления, без простоя 
паровоза в ожидании поездов.

18. Графики должны составляться с 
учетом обязательного уменьшения числа 
остановок поездов На станциях за счет 
совмещения операций по осмотру вагонов, 
чистке топки и набора воды, а также 
совмещения времени, затрачиваемого на 
стоянку товарного поезда при обгоне и 
сокращении его с пассажирскими поезда­
ми, для тех же технических надобностей.

19. Сократить число действующих блок­
постов и раз’ездов, ввиду частого их раз­
мещения без достаточной технической на­
добности. В первую очередь сократить 
блок-посты и раз’езды, расположенные на 
невыгодных по условиям профиля местах, 
что является одной из важнейших причин 
замедления технических скоростей и раз­
рывов поездов.

20. Как правило, через промежуточные 
станций и раз’езды поезда должны следо­
вать без остановок, кроме остановок по 
техническим надобностям, Периоды суток. : 
свободные от пассажирских и пригородных „ 
поездов, должны быть использованы для 
ускорения движения товарных поездов,

21. На критических перегонах отдель­
ных участков, в случаях резкого их вли­
яний йа технические скорости, организо­
вать сокращение поперегонных времен 
путем постановки толкачей или введения 
двойной тяги.

22. После составления дорогами графи­
ков, Центральному управлению эйсплоа- 
тации утвердить постоянные п о е т  ос­
новного ядра графиков н издать общесе­
тевое расписание движения этих поездов.

Расписание постоянных поездов долж­
но быть разослано дорогам и всем кли­
ентам, организующим эти поезда.

Начальникам дорог, помимо графиков, 
которыми снабжаются все отделения и 
СТайЦии, издать поучастковые расписания 
поездов, снабдив ими паровозные и по­
ездные бригады, начальников станций, 
дежурных йо станциям и депо, товарные 
конторы, составителей, стрелочников, сиг­
налистов , дорожных мастеров, бригаиров 
пути, путеобходчиков, осмотрщиков наго­
нов и работников других служб, связан­
ных с движением поездов.

23. В случае опозданий постоянных 
поездов дальнего следования, разрешается 
отправление их по диспетчерскому при­
казу для введения Их в свое расписание, 
когда такое продвижение пзазга не сры­
вает с расписания друга* пЮЗДов.

24. При построении графика исходить 
из задачи:

а) полного обеспечения выполнения 
задаваемых настоящим приказом техни­
ческих и коммерческих скоростей, средне­
суточного пробега паровозов;

б) отправления и проследования поез­
дов по расписанию, являющихся основ­
ными показателями организованности п 
дисциплины работы йа дорогах, в отделе­
ниях и на станциях.

По выполнению движения поездов по 
расписанию буду судить о качестве ра- , 
боты дорог, отделений, станций. - d j

IV. ПО РЕМОНТУ ПАРОВОЗОВ 
И РАБОТЕ ДЕПО

25. Ликвидировать обезлйчку в теку­
щем ремонте паровозов, прекратив прак­
тику ремонта одного паровоза разными 
функциональными бригадами.

К  1 сентября 1935 г. организовать во 
всех паровозных депо комплексные бри­
гады по текущему промывочному ремон­
ту, прикрепив понумерно в каждой из 
бригад определенную группу паровозов.

Возложить на бригады ответственность 
за качество ремонта, обеспечивающее без­
аварийный пробег паровоза от промывки 
до промывки.

Комплексную бригаду составлять Из 
рабочих всех профессий, работающих на 
текущем ремонте (кроме котельщиков), в 
количестве от 15 до 30 человек.

Возложить руководство комплексной

бригадой на освобожденного старшего бри­
гадира.

Число рабочих в комплексной бригаде 
и сменность работы начальникам депо 
устанавливать в зависимости от местных 
условий.

Начальникам паровозных служб и на­
чальникам депо составить графики ре­
монта паровозов на промывке с тем, что ■ 
бы ремонт производился (параллельно н 
простои в ремонте не превышали уста­
новленной нормы на промывку паровоза.

Бригадирам в соответствий с графика­
ми промывки паровозов составлять гра­
фик работы своей бригады с ежедневной 
корректировкой этого графика на плано­
вых совещаниях.

(См. окончание на 3-й стр.).
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