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ЭФ Ф ЕКТИ ВН О СТЬ
ПЕРЕСТРО Й КИ

Пожалуй, нет сейчас у нас такого же- J  
лезнодорожника, котором унадо было бы < 
объяснять, что такое белорусский метод. . I 
С этого года его внедряют на всех дорогах 
страны. Высокую оценку получила инициа* 
тива транспортников Белоруссии на XXVII 1 
съезде КПСС.

Коллектив ордена Октябрьской Револю* 
ции депо Орша был среди зачинателей 
работы по-новому. О высокой эффектив­
ности перестройки методов хозяйствова­
ния говорят, например, такие факты. Де» 
повчане досрочно, 19 ноября, справились 
с заданным на 1986 г. объемом перевозок 
и перевыполнили его на 13,5 %. Произво- , 
дительность труда возросла на 21,3 % {а 
по сравнению с 1985 г., когда начинали 
внедрять новый метод, —  на 31 % \, средняя 
заработная плата работников увеличилась 
на 17,6 %, себестоимость перевозок сни­
зилась на 4 ,6% . Локомотивщ ики Орши не 
снижают набранных темпов и в этом году.

Н а  с н и м к а х  ( с в е р х у  в н и з ,  
с л е в а  н а п р а в о ) :

•  машин ист-инструктор В. А. ЗАГО- 
РЕЛЬСКИИ {справа) ведет предрейсовый 
инструктаж машинистов В. А. РАКОВСКОГО 
и Г. К. ХЛУСЕВИЧА;

•  за обточкой колесных пар — член 
парткома депо, токарь В. А. АВСИЕВИЧ;

•  машинисты С. Г. КОВАЛЕНКО и ^ь  
И. В. РИПИНСКИЙ успешно работают в *  
одно лицо;

•  в залах деповского музея револю» 
ционной, боевой и трудовой славы.

О НОВЫХ МЕТОДАХ ХОЗЯЙСТВОВАНИЯ 
РАССКАЗЫВАЕТСЯ В СПЕЦИАЛЬНОЙ ПОД­
БОРКЕ МАТЕРИАЛОВ ЭТОГО НОМЕРА.

Ф ото В. И. СМЕТАНИНА
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На 1 - й  с. о б л о ж к и :  успешно работают в новых условиях хозяйст­
вования локомотивщики депо Орша Белорусской дороги. На снимках 
(слева направо, сверху вниз) — на деповских путях; передовые маши­
нисты А. Н. ГАПЕЕНКО, Н. Н. ЕВСЮКОВ, И. П. ЗЫЛЬКО, машинист-ин- 
структор А. И. ПЕТРУСЁВ; в цехе ТР-3 тепловозов; быстро и вкусно 
можно пообедать в деповской столовой. Фото В. П. БЕЛОГО и 
В. И. СМЕТАНИНА
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ЮБИЛЕЮ 
ОКТЯБРЯ — 
ДОСТОЙНУЮ 
ВСТРЕЧУ!

Д венадцатая пятилетка — ответственный этап 
в реализации стратегических планов партии. Она 
дол ж на  стать переломной на ж елезнодорож ном  
транспорте. К этому нас обязывают решения 
XXVII съезда  Коммунистической партии, поста­
новление Ц К  КПСС и Совета Министров СССР
0 мерах по дальнейш ему улучшению работы и ук­
реплению материально-технической базы ж е л е з ­
нодорожного транспорта в 198G— 1990 гг.

Опыт Белорусской дороги одобрен Ц К  КПСС, 
Советом Министров СССР, получил высокую  
оценку в Политическом докладе Ц К  КПСС  
XXVII съезду  партии, на июньском (1986 г.) и ян­
варском (1987 г.) Пленумах Ц К  КПСС.

Многое для его становления сделали Госплан 
СССР, Госкомтруд СССР и Минфин СССР, а так­
ж е  ВЦ С П С . В 1986 г. белорусский эксперимент  
получил распространение еще на десяти дорогах  
и двух метрополитенах, где трудится более
1 млн. чел.

В 1986 г. завершены также ш ирокомасш таб­
ные экономические эксперименты, проводившие­
ся на Ю го-Западной и Приднепровской дорогах,  
по повышению эффективности работы, произво­
дительности труда и совершенствованию методов  
хозяйствования.

На основе интенсификации производства,  
внедрения достижений научно-технического про­
гресса, рационального использования имеющихся  
трудовых и материальных ресурсов, повышения 
материальной заинтересованности на всех трех  
дорогах  достигнуты высокие темпы роста объема  
перевозок, производительности труда, сокращен  
значительный контингент работников, улучшены  
многие качественные показатели деятельности  
дорог.

В наступившем году новые методы хозяйство­
вания станут достоянием всех дорог сети. Чтобы 
обобщ ить передовой опыт, который может эфф ек­
тивно использоваться всеми коллективами, на Бе­
лорусскую и Ю го-Западную  дороги выезжали  
творческие бригады из редакции ж урнала. Наши 
специальные корреспонденты встречались с руко­
водителями дорог, дорпроф сож ей, локомотивных  
служ б, депо и рабочими ряда предприятий, вы­
ступления которых публикуются в сегодняшней  
подборке материалов.

соревнование, инициатива и опыт
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Интервью с начальником Белорусской дороги, 
^ Героем Социалистического Труда А. Г. АНДРЕЕВЫМ

— Первый вопрос, Андрей Григорьевич: какая рабо< 
та предшествовала проведению эксперимента! За счет каких 
научных и организационно-технических мероприятий уда­
лось добиться резкого роста производительности труда!

— Проведение экономического эксперимента можно 
разделить на два периода. Первый, подготовительный, —
1984 год, второй — 1985— 1986 годы, когда непосредст­
венно осуществляли меры по высвобождению контин­
гента и увеличению заработной платы.

Подготовительный период сыграл большое значение 
в эксперименте. Основные работы, проведенные в 84-м 
и в начале 85-го годов, были следующими: глубокий ана­
лиз замедления роста производительности труда, пере­
смотр всех действующих инструкций и нормативов по 
содержанию численности рабочей силы, анализ сущест­
вующих организационно-технических условий выполне­
ния работ, применения передовых приемов и методов 
труда.

На предприятиях изучили использование рабочего 
времени. Было проведено более 1,5 тысяч фотографий 
рабочего дня, хронометражных наблюдений. Анализ- их 
результатов показал, что на многих предприятиях рабо­
чее время используют неэффективно, особенно на уча­
стках с повременной оплатой труда. Потери на отдельных 
предприятиях составляли от 10 до 22 процентов.

Большую помощь оказали нам проведенные социо­
логические исследования. Их результаты подсказали 
конкретные пути повышения производительности труда. 
Следует отметить, что ни один из опрошенных не за- 
явил, что использованы все возможности и резервы.

^  Более 80 процентов рабочих выразили мнение, что мо­
гут повысить производительность труда на 20 и более 
процентов. Во всех коллективах провели производствен-

1*

ные собрания, на которых рассмотрели меры по про­
ведению эксперимента.

На основе тщательного изучения возможностей по­
вышения производительности труда все отделения раз­
работали контрольные цифры по высвобождению чис­
ленности контингента и фонда заработной платы для 
повышения окладов и ставок. В этот подготовительный 
период уже приступили к сокращению работающих, 
временно не заполняя вакантные должности, образовав­
шиеся в результате сменяемости кадров. Эта мера поз­
волила уменьшить численность работников почти на 
2600 человек и получить экономию фонда зарплаты в
7,1 миллиона рублей.

Одновременно провели аттестацию рабочих мест, в 
результате которой ликвидировали 8 из каждых 100 мест. 
Были подготовлены новые должностные инструкции, 
приняты дополнительные меры по ускорению внедрения 
бригадных форм организации и стимулирования труда, 
организовано обучение вторым и смежным професси­
ям. В 1985 году обучили в два раза больше людей* чем 
в базовом 83-м.

Начали также изменять технологию обслуживания 
ряда устройств, оборудовать локомотивы полуавтома­
тическими установками пенного пожаротушения, педа­
лями безопасности. Решили ряд других вопросов, свя­
занных с выполнением эксперимента.

— Как вы сказали, эксперимент внедрялся поэтап­
но. Нашим читателям, на чьих дорогах в нынешнем году 
будет использоваться ваш опыт, интересно узнать об 
этом подробнее.

— Совершенно верно, повышение производитель­
ности труда, сокращение контингента и экономия фон­
да заработной платы были увязаны с этапностью введе-
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ния новых тарифных ставок и окладов. После тщатель­
ного анализа многих вариантов наиболее применимым и 
целесообразным был выбран вариант перевода по про­
фессиям, правильность которого подтвердил сам ход 
эксперимента.

Переходили на новые тарифные ставки и оклады в 
три этапа. С 1 июля 1985 года на работу по условиям 
эксперимента были переведены люди, занятые на эки­
пировке, техническом обслуживании и ремонте локомо­
тивов, а также рабочие по осмотру контактной сети и 
тяговых подстанций, слесари текущего и деповского ре­
монтов вагонов, штат по формированию поездов с уче­
том инженерно-технических работников, служащих, ло­
комотивных бригад (включенных в состав комплексных 
бригад станций), электромонтеры, электромеханики и 
другие.

На втором этапе — с 1 октября 1985 года — пере­
вели остальные профессии рабочих и служащих, локо­
мотивные бригады, работающие в одно лицо. На треть­
ем — с 1 декабря 1985 года — повысили заработную 
плату руководящим, инженерно-техническим и другим 
работникам, не учтенным на первом и втором 
этапах.

Разработанные организационно-технические меро­
приятия сокращения контингента и экономии фонда зар­
платы определены по дороге, отделениям, каждому 
предприятию. Они были в основном выполнены к концу
1985 года. Всего высвобождено списочного состава 
12184 человека при плане 11 231. Но если учесть соз­
дание в 1985— 1986 годах рефрижераторного депо на 
станции Молодечно, в котором сейчас трудится 861 че­
ловек, то фактическое сокращение контингента состави­
ло около 13 000.

Так, в локомотивном хозяйстве высвобождено 2670 че­
ловек, в том числе 313 слесарей, переведено на работу 
в одно лицо 733 машиниста. В хозяйстве пути — 2444 че­
ловека, из них дежурных по охраняемым переездам — 
1465.

Существенное уменьшение численности работников 
достигли за счет большого комплекса организационно­
технических мероприятий, общих для всех хозяйств (сов­
мещение профессий, расширение зон обслуживания, сни­
жение норм затрат труда).

— Поделитесь, пожалуйста, вашим опытом высво­
бождения штата. Какие предприятия, объекты и долж но­
сти стали «ненужными» на дороге!

— Мы, например, закрыли пять малодеятельных 
станций, реорганизовали льдопункты, укрупнили участки,

ф  М инистр путей сообщ ения Н. С. Конарев и зам ести тель  п ред сед а­
теля С овета М инистров БСС Р J1. С. Фирисов беседую т с раб о тн и ка­
ми депо М инск о ходе проведения эксперим ента 
#  Пункт технического осм отра электровозов в депо Б арановичи

сократили численность мастеров и упразднили в хо­
зяйстве пути всех помощников мастеров, сократили 
штат дежурных по станциям на участках, оборудован­
ных диспетчерской централизацией. Усовершенствовали 
структуру производственных лабораторий, изменили дис­
локацию работников военизированной охраны, создали 
производственно-технический отдел в аппарате от­
делений, совмещающий функции отделов локомотивного 
и вагонного хозяйств, пути, сигнализации и связи, со­
кратили численность административно-управленческого 
аппарата.

Выполнены также мероприятия по объединению 
Брестской машинно-счетной станции с Брестским вычис­
лительным центром, Оршанской машинно-счетной стан­
ции с дорожной. Объединены Жабинковская промывоч­
но-пропарочная станция с вагонным депо Брест. Отде­
ленческие расчетные товарные конторы соединены в 
единый технологический центр по обработке перевозоч­
ных документов. На базе лабораторий служб организо­
вано конструкторско-технологическое бюро. Осуществ­
лен ряд мер по уплотнению рабочего времени, повы­
шению загрузки отдельных работников.

Удельный вес различных организационно-технических 
мероприятий в общей эффективности от повышения тех­
нического уровня составил 36,4 процента, совершенство­
вания организации производства и труда — 51,3 и струк­
туры управления производством — 12,3 процента. Сле­
дует отметить, что многие меры по совершенствованию 
организации производства, труда и структуры управле­
ния, высвобождению работников произведены не меха­
ническим сокращением штата, а на основе внедрения 
новой техники и передовой технологии.

Проделана большая работа в определении и при­
своении новых групп (классов) оплаты труда руководя­
щим и инженерно-техническим работникам. Проведена 
аттестация всех инженеров, экономистов, нормировщ икоз 
и техников. Им присвоены категории оплаты труда в за­
висимости от сложности выполняемых работ, образова­
ния, опыта, стажа работы и творческого отношения к по­
рученному делу. Эксперимент помог повысить роль и 
престижность инженеров, мастеров и других инженер­
но-технических работников.

— Кстати, одинаково ли увеличилась заработная пла­
та у локомотивных бригад, ремонтников и инженерно- 
технических работников! Как изменились их тарифные 
ставки и размеры премий!

— Успех экономического эксперимента обусловлен 
его конкретностью. Естественно, что и заработную плату 
увеличивали дифференцированно, по различным кате­
гориям работников. Как известно, новые ставки труже­
ников производственных отраслей народного хозяйства, 
которые будут вводиться в двенадцатой пятилетке, пре-
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дусматривают их рост: у рабочих — на 20— 25 процен­
тов, у инженерно-технических работников и служащих — 
на 30— 35 процентов, у отдельных специалистов еще вы­
ше. Заработная плата на ремонте л о к о м о т и б с в  в  сред­
нем в месяц при эксперименте возросла на 30— 35 руб­
лей, у локомотивных бригад — на 40— 50 рублей.

У отдельных групп слесарей по ремонту локомоти­
вов она увеличилась меньше либо по причине недоста- 

^  точного покрытия необходимого фонда заработной пла­
ты, либо из-за того, что у этих рабочих были явно за­
нижены нормы выработки, которые перевыполняли на 
50 и более процентов. В ходе эксперимента на ряде 
предприятий изменяли положения о премировании, сох­
раняя, как правило, суммарный размер премии.

Пристальное внимание было обращено на совершен­
ствование нормирования. Проведенные мероприятия в 
период эксперимента показали, что несмотря на введение 
более технически обоснованных норм выработки, они 
значительно перевыполняются — на 10 и более про­
центов. Кроме того, имеют место случаи, когда у от­
дельных категорий деповчан нормы выработки перевы­
полняются при невыполнении конечных объемов работы 
и снижении производительности труда.

— Одна из наиболее сложных задач эксперимента — 
это обязательное трудоустройство уволенных работни­
ков, желающих продолжать трудиться. Как обстояло де­
ло с этой проблемой!

— Трудоустройство проводили во взаимодействии с 
органами социального обеспечения, с местными, партий­
ными и советскими органами на основе общего плана 
использования высвобождаемых работников с помощью 
районных и областных бю ро по трудоустройству.

Увольнение по сокращению штатов, соблюдение за­
конности строго контролировали. Проверяя жалобы, от­
кликаясь и на телефонные звонки, мы в семи случаях от­
менили приказы руководителей предприятий об увольне- 

< нии как несправедливые. Благодаря проведенной боль­
шой воспитательной и организаторской работе, помощи 
органов Госкомтруда СССР и других организаций та­
кой и сложный и зачастую болезненный процесс прошел 
организованно.

Об этом говорит тот факт, что из 12 тысяч уволен­
ных в судебные инстанции обратились лишь 26 человек 
и только 5 из них восстановлены на работе. Но и этих 
случаев вполне можно было бы избежать при большем 
внимании и чуткости в решении проблем, связанных с 
увольнением и трудоустройством.

— В процессе эксперимента высказывали опасения, 
что сокращение численности работающих приведет к 
ухудшению состояния безопасности движения. Каково 
положение на самом деле!

— При проведении эксперимента ставилась задача 
повысить безопасность движения, охраны труда и тех­
ники безопасности. В 1986 году количество крушений и 
аварий сократилось по сравнению с 1985 годом в два ра­
за, меньше было наездов на автотранспорт на переез­
дах, отказов технических средств.

А вот локомотивщ ики в этом плане не доработали 
многое и положение надо решительно поправлять. Не­
благополучное положение с безопасностью движения, 
охраной труда и техники безопасности в этом хозяйст­
ве, как показывает анализ, непосредственно не связано 
с сокращением численности работников.

При проведении экономического эксперимента приш­
лось решать немало сложных вопросов, преодолевать 
возникшие трудности с выполнением намеченных мер, 
согласованием с другими министерствами и ведомства­
ми отдельных проблем, трудоустройством высвобожда­
емых работников.

Не полностью и не своевременно разработали тех­
ническую документацию на оборудование переездов до­
полнительными сигналами, локомотивов — системами 
пожаротушения и другими устройствами для работы ма­
шиниста без помощника. Здесь необходимо заметить, 
что дальнейший перевод на обслуживание в одно лицо 
будет зависеть от разработки и внедрения более тех­
нически совершенных локомотивных устройств, обеспечи­
вающих безопасное движение поездов. Хотелось бы, 
чтобы локомотивный главк МПС ускорил эту работу.

— С какими трудностями столкнулся коллектив ма­
гистрали при проведении эксперимента и что можно ре­
комендовать другим дорогам при переходе на новый 
метод хозяйствования!

— Опыт разработки и осуществления мер по росту 
производительности труда подсказывает необходимые 
обобщения, которые нужно учесть на других дорогах. 
Это прежде всего то, что нельзя рассчитывать на повы­
шение производительности труда и экономии фонда 
зарплаты только за счет большого роста объема пере­
возок.

Отдельные предприятия в своих расчетах стремились 
именно путем резкого увеличения объема работы, оп­
ределяющего производительность труда, обеспечить не­
обходимую потребность в дополнительном фонде зар­
платы. Эти ошибки на отдельных предприятиях привели 
к нарушению правильного соотношения между ростом 
среднемесячной зарплаты и увеличением производи­
тельности труда.

ф И нициатор вож ден ия поездов в одно лицо в грузовом движ ени я 
маш инист депо М огилев В. X. К очмарев
9  О бработка  данн ы х оперативного управлен ия перевозочны м про­
цессом в вы числительном  центре дороги
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Необходимо также учитывать возможные изменения 
в характере работы предприятия за годы эксперимента. 
Например, Минское отделение определило потребное 
высвобождение контингента по станции Минск-Пассажир- 
ский без учета реконструкции вокзала, которая изменила 
технологию работы узла и увеличила контингент.

Были допущены недостатки и при определении норм 
выработки. В прошлом году уровень выполнения норм 
выше расчетных на 5— 10 процентов допустил ряд локо­
мотивных депо. Не везде выдачу нормированных зада­
ний согласовали с положениями о премировании. Но раз­
работанная в ходе эксперимента система оперативного 
воздействия на возникающие отклонения и затруднения 
быстро позволяла устранять допущенные недостатки.

— Как известно, за время работы по-новому резко 
улучшились все технико-экономические показатели доро­
ги. Хотелось бы посмотреть на эти цифры в сравнении 
с периодом до эксперимента.

— Эффективность всякого мероприятия определяет­
ся результатами производственной деятельности коллек­
тива. Итоги работы в период эксперимента показывают 
заметные сдвиги в экономике дороги. Это подтвержда­
ется финансово-экономическими показателями.

За 1984— 1986 годы прирост отправления грузов был 
в 1,5 раза больше, чем в 1981— 1983 годах, объем пе­
ревозок увеличился на 11,6 процента, а контингент в 
перевозках уменьшился почти на 10 тысяч человек. 
Производительность труда в 1985 году против 1983 года 
возросла на 30,7 процента, темпы ее роста были почти 
в 7 раз выше, чем до эксперимента.

В ходе экономического эксперимента удалось уст­
ранить негативные тенденции в себестоимости перево­
зок и фондоотдаче. Если до эксперимента они дли­
тельное время ухудшались, то начиная с 1984 года се­
бестоимость ежегодно снижалась и в 1986 году она 
уменьшилась против 1983 года на 5,2 процента, а фон­
доотдача возросла на 1,5 процента. Аналогичное поло­
жение и с прибылью, которая в 1986 году увеличилась в 
сравнении с 1985 годом более чем на 12 миллионов руб­
лей, а против 1983 года — на 22 процента.

Эксперимент оказал большое влияние на повышение 
качества работы. Каждый железнодорожник стал тру­
диться с большей отдачей и личной ответственностью, 
творчески относиться к порученному делу, лучше и пол­
нее использовать технику, больше обращать внимания 
на престижность своей профессии.

За годы эксперимента значительно повышены ка­
чество и эффективность эксплуатации подвижного со­
става. Вес грузового поезда за 1984— 1986 годы возрос 
на 244 тонны, статическая нагрузка на вагон увеличилась 
на 2 тонны, простой вагонов под одной грузовой опера­
цией сокращен на 0,5 часа. Улучшены также показатели 
интенсивного использования вагонов, локомотивов, ос­
тальных транспортных средств и устройств.

Эксперимент позволил улучшить морально-психоло- 
гический климат во многих предприятиях. Укрепилась 
трудовая и исполнительская дисциплина. В 1984— 1986 го­
дах текучесть кадров сократилась более чем на 30 про­
центов, общее число прогулов в 1986 году по сравне­
нию с 1984 годом уменьшилось в два раза. Возросла 
творческая активность работников. Наши передовики 
производства, рационализаторы и изобретатели в 1986 го­
ду внесли 7,5 тысяч рационализаторских предложений с 
экономическим эффектом более 4 миллионов рублей.

— И в  заключение расскажите, пожалуйста, о пла­
нах дороги по дальнейшему совершенствованию хозяй­
ственного механизма во втором и последующих годах 
текущей пятилетки!

— Осуществленный экономический эксперимент по 
росту производительности труда путем интенсификации 
производства стел одним из важнейших этапов перево­

да дороги на новые условия хозяйствования, полный 
хозяйственный расчет, самофинансирование и самооку­
паемость. Мы тщательно изучили основные положения 
новых условий хозяйствования. Вместе с переводом ра­
боты на эти условия белорусские железнодорожники 
будут с 1987 года первыми на сети внедрять полный 
хозрасчет и самофинансирование. Разрешение МПС уже 
есть. Перевод на полный хозрасчет и самофинансирова­
ние предусматривает финансирование всех видов хо­
зяйственной деятельности за счет собственных источни­
ков, которые будут образовываться от прибыли, за вы­
четом взносов в Министерство путей сообщения, амор­
тизационных отчислений, местных доходов, включая все 
виды услуг пассажирам, кредитов Госбанка и Стройбан­
ка СССР.

Всем отделениям определен перечень основных по­
казателей, лимитов и экономических нормативов, в том 
числе стабильные нормативы отчислений от прибыли в 
Управление дороги, образования фондов развития про­
изводства, социально-культурных мероприятий и жилищ­
ного строительства, материального поощрения и поря­
док их использования.

Для оперативного руководства проведением экспе­
римента образованы дорожная и отделенческие комиссии 
под руководством первого заместителя начальника до­
роги — главного инженера и главных инженеров отде­
лений.

Мы приложим все усилия, используем большой опыт 
прошедшего экономического эксперимента с тем, чтобы 
также на высоком уровне перевести дорогу на полный 
хозяйственный расчет, самофинансирование и самоокупа­
емость.

Продолжаем поиск резервов повышения качества и 
эффективности работы, дальнейшего роста производи­
тельности труда, которую  обязались повысить за пяти­
летие не менее чем на 20,3 процента, а по сравнению с 
базисным 1983 годом — в полтора раза. С этой целью 
разработали комплексные целевые научно-технические 
программы для каждой отрасли хозяйства.

Основные направления ускорения социально-эконо­
мического развития предусматривают продолжение ав­
томатизации управления перевозочным процессом: соз­
дание и ввод в эксплуатацию в 1988 году автоматизиро­
ванного центра управления эксплуатационной работой на 
уровне дороги, внедрение интенсивных технологий на 
основе достижений научно-технического прогресса.

Уже сейчас разработаны и ведутся работы по повы­
шению веса поезда в текущей пятилетке на 500 тонн, 
участковой скорости — на 1,3 километра в час, загруз­
ке вагонов на 2,5 тонн, интенсификации местной работы 
и деятельности узлов, по ремонту подвижного состава, 
пути и других хозяйств.

Большое внимание будет уделено централизации уп­
равления металло- и деревообработкой, совершенство­
ванию организации нормирования труда, дальнейшему 
развитию технического оснащения, обновлению оборудо­
вания, локомотивного и вагонного парков. Все эти ме­
ры должны способствовать ускорению  социального раз­
вития и улучшению благосостояния семей железнодо­
рожников.

Сложные и ответственные вопросы предстоит решить 
нам в 1987 году. Выполняя решения XXVII съезда КПСС, 
широко развертывая социалистическое соревнование за 
достойную встречу славной годовщины — 70-летия Ве­
ликой Октябрьской социалистической революции, ж е­
лезнодорожники Белоруссии обязались погрузить сверх 
плана 400 тысяч тонн народнохозяйственных грузов, из 
них к 7 ноября — 300 тысяч тонн. Весь прирост объема 
перевозок осуществить исключительно за счет роста 
производительности труда, снизить не менее чем на 0,2 
процента по сравнению с заданием себестоимость пе­
ревозок и получить один миллион рублей сверхплановой 
прибыли.

Беседу вели специальные корреспонденты журнала 
Н. А. ГАЛАХОВ и Б. Н. ЗИМТИНГ. Ф ото В. Н. АРАБЕЯ
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К оллектив Белорусской дороги в 1986 г. завершил круп­
номасштабный эксперимент. Его проведению предше­

ствовала большая кропотливая работа во всех без исклю­
чения подразделениях локомотивного хозяйства дороги. 
Вначале связанные с этим вопросы были рассмотрены на 
заседаниях технико-экономических советов депо. Затем на 
селекторных и планерных совещаниях, рабочих собраниях 
смен, цехов и предприятий были разъяснены условия и 
задачи эксперимента. Его конечная цель — повышение про­
изводительности труда в локомотивном хозяйстве в 1986 г., 
по сравнению с базисным 1983 г., на 24 % при увеличении 
среднемесячной заработной платы (с фондом материально­
го поощрения) на 19,6 %•

Исходя из этого, еще за 2 года до начала эксперимен­
та депо начали серьезно готовиться к нему. Тогда было 
принято решение прекратить прием на освобождающиеся 
должности людей извне. Это позволило локомотивному 
хозяйству уже в 1984 г. сократить контингент на 390 чел., 
а в первой половине 1985 г. — на 400 чел.

ПУТИ ТЕХНИЧЕСКОГО СОВЕРШЕНСТВОВАНИЯ

Фундаментом эксперимента стало техническое пере­
вооружение основных отраслей. Внедрение электрической 
тяги на главном ходу позволило повысить вес поезда и 
участковую скорость. В тяжеловесном движении, как важ­
нейшем резерве роста производительности труда, при­
няли участие труженики всех отраслей хозяйства дороги. 
Но наибольший вклад в увеличение веса поезда внесли 
локомотивные бригады, которые в прошлом году в со­
трудничестве с работниками станций и диспетчерами про­
вели более 100 тыс. тяжеловесных поездов и перевезли 
сверх нормы почти 65 млн. т. народнохозяйственных гру­
зов.

Для того чтобы полнее представить особенности и 
трудности в содержании и ремонте локомотивного парка, 
в период эксперимента на дороге перевозку грузов и пас­
сажиров в основном выполняли тепловозами ТЭЗ, более 
половины которых выработала моторесурс. Кроме того, та­
кие паровозные депо, как Брест, Лунинец, Полоцк и М оги­
лев при переходе на тепловозную тягу не реконструиро­
вались, а потому там не было достаточных ремонтных пло­
щадей, средств механизации и специализированных мас­
терских.

Это в значительной степени способствовало увеличению 
трудоемкости, простоя и снижению качества ремонта ло­
комотивов. Не случайно простои тепловозов ТЭЗ на ТР-2 
и ТР-3 по дороге на сутки выше установленной нормы.

Однако за период эксперимента в этих и других депо 
проведен ряд работ по механизации, совершенствованию 
технологии и повышению качества ремонта. Так, в Полоц­
ке внедрен участок по ремонту тяговых двигателей и мон­
тажу колесно-моторных блоков. Здесь же создано отделе­
ние по ремонту секций холодильников с промывкой их 
раствором ингибированной кислоты, построено сборно-раз­
борное здание с бытовым корпусом. В Витебске теперь 
работают цех по заводскому ремонту тяговых двигателей и 
якорей со стендом для их обкатки под нагрузкой и уста­
новка ультразвуковой пропитки якорей, а также сдано 
в эксплуатацию сборно-разборное здание для производ­
ства ТО-2 с бытовым корпусом.

Всего сейчас на дороге сдано в эксплуатацию 15 кры ­
тых зданий ПТОЛ. В этом году будут построены еще два 
таких здания для электро- и дизель-поездов.

На дороге проводится большая работа по изменению 
традиционных технологий ремонта за счет применения 
новых материалов. Например, при уплотнении разъемных 
соединений применяют жидкие прокладки типа ГИПК и 
К Л Т.

Для контровки, стопорения резьбовых соединений и 
обеспечения гарантированного натяга сопрягаемых дета­
лей используют универсальный герметик «Унигерм». С 
целью увеличения срока службы запасных частей, деталей 
и режущ его инструмента их обрабатывают эпиламом.

Ш ироко распространяют на дороге опыт депо Барано­
вичи по очистке электрических машин и электрооборудо­
вания локомотивов моющим средством типа «Термос». Во 
всех депо используют комплексон О ЭДФ для очистки во­
дяных систем тепловозов и дизель-поездов.

В депо, производящих ТР-3, внедрен метод выявления 
дефектных кабелей с помощью пробивной установки 
А-540. В перспективе такой контроль будет выполняться 
и на ТР-2.

Положительно зарекомендовало себя испытание элек­
трических машин методом определения омического сопро­
тивления обмоток. Разработаны также технологическая 
инструкция безреостатной диагностики тепловозов, техни­
ческие мероприятия по предотвращению отказов подвиж­
ного состава в пути следования, рекомендации по эксплуа­
тации и содержанию дизель-поездов в зимних условиях 
и др.

В соответствии с мероприятиями по экономному рас­
ходованию запасных частей и материалов при техниче­
ском обслуживании и текущем ремонте локомотивов и 
МВПС в 1986 г. коллективами депо восстановлено почти 
37 тыс. изношенных узлов и деталей (балансиры рессорного 
подвешивания, валики рессорного подвешивания, валы 
всех наименований, коренные и шатунные вкладыши, ко ­
жуха зубчатых передач, моторно-осевые подшипники, под­
шипниковые узлы, распылители и др.) с экономическим 
эффектом 423 тыс. руб.

РЕЗЕРВЫ В ИСПОЛЬЗОВАНИИ РАБОЧЕГО ВРЕМЕНИ

Крупные резервы подъема производительности труда 
были вскрыты в результате изучения использования рабо­
чего времени. В самые сжатые сроки на магистрали было 
проведено более 1,5 тыс. фотографий рабочего дня. Они 
показали, что в локомотивном хозяйстве учтенные потери 
составили 9— 11 % рабочего времени. Кроме того, несмот­
ря на ежегодный пересмотр норм выработки по текуще­
му ремонту локомотивов, в 1984 г. на сдельных работах 
они перевыполнялись на 31,3 до­

стало очевидно, что есть реальные возможности для 
резкого повышения производительности труда за счет 
выполнения объема работ с меньшей численностью пер­
сонала, применения интенсивных методов хозяйствования. 
Первоначально были использованы такие прогрессивные 
формы организации труда, как совмещение профессий, 
расширение зон обслуживания. Основной упор был сде­
лан на бригадные формы организации и стимулирования 
труда, аттестацию рабочих мест.

Одной из самых сложных задач экономического эк­
сперимента было совершенствование нормирования, внед­
рение технически обоснованных норм выработки. Перед 
инженерами по труду, нормировщиками, мастерами, акти­
вистами из общественных бю ро нормирования труда, пере­
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довиками производства была поставлена задача — в ко ­
роткий срок проанализировать качество применяемых 
норм, их напряженность, учесть изменения в составах 
бригад и осуществить сплошной пересмотр норм.

В период эксперимента пересмотрены нормы выра­
ботки для рабочих-сдельщиков. Среднее их повышение 
на ремонте локомотивов составило 15,2 %• Для работни­
ков с повременной оплатой труда увеличены нормы обслу­
живания и снижены нормативы численности в среднем на 
15 %• Новые технически обоснованные нормы, разработан­
ные на основе нормативов затрат рабочей силы, утвержде­
ны МПС по согласованию с ЦК отраслевого профсоюза.

Проведенные меры позволили высвободить 590 чел. 
на текущем ремонте локомотивов, 159 — на вспомогатель­
ных работах и 199 чел. — на экипировке локомотивов. При 
новых повышенных нормативах заработная плата у этих ра­
бочих после эксперимента повысилась на 5— 18% , или на 
11— 35 руб.

Чтобы повысить производительность труда локомотив­
ных бригад, изучили затраты рабочего времени в пасса­
жирском и грузовом движениях. В результате в службе 
были разработаны мероприятия по сокращению времени 
нахождения локомотивов на деповских путях при отправле­
нии и прибытии в среднем на 15 %-

В период эксперимента много сделано для укрупнения 
и концентрации руководства, совершенствования управле­
ния в локомотивных депо. Анализ показал, что за послед­
ние годы численность освобожденных бригадиров возрос­
ла. Да и мелкие бригады из 5— 10 чел. составляли более 
50 % общего числа. Это позволило сделать вывод о не­
обходимости укрупнения бригад, совершенствования орга­
низации их работы, перевода ряда бригадиров в катего­
рию неосвобожденных.

Действующими нормативами была утверждена числен­
ность 15— 35 рабочих на одного мастера; 15 рабочих — на 
бригадира и 5 мастеров на одного старшего мастера. Изу­
чив положение на предприятиях, где в среднем на одного 
мастера приходилось 15 чел., было предложено укруп­
нить производственные участки и увеличить численность 
рабочих на одного мастера вдвое.

Так, в депо Калинковичи объединили заготовительный 
и хозяйственный цехи; Барановичах — инструментальный 
цех с экспериментальным, цех ТР-3 электровозов — с ТР-2 
тепловозов; Минске-Товарном пункт технического обслу­
живания на станции Минск-Пассажирский перевели на 
двухсменную работу вместо четырехсменной. В Полоцке 
объединили цех ТО-3 с ТР-1 и ТР-2. В Орше цехи по ре­
монту ТР-3 тепловозов и заготовительный сейчас возглав­
ляет один старший мастер, как и цехи ТР-3 дизель-поездов, 
ТР-1 и ТО-3. В результате в этих депо высвобождены 
12 мастеров, три старших мастера и один бригадир.

Аналогичная работа проведена во всех депо дороги. 
Это позволило в целом по хозяйству высвободить 68 ма­
стеров, 105 освобожденных бригадиров, 200 инженерно- 
технических работников и 200 чел. других специальностей. 
В результате средний заработок у служащих возрос на 
10— 20 %, а у инженерно-технических работников и ма­
стеров — на 21,6 % и бригадиров — на 15 %•

РАБОТА В ОДНО ЛИЦО

Значительный эффект получен от перевода локомотив­
ных бригад на работу в одно лицо. Это хорошо известное 
мероприятие. Оно применяется при маневровой работе, 
обслуживании вывозного и передаточного движения на 
многих дорогах. На Белорусской есть опыт такой работы 
и по обслуживанию грузовых поездов.

Еще в 1977 г. машинист депо Могилев В. X. Кочмарев 
обратился к руководству дороги и Дорпроф сожа с прось­
бой разрешить ему на магистральном тепловозе ТЭЗ во­
дить грузовые поезда в одно лицо. В порядке исключения, 
как одному из лучших механиков, ему дали такое право. 
Он убедительно доказал, что машинист без помощника 
может справляться с этой задачей без потери качества. 
У В. X. Кочмарева появились последователи — грузовые 
поезда повели без помощников машинисты депо Витебск.

Однако для полной реализации возможностей, зало­
женных в прогрессивном способе организации труда, не­
обходимо было выполнить ряд важных условий: разрабо­
тать местные инструкции по вождению поездов одним 
машинистом, оборудовать все маневровые локомотивы 
приборами для их отцепки от составов непосредственно из 
кабины без помощи составителя. Машинист каждого локо­
мотива должен иметь радиосвязь с составителем. Необхо­
димо было сохранить высокие темпы выполнения маневро­
вых операций при полном обеспечении безопасности дви­
жения и охраны труда составителей поездов.

С учетом опыта вождения в одно лицо вывозных, пе­
редаточных, хозяйственных и других поездов, а также 
предложений машинистов тепловозы были оборудованы по­
луавтоматическими установками пенного пожаротушения, 
пожарной сигнализацией и педалями безопасности. Эти 
локомотивы также имеют устройства автоматической оста­
новки поезда на случай внезапной потери машинистом 
способности управлять им, отрегулированные на перио­
дичность срабатывания 30— 45 с с нулевой скорости движе­
ния, поездную и маневровую радиосвязь, зеркала обрат­
ного вида, установленные с левой стороны кабины тепло­
воза, устройства предварительной световой сигнализации 
перед свистком ЭПК и контроля целостности тормозной 
магистрали (датчик № 418). Локомотивы, работающие в 
ПМС, дополнительно оснащены переносными радиостан­
циями для связи с руководителем работ.

Переход на обслуживание в одно лицо локомотивов 
на малодеятельных участках также потребовал значитель­
ной подготовительной работы. Прежде всего надо было 
уточнить, какие участки на дороге можно считать мало­
деятельными. Министерство разрешило, в порядке исклю­
чения, в связи с экспериментом приравнять к малодея­
тельным все участки с размерами движения до 20 пар 
поездов в сутки. Раньше, согласно требованиям ПТЭ, было 
8 пар.

Далее были разработаны особые условия вождения 
таких поездов и взаимодействия других служб. Так, поез­
ду, ведомому одним машинистом, перед обычной нумера­
цией присваивают индекс 0. Поездной диспетчер при 
вступлении такого состава на обслуживаемый участок 
устанавливает связь с машинистом по поездной радиосвязи, 
информируя его об изменениях пунктов скрещения, обго­
на, остановок, приема на боковые пути и других измене­
ниях в движении. Диспетчер также сообщает дежурным 
по станции о порядке пропуска поезда по участку (стоянки 
таких поездов на станциях и перегонах должны быть не 
более 30 мин). Дежурные станций поддерживают связь 
с машинистом по поездной радиосвязи. Они своевремен­
но сообщают ему уточненные данные об изменении пунк­
тов скрещения, обгонов, остановок, приема на боковые 
пути и др.

Работники вагонного хозяйства вместо отсутствующего 
помощника машиниста выполняют работы по соединению 
и разъединению тормозных рукавов тепловоза и первого 
вагона с продувкой магистрали и открытием (закрытием) 
концевых кранов. Они же следят за плотностью тормозной 
магистрали после полной зарядки автотормозов и давле­
нием в последнем тормозном вагоне по манометру, кото­
рое должно быть 4,5— 5 к гс /см 2, и делают соответствующую 
отметку в справке ВУ-45. Осмотрщик-автоматчик при 
отправлении находится со стороны машиниста, чтобы он 
мог заметить сигнал остановки, подаваемый при обнару­
женной неисправности.

Особо следует сказать о подготовке машинистов к 
работе в одно лицо. Ее программа включает в себя разра­
ботку местных инструкций, техническое обеспечение, ра­
боту с людьми. Было ясно, что кандидаты для такого 
труда, кроме личного желания, должны обладать хороши­
ми деловыми и моральными качествами, уметь в слож­
ной поездной обстановке принимать правильные решения.

Сейчас на локомотивах, обслуживаемых одним челове­
ком, работают постоянные машинисты. Их списки утвержде­
ны руководством дороги. Техническое обслуживание ТО-1 
машинист производит по переработанному циклу. Так, 
обтирку в дизельном помещении, ранее выполнявшуюся
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помощником машиниста, производят обтирщики пунктов 
ТО-2. Обтирку лобовой части, окон и уборку кабины вы­
полняет машинист.

На всех пунктах ТО-2 установлен перечень конкретных 
лиц для оказания помощи машинистам при экипировке и 
выполнении служебного ремонта. Например, проверку 
проходимости воздуха в зимний период при открытом кон­
цевом кране ведомой секции, состояние аккумуляторной 
батареи, реле заземления, тормозной магистрали, предва- 
рительной световой сигнализации, работу прибора целост­
ности тормозной магистрали и др. выполняют слесари ТО-2.

В целях улучшения технического состояния тягозого 
подвижного состава в некоторых депо (Волковыск, Гродно, 
Барановичи, Лида, Брест) установлен пояуприкрепленный 
способ обслуживания локомотивов машинистами. В других 
депо пересмотрены списки закрепления и старших маши­
нистов. Все локомотивы, обслуживаемые без помощника, 
взяты на социалистическую сохранность, закреплены и наз­
начены старшие машинисты.

В настоящее время без помощника машиниста рабо­
тают 1644 машиниста, в том числе на маневровой, вывоз­
ной и передаточной работе— 1293; на хозяйственной ра­
б оте— 77; в грузовом движении — 103; на прочих видах 
работ — 171 чел.

ИТОГИ И ЗАДАЧИ
Что же дал дороге и локомотивщикам проведенный 

эксперимент? Как известно, эффективность любого меро­
приятия выражается в результатах деятельности коллек­
тива. Главный из них, по нашему мнению, и состоит в том, 
что коллективы предприятий локомотивного хозяйства 
проверили и убедились в эффективности эксперимента. 
Каждый работник стал трудиться с большой личной ответ­
ственностью и отдачей, подходить к порученному делу 
творчески, критически оценивать многие устаревшие поня­
тия и представления, лучше и полнее использовать технику. 
Экономический эксперимент позволил вскрыть многие 

У «узкие места» и определить направления работы.
Это подтверждают итоги нашей производственной дея­

тельности. В локомотивном хозяйстзе в прошлом году 
объем перевозок выполнен на 106,6 %, контингент в 
эксплуатации содержался ниже плана на 193 чел., произво­
дительность труда повысилась на 8 %, себестоимость пе­
ревозок снижена на 3,3 %. Экономия эксплуатационных 
расходов к плану составила 1,2 %, в том числе по фонду 
зарплаты 4 % . Соотношение между ростом заработной 
платы и производительности труда выполнена: оне соот­
ветственно составило 11,2 и 13,9 %.

За период проведения экономического эксперимента 
в хозяйстве высвобождено 2670 чел., или 13,4 %• Заработ­
ная плата у работников отрасли выросла от 10 до 70 руб.

Опыт Белорусской дороги

В результате совершенствования технологических про­
цессов, большой воспитательной работы в трудовых кол­
лективах улучшена безопасность движения. Повысился уро­
вень и техническое состояние локомотивного парка.

Несмотря на некоторые сбои в работе зимой 1986/87 г. 
из-за сильных морозов и снегопада (замораживание сек­
ций холодильника, обрывы автосцепок, пробои изоляции 
электрических машин и другие браки), уровень техниче­
ского содержания всего локомотивного парка в целом 
нэ дороге повысился.

В этом году локомотивщики, как и вся дорога, начали 
переход на новые условия хозяйствования и самофинанси­
рования. Работники отрасли приступили к реализации раз­
работанных организационно-технических мероприятий по­
вышения производительности труда и увеличения заработ­
ной платы за счет созершенствования обслуживания и ре­
монта локомотивов.

Так, в депо Минск-Товарный внедряют механизирован­
ное стойло ТО-3 и ТР-1 и устройство для наружной обмыв­
ки секций холодильника, в Гомеле — поточную линию ре­
монта шатунно-поршневой группы, позиции диагностики 
электрооборудования и дизелей, в Могилеве— отделение 
по ремонту роликовых подшипников и др.

В целях расширения прав и самостоятельности пред­
приятий, на наш взгляд, настало время Министерству пу­
тей сообщения решить вопрос почасовой оплаты работы 
локомотива. Это повысит борьбу за его эффективное ис­
пользование работниками всех хозяйств, а следовательно, 
позволит дополнительно сэкономить материальные и люд­
ские ресурсы.

Важно и развитие низового хозяйственного расчета 
предприятий, чтобы их экономия средств и фонда зара­
ботной платы осталась у них и распределялась самостоя­
тельно, а не отделением дороги, как это делается сейчас.

Решение этих и других вопросов позволит работникам 
локомотивного хозяйства дороги успешно выполнить реше­
ния XXVII съезда КПСС и январского (1987 г.) Пленума 
ЦК КПСС.

Г. Ф . ШАТКОВСКИЙ,
начальник службы локомотивного хозяйства 

Белорусской дороги
Н. А. БОГДАНОВ, 

спец. корр. журнала

По следам неопубликованных писемВ письме в редакцию работник де­
по Иланская Красноярской доро­

ги В. А. КОЛБИН рассказал о следую­
щей ситуации. При отправлении из 
депо его локомотивной бригаде 
было выдано предупреждение о ра­
боте монтажников на контактной се­
ти и необходимости проследовать 
участок с препятствием, опустив то­
коприемники.

Но автор письма, бывший в то 
время машинистом, вовремя не вы­
полнил предписание. За это нару­
шение он был наказан начальником 
депо: его сняли с должности на
3 мес и перевели на работу, не свя­
занную с движением поездов. В. А.

^  Колбин усомнился в правомерности 
такого перевода, сославшись на юри­
дические консультации, публиковав­
шиеся в журнале.

2 Тяга Ns 4

Редакция обратилась в управле­
ние дороги с просьбой разобраться 
в случившемся. <Вскоре мы получили 
ответ, подписанный начальником 
службы локомотивного хозяйства 
В. П. ВОРОБЬЕВЫМ. В нем говорится, 
что, издавая приказ о дисципли­
нарном взыскании, начальник депо 
нарушил п. 26 Устава о дисциплине 
работников железнодорожного тран­
спорта СССР.

Только начальник дороги или от­
деления может перевести на рабо­
ту, не связанную с движением по­
ездов, на срок до одного года за 
грубое нарушение дисциплины, уг­
рожающее безопасности движения,

жизни и здоровью людей, появле­
ние на работе в нетрезвом состоя­
нии и грубое нарушение правил, ус­
тановленных для перевозки и об­
служивания пассажиров, обеспечения 
сохранности грузов и объектов.

Поэтому начальник дороги отме­
нил приказ по депо как изданный 
в нарушение Устава. Однако, учи­
тывая тяжесть допущенного наруше­
ния, согласно п. 19,е виновный был 
переведен на нижеоплачиваемую ра­
боту помощником машиниста на срок
3 мес. При этом разница в заработ­
ной плате между тарифной ставкой 
слесаря и помощника будет выплаче­
на В. А. Колбину за счет виновных.

9
i
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Изыскание и использование резервов улучшения экс­
плуатационной работы, укрепление технологической и 

трудовой дисциплины, совершенствование всей экономи­
ческой деятельности, повышение эффективности труда 
всегда были важнейшими задачами коллектива депо 
Минск. Многие эти резервы задействованы в период экс­
перимента. В первую очередь — это внедрение новой 
техники, технологии и системы организации труда.

Основу перестройки составили предложения трудо­
вых коллективов. В комиссию по проведению экономиче­
ского эксперимента поступило предложение машиниста- 
инструктора М. М. Рамля. Он счел целесообразным пе­
ревести работу маневровых локомотивов на ст. Борисов 
в одно лицо с высвобождением 13 помощников маши­
нистов, что должно сэкономить 39,3 тыс. руб. фонда за­
работной платы. Машинист-инструктор Н. Н. Каяло нашел 
возможность возложить обязанности мотористов пово­
ротного круга на помощников машинистов локомотивов и 
высвободить тем самым 4 чел.

Обобщив предложения трудовых коллективов и до­
полнив ими мероприятия, разработанные на технико­
экономическом совете депо, мы приступили к внедре­
нию эксперимента. Перевод локомотивов для работы в 
одно лицо позволил высвободить 49 чел., внедрение но­
вой техники — 16, укрупнение бригад — 12, совмеще­
ние профессий и расширение зоны обслуживания — 62, 
совершенствование структуры управления — 57 и прочие 
мероприятия — 14. Всего было предусмотрено высво­
бодить 210 чел. с экономией фонда заработной платы
547,4 тыс. руб.

В цехе ремонта мероприятия выполняли за счет по­
вышения действующих норм выработки для сдельщиков, 
снижения трудовых затрат у повременщиков, ИТР и слу­
жащих, проведения перетарификации, укрупнения про­
изводственных бригад, установления более прогрессив­
ных нормативов подчинения (1 мастер —  на 25— 35 ра­
бочих, 1 бригадир — на 15 рабочих, 1 старший мастер — 
на 5 мастеров), повышения норм при уборке производ­
ственных помещений и цехов.

Многое сделано для укрупнения и концентрации ру­
ководства, совершенствования управления. Так, пункт 
технического обслуживания на станции Минск-Пассажир- 
ский перевели на двухсменную работу вместо четырех­
сменной, цех ТР-1, ТО-3 маневровых тепловозов объе­
динили с цехом ТР-2 пассажирских тепловозов. Укрупни­
ли бригады цеха ТО-3 и автоматного. Это позволило 
высвободить 11 слесарей, 4 освобожденных бригадира,
4 мастера, старшего мастера и других рабочих.

Во время подготовки и проведения экономического 
эксперимента все деповчане прошли обучение по право­
вым вопросам. Для решения возникающих недоразуме­
ний был организован сбор предложений и вопросов, на 
которые работники депо получали исчерпывающую ин­
формацию и ответы.

На технических занятиях изучали прогрессивные 
технологии, опыт передовых машинистов и слесарей. Для 
проведения технических занятий и приближения их к 
реальным условиям использовали тренажер тепловоза 
ТЭП60, действующие макеты и большой набор плакатов. 
К проведению занятий привлекали специалистов, пере­
довых машинистов и рабочих депо.

Реализация мероприятий по цеху эксплуатации осу­
ществлялась за счет перевода машинистов на маневро­
вой и передаточно-вывозной работах в одно лицо. Им 
установили повышенные на 25— 30 % ставки, пересмот­
рели вспомогательное время на прием и сдачу локомо­
тивов, усовершенствовали структуру эксплуатационной 
работы. Это позволило высвободить 89 чел. Рост сред­
немесячной заработной платы у локомотивных бригад со­

ставил 18,4 %, а производительность труда повысилась
на 36 %•

В период подготовки эксперимента нормы вспомо­
гательного времени на прием и сдачу локомотивов в ос­
новном и оборотном депо были пересмотрены и сни­
жены в среднем на 15% . С целью правильного установ­
ления станционного времени нормировщики провели 
хронометраж нахождения поездного локомотиза на 
станционных путях, использования маневровых теплово­
зов на станциях обслуживания.

Заработную плату и материальное стимулирование 
локомотивных бригад маневрового движения поставили 
в прямую зависимость от работы станций, выполнения 
основных плановых показателей — отправления вагонов и 
соблюдения норм их простоя под грузовыми опера­
циями.

Особое внимание было уделено развитию тяжело­
весного движения. Оно позволило не только увеличить 
провозную  и пропускную  способность, но и выполнить 
меньшим числом работников больший объем перево­
зок.

За счет расширения зон обслуживания и совмеще­
ния профессий снижены трудовые затраты ИТР, служа­
щих, младшего обслуживающего персонала и рабочих- 
повременщиков более чем на 15 %, что позволило вы­
свободить 69 чел. с годовым фондом заработной платы 
150,3 тыс. руб.

В комплексе мер, обеспечивающих выполнение пла­
на экономического и социального развития депо, важ­
ное место занимают вопросы бригадной формы органи­
зации и стимулирования, которой в настоящее врг^дя ох­
вачено 78 % работающих. Так, качественно ремонти­
руют локомотивы специализированные бригады депо. 
Одну из них возглавляет А. И. Кулаков. В настоящее 
время в его укрупненной бригаде 21 чел. Численный 
состав ее уменьшился на 4 чел. без снижения объема 
и качества ремонта.

В депо проведена аттестация 240 рабочих мест. Из 
них 52 совмещены и догружены, на 26, подлежащих 
рационализации, составлены организационно-техниче­
ские мероприятия по доведению их до прогрессивного 
уровня. Мероприятия предусматривали внедрение пере­
дового оборудования и технологии, механизации, улуч­
шения организации и нормирования труда. Аттестация 
позволила ликвидировать 12 рабочих мест, выявить ус­
таревшее оборудование, повысить производительность 
труда на 1,2 %.

Высвобождение численности — кропотливая работа 
с каждым трудящимся. Человеческий фактор был взят 
за основу при проведении эксперимента. С каждым вы­
свобождаемым проводили индивидуальную беседу ру­
ководство депо, партийный и профсоюзный комитеты. 
Предлагали несколько вариантов трудоустройства. Ни 
один человек не остался вне поля зрения. Об этом го­
ворит тот факт, что в вышестоящие организации и в 
правоохранительные органы не поступило ни одной 
жалобы. Были, конечно, и спорные вопросы. Но благо­
даря чуткому отношению к людям, удалось избежать 
острых конфликтных ситуаций.

Поддерживали связь с городским бюро по трудо­
устройству, согласовывали переводы на другие пред­
приятия железнодорожного транспорта. Резко ограни­
чили прием новых работников. На вакантные должности 
перемещали только внутри депо. Провели значитель­
ную работу с людьми, достигшими пенсионного возра­
ста. Ш ироко применили материальные и моральные 
поощрения за добросовестный труд. Постоянно забо­
тились о повышении роли таких общественных органи­
заций, как советы мастеров и наставников, постоянно
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действующие производственные совещания, привлекая 
их к активной работе по укреплению трудовой дисциплины 
и общественного порядка.

ЭКОНОМИТЬ В БОЛЬШОМ И М АЛОМ

Экономить на производстве и в быту, не проходить 
равнодушно мимо бесхозяйственности и расточитель­
ства— таково требование времени, одно из условий ин­
тенсификации производства. По итогам работы в 1986 г. 
минские локомотивные бригады добились неплохих ре­
зультатов —  сэкономили более 600 т условного дизель­
ного топлива и 2,5 млн. кВт-ч электроэнергии, удель­
ную норму расхода топлива снизили по отношению к 
предыдущему году на 1 кг, а электроэнергии — на
5 кВт-ч на измеритель. Во многом это достигнуто за счет 
вождения большегрузных и длинносоставных поездов.

В депо ведется планомерная работа по ликвидации 
потерь топлива и электроэнергии главным образом за 
счет повышения мастерства локомотивных бригад. Лишь 
15 % машинистов-тепловозников и 6 % машинистов-элект- 
ровозников допустили пережог. Подавляющее боль­
шинство имеет на своем лицевом счету сотни килограм­
мов сбереженного топлива, тысячи киловатт электро­
энергии. Так, за прошедший год более 10 т топлива 
сэкономили машинисты К. Я. Бондарев, С. В. Орловский,
М. М. Голуб, А. П. Храпов; более 30 тыс. кВт-ч элект-
ооэнергии — В. Ф. Шахраев, Н. Т. Заводнов, А. А. Ко­
вальчук, И. Н. Кулецкий, В. Е. Бокуц.

С целью экономии материальных ресурсов, умень­
шения расхода запасных частей в депо разработаны 
мероприятия по восстановлению изношенных узлов и 
деталей. Например, эпиламирование режущих инструмен­
тов и поверхностей трения в 2— 3 раза увеличивает срок 
их службы. Для восстановления натяга и создания улуч­
шенного межплоскостного уплотнения широко приме­
няем клеепорошковый анаэробный герметик. Установка 
для капронового литья узлов и деталей локомотивов 
обеспечила запчастями 14 наименований.

Неплохой эффект получен и от внедрения службой 
локомотивного хозяйства централизованного изготовле­
ния нестандартизированного оборудования, запасных 
частей и узлов на базе депо Лида, что позволило зна­
чительно сократить мелкосерийное производство в каж ­
дом депо. В результате проделанной работы депо вос­
становило и изготовило в 1986 г. запасных частей и де­
талей на сумму более 15 тыс. руб.

КАЧЕСТВО РЕМОНТА — ПРЕЖДЕ ВСЕГО

Соблюдение технологической дисциплины и улучше­
ние качества выпускаемой продукции постоянно нахо­
дятся в центре внимания администрации и обществен­
ных организаций депо. Бригадная форма организации 
и оплаты труда создала заслон для тех, кто упрощал 
технологию в ущерб качеству. Теперь вся бригада за­
интересована в качественном ремонте и соблюдении 
технологической дисциплины.

Выполнение требований правил и инструкций нахо­
дится под самым тщательным контролем инженеров и 
технологов, мастеров цехов и участков, а в конечном 
итоге проверяется приемщ иком локомотивов. Такая спе­
циализация позволяет более глубоко знать свое произ­
водство, более действенно влиять на выполнение тре­
бований стандартов предприятия.

В каждом цехе и отделении ведут книгу качества, 
где приемщики локомотивов проставляют оценки. На 
все локомотивы, выходящие из ремонта, выдают гаран­
тийные марки. Машинист после первой поездки делает 
свои замечания по качеству ремонта и возвращает га­
рантийную марку старшему мастеру цеха.

Ежемесячно проводят дни качества. На них глубоко 
анализируют показатели работы, данные книг качества, 
обсуждают гарантийные марки, протоколы оперативных 
совещаний по отцепкам и неплановым ремонтам, наме­
чают меры по предупреждению и исключению случаев
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недобросовестного ремонта. К лицам, допустившим на­
рушение технологии, принимают меры моральной и 
материальной ответственности.

Депо производит все виды текущего ремонта теп­
ловозов ТЭП60, ЧМЭЗ, М62 и электровозов ЧС4Т (кро­
ме ТР-3). Цехи полностью укомплектованы квалифици­
рованными слесарями.

Практически все оборудование и оснастку деповча- 
не изготовили своими силами. Новаторы депо ежегод­
но разрабатывают и внедряют более 200 рационализа­
торских предложений с экономическим эффектом 85— 
90 тыс. руб.

Из наиболее ценных и эффективных разработок ра­
ционализаторов и экспериментальной бригады слесарей 
следует назвать специализированное стойло для ре­
монта электровозов. Здесь применена установка для 
вывешивания и просушивания подшипников колесно­
моторных блоков, централизована подача твердой смаз­
ки под высоким давлением через специальные писто­
леты к точкам смазки. Оборудование для сушки тяго­
вых двигателей и усовершенствованная смотровая ка­
нава облегчают осмотр и ремонт экипажной части.

В заготовительном цехе разработаны и изготовле­
ны установки для центробежной заливки подшипников 
роторов турбокомпрессоров, одновременного притира­
ния клапанов цилиндровых головок дизеля и сальников 
водяных насосов, опрессовки и изготовления трубок 
подачи масла на гидротолкатели газораспределения. 
Здесь же работает оборудование для обкатки водяных 
насосов, литья под давлением капроновых и пластмас­
совых изделий.

В цехе ТР-2 тепловозов изготовлен электрогайковерт 
для роспуска цилиндровых силовых шпилек дизеля, что 
позволило механизировать самую трудоемкую  и тяже­
лую работу, имеется установка для опрессовки трубо­
проводов гидростатического привода вентиляторов хо­
лодильника давлением 160 кгс/см2.

В дальнейшем планируем смонтировать установку 
для отсоса пыли из машинного отделения узлов и ап­
паратов кабины и кузова электровоза.

Выполнение всего этого комплекса и других меро­
приятий позволило нам значительно укрепить трудовую 
дисциплину, укомплектовать профессии, где применя­
ется неквалифицированный труд, и в целом значитель­
но повысить его производительность.

Снизилась текучесть кадров: в 1986 г. она состави­
ла 2,8 % против 4,2 % в 1983 г. Проведенный экономи­
ческий эксперимент позволил полностью освободиться 
от прогульщиков. Исключены случаи появления на ра­
боте в нетрезвом состоянии. Каждый прогул рассмат­
риваем как чрезвычайное происшествие. Ежемесячно 
на дне профилактики заслушиваем командиров о со­
стоянии трудовой дисциплины и общественного поряд­
ка в цехах, делаем соответствующие выводы.

Экономический эксперимент уже доказал свою эф­
фективность. Уменьшив по сравнению с 1983 г. числен­
ность на 230 чел., коллектив депо успешно справляется 
с выполнением плановых показателей. Объем перево­
зок вырос на 18,7 %, средний вес грузового поезда 
увеличился на 237 т, снижены простои локомотивов в 
ремонте, рост среднемесячной заработной платы по 
депо составил 17,7, а производительность труда —
36,4 %.

Мы не останавливаемся на первых успехах эконо­
мического эксперимента. Перейдя с 1 января 1987 г. 
на новые условия хозяйствования, деповчане стремятся 
работать над его дальнейшим развитием и совершен­
ствованием.

В. М. МАТЯС,
начальник депо Минск-Сортировочным
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Д епо Барановичи осуществляет грузовые и пассажир­
ские перевозки на шести направлениях Белорусской 

магистрали. Приписной парк состоит из электровозов 
ВЛ80С, тепловозов ТЭЗ, ТГМЗ, ЧМЭЗ, дизель-поездов ДР1 
и ДР1П. Коллектив выполняет работу в 14,5 млрд. т -км  
брутто в год. Для поддержания локомотивов в исправном 
состоянии имеется развитая ремонтная база.

В мае 1985 г. вышло указание начальника дороги о 
проведении на магистрали экономического эксперимента 
по повышению эффективности работы и значительному 
ускорению темпов роста производительности труда. Усло­
вия этого новшества разъяснили на планерных совещаниях 
и рабочих собраниях в цехах и сменах.

Проведение эксперимента возглавила комиссия. В ее 
состав вошли руководители депо и общественных органи­
заций, старший экономист, старший инженер по труду и 
заработной плате, начальник учетно-контрольной группы, 
главный технолог, старшие мастера цехов. Комиссия еже­
недельно подводила итоги работы, детально разбиралась 
в каждой проблеме, которых возникало немало.

Работники отдела труда и экономист подсчитали, что 
для повышения производительности труда в 1986 г. на 
16— 17 % необходимо, кроме внедрения новой техники, 
передовой технологии, механизации производственных про­
цессов, высвободить 220 чел. с годовым фондом заработ­
ной платы 426 тыс. руб.

Были определены мероприятия по сокращению кон­
тингента с разбивкой на три этапа, с учетом профессий 
людей, переводимых на новые тарифные ставки. Это по­
могло выявить резервы специализированных участков.

Накануне эксперимента мы получили новый сборник 
нормативов трудоемкости на ТО-3 и текущем ремонте 
локомотивов и моторвагонного подвижного состава. Приш­
лось провести большую подготовительную работу по пе­
ресмотру норм выработки достигнутого уровня трудоем­
кости на местах в сторону их уменьшения на 80 тыс. 
нормо-часов. Это стало возможным благодаря дальнейшей 
интенсификации трудового процесса, рациональному ис­
пользованию рабочего времени, уменьшению непроизво­
дительных затрат.

Произвели расчет по всем цехам, чтобы определить 
контингент согласно новой трудоемкости, установить зар­
плату слесарям, не допуская ее снижения. Премии в де­
нежном выражении сохраняли на прежнем уровне.

За месяц до начала первого этапа эксперимента рас­
ценки и положение о премировании вывесили в цехах для 
широкого ознакомления деповчан. Нормировщики на пла­
нерных совещаниях в каждом цехе рассказывали о новых 
расценках в сравнении со старыми. Рабочие при этом вы­
сказывали свои замечания и предложения, советовали, что 
нужно еще сделать, чтобы охватить все виды работ.

Пересмотрели также разрядность в соответствии с вы­
полняемыми работами, для чего была создана комиссия 
по переквалификации.

Первый этап эксперимента коснулся слесарей на ре­
монте локомотивов, моторвагонного подвижного состава 
и локомотивных бригад, работающих в единых комплекс­
ных сменах на сортировочных станциях.

Особые трудности при внедрении эксперимента воз­
никли в цехе по ремонту электровозов, поскольку ТР-3 
в депо только начали осваивать. Поэтому деповчане своими 
силами изготовили электромеханические домкраты для 
поддержки колесно-моторных блоков электровозов при 
разборке и сборке тележек, пресс с оснасткой тарировки 
пружин и рессор, электромеханические гайковерты для 
расхаживания гаек стоек рессорного подвешивания.

Кроме того, внедрили участок механической очистки 
валиков рычажной передачи электровозов, стенд разбор­
ки, сборки и обкатки колесно-моторных блоков, рабочее 
место по ремонту гидравлических амортизаторов и стенд

для их испытания, кантователь тяговых двигателей электро­
возов, стенд обкатки и испытания фазорасщепителя, уст­
ройство проверки и наладки блоков БУРТ, электронных 
счетчиков Ф-440, тахогенераторов ТГС-12 и другой элект­
ронной аппаратуры, а также стенд обкатки редукторов ЭКГ 
и многое другое.

При разработке и внедрении новых ремонтных тех­
нологий основное внимание было уделено современным 
материалам. Так, в качестве уплотнителя резьбовых разъ­
емных соединений в трубопроводах напорной магистрали 
электровозов, которые ранее в эксплуатации не обеспечи­
вали достаточной плотности, использовали унигерм. Ш иро­
ко применили его и для стопорения болтов кожухов тяго­
вых редукторов, фиксирующих гаек и осей колесных пар, 
шапок МОП, реактивных тяг подвески вильчатых рычагов 
дизель-поездов ДР1П и др.

Использование эпилама дало положительный эффект 
для продления срока службы быстроизнашиваемых дета­
лей, особенно режущ его инструмента, что позволило по­
высить его износостойкость в 2— 3 раза. Получены хорошие 
результаты от применения в разъемных соединениях жид­
ких прокладок типа КЛ и др.

Повышение долговечности полозьев токоприемников 
достигнуто за счет постановки угольных вставок на метал­
лизированную смазку с медным наполнителем. Это сни­
жает переходное сопротивление в контакте щетка-полоз и 
уменьшает электрическую коррозию . Внедрена новая 
технология обеспечени.*: разбега оси колесной пары элек­
тровоза после ТР-3, исключающая случаи нагрева букс пос­
ле обкатки.

Всего за год 256 деповских изобретателей и рациона­
лизаторов внедрили 248 предложений с экономическим эф­
фектом 145,4 тыс. руб.

Применение нового оборудования и совершенной тех­
нологии, установление технически обоснованных норм вы­
работки при ремонте локомотивов позволили высвободить 
93 чел. Кроме того, в ремонтных цехах укрупнили бригады, 
за счет чего сократили 12 освобожденных бригадиров. Их 
обязанности передали неосвобожденным бригадирам и 
старшим слесарям.

Усовершенствование структуры управления производ­
ством и укрупнение цехов позволили высвободить трех 
старших и пять мастеров. Обязанности восьми сокращен­
ных приемщиков на ТО-2 и ТО-3 тепловозов и электровозов 
возложили на сменных мастеров.

Для совмещения профессий мы провели переподготов­
ку на другие специальности 88 чел., в результате чего был 
высвобожден 71 работник. Благодаря применению различ­
ных технических средств контингент обслуживающего пер­
сонала в общежитии и доме отдыха локомотивных бригад 
уменьшили на 14 чел., в химической лаборатории — на
8 чел. Сокращено 11 мойщиков-уборщ иков локомотивов.

Второй этап предусматривал перевод на новые условия 
младшего обслуживающего персонала и ряда машинистов, 
работающих в одно лицо. Для этого подбирали кандидатов 
с учетом деловых качеств, умения в сложной поездной 
обстановке принимать правильные решения. Основным 
фактором было личное желание машиниста. Многие из 
них задолго до начала занятий знали свои задачи, прини­
мали участие в испытаниях тепловозов, имеющих дополни­
тельное оборудование.

Сейчас можно сказать, что работа в одно лицо на 
маневровых и поездных тепловозах подтвердила свою 
жизнеспособность. Это позволило уменьшить контингент 
маневровых и части поездных бригад на 36 чел.

Однако при вождении поездов одним машинистом 
возник ряд трудностей, не зависящих от нас. К сожалению, 
работники службы движения не всегда уделяют внимания 
таким поездам — порой засылают модернизированные ло­
комотивы на другие участки. В пути следования порой ни
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дежурный по станции, ни диспетчер не спрашивают по 
радио машиниста о самочувствии, не информируют о про­
следовании поезда.

На конечных станциях вагонники не всегда прицепляют 
и отцепляют тепловоз. Работники некоторых станций тре­
буют бросать документы на ходу с левой стороны, навязы­
вают порой излишние разговоры по рации. Необходимо 
также, чтобы локомотивы оборудовали всем необходимым 
для работы в одно лицо централизованно на ремонтных за­
водах, а не кустарным способом в депо. Кроме того, надо 
запретить заводам ЦТВР МПС разоборудовать деповскую 
модернизацию.

На третьем, завершающем этапе мы перевели на но­
вые условия оплаты инженерно-технический персонал и 
остальные локомотивные бригады грузового движения. На 
малодеятельном участке Барановичи — Слуцк грузовые 
локомотивные бригады стали работать в одно лицо. Для 
этого силами депо в сжатые сроки модернизировали уст­
ройства АЛСН, установили зеркала заднего обзора на теп­
ловозе ТЭЗ, смонтировали автоматическую установку по­
жаротушения.

Весь комплекс проведенных мер позволил коллективу 
депо за годы эксперимента высвободить 292 чел. с фон­
дом в 267,4 тыс. руб. В 1986 г. деповчане обеспечили рост 
производительности труда на 11,2%, а заработная плата у 
работников депо увеличилась в среднем на 10,6 %• Улуч­
шена безопасность и охрана труда, повысились дисципли­
на и качество ремонта локомотивов.

Опыт Белорусской дороги

В этом году перед коллективом депо стоят большие 
задачи по внедрению хозрасчета, самофинансирования и 
самоокупаемости. Разработаны положение и этапы перехо­
да на новые условия хозяйствования. Намечен ряд орга­
низационно-технических мероприятий дальнейшего роста 
производительности труда, совершенствования обслужива­
ния и ремонта тягового подвижного состава. Сейчас уже 
освоили заводской ремонт якорей и тяговых двигателей 
с их очисткой моющим средством «Термос». Внедрили 
систему контроля и автоматического регулирования процес­
са горения жидкого топлива в котельной установке. Реша­
ются также и социально-бытовые вопросы: на долевом 
участке строится жилой дом, разработана документация на 
ввод комплекса благоустроенных бытовых помещений для 
локомотивных и ремонтных бригад.

Все это позволит деповчанам успешно выполнить пла­
новые задания второго года двенадцатой пятилетки.

О. И. ш и л к и н ,
начальник депо Барановичи

п ю н и п н ш  т ы
К переходу на работу в условиях 

экономического эксперимента 
на дороге готовились всесторонне. 
Повышение темпов роста произво­
дительности труда в конечном счете 
упирается в перераспределение и 
высвобождение штата. Процесс этот 
сложный, требует чуткого подхода к 
каждому человеку, поскольку речь 
идет не о штатных единицах, а о 
конкретных людях, их интересах, 
привычках, приверженности избран­
ной профессии, установившемуся 
укладу жизни.

Учитывая это, руководители всех 
рангов, партийные организации, 
профсоюзные комитеты искали опти­
мальные варианты. После широкого 
обсуждения на всех уровнях мы 
пришли к выводу, что на дороге 
имеется ряд профессий, которые 
вообще себя изжили на железнодо­
рожном транспорте. Это, например, 
дежурные на автоматизированных 
переездах, стрелочники и дежурные 
по стрелочным постам (после введе­
ния электрической централизации). 
Прошло несколько лет, как переста­
ли возить скоропортящиеся грузы в 
вагонах-ледниках, а для снабжения 
их льдом существовали специальные 
пункты с целым штатом работников 
и т. д.

Профсоюзные комитеты взяли на 
контроль соблюдение трудового за­
конодательства при высвобождении

работников, повышении норм выра­
ботки и снижении трудоемкости ра­
бот, их перетарификации. Следили 
они за установлением соответствую­
щих квалификационных разрядов, 
пересмотром действующих положе­
ний о премировании и др.

Чтобы избежать ош ибок при 
оформлении трудовых книжек, от­
дел кадров управления дороги и 
дорожный комитет профсоюза выра­
ботали единую форму записи в тру­
довой книжке: «Уволен по сокраще­
нию штата в связи с проведением 
эксперимента по повышению эффек­
тивности работы».

Такая запись давала определенные 
льготы. Однако она устраивала не 
всех, многие просили уволить их по 
собственному желанию. Все прось­
бы были удовлетворены.

Вот лишь несколько примеров, 
характеризующих работу проф союз­
ных комитетов предприятий.

Коллектив тележечного цеха депо 
Витебск предложил высвободить 
одного из слесарей ввиду низкой 
производительности его труда. Чле­
ны профкома внимательно разобра­
лись и выяснили, что работник по­
стоянно выполнял сменные задания. 
Кроме того, он проработал в депо 
18 лет и ему осталось два года до 
ухода на пенсию. Учитывая эти об­
стоятельства, а также состояние здо­
ровья слесаря, профсоюзный коми­

тет не дал согласия на его высво­
бождение.

Профком другого депо не согла­
сился с высвобождением рабочей 
пенсионного возраста, поскольку она 
являлась опекуном двух сирот.

Особое внимание мы проявили к 
заслуженным работникам, связавшим 
свою жизнь с железной дорогой. Все 
ветераны труда были приглашены на 
совет руководителей, секретарей 
парторганизаций и председателей 
профсоюзных комитетов. Им под­
робно рассказали о целях и задачах 
экономического эксперимента, его 
необходимости.

Советовались, как, по их мнению, 
более организованно, безболезнен­
но выполнить ту часть работы, ко­
торая связана с неизбежным высво­
бождением ряда специалистов. Наши 
ветераны в большинстве своем вы­
сказали готовность помочь делу го­
сударственной важности. Многие 
заявили, что их удовлетворяет пен­
сионное обеспечение и поэтому они 
уступают свое место молодежи. 
Часть пенсионеров, согласившись на 
уход, попросила помочь им в трудо­
устройстве в нетранспортных орга­
низациях.

Готовясь к эксперименту, мы рас­
считывали высвободить примерно
7 тыс. пенсионеров. Но наши расче­
ты оказались ошибочными, так ка» 
не были подкреплены тщательны/.
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дорож  ников
0  Сбор у р о ж ая  в теплице депо Витебск

анализом. В связи с уходом на пен­
сию удалось высвободить около 
65 % работников.

Нами не было учтено то, что 
часть увольняемых была занята на 
непрестижных должностях обтирщи­
ков, экипировщиков, охранников 
и др., т. е. на тех, на которые, как 
правило, идут только лица пенсион­
ного возраста. И во многих случаях 
пришлось просить пенсионеров, уже 
подавших заявления об увольнении, 
воздержаться от ухода.

Одной из сложных задач экспе­
римента стало совершенствование 
технического нормирования труда, 
внедрение технически обоснованных 
норм выработки (времени), отвечаю­
щих возможностям производства. 
Перед инженерами по труду, норми­
ровщиками, мастерами и комиссия­
ми профкомов, активистами из об­
щественных бю ро нормирования 
труда, передовиками производства 
была поставлена задача — в корот­
кий срок проанализировать качество 
применяемых норм, напряженность 
и пересмотреть их, учтя изменения 
в составах бригад.

Чтобы ускорить ее решение, уп­
равление дороги по согласованию с 
дорпроф сожем разработало диффе­
ренцированные задания на повыше­
ние норм выработки. Было пересмот­
рено свыше 40 тыс. норм на сдельные 
работы. Одновременно квалификаци­
онные комиссии предприятий, в со­
став которых вошли члены проф ко­
ма, провели перетарификацию. Все 
наименования профессий и разря­
ды рабочих привели в соответствие 
с Единым тарифно-квалификацион­
ным справочником работ и профес­
сий рабочих (ЕТКС).

Для рабочих-повременщиков
увеличили нормированные задания. 
Так, в депо Витебск станочникам ус­
тановили на ремонт одной секции 
вместо 53 нормо-ч 31,5 нормо-ч. 
Выполнение нормированного зада­
ния этой категории работников было 
увязано с положением о премиро­
вании.

В процессе подготовки к экспери­
менту был расширен также перечень 
профессий и должностей, на кото­
рых разрешено совмещение про­
фессий.

Существенная перестройка орга­
низации труда привела к необходи­
мости внести изменения в систему 
премирования. Особенно это косну­
лось показателей и условий. В ряде 
случаев иными стали и размеры 
премий. Чтобы увязать увеличившу­
юся оплату с конечным результатом 
труда, существенно пересмотрели ус­
ловия и размеры премирования за 
формирование и вождение тяжело­
весных и длинносоставных поездов,
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на маневровых, погрузочно-разгру­
зочных работах и др.

В процессе эксперимента мы вы­
явили, что самое трудное в нем не 
высвобождение работников, а объ­
яснение уровня новой заработной 
платы у того или иного работника. 
Причем не ее размер, поскольку 
она для всех повысилась, а в срав- 

ЧР* нении с другими. Вопрос: «Почему 
мне увеличили зарплату на 10, а 
соседу на 30 или 50 %» возникал до­
вольно часто. Ответ на него стара­
лись давать честно и обстоятельно.

Немаловажным условием успеш­
ного проведения эксперимента было 
осуществление на дороге социаль­
ной программы, стремление макси­
мально использовать возможности 
для развития сети социально-куль­
турных учреждений, здравоохране­
ния, охраны труда, торговли и обще­
ственного питания.

Три пятилетки подряд выполняют­
ся планы их строительства. Только 
за одиннадцатую пятилетку введено 
в строй 9 комбинатов ясли-сад на 
1775 мест. В 1986 г. к ним добави­
лись еще 2 сада на 440 мест. Мы 
набрали такие темпы, что в бли­
жайшие 2—3 года обеспечим всех 
нуждающихся.

Каждую пятилетку вводится бо­
лее 200 тыс. м2 жилой площади, 
общежитий. План строительства 
жилья в 1986 г. перевыполнен на
21 %.

Постоянный контроль за сроками 
*4 и качеством строительства вот уже 

десять лет осуществляет обществен­
ный отдел дорпрофсожа, опыт ра­
боты которого одобрен ЦК отрасле­
вого профсоюза.

Его возглавляет участник Вели­
кой Отечественной войны, инспек­
тор отдела капитального строитель­
ства И. И. Величко. О коло 500 об­
щественных контролеров в прошед­
шей пятилетке провели более 10 тыс. 
проверок. Они вскрыли и устранили 
2255 нарушений технологии строи­
тельного производства.

Внедряются новые формы соо­
ружения домов. Например, к уча­
стию в строительстве привлекаются 
не только очередники, но и члены 
их семей, все остальные работники. 
За одиннадцатую пятилетку на 
стройках всех наименований отрабо­
тано более 146 тыс. человеко-дней.

В 1986 г. брестские железнодо­
рожники взяли обязательство: по­
строить 356 квартир, что почти в 4 
раза превышало плановое задание. 
И слово свое они сдержали. Кроме 
того, ими возводится больница на 
400 коек, расширяется база отдыха 
«Белое озеро».

ф  П роф илакторий-санаторий  Гомельского 
ж елезн одорож н ого узла : 

у целебного источника; 
интерьер ком наты  отды хаю щ их; 
в вестибю ле
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П рим ером  может служить разви­
тие на дороге сети санаториев-про- 
филакториев. В 1964 г. был открыт 
первый санаторий-профилакторий на 
Гомельском отделении дороги на 50 
мест. Сегодня у нас 5 современных 
санаториев-профилакториев на 700 
коек.

В наших санаториях-прсфилакто- 
риях применяются высокоэффектив­
ные методики лечения и профилак­
тики недугов. Поэтому 96—98 % от­
дыхающих выписываются с улучше­
нием здоровья. Около 20 % путе­
вок туда выдается бесплатно, осталь­
ные на льготных условиях (при об­
щей стоимости путевки 140— 160 руб. 
железнодорожники оплачивают
22 руб.).

Расходы на содержание санатори- 
ев-профилакториев ежегодно состав­
ляют более 1,5 млн. руб. В них 
укрепили свое здоровье 10,5 тыс. 
чел., в том числе 650 детей.

Уместно сказать, что Гомельский 
санаторий-профилакторий вот уже
9 лет отмечается Дипломом ВЦСПС 
первой степени и денежной пре­
мией во Всесоюзном социалистиче­
ском соревновании здравниц. Только 
за последние три года четыре из 
пяти профилакториев дороги занима­
ли призовые места во Всесоюзном 
соревновании, награждались Дип­
ломами ВЦСПС и ЦК отраслевого 
профсоюза.

С учетом всех видов строитель­
ства, финансирования и привлечения 
общественности к концу двенадцатой 
пятилетки будет уже шесть профи­
лакториев на 950 мест. К 2000 г. 
количество отдыхающих в них одно­
временно превысит 1100 чел., а 
ежегодно поправят свое здоровье 
более 15 тыс. работников магистра­
ли и тысячи детей.

Из года в го д  укрепляет ся  мате­
риально-техническая база лечебно­
профилактических учреждений доро­
ги. Только за последние годы пост­
роены поликлиники в Могилеве, 
Полоцке, дорожная стоматологиче­
ская поликлиника. В 1985 г. законче­
но строительство больницы на 400 
коек в Гомеле, в 1986 г. — в Лиде, 
сдан в эксплуатацию лечебный кор­
пус профилактория в Гомеле. Стро­
ится поликлиника в Минске и боль­
ница на 400 коек *в Бресте.

Благодаря усилиям руководящих, 
партийных, профсоюзных и комсо­
мольских органов план развития се­
ти торговли на предприятиях Бело­
русской . дороги за прошлую пяти­
летку перевыполнен на 41,1 %, чис­
ло госадочных мест в рабочих сто­
ловых выросло на 51,6 %, введено 
в эксплуатацию 10 новых предприя­
тий общественного питания на 764 
места. Построен 41 магазин для про­
дажи товаров народного потребле­
ния общей торговой площадью
5,7 тыс. м2.

Д орожный комитет профсоюза., 
районные комитеты и профкомы 
предприятий уделяют постоянное 
внимание обслуживанию железнодо­
рожников, проживающих на линей­
ных станциях. Чтобы улучшить их 
обеспеченность продуктами питания, 
на дороге курсируют 50 вагонов-ма­
газинов. Все работники обслужива­
ются методом реализации промыш­
ленных товаров по предварительным 
заказам. На текущую пятилетку на­
мечено ввести в строй 35 магазинов, 
из которых 23 будет построено на 
линейных станциях.

Созданы и действуют на М оги­
левском и Витебском отделениях 
культурно-бытовые поезда, где пре­
дусмотрено торговое, медицинское,

бытовое и культ урное обслуж ивание. 
Вскоре появится такой состав на 
М инском отделении.

Усилия коллектива дороги при 
подготовке и проведении экспери­
мента дали положительные резуль­
таты. Было обеспечено прогрессив­
ное соотношение темпов роста про­
изводительности труда и заработной 
платы. Предприятия дороги досроч­
но справились с повышением объ­
емов работы меньшей численностью 
трудящихся. Он еще раз показал, 
что чем шире гласность и лучше ор­
ганизация дел, тем большую заин­
тересованность проявляют трудовые 
коллективы.

В двенадцатой пятилетке нам 
предстоит эффективно использовать 
основные фонды, усилить режим 
экономии сырья, материалов, топ­
лива, электроэнергии, а также вы­
полнить задания по всем конечным 
и экономическим показателям, опре­
деляющим успешную работу в но­
вых условиях хозяйствования и само­
финансирования. Надо заменить и 
обновить физически и морально ус­
таревшее оборудование, развивать 
социально-культурные комплексы и 
жилищное строительство.

Мы будем и впредь повышать 
производительность труда — основу 
ускорения социально-экономического 
развития. Экономический экспери­
мент показал нам пути и средства 
ее непрерывного повышения. Наше 
обязательство — выполнить пятилет­
нее задание по росту производи­
тельности труда за четыре года. 
Для этого постараемся ежегодно на­
ращивать ее темп не менее чем на 
4 - 5  %.

А. Я. БОРОДАЕНКО.
председатель дорожного 

комитета профсоюза 
Белорусской дороги

НИШ 1 M U D  I  l i i l l i l i
Первая встреча корреспондентов журнала в коллекти­

вах состоялась с машинистами маневровой колонны 
депо Минск-Сортировочный.

— Как проходил эксперимент, что выиграли или 
проиграли машинисты в результате его проведения? О д­
нозначно ответить на эти вопросы трудно — начал раз­
говор машинист-инструктор М. М. Рамля. — Это поиск, 
это большая кропотливая подготовительная работа всех 
звеньев железнодорожного транспорта.

Как машинист-инструктор маневрового движения 
одной из крупнейших сортировочных станций Белорусской 
дороги, я принимал непосредственное участие в подго­
товке и внедрении эксперимента и на примере работы 
станции Минск-Сортировочный постараюсь ответить на 
эти вопросы.

По-моему, суть эксперимента — это прежде всего 
повышение производительности труда. Одним из путей

ее увеличения я считаю механизацию и автоматиза­
цию производственных процессов. Например, сортиро­
вочную горку станции Минск полностью механизировали. 
Здесь обработка сортировочных и натурных листов про­
изводится на ЭВМ. Коммерческий контроль поездов при 
надвиге на горку выполняют с помощью промышленного 
телевидения. На сортировочной горке установлено элект­
ронно-контрольное габаритное устройство и фотоэлемен­
ты для контроля прохода длиннобазных вагонов по 
стрелочным переводам при роспуске вагонов. Задается 
автоматическая программа роспуска. Оператор только 
контролирует и если необходимо, корректирует роспуск 
вагонов. Все это дало возможность резко поднять про­
изводительность труда.

И результаты говорят сами за себя. Если в 1984 
году на одного работающего на станции Минск-Сорти- 
ровочный было отправлено около 4 тысяч вагонов, то уже

16 Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



в 1985 году эта цифра составила 5082 вагснов. И ещ е,— 
продолжает Михаил Михайлович, — по мере увеличения 
переработки вагонов, маломощные тепловозы ТГМЗБ 
заменили на более мощные ЧМЭЗ. На сортировочной 
горке сочленили два теплозоза ЧМЭЗ. Введение радио­
связи между машинистом, диспетчером и составителем 
дало возможность машинисту работать без помощника.

Инициатива работы в одно лицо поступила непо­
средственно от машинистов маневрового движения. Не 
все, конечно, проходило гладко. Были и противники это­
го метода, были споры и сомнения. Но был и отбор, 
собеседование руководства депо с машинистами, кото­
рые брали на себя ответственность за обеспечение без­
опасности движения поездов и производство маневровой 
работы.

Желающих было много, так как возрастал зарабо­
ток, ио доверяли работать в одно лицо не всем. Учи­
тывались дисциплинированность, профессиональное ма­
стерство, стаж работы и медицинское заключение. С пе­
реходом машинистов в одно лицо переводили на стан­
ции и составителей на работу без помощников. Совме­
щали профессии и уменьшили число работающих и дру­
гие смежники.

Локомотивные бригады сократили до минимума тех­
нический осмотр локомотивов, т. е. отказались практиче­
ски от традиционного времени приемки и сдачи локомо­
тива, что позволило увеличить производительность ма­
неврового локомотива. Осмотр тепловоза производится 
в технологические перерывы.

— Bfce машинисты станции Минск-Сортировочный, — 
продолжает М. М. Рамля, — обучены работать во всех 
маневровых районах, а их на станции десять. Немало­
важную роль в повышении производительности труда сы­
грало внедрение передового опыта работников станции 
Ходорово Львовской дороги. У нас, так же как и там, 
созданы единые комплексные смены, работающие по еди­
ному бригадному подряду. Введена оплата по конечно­
му результату, с учетом коэффициента трудового уча­
стия. В настоящее время не только работники станции, 
но и все железнодорожники других служб, задействован­
ные в маневровом процессе, заинтересованы в выполне­
нии плана по переработке вагонов и сокращении про­
стоев как на транзитных, так и на грузовых операциях.

Заинтересованность и слаженность работы всех 
звеньез при маневрах — закон бригадного подряда. Это 
дало возможность в 1986 году комплексным сменам 
станции Минск выполнить план по отправлению вагонов 
на 107,5 процентов.

Не последнюю роль в увеличении производительно­
сти труда сыграла и материальная заинтересованность. 
Заработок машинистов теперь в среднем увеличился на 
40—50 рублей в месяц.

В автоматный цех депо Минск-Сортировочный кор­
респонденты попали в разгар напряженной работы. Сле­
сари приходили со снятыми кранами машинистов и дру­
гими узлами автотормозного оборудования, ремонтиро­
вали, проверяли их работу на стендах и уходили, что­
бы поставить их на локомотивы.

На вопрос, что дал эксперимент ремонтникам — не­
освобожденный бригадир А. И. Кулаков ответил:

— Коллектив нашего цеха давно был готов к таким 
переменам. Бригада почти шесть лет работала на под­
ряде с распределением премии по КТУ. Многое сделали 
своими руками для механизации и модернизации стен­
дов и другого оборудования.

Немало проводилось в цехе бесед и разъяснений во 
время проведения эксперимента. Чтобы повысить тариф­
ные ставки, на рабочем собрании решили уменьшить со­
став бригады на четыре человека. Работать стали на-
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пряженнее, но вот ожидаемого увеличения зарплаты сле­
сари не получили. Вроде бы тарифная ставка и подня­
лась, по размер премии почти на столько же в деньгах 
сократился. В результате заработок возрос у нас на 5—
10 рублей. Кроме того, при новой системе получается 
какая-то уравниловка. Раньше размер премии был боль­
шой и, если по КТУ ее нарушителю уменьшали, то сум­
ма была ощутимой — бракодел это чувствовал. А сейчас 
и кто курит и кто вкалывает при одинаковом разряде — 
получают почти одинаково.

Потом для нас, слесарей, почему-то так и осталось 
непонятной система упорядочения зарплаты: у слесаря
она поднялась на 5, максимум на 15 рублей, а у ма­
стеров, инженеров и руководителей депо на 30—50 и 
даже 70 рублей.

И еще один немаловажный вопрос. Раньше почему- 
то производительность труда была 125— 130 процентов, 
сейчас слесарь может выработать не более 110 процен­
тов. Причем не берется в учет, что часто из цеха от­
влекаются люди для работы в колхозы, болеют, уходят 
в отпуск. Их нет, а план надо выполнять, приходится 
еще больше потеть, а процент выработки, как каменная 
стена — не сдвинь более 110.

Об этом же говорили и слесарь заготовительного 
цеха депо Барановичи И. А. Гурковский, слесарь теле- 
жечного цеха того же депо А. В. Безленкин и др.

Слесарь депо Барановичи С. Н. Панькин в дополне­
ние высказал опасение о том, что сейчас, пока электро­
возы ВЛ80С новые, большого объема работы на них нет, 
а вот как эти локомотивы пройдут ТР-3, то уменьшен­
ным количеством людей вряд ли они смогут справиться 
с их ремонтом.

Мастер тележечного цеха А. Д. Ильченко (депо Ви­
тебск) и бригадир цеха ТО В В. Плеханов (депо Орша) в 
своих суждениях были единодушны. Они отметили, что 
экономический эксперимент дал положительные резуль­
таты: активизировалась работа в цехах, выросла произ­
водительность труда на 10— 15 %, увеличилась програм­
ма ремонта на 2—40 единиц, средняя заработная плата 
у рабочих цехов возросла на 15—20 рублей, освободи­
лись от прогульщиков, нерадивых и пьяниц.

Мастер КИПа депо Гомель А. И. Васютин добавил, 
что сейчас больше появилось самостоятельности, дело­
витости и ответственности у исполнителей.. Важно и 
то, что наконец-то восторжествовала справедливость в 
заработке ИТР, так как они до эксперимента получали 
в 1,5—2 раза меньше рабочих. А теперь он, например, 
как мастер, получает 200 рублей в месяц, вместо преж­
них 160.

— Заработная плата у слесарей-сделыциков на ре­
монте локомотивов, — сказала инженер I категории 
службы локомотивного хозяйства Л. Н. Кравчук, — в 
среднем возросла на 5,6 процентов. Размер премии в ло­
комотивных депо пересмотрен в сторону уменьшения, 
чтобы ее сократить, потребовалось бы проведение допол­
нительного сокращения контингента. Без внедрения средств 
механизации этого было делать нельзя. На 1987 год служ­
ба наметила ряд мер по внедрению поточных линий, 
улучшению условий труда ремонтников. Это послужит 
переходу на новые условия хозяйствования*, которые оп­
ределены приказом министра 47/Ц, и в конечном счете 
это даст возможность еще увеличить заработки слеса­
рям.
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Б. С. ОЛЕЙНИК, начальник Юго-Западной дороги

С 1 января 1986 г. Юго-Западная 
дорога работает в новых усло­

виях хозяйствования. За прошедшее 
время проведена серьезная пере­
стройка экономики транспорта, про­
изошли существенные изменения 
в методах хозяйствования да и в 
настроении работников дороги. Рас­
смотрим подробнее, как проходила 
эта перестройка и что она дала.

РАЗРАБОТКА ПЛАНОВЫХ ЗАДАНИЙ

Организационную работу по пе­
реходу на новые условия хозяйст­
вования начали сразу же после по­
лучения руководящих документов от 
Совета Министров СССР и МПС. 
Распоряжением по дороге от 11 де­
кабря 1985 г. был установлен поря­
док перевода всей магистрали, от­
делений и предприятий на экономи­
ческий эксперимент. Образовали 
комиссию в составе главного инже­
нера дороги (председателя), началь­
ников отделов: планово-экономиче­
ского, организации труда и зара­
ботной платы, технического, капи­
тального строительства; начальников 
служб: бухгалтерского учета и фи­
нансов, материально-технического 
обеспечения. Аналогичные комиссии 
были созданы на всех отделениях.

Такие комиссии нужны для опе­
ративного решения возникающих
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вопросов в процессе перестройки 
хозяйственного механизма, а в даль­
нейшем — для контроля и оценки 
всей производственно-финансовой 
деятельности, подготовки предложе­
ний в МПС.

В Управлении дороги провели 
расширенное совещание, на которое 
пригласили начальников хозрасчет­
ных предприятий, экономистов, бух­
галтеров, инженеров по труду и за­
работной плате, а также начальни­
ков служб, отделений дороги, пла- 
ново-технико-экономических отделов, 
отделов организации труда и зара­
ботной платы, бухгалтерского учета 
и финансов. В работе совещания 
принял участие ряд специалистов 
МПС. Планы объемных, качествен­
ных и экономических показателей 
направили отделениям и предприя­
тиям до 28 декабря 1985 г.

Одна из основных особенностей 
эксперимента состояла в том, что на 
1986 г. дороге утвердили 15 плано­
вых показателей, лимитов и эконо­
мических нормативов вместо обыч­
ных 25.

В утверждаемые показатели 
прежде всего был включен общий 
объем перевозок (отправления) гру­
зов в тоннах, в том числе по но­
менклатуре грузов, устанавливаемой 
Министерством путей сообщения. 
На наш взгляд, это — важный сти­

мул для работников дороги выпол­
нять план не только по общему от­
правлению, но и по номенклатуре 
(до 1986 г. дороге для премирова­
ния и подведения итогов социали­
стического соревнования устанавли­
вали номенклатуру по двум родам 
грузов).

В соответствии с условиями экс­
перимента грузооборот на 1986 г. 
стал расчетным показателем, исходя 
из которого на дороге определили 
себестоимость перевозок, производи­
тельность труда и прибыль. Вклю­
чение этого показателя является вы­
нужденной мерой, так как до насто­
ящего времени ученые транспорта и 
практики пока не выработали другой 
показатель для экономической оцен­
ки работы железнодорожного транс­
порта.

Другими показателями, утверж­
денными дороге, стали: пассажиро- 
оборот, оборот вагона, задание по 
производительности труда в нату­
ральных показателях (ранее утверж­
дался темп роста производительно­
сти труда), себестоимость перевозок 
и прибыль.

Были установлены также лимиты 
государственных централизованных 
капитальных вложений и строитель- ffc 
но-монтажных работ, ввод в дейст- w ' 
вие основных фондов, производст­
венных мощностей и объектов за
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счет централизованных капитальных 
вложений, лимит материально-техни­
ческих ресурсов и фонды на основ­
ные их виды; норматив прироста 
фонда заработной платы работников, 
занятых на перевозках, за каждый 
процент прироста перевозок (до 
1986 г. фонд заработной платы таких 
работников утверждали в абсолют­
ных размерах. В новых условиях хо­
зяйствования дорога определяет его 
самостоятельно, о чем будет сказа­
но дальше. Не утверждают и чис­
ленность работников на перевозках).

Остальными показателями, уста­
новленными сверху, явились: фонд
заработной платы работников основ­
ной деятельности, кроме перевозок, 
в абсолютных размерах; нормати­
вы — образования фонда материаль­
ного поощрения, прироста фонда 
социально-культурных мероприятий 
и жилищного строительства, образо­
вания фонда развития производства; 
задание по разработке, освоению, 
внедрению и расширению использо­
вания новой техники, технологиче­
ских процессов перевозки грузов и 
обслуживания пассажиров; задание 
по среднему снижению норм расхо­
да основных видов материалов и 
топливно-энергетических ресурсов.

Исходя из этого отделениям до­
роги были определены следующие 
показатели на 1986 г.: общий объем 
перевозок (отправления) грузов в 
тоннах, в том числе по установлен­
ной номенклатуре, расчетный грузо­
оборот; пассажирооборот; среднее 
время оборота грузового вагона; за­
дание по производительности труда 
в натуральных показателях; себе­
стоимость перевозок; прибыль; нор­
матив прироста фонда заработной 
платы работников основной деятель­
ности, занятых ка перевозках; фонд 
заработной платы работников основ­
ной деятельности, не занятых на пе­
ревозках.

Кроме того, были установлены 
лимиты государственных капиталь­
ных вложений и строительно-монтаж­
ных работ; ввод в действие основ­
ных фондов производственных мощ ­
ностей и объектов за счет государ­
ственных централизованных капи­
тальных вложений; фонды на основ­
ные виды материально-технических 
ресурсов.

В свою очередь отделения доро­
ги определили показатели для всех 
линейных предприятий. Например, 
для локомотивных (моторвагонных) 
депо ими стали: общие тонно-кило­
метры брутто; процент неисправных 
локомотивов; себестоимость десяти 
приведенных тонно-километров или 
эксплуатационные расходы; удельная 
норма расхода электроэнергии и ди­
зельного топлива; производитель­
ность труда в перевозках.

Для депо установили также нор­
матив увеличения фонда заработной 
платы в перевозках за каждый про­
цент прироста объема; фонд за­
работной платы, включая фонд не­

списочного (нештатного) состава 
(без перевозок); объем капитального 
ремонта за счет амортизационных 
отчислений; объем реализации плат­
ных услуг населению; задания по ох­
ране природы и рациональному ис­
пользованию природных ресурсов.

Участкам энергоснабжения опре­
делили: объем капитального ремонта 
за счет амортизационных отчислений; 
расходы по эксплуатации; фонд за­
работной платы основной деятельно­
сти, включая фонд несписочного (не­
штатного) состава.

В соответствии с методическими 
указаниями по планированию и от­
правлению грузов утвержденный до­
роге годовой план в феврале был 
доведен до отделений, а затем — 
до станций. По отделениям дороги 
установленная номенклатура в об­
щем объеме отправления грузов в 
тоннах составила от 75 до 84 %. Она 
предусматривала отгрузку каменного 
угля, цемента, промышленного 
сырья, химических и минеральных 
удобрений, лесных грузов, зерна и 
продуктов перемола, комбикормов, 
строительных грузов, сахара и лома 
черных металлов. Каждое отделение 
имело свою номенклатуру и число 
наименований грузов с тем, чтобы 
обеспечить заданную номенклатуру 
в целом по дороге.

Расчетный планово-нормативный 
фонд заработной платы для дороги 
и отделений на 1986 г. определили 
в соответствии с утвержденным МПС 
«Положением об образовании фон­
да заработной платы на Приднепров­
ской и Ю го-Западной железных до­
рогах и отделениях этих дорог» как 
сумму фондов отделений и предпри­
ятий дорожного подчинения.

Ф онд заработной платы персона­
ла, занятого на перевозках, был об­
разован из двух частей: базового
фонда и суммы его увеличения, ис­
численного по нормативу за каждый 
процент прироста объема перевозок 
в приведенных тонно-километрах.

Базовый фонд заработной платы 
дороги и отделений для разработки 
годовых планов — это фонд зара­
ботной платы персонала, занятого 
на перевозках (по отчету предшест­
вующего года), увеличенный на сум­
му относительной экономии фонда 
заработной платы или, наоборот, 
уменьшенный на сумму превышения 
фактически начисленной заработной 
платы над плановым фондом, если 
заданный объем перевозок не вы­
полняется. При этом базовый фонд 
уменьшен на сумму в размере 50 % 
доплат за работу в сверхурочное 
время и 50 % оплаты целодневных 
и внутрисменных простоев.

Норматив прироста фонда зара­
ботной платы работников основной 
деятельности, занятых на перевозках, 
был утвержден дороге Министерст­
вом путей сообщения, а дорогой — 
отделениям.

Общий фонд заработной платы по 
дороге и отделениям в целом на

ЮБИЛЕЮ 
ОКТЯБРЯ —

1986 г. определили расчетно как 
сумму фондов заработной платы: 
персонала, занятого на перевозках, 
образованного по нормативу; персо­
нала другой основной деятельности 
и несписочного состава; работников 
вновь вводимых в действие предпри­
ятий и объектов (новых мощностей).

Надо отметить, что сказанное вы­
ше о планировании отправления гру­
зов и образовании расчетно-норма- 
тивного фонда заработной платы на 
дороге и отделениях относится к ус­
ловиям работы по экономическому 
эксперименту 1986 г. В дальнейшем 
в документах, утверждаемых МПС, 
возможно будут изменения.

ФИНАНСОВЫЕ ПОКАЗАТЕЛИ
В новых условиях работы фондо­

образующим показателем было ус­
тановлено отправление грузов в 
тоннах. Для Юго-Западной дороги 
этот показатель равен 14,418 коп. за 
тонну. Его получили делением пла­
нового фонда материального поощ­
рения на 1986 г. на плановое отправ­
ление грузов.

Ф ондокорректирующ ими показа­
телями установлены следующие. Во- 
первых, отправление грузов по за­
данной номенклатуре (75,3 % от об­
щего плана отправления грузов). При 
его выполнении фонд увеличивается 
на 15 %, а невыполнении — умень­
шается на 3 % за каждый процент 
невыполнения. Вторым показателе* 
является себестоимость перевозок 
2 % за каждый процент снижени5 
(завышения).

Аналогично определили нормати 
вы отделениям дороги. Они колеба 
лись от 3,901 до 33,490 коп. за тонн' 
в зависимости от объема погрузки

Всем отделениям была установле 
на 15 %-ная надбавка за выполнена 
плановой номенклатуры отправлени 
грузов и 3 %-ное уменьшение з 
каждый процент ее невыполнени? 
Невыполнение заданной номенклату 
ры в процентах определяется сум 
мированием количества тонн по ка» 
дому невыполненному роду груза 
делением этой суммы на общий пла 
номенклатуры (75,3 %)• Перевыполн« 
ние по одному роду груза не кол/ 
пенсирует невыполнение по другом

Норматив отчисления в фонд м< 
териального поощрения за кажды 
процент снижения (увеличения) себ< 
стоимости перевозок установит 
всем отделениям дороги в размер
1.5 % (0,75 от дорожного нормативе

Плановый размер фонда социал 
но-культурных мероприятий и Ж1

ДОСТОЙНУ
ВСТРЕЧУ!
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лищного строительства на следую­
щий год образовали исходя из раз­
мера этого фонда, определенного 
по плану базисного года, и суммы 
его увеличения, рассчитанной по 
нормативу в размере 4 % за каж ­
дый процент повышения производи­
тельности труда, исчисленного нара­
стающим итогом к базисному году.

Фонд развития производства был 
образован по-прежнему: за счет
прибыли, амортизационных отчисле­
ний на полное восстановление и вы­
ручки от реализации выбывшего 
имущества. Никаких изменений в 
его формировании нет.

Предприятиям, входящим в со­
став отделений, установили фондооб­
разующие и фондокорректирующие 
показатели, рекомендованные МПС, 
но с несколько меньшими размера­
ми нормативов. Так, если в положе­
нии предельные размеры нормативов 
рекомендованы от 0,5 до 3 7о 
(в процентах к плановому фонду ма­
териального поощрения на 1985 г.), 
то отделения определили их линей­
но-отраслевым предприятиям в диа­
пазоне от 0,1 до 3 %.

Фондообразующими показателя­
ми для локомотивных депо устано­
вили тонно-километры брутто или 
программу деповского ремонта в 
приведенных единицах. Для участков 
энергоснабжения ими стала програм­
ма ремонтных работ.

Ф ондокорректирующ ими показа­
телями для всех линейных предприя­
тий эксплуатационной деятельности 
определили себестоимость или экс­
плуатационные расходы, а для пред­
приятий подсобно-вспомогательной 
деятельности — прибыль. Кроме то­
го, в зависимости от специфики 
предприятий им установили допол­
нительные фондокорректирующие 
показатели. Для депо — это депов­
ской процент неисправных локомо­
тивов, участков энергоснабжения — 
балльная оценка технических уст­
ройств (контактной сети). Число та­
ких показателей для предприятий, 
входящих в состав отделения, не 
превышало двух.

Норматив отчислений в фонд со­
циально-культурных мероприятий и 
жилищного строительства как при 
формировании плана, так и при до­
полнительных отчислениях за пере­
выполнение заданий по производи­
тельности труда установили дороге 
в размере 4 % за каждый процент 
роста производительности труда; от­
делениям и предприятиям дорожно­
го подчинения — 3 %; предприя­
тиям, входящим в состав отделе­
ний, — 1—2% .

В процессе формирования годо­
вого плана по фонду социально­
культурных мероприятий и жилищно­
го строительства предусмотрено по­
нижение норматива на 30 %, если 
уровень производительности труда в 
годовом плане ниже предусмотрен­
ного пятилетним планом.

При определении планового фон­
да социально-культурных мероприя­
тий и жилищного строительства на
1986 г. для каждого отделения и 
предприятия исходили из континген­
та работающих. Здесь возникло не­
большое осложнение. Поскольку по­
ложением предусмотрена децентра­
лизация этого фонда, а финансовый 
план на 1986 г. по дороге был готов 
в первой половине декабря 1985 г. 
и предусматривал изъятие около 
56 % фонда для взноса в Стройбанк 
СССР на финансирование жилищного 
строительства по государственным 
капитальным вложениям, то руко­
водство дороги было вынуждено 
просить согласия трудовых коллек­
тивов на частичное объединение 
фонда социально-культурных меро­
приятий и жилищного строительства. 
Такое согласие было получено в кон­
це декабря 1985 г.

На наш взгляд, линейные пред­
приятия пока не имеют реальной 
возможности использовать этот фонд 
на жилищное строительство. Даже 
если предприятия находятся в одном 
узле, то для накопления средств 
потребуется несколько лет, что в ко ­
нечном счете может сильно сокра­
тить объем жилищного строительст­
ва в 1987— 1988 гг.

Аналогичное положение и с фон­
дом развития производства: не цент­
рализовав его хотя бы на отделении, 
дорога не сможет проводить рекон­
струкцию, техническое перевоору­
жение того или иного хозяйства.

По итогам работы за прошлый 
год на дороге дополнительно отчис­
лено в фонд материального поощ­
рения 3 млн. руб., в том числе: за 
перевыполнение плана отправления 
грузов на 3,2 % — 1,2 млн. руб.; за 
выполнение заданной номенклатуры 
отправления грузов — 1,7 млн. руб. 
и за снижение себестоимости пере­
возок на 0,5 % — 0,1 млн. руб.

В связи с перевыполнением пла­
нового задания по производительно­
сти труда на 4,8 % в фонд социаль- 
но-культурных мероприятий и жи­
лищного строительства дополнитель­
но отчислено 800 тыс. руб.

Руководство дороги ставило пе­
ред вышестоящими организациями 
вопрос о том, чтобы установить 
для образования дополнительного 
фонда материального поощрения в 
качестве ф ондокорректирую щ его 
показателя производительность тру­
да. Мотивировка следующая: пока­
затели себестоимости и производи­
тельности наиболее полно отражают 
положение дел в экономике всех 
предприятий эксплуатационной дея­
тельности и действуют по схеме: до­
рога— отделение— депо (или станция, 
дистанция, участок). Отправление же 
грузов «замыкается» лишь на стан­
ции, пройдя мимо отделения и до­
роги. Предлагали также уменьшить 
норматив дополнительного отчисле­
ния за выполнение заданной но­
менклатуры отправления грузов с

15 до 5— 10 %. К сожалению, эти 
вопросы до сих пор не решены.

Из 3 млн. руб. дополнительного 
отчисления в фонд материального 
поощрения на долю отделений и 
предприятий дорожного подчинения 
пришлось 1,4 млн. руб., или менее 
половины. Еще хуже положение на 
тех отделениях, где на предприятиях 
осело от 6 до 14 % дополнительных 
отчислений по отделению в целом. 
Если бы заданная номенклатура от­
правления грузов не была выполне­
на, то получилось бы обратное: рас­
считавшись с предприятиями, отде­
ление и дорога оказались бы в за­
труднительном положении.

Что касается дополнительных от­
числений в фонды экономического 
стимулирования, то они производят­
ся в пределах сверхплановой расчет­
ной прибыли.

ОПЛАТА ТРУДА

Как отмечалось выше, при внед­
рении новых условий хозяйствования 
на дороге провели инструктивные 
совещания с участием инженеров по 
труду и заработной плате (норми­
ровщиков), экономистов, работников 
групп нормирования труда. На них 
рассмотрели вопросы премирования, 
установления надбавок за высокое 
профессиональное мастерство рабо­
чим, за высокую квалификацию ин­
женерно-техническим работникам и 
служащим.

При филиале Харьковского инсти­
тута инженеров железнодорожного 
транспорта были организованы кур­
сы повышения квалификации инжене­
ров по труду и заработной плате 
(нормировщиков). Здесь они изучи­
ли основные положения всех руко­
водящих документов, получили ис­
черпывающие ответы на различные 
вопросы.

Типовое положение о премиро­
вании, объявленное указанием МПС 
от 31.01.86 г. № Г-3500, было дове­
дено до всех структурных подразде­
лений дороги. Кроме того, затребо­
вали предложения об установлении 
показателей премирования руково­
дящих работников отделений, пред­
приятий и работников служб в но­
вых условиях хозяйствования.

На основании типового положе­
ния о премировании и поступивших 
предложений разработали и утвер­
дили положения о премировании ру­
ководящих работников отделений 
дороги, предприятий дорожного под­
чинения и положение о премирова­
нии работников аппарата Управления 
дороги.

Бесспорным результатом работы 
дороги в новых условиях хозяйст­
вования стала повышенная матери­
альная заинтересованность и ответ­
ственность железнодорожников в 
выполнении качественных и количест­
венных показателей своего труда.

Так, среднемесячная заработная 
плата работников дороги, занятых в
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основной деятельности, в 1986 г. по 
сравнению с предшествующим го­
дом возросла на 10,1 руб., или на
5.7 %. Она составила 187,8 руб., в
том числе у рабочих — 187,8 руб., 
инженерно-технических работни­
ков — 222 руб. и служащих —
143.7 руб.

Рост среднемесячной заработной 
• платы был обеспечен тремя путями. 

Прежде всего установили надбавки 
высококвалифицированным рабочим, 
инженерно-техническим работникам 
и служащим (в среднем 3,2 руб. на 
одного работника). Кроме того, по­
высили размер премии согласно но­
вому типовому положению о преми­
ровании и установили два-три неза­
висимых показателя премирования 
для руководящих, инженерно-техни- 
ческих работников и служащих (на 
3,2 руб.). И наконец, рост заработ­
ной платы был достигнут за счет 
увеличения объема работы (на
3.7 руб.).

В 1986 г. за счет полученной эко­
номии фонда заработной платы 
установлены надбавки за высокую 
квалификацию более 9,3 тыс. инже­
нерно-техническим работникам на 
сумму свыше 140. тыс. руб. и допла­
ты к тарифным ставкам рабочим бо­
лее 11,3 тыс. чел. на сумму свыше 
167 тыс. руб.

Размер премии из фонда зара­
ботной платы возрос в среднем на 
одного рабочего на 2 руб. и соста­
вил 30 руб. У инженерно-техниче- 

Г ских работников премии из фонда 
материального поощрения равняются 
соответственно 19,5 и 27,6 руб., у 
служащих — 13,7 и 21,1 руб.

Следует также отметить, что в 
1985 г. инженерно-техническим ра­
ботникам и служащим ряда пред­
приятий из-за невыполнения плано­
вых показателей премия не выпла­
чивалась. В прошлом году таких 
предприятий не стало.

В соответствии с новыми условия­
ми хозяйствования премии за ос­
новные результаты хозяйственной 
деятельности выплачены по следую­
щим трем направлениям, стимули­
рующим выполнение и перевыпол­
нение планов:

общий объем перевозок (отправ­
ления) грузов в тоннах с учетом 
установленной номенклатуры (объ­
ема работы);

Н а снимках (сверху вниз, слева  н аправо):
О  Ударно работаю т в новых условиях хо­
зяйствования д елегат  XXVII с ъ езд а  КПСС, 
кавалер  ордена Трудовой С лавы трех сте­
пеней, почетный ж елезн одорож н ик, м аш и­
нист депо К иев-П ассаж ирский  В. П. ГУ­
М ЕН Н Ы Й  (в центре) и его коллеги  — м а­
шинист Д . С. ГУ Л Е ВЕ Ц , помощ ники 
В. П. П О ДО Л ЯН  и А. М. П О Х И Л ЕВ И Ч 
в  Герой С оциалистического Труда, м аш и­
нист депо К азатин Е. В. А Н Д Р Е Е В — один 
из сам ы х опытных в коллективе 
ф  Холл в доме отды ха локомотивных 

^  бригад депо Фастов

Фото М. М. ТАРАГЮ НОВА 
и К. С. П А Л И ЕН К О
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рост производительности труда 
(сокращение трудоемкости);

снижение себестоимости перево­
зок (уменьшение затрат на 10 при­
веденных тонно-километров или эко­
номия конкретных видов материаль­
ных ресурсов).

Круг работников, премируемых 
по каждому направлению, определи­
ли руководители структурных под­
разделений дороги и согласовали с 
соответствующими профсоюзными 
комитетами.

Премирование рабочих, инженер­
но-технических работников и служа­
щих за экономию конкретных видов 
материальных ресурсов (по утверж­
денному перечню) производится в 
соответствии с указанием МПС от 
06.08.82 № Д-25598.

Рассмотрим теперь подробнее но­
вые условия хозяйствования приме­
нительно к локомотивщикам.

ЭКСПЕРИМЕНТ 
В ЛОКОМОТИВНОМ ХОЗЯЙСТВЕ 

В локомотивном хозяйстве доро­
ги, получив руководящие докумен­
ты, вначале провели разъяснитель­
ную и организационную работу. 
В каждом депо организовали комис­
сии, призванные довести до каждого 
работника положения новых усло­
вий хозяйствования и оперативно 
решать вопросы, возникающие в 
процессе перестройки.

Как отмечалось выше, при но­
вых условиях хозяйствования пред­
приятиям существенно сокращено 
количество утверждаемых показате­
лей (с 12 до 5). Это значительно 
расширило самостоятельность кол­
лективов депо в улучшении органи­
зации и стимулирования труда, раз­
работке планов.

Важное значение имеет то, что 
норматив прироста фондов заработ­
ной платы и материального поощре­

ния не связан с численностью рабо­
тающих. Поэтому если депо выпол­
няет больший объем перевозок 
меньшим контингентом, то прирост 
фонда заработной платы можно 
полностью использовать для мате­
риального стимулирования высоко­
производительного труда.

Таким образом, трудовые коллек­
тивы заинтересованы перевыполнять 
объем перевозок, поскольку за каж­
дый процент его прироста фонд за­
работной платы увеличивается со­
гласно нормативу. И наоборот, если 
план перевозок не выполняется, то 
за каждый процент его снижения 
фонд заработной платы сокращается.

Ф онд заработной платы депо об­
разуют расчетным путем. За основа­
ние берут базовый фонд, исчислен­
ный по нормативу за каждый про­
цент прироста объема перевозок 
(в т -км  брутто) и увеличенный (или 
уменьшенный) на сумму относитель­
ной экономии (перерасхода) фонда 
заработной платы. Чтобы побуждать 
сокращать непроизводительные рас­
ходы, базовый фонд уменьшают на 
сумму в размере 50 % стоимости 
доплат за работу в сверхурочное 
время и 50 % оплат непроизводи­
тельных простоев. Поэтому чем луч­
ше налажен режим труда, тем выше 
заработок людей.

В 1986 г. расширены права руко­
водителей депо в использовании 
экономии фонда заработной платы. 
За высокую квалификацию и про­
фессиональное мастерство только в 
прошлом году 1722 рабочим, 611 ин­
женерно-техническим работникам и 
служащим установлены персональ­
ные надбавки к заработной плате. 
Их размер определили комиссии, 
созданные в депо, по представле­
нию руководителей и обществен­
ных организаций подразделений с

учетом личного вклада человека в 
конечные результаты работы пред­
приятия в целом.

Премии за основные результаты 
хозяйственной деятельности выпла­
чивали по показателям, стимулирую­
щим выполнение производственных 
планов депо. Это общий объем пе­
ревозок ( т - К М  брутто), П Р О И З В О Д И - а 
тельность труда, выполнение про­
граммы ремонта, деповской процент 
неисправных локомотивов. Учиты­
валось также снижение себестоимо­
сти перевозок или эксплуатационных 
расходов.

Новые условия хозяйствования 
вызывают к жизни целый ряд эко­
номических рычагов управления про­
изводством. Так, в локомотивном хо­
зяйстве ведется целенаправленное 
развитие и совершенствование но­
вых форм организации и стимулиро­
вания труда. Известно, например, 
что правильное его нормирование — 
источник роста производительности 
труда. Сейчас удельный вес техни­
чески обоснованных норм при ре­
монте локомотивов для рабочих- 
сдельщиков доведен до 98,5 %. Ш и­
рокое признание деповчан находит 
пересмотр норм по инициативе са­
мих рабочих: в 1986 г. пересмотре­
но и разработано вновь 727 норм с 
экономическим эффектом 83,9 тыс. 
нормо-часов на 50,1 тыс. руб.

В хозяйстве имеется уже 84,1 % 
рабочих-повременщиков, труд кото­
рых нормируется по нормативам 
численности, нормам обслуживания, 
путем выдачи нормированных зада­
ний, по типовым штатам и другим 
нормативным документам. Нормиро­
ванными заданиями в прошлом го­
ду был охвачен 241 чел.

Во всех депо Юго-Западной доро­
ги при ремонте локомотивов внедре­
ны бригадные формы организации и 
стимулирования труда с применени-

На дороге обращ аю т особое внимание на социальную  н ап равлен н ость  планов трудовы х коллективов. 
На снимках — ж илы е дом а ж елезн одорож н иков на ул. В оздухоф лотской в Киеве и трен аж ерн ы й  зал  

в депо Ж м еринка
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ем КТУ и ККТ, а также высшая фор­
ма — бригадный подряд. 5070 ре­
монтников объединены в 205 бригад, 
из них 177 — нового типа с охва­
том 4652 чел. На полный хозрасчет 
переведена 81 бригада с охватом 
2236 чел.

Кроме того, депо Киев-Пассажир- 
ский всю одиннадцатую пятилетку 
применяло при организации и уп­
равлении производством опыт Щ е- 
кинского химкомбината: меньшим
числом работающих давать больше 
продукции. За прошедшую пятилетку 
в этом депо объем перевозок воз­
рос на 22 %, производительность 
труда — на 15,4 %, сэкономлено 
фонда заработной платы и перечис­
лено в фонд материального поощре­
ния 87 тыс. руб.

Бригадные формы организации 
труда применяются не только в ре­
монтных цехах, но и распространя­
ются среди локомотивных колонн. 
Такие колонны есть, например, в де­
по Коростень. В депо Киев-Пасса- 
жирский с 1987 г. все локомотивные 
колонны принимают на себя коллек­
тивную ответственность за обеспече­
ние безопасности движения поездов, 
трудовой, технологической и обще­
ственной дисциплины.

Неплохое техническое оснащение 
локомотивного хозяйства, инициати­
ва и большой производственный 
опыт деповчан позволяют использо­
вать передовые методы вождения 
тяжеловесных и длинносоставных 
поездов. В 1986 г. проведено свыше 
108 тыс. поездов повышенного веса 
и длины, где перевезено сверх нор­
мы 77,6 млн. т народнохозяйствен­
ных грузов. Благодаря вождению 
таких составов средний вес грузо­
вого поезда в прошлом году пре­
высил запланированный на 18 т и воз­
рос по сравнению с 1985 г. на 81 т.

Одним из путей использования 
внутренних резервов стало вождение 
грузовых поездов от Дарницы до 
Жмеринки (или обратно) без смены 
локомотивных бригад по станции 
Казатин. Опытные поездки показали, 
что при четкой организации движе­
ния грузовых поездов на полигоне 
до 280 км можно водить поезда с 
минимальной затратой рабочего вре­
мени (5—6 ч). Это увеличивает про­
пускную способность, улучшает ис­
пользование локомотива и времени 
бригад.

Для вождения поездов повышен­
ного веса и длины на дорогу посту­
пают мощные локомотивы ВЛ80С, 
ЧС4Т, ЧС8, 2М62, 2ТЭ116. С этой
целью реконструировано депо Ка­
затин, запланирована реконструкция 
депо Киев-Пассажирский. Хозяйство 
оснащается современным оборудо­
ванием для ремонта локомотивов.

Улучшение условий труда и от­
дыха локомотивных бригад — одна 
из важных составляющих перестрой­
ки хозяйственного механизма. Этого 
можно достичь совершенствованием 
эксплуатационной деятельности, ор­

ганизацией работы по именным рас­
писаниям и безвызывной системе, 
созданием наиболее благоприятных 
условий отдыха машинистов и их 
помощников как в пунктах оборота, 
так и дома.

Чтобы улучшить регулировку ра­
бочего времени, именные расписа­
ния для локомотивных бригад со­
ставляют на ЭВМ. Пока это делает­
ся для четырех депо, а к концу пя­
тилетки данные всех 12 депо будут 
обрабатываться компьютерами. Та­
кая организация обеспечивает каж ­
дому члену бригады расчетное ко ­
личество поездок в месяц, обяза­
тельную выработку месячной нормы 
рабочих часов, нормальный отдых в 
пунктах оборота и депо приписки, 
рациональное распределение днев­
ной и ночной работы, своевремен­
ное предоставление положенных 
еженедельных дней отдыха.

Кроме того, для шести депо на 
ЭВМ производится интегрированная 
обработка маршрутов машинистов 
грузового движения, что позволяет 
иметь отчетные данные о каждом 
машинисте ежесуточно и нарастаю­
щим итогом по объему перевозок, 
расходу топливно-энергетических ре­
сурсов, отработанному времени. Это 
также способствует улучшению регу­
лировки рабочего времени.

Локомотивные бригады в пунктах 
оборота отдыхают в благоустроен­
ных домах отдыха, преимуществен­
но по два человека в комнате. По­
стоянно ведется реконструкция ло­
комотивного хозяйства и объектов 
социально-бытового назначения.

ПЕРВЫЕ ИТОГИ

Годовой план отправления грузов 
в 1986 г. выполнен на 103,2 %, в 
том числе по всей установленной в 
новых условиях хозяйствования но­
менклатуре. Грузооборот в тариф­
ных тонно-километрах возрос к 
1985 г. на 2,6 %, а пассажирообо- 
рот — на 2,9 %• Себестоимость пе­
ревозок снижена на 0,5 % к плану, 
сверхплановая прибыль составила 
более 7,5 млн. руб.

Основной критерий оценки ре­
зультатов работы локомотивного 
(и любого другого) хозяйства в но­
вых условиях — результаты произ­
водственно-финансовой деятельно­
сти. В 1986 г. благодаря выполнению 
плана перевозок значительно улуч­
шены результаты работы локомотив­
щиков. План объема перевозок в 
целом по хозяйству выполнен на 
101,8% и вырос по сравнению с 
1985 г. на 2,7 %. Весь прирост пере­
возок достигнут за счет увеличения 
производительности труда, при этом 
контингент в перевозках был меньше 
запланированного на 162 чел.

Плановое задание по производи­
тельности труда в локомотивном 
хозяйстве выполнено на 103,1 %, 
темп роста к 1985 г. составляет
5,1 %.

Себестоимость перевозок сниже­
на к плану на 0,4 %. Среднемесяч­
ная заработная плата в целом по хо­
зяйству возросла на 7,7 руб., или на
3,2 %. Заработная плата выросла за 
счет увеличения объема перевозок 
и связанной с этим повышенной 
премией, а также за счет надбавок 
за высокопроизводительный труд.

Велика роль технического перево­
оружения депо для наращивания 
объема перевозок. И новые условия 
хозяйствования должны способство­
вать такому развитию. Для этого 
устанавливается норматив отчислений 
на развитие производства и в фонд 
социально-культурных мероприятий, 
жилищного строительства.

Однако год работы в новых ус­
ловиях показал, что финансовые ре­
сурсы, направляемые по усмотрению 
трудовых коллективов на техниче­
ское развитие производства и реше­
ние социальных вопросов, пока еще 
незначительны и, чтобы их исполь­
зовать, потребуется длительное на­
копление. Поэтому нужна дальней­
шая доработка существующего по­
рядка.

Возникла и еще одна проблема. 
Расчет планово-нормативного фон­
да заработной платы предусматри­
вает увеличение его на сумму эко­
номии, полученную предприятием в 
предыдущем году, и отнесение этой 
экономии в фонд материального 
поощрения. На практике же это не 
увязывается с планом расходов по 
эксплуатации и плановой себестои­
мостью перевозок, что сдерживает 
использование экономии фонда за­
работной платы для повышения та­
рифных ставок за высокопроизводи­
тельный труд.

В целом же эксперимент как в 
локомотивном хозяйстве, так и по 
дороге безусловно доказал свою эф­
фективность.

Сейчас условия хозяйствования 
на дороге несколько изменились. На­
чалось внедрение опыта белорус­
ских железнодорожников. Следует 
отметить, что здесь мы встречаем­
ся с некоторыми трудностями, по­
скольку в одиннадцатой пятилетке 
отдельные предприятия и подразде­
ления работали по щ екинскому ме­
тоду и уже существенно сократили 
контингент.

Коллектив дороги направляет 
свои усилия на то, чтобы в новых 
условиях хозяйствования еще более 
повысить эффективность перевозоч­
ного процесса, устойчиво добивать­
ся полного удовлетворения потреб­
ностей народного хозяйства и насе­
ления в перевозках, как намечено 
решениями исторического XXVII 
съезда КПСС. Перестройка хозяйст­
венного механизма на транспорте 
была одобрена январским (1987 г.) 
Пленумом ЦК нашей партии, работа 
по-новому набирает ускорение. Впе­
реди — переход на полный хозрас­
чет, самофинансирование и само­
окупаемость.
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Сложный период перестройки переживает сейчас наш 

железнодорожный транспорт: началось повсеместное внед­
рение новых условий хозяйствования. Важным этапом на 
этом пути стал экономический эксперимент, проведенный 
в 1986 г. на Ю го-Западной и Приднепровской дорогах. Ос­
новные его положения включены в новые условия хозяй­

ствования, распространяемые на всю сеть дорог. Как про­
ходил эксперимент, каковы его результаты, с какими »
трудностями пришлось столкнуться локомотивщикам! Об 
этом рассказывается в публикуемом материале специаль­
ных корреспондентов журнала «ЭТТ» В. Н. БЖИЦКОГО и
Н. А. СЕРГЕЕВА, побывавших на Ю го-Западной дороге.

Итак, основные цели экономиче­
ского эксперимента на Юго-За- 

падной дороге — проверить наибо­
лее эффективные пути выполнения 
плана перевозок, их номенклатуры 
по родам грузов, усовершенствовать 
экономическую деятельность ма­
гистрали. В качестве главного средст­
ва для достижения этих целей было 
решено стимулировать высококачест­
венный и производительный труд 
людей, повышать их заинтересован­
ность в конечных результатах рабо­
ты, усилять социальную направлен­
ность планов, т. е. применять все то, 
что принято сейчас относить к чело­
веческому фактору.

ПЕРВЫЕ ШАГИ ЭКСПЕРИМЕНТА

Новые условия хозяйствования по­
зволили деповчанам повысить свою 
самостоятельность при решении мно­
гих вопросов, в том числе поставить 
заработную плату того или иного ра­
ботника в прямую зависимость от 
его вклада в выполнение установлен­
ных планов и заданий. Беседуя с на­
ми, локомотивщики говорили пря­
мо: таких заработков на дороге дав­
но не получали — премии по 40— 
50 % оклада ежемесячно. Могли бы 
получать и больше, но по условиям 
эксперимента максимальный размер 
премии не должен был превышать
1,5 оклада в квартал.

За счет чего выросли денежные 
выплаты? Эксперимент сориентиро­
вал депсвчан на получение прибыли, 
стимулировал их повышать грузо­
оборот, сокращать контингент, сни­
жать себестоимость перевозок. Рас­
сказывает старший инженер службы 
локомотивного хозяйства дороги 
Н. А. Терлецкая:

— В новых условиях хозяйствова­
ния депо получают плановые зада­
ния по объему перевозок, фонд за­
работной платы, производительность 
труда в натуральной величине и не­
которые другие задания. Фонды за­
работной платы и материального по­
ощрения не зависят от числа работ­
ников. Так что в общих чертах ариф­
метика простая: чем меньше людей 
обеспечивают перевозки, тем выше

их заработок. Кроме того, можно ус­
танавливать персональные надбавки. 
Важно, что эти фонды увеличиваются 
по установленному нормативу с рос­
том грузооборота.

А поскольку эксперимент был на­
целен и на стимулирование выполне­
ния номенклатуры грузов, то преду­
смотрено увеличение этого фонда 
на 15 процентов, если соблюдена ус­
тановленная структура отправления. 
Таким образом, возможности для 
выплаты премий существенно расши­
ряются. Разумеется, при невыполне­
нии объема и номенклатуры перево­
зок фонды депо заметно сокращают­
ся. Зависят они и от себестоимости 
перевозок.

Перестройка хозяйственного ме­
ханизма поставила немало вопросов 
перед деповчанами. Поэтому, конеч­
но, к эксперименту готовились за­
ранее. В каждом цехе были проведе­
ны собрания, на которых руководи­
тели коллективов, инженеры-эконо­
мисты и инженеры по труду и зар­
плате разъясняли суть предстоящего 
перехода, его преимущества.

В хозяйствах создали специальные 
комиссии. Они занимались совершен­
ствованием работы всех подразделе­
ний депо, а также рассматривали 
представления на установление над­
бавок и окладов высококвалифици­
рованным работникам.

Как же построили свою работу 
комиссии? На наш взгляд, удачно за­
нимались совершенствованием рабо­
ты подразделений специалисты депо 
Киев-Пассажирский. С работой ко ­
миссии нас познакомила старший ин­
женер-экономист В. Г. Павлова:

— Прежде всего решили разъ­
яснить положения эксперимента, до­
вести их до каждого рабочего и ин­
женера. В этом мы видели залог ус­
пешного перехода, поскольку в но­
вых условиях на первый план вы­
двигается сознательное отношение к 
труду, стремление работать высоко­
производительно.

В ходе перестройки хозяйства 
предполагалось пересмотреть нормы 
времени на ремонт и осмотр обору­

дования электровозов. Поэтому ко ­
миссия решила не позднее второго 
квартала рассмотреть ход пере­
смотра. Пусть вас не удивляет срок: 
дело в том, что все нормы пере­
сматривают только по предложениям 
рабочих. Таким образом, нормы в 
среднем повысили на 16,3 процента.

Кстати, в каждом депо, где мы 
побывали, подчеркивали, что одна 
из положительных перемен — воз­
росшая инициатива рабочих. Благо­
даря их активному участию в пере­
ходе на новые методы хозяйствова­
ния удавалось решать многие труд­
ные задачи.

Но вернемся к пояснениям В. Г. 
Павловой:

— Ежеквартально комиссия анали­
зировала работу предприятия по 
всем технико-экономическим показа­
телям, планируемым в новых усло­
виях. Она заслушивала руководите­
лей подразделений, допустивших пе­
рерасход средств, непроизводитель­
ные их потери, опережающий рост 
заработной платы по сравнению с 
ростом производительности труда.
Кр оме того, рассматризали конкрет­
ные предложения по совершенство­
ванию работы цехов, участков и мно­
гое другое.

Организовав работу комиссии та­
ким образом, мы смогли в течение 
года быстро реагировать на появляв­
шиеся трудности, те или иные сбои 
в деятельности депо и оперативно 
устранять их. Все это позволило до­
срочно выполнить годовые задания 
и сделать задел на будущий год.

Дополним рассказ экономиста све­
дениями о повышении производи­
тельности труда в депо Киев-Пасса­
жирский. Так, за счет увеличения 
объема перевозок она возросла на 
0,8 %. Внедрение научной органи­
зации труда, применение бригадных 
форм работы, аттестация и рацио- 15
нализация рабочих мест, совмеще­
ние профессий, совершенствование 
нормирования труда и другие меро­
приятия добавили еще 0,4 %. Автома- f?
тизация и механизация производст- V
венных процессов, замена ручного
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труда механизированным позволили 
увеличить производительность на
0,3 %. Всего же за год она возрос­
ла на 5,4 %.

Средняя масса поезда повысилась 
в депо по сравнению с предыдущим 
годом на 2,2 %, техническая ско­
рость — на 1,7 %. Среднемесячная 
заработная плата на перевозках до­
стигла 262,8 руб., что на 2,4 % вы­
ше, чем в базовом, 1985 году. Себе­
стоимость перевозок — один из
важных планируемых показателей — 
снижена в минувшем году до 84 коп. 
за 10 приведенных т км брутто. Ре­
зультаты отрадные, свидетельствую­
щие о том, что деповчане на старте 
двенадцатой пятилетки набрали не­
плохой темп.

СОВМЕЩАЯ ПРОФЕССИИ,
ПЕРЕСМАТРИВАЯ НОРМЫ

Переход на новые условия хозяй­
ствования не только улучшил техни- 
ко-экономические показатели пред­
приятий, но и дал возможность ру­
ководству активно работать с кадра­
ми. Следует отметить, что расшире­
ние прав трудовых коллективов по­
зволило деповчанам самим решать, 
какие профессии можно совместить, 
сэкономив фонд заработной платы.

Высвобожденные суммы по спе­
циальному разрешению МПС пере­
числяли в фонд материального по­
ощрения, откуда, накопив требуемые 
средства, направляли на повышение 
должностных окладов и установле­
ние надбавок (в основном тем, кто 
их не имел). Благодаря такому пере­
числению удалось поднять средне­
месячный заработок на 15 руб.

В ряде случаев ставки, наоборот, 
снизили. Подобный порядок стиму­
лировал качественный труд слесарей, 
инженерно-технических работников, 
локомотивных бригад. А тем, кто при­
вык работать спустя рукава, прогу­
ливать, пьянствовать, пришлось не­
сладко. Сами коллективы потребова­
ли от них либо добросовестно тру­
диться, либо уйти.

Вот некоторые данные. В Казати- 
не совмещают профессии 216 чел., 
из них 89 машинистов, работающих 
в одно лицо. При этом среднемесяч­
ная зарплата, например, в электро- 
машинном цехе составила 213, заго­
товительном — 202, цехе ТР-1 — 
230 руб.

В Фастове высвободили 42 работ­
ника, что позволило сэкономить бо­
лее 130 тыс. руб. О том, как прохо­
дило сокращение, рассказывает 
старший инженер-экономист депо 
А. И. Рожанская:

— Проработав в новых условиях 
первый квартал, мы всесторонне 
оценили свои возможности, сопоста­
вили их с заданным объемом работы. 
В результате решили, что план года 
сможем выполнить, сократив на
5 процентов численность работающих 
и пересмотрев нормы выработки.

Все цехи у нас на хозрасчете и лю ­
ди ясно понимают, что им не вы­
годно иметь «балласт». Сейчас у нас 
около 300 человек получают допла­
ты за высококвалифицированный 
труд, профессиональное мастерство.

Из беседы с руководителями де­
по, мастерами, рабочими мы узнали, 
что в коллективе не было жалоб на 
решения комиссии. Никто из тех, с 
кем расстались, не настаивал на 
восстановлении. Во многом это 
объясняется четкими, справедливы­
ми показателями, которыми оцени­
вали вклад каждого работника в об­
щее дело.

Вот, например, некоторые требо­
вания, предъявляемые к мастерам
I и II классов. В первую очередь им 
необходимо постоянно повышать 
производительность труда, снижать 
трудоемкость и себестоимость еди­
ницы ремонта, совершенствовать его 
технологию и улучшать качество. 
Они должны обеспечивать высокую 
организацию социалистического со­
ревнования, успешно проводить вос­
питательную работу, чтобы коллек­
тив не допускал нарушений трудо­
вой дисциплины и общественного 
порядка.

Мастерам надо также постоянно 
повышать свою квалификацию, до­
биваться совмещения профессий и 
расширения зон обслуживания на 
участке. Кроме того, они должны 
внедрять новую технику и передо­
вую технологию, рационализировать 
рабочие места.

Согласитесь, здесь перечислено 
все или почти все, без чего трудно 
представить себе деятельность мас­
тера в эпоху перестройки. Не менее 
строги критерии, которыми руковод­
ствуются при установлении надбавок 
инженерно-техническим работникам 
и служащим.

В депо Фастов за счет повышения 
норм выработки (только по ини­
циативе рабочих), снижения трудо­
вых затрат высвобождено 27 чел. 
Годовая экономия фонда зарплаты 
составила 63,3 тыс. руб.

Активно осваивают новые методы 
хозяйствования в депо Жмеринка. 
Как и повсюду, здесь на основе тща­
тельного анализа составили меро­
приятия по повышению производи­
тельности труда на основе совершен­
ствования производства. Эти меро­
приятия предусматривают за пер­
вое полугодие 1987 г. высвободить 
236 чел. с годовым фондом зара­
ботной платы 519,4 тыс. руб.

Цифры солидные даже для та­
кого крупного предприятия. Чтобы 
добиться намеченного сокращения, 
деповчане подвергли основательной

ревизии каждый цех и участок, со­
бирали фонд буквально по крохам.

— А что поделаешь, — говорит 
деповской экономист Л. В. Федо- 
рук, — иначе ведь мы не сможем 
обеспечить запланированный рост 
производительности труда, не спра­
вимся с другими заданными нам пла- 
ково-экономическими показателями. 
Только в прошлом году за счет эко­
номии фонда заработной платы уве­
личили надбавки за класс квалифи­
кации, совмещение профессий, рас­
ширение зон обслуживания 352 ра­
бочим, 92 инженерно-техническим 
работникам и служащим. Произво­
дительность труда возросла на 
6,9 процента, а среднемесячный за­
работок поднялся до 274 рублей.

Что ж, показатели неплохие. По­
желаем деповчанам не снижать на­
бранных темпов.

ЭКСПЕРИМЕНТ 
И ЛОКОМОТИВНЫЕ БРИГАДЫ

Все сказанное выше относится в 
основном к ремонтникам. А как за­
тронул эксперимент локомотивные 
бригады, как здесь повышают про­
изводительность т.руда, заработную 
плату? Работа, начатая в прошлом го­
ду, продолжается и теперь.

— Персональные надбавки ма­
шинистам не установишь: существу­
ют ставки за класс квалификации, —
рассказывает старший инженер по 
труду и заработной плате депо Киев- 
Пассажирский Л. П. Долинская, — 
поэтому выплаты растут главным об­
разом за счет премий. А для того 
чтобы сэкономить фонд заработной 
платы и направить часть его на пре­
мирование, в цехе эксплуатации ис­
пользуют несколько путей.

Прежде всего это, конечно, пере­
ход на работу в одно лицо при ма­
неврах, причем такая мера практи- 
куе 'ся  у нас довольно давно и те­
перь уже 85 процентов маневровых 
бригад дороги состоят из одного ма­
шиниста. Сейчас планируется пере­
вод на работу в одно лицо при «вы­
ставке» на другие станции составов, 
прибыЕш^х на конечную станцию 
(обычно это делала поездная брига­
да).

Кр?ме того, вынуждены просить 
разрешения МПС на работу в одно 
лицо в мзгиора^ьном  движении 
днем на участке Киев — Коростень 
с небог.ьгьнм числом пар поездов 
(вот бы где пригодился прибор Ло- 
бовкина). Более 20 опытных маши­
нистов изъявили желание работать 
таким образом, но утвержденной ин­
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струкции и разрешения министерст­
ва все еще нет.

— Вообще, локомотивные брига* 
ды так просто не сократишь, — 
продолжает Л. П. Долинская. — На­
до тщательно улучшать режим их 
труда и отдыха с тем, чтобы не дер­
жать лишних машинистов и помощни­
ков. Взять, например, подготовитель­
но-заключительное (накладное) вре­
мя (от явки в депо до отправления 
с поездом и наоборот). Оно зани­
мает почти треть рабочего времени. 
В депо сделали его поминутные фо­
тографии и подсчитали, что есть 
возможность высвободить 13 чело­
век за счет сокращения этого вре­
мени.

В разговоре с нами секретарь 
дорпрофсожа А. А. Чабаненко (быв­
ший начальник депо Дарница) отме­
тил, что проведенный анализ показы­
вает: основные потери рабочего вре­
мени, сверхурочные часы набира­
ются при стоянках на станциях, а не 
на перегонах. Надо решительно на­
водить порядок с использованием 
локомотивов и бригад. Сейчас же 
некоторые диспетчеры всерьез счи­
тают, что локомотивные бригады 
должны находиться на работе не ме­
нее восьми часов, а не «не более», 
как установлено трудовым законода­
тельством.

Среди других эффективных мер 
повышения производительности тру­
да в цехах эксплуатации — отказ 
от проводников хвостовых вагонов 
электропоездов (на Ю го-Западной 
это сделали одними из первых на 
сети дорог), перевод дизель-поездов 
на обслуживание не в три лица, 
как обычно, а в два: машинист — в 
первой половине, помощник — во 
второй.

Что касается грузового движения, 
то здесь большую пользу приносит 
именной график. В Жмеринке, на­
пример, он позволит ко II кварталу 
этого года высвободить 28 чел. Кро­
ме того, на дороге сводят к мини­
муму случаи следования бригад пас­
сажирами, совершенствуют маневро­
вую работу на малодеятельных стан­
циях, пересматривают нормы пробе­
га с учетом фактических затрат вре­
мени на поездку, проводят ряд дру­
гих мероприятий.

Самостоятельность предприятий 
подразумевает и высокую ответст­
венность работников, их дисциплини­
рованность. В депо Киев-Пассажир- 
ский локомотивные бригады перехо­
дят на коллективную ответственность 
за соблюдение трудовой, техноло­
гической дисциплины, безопасности 
движения. Колонны разбиваются на 
10— 12 микроколонн. Если кто-нибудь 
из бригад допускает грубый брак, на­
рушение дисциплины (скажем, яв­
ляется на работу в нетрезвом виде), 
то снижается общая премия всей 
микроколонне.

Переход на работу по-новому — 
дело сугубо добровольное. Неже­

лающие трудиться с коллективной 
ответственностью могут работать в 
резервных колоннах.

Естественно, что в новых усло­
виях хозяйствования успешно тру­
дятся опытные, квалифицированные 
машинисты. Но локомотивщиков до­
роги начинает тревожить вопрос: 
а как в перспективе готовить рабо­
чую смену, если все шире распро­
страняется обслуживание локомоти­
вов в одно лицо?

— Убежден: школа машинистов 
снова должна стать трехгодичной, 
чтобы ее выпускники имели действи­
тельно крепкие знания, обладали пра­
вами управления, — говорит А. А. 
Чабаненко. — Считаю, что и из тех­
никумов специалисты должны при­
ходить с правами управления. Д р у ­
гая проблема — низкая материаль­
ная база дорожных школ, да и тех­
никумов тоже. ▲  ведь именно 
здесь, в кузнице кадров, должны 
быть самое современное оборудо­
вание, всевозможные тренажеры, 
действующие модели и макеты, дру­
гая оснастка. На дорогах ждут сроч­
ной помощи от Министерства путей 
сообщения.

Эксперимент выявил и другие 
проблемы. Скажем, машинист, рабо­
тающий в одно лицо на маневрах, 
имел полуторную ставку и зарабаты­
вал гораздо выше, чем в поездной 
работе: до 500—600 руб. Неудиви­
тельно поэтому, что иные механики 
быстро «перестроились»: потянулись 
с магистралей на станции.

Сейчас Госкомтруд СССР и МПС 
установили к часовой тарифной став­
ке коэффициент до 1,35 за работу 
в одно лицо в зависимости от за­
грузки. Думается, это вполне оправ­
данно: все-таки нельзя сравнивать 
условия поездной работы и манев­
ров.

ГЛАВНОЕ — ИНТЕРЕСЫ
ТРУДОВОГО ЧЕЛОВЕКА

Переход на новые условия хо­
зяйствования открыл дополнитель­
ные возможности для совершенст­
вования социальной сферы. Ф онд со­
циально-культурных мероприятий и 
жилищного строительства теперь 
прямо зависит от темпов роста про­
изводительности труда, а не отчис­
ляется в процентах от фонда мате­
риального поощрения, как раньше.

Трудовые коллективы обрели 
большую самостоятельность в ис­
пользовании фондов поощрения, соц­
культбыта, развития производства. 
Теперь деповчане могут ускорять 
техническое перевооружение свое­
го предприятия, сами вести строи­
тельство жилья, других объектов 
непроизводственного назначения.

В случаях же, когда это им не под 
силу, разрешено кооперироваться со 
смежниками, передавать часть фонда

социально-культурных мероприятий 
местным Советам народных депута­
тов, другим организациям для строи­
тельства жилых домов. Естественно, 
что такие права предполагают и 
большую ответственность руководи­
телей и трудовых коллективов за 
разумное использование средств.

К сожалению, нам не удалось вы­
яснить, как повлиял эксперимент на 
использование фондов: год работы
в новых условиях — слишком ма­
ленький срок, чтобы делать выводы, 
сейчас идет накопление фондов. Од­
нако несомненно, что возможности 
для людей, чувствующих себя хозяе­
вами на своем предприятии, откры­
ваются немалые.

Об этом говорит хотя бы опыт 
жмеринчан. Здесь активно работают 
новаторы, создана специальная экс­
периментальная бригада из 8 чел., 
занимающаяся изготовлением толь­
ко новой техники (ремонт старых по­
точных линий и механизированных 
позиций поручен другим слесарям).
Идет планомерное перевооружение 
производства: действуют около 20 
поточных линий, 50 механизирован­
ных рабочих мест, а средний уро­
вень механизации по депо уже пре­
высил 65 %.

Здесь постоянно что-нибудь стро­
ят. Только в прошлом году возвели 
новый административный корпус (в 
старом планируют создать инженер­
ный центр), капитально отремонтиро­
вали спортзал. В депо имеются пре­
красный восстановительный центр 
(тренажерный зал, сауна с бассей- 1 
ном), зимний сад, конференц-зал, ба­
за отдыха на Ю жном Буге и др.

В планах на ближайшее время — 
строительство 60-квартирного дома 
(в дополнение к 113 квартирам, уже 
построенным хозяйственным спосо­
бом), столовой на 300 мест, расши­
рение молодежного общежития.

Новые условия хозяйствования 
предусматривают сокращение кон­
тингента. Здесь требуются предель­
ная внимательность и чуткость: ведь 
в судьбах уходящих людей проис­
ходит крутой поворот. Конечно, всех 
их трудоустраивают, учитывая поже­
лания работников, люди не теряют 
льгот. Благодаря основательной под­
готовке к сокращению штатов прохо­
дит оно на дороге без особых ослож­
нений.

Словом, перестройка хозяйствен­
ного механизма выявила немало и 
достоинств, и недостатков. Прошед­
ший год для Ю го-Западной дороги 
был благоприятным с точки зрения 
грузопотока. Возможно, это сыгра­
ло немаловажную роль в успехе 
эксперимента. Сейчас анализируется 
работа магистрали в суровых усло­
виях прошедшей зимы с ее крепки­
ми морозами и заносами. Переучи­
ваться приходится на ходу, жизнь не 
дает времени на раскачку. Но же­
лезнодорожники Ю го-Западной до- fp 
казали: им по плечу самые сложные V  
задачи.
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n m u m m m n

В десятой и начале одиннадцатой пятилеток в работе ж е­
лезнодорожного транспорта имелись серьезные нега­

тивные явления. Неполностью обеспечивались перевозки, 
не выполнялись планы по росту производительности тру­
да, допускались большие потери рабочего времени, резко 
упали престижность труда инженерно-технических работ­
ников, уровень исполнительской дисциплины и др.

В этих условиях надо было найти такой экономический 
рычаг, разработать такую экономическую стратегию, с по­
мощью которых можно было бы в короткое время ре­
шить накопившиеся проблемы. С этой целью МПС и ЦК 
отраслевого профсоюза предложили коллективу Белорус­
ской дорог+i провести экономический эксперимент.

Суть белорусского опыта проста. В результате совер­
шенствования организации и технологии работы высвобож­
даются люди. Полученная экономия средств направляется 
на повышение заработной платы оставшихся работников, 
взявших на себя дополнительную нагрузку. Если при мень­
шем штате объем работы растет, то полученная дополни­
тельная экономия также идет на материальное поощре­
ние коллектива. При этом, конечно, рост производитель­
ности труда должен опережать рост заработной платы.

Взятый партией решительный курс на перестройку за­
ставил по-новому посмотреть на дело. Подчеркиваем, речь 
идет не о механическом сокращении штата, а о продуман­
ном, детально рассчитанном высвобождении людей на ос­
нове реализации возможностей, что были накоплены в ре­
зультате внедрения новой техники, прогрессивных техноло­
гий, а также использования резервов.

Например, во многих местах пришла новая техника, а 
эксплуатировали ее и ремонтировали по-старому, возмож­
ности для сокращения штата не использовали. Так, вместо 
электропоездов ЭР1,2 на дороги стали поступать ЭР2Р, на 
которых износ и смена тормозных колодок в несколько 
раз ниже. А в депо трудоемкость не пересматривали и 
продолжали слесарям оплачивать за невыполненную ра­
боту.

Эксперимент ставил задачей повышение эффективно­
сти работы, значительное ускорение темпов роста произ­
водительности труда и выход по этому показателю на са­
мые высокие рубежи в мире, улучшение благосостояния 
железнодорожников, повышение престижности инженер­
ного труда, высвобождение трудовых ресурсов для нужд 
народного хозяйства страны, усиление организованности, 
дисциплины и ответственности за порученное дело.

Возникало много вопросов. Надо было всесторонне 
продумать мероприятия, чтобы сокращение штата отрица­
тельно не сказалось на безопасности движения, охране 
труда, надежности технических средств. Требовалось пере­
работать тысячи нормативов. И самое главное— надо бы­
ло по-человечески, чрезвычайно внимательно подойти к 
людям.

На Белорусской дороге это хорошо поняли. Как было 
организовано дело? Сначала грамотно рассчитывали воз­
можности снижения трудоемкости на каждом рабочем ме­
сте. В каждой бригаде, смене, цехе, колонне определяли, 
сколько можно высвободить людей. Расчеты вели техно­

логи, экономисты, специалисты по труду и зарплате, кад­
ровики, командиры производства. Одновременно продума­
ли, как трудоустроить высвобождающихся работников.

Затем с расчетами, наметками шли в коллектив и всё 
подробно обсуждали. Решение о переходе на работу по- 
новому принимал только сам коллектив. Принцип добро­
вольности тут обязателен. Сам коллектив должен понять 
суть перестройки и быть союзником в ее проведении. 
Иначе хорошее дело можно извратить, опорочить. И прак­
тика ясно показала: там, где строго соблюдались принци­
пы белорусского метода, дело шло хорошо. Все нега­
тивные явления, с которыми пришлось столкнуться, — ре­
зультат отхода от этих принципов, следствие нарушений со­
циальной справедливости.

Итоги работы убедительно доказали, что белорусский 
эксперимент оправдал себя, подтвердил свою жизнен­
ность. Он получил высокую оценку в Политическом до­
кладе ЦК КПСС XXVII съезду партии, на июньском 
(1986 г.) и январском (1987 г.) Пленумах ЦК КПСС, приоб­
рел государственное значение. И в соответствии с решени­
ем Президиума Совета Министров СССР его решено рас­
пространить в 1987 г. на все железные дороги и другие 
производственные отрасли народного хозяйства СССР.

Эксперимент, условия которого просты и доступны по­
ниманию рабочего человека, нашел ш ирокую поддержку 
в трудовых коллективах. В нем материально заинтересова­
ны и задействованы все без исключения работники доро­
ги. Выгода его внедрения ясно видна и рабочему (повы­
шение зарплаты, создание надлежащих условий труда 
и др.), и государству (значительное улучшение выполнения 
показателей плана, повышение производительности труда, 
экономия трудовых ресурсов, укрепление дисциплины, по­
рядка и др.). Иначе говоря, забота о человеке, его инте­
ресах, учет его мнений и предложений, непосредственное 
участие трудовых коллективов в реализации условий экс­
перимента, в управлении производством открыли «зеленую 
улицу» этому методу.

В 1986 г. опыт Белорусской дороги распространен на 
десять железных дорог, а также на Минский и Харьков­
ский метрополитены. Работая в новых условиях, они более 
успешно, чем в целом по сети, выполнили объемные и ка­
чественные показатели. Снижены часы сверхурочной рабо­
ты, потери рабочего времени и простои, текучесть кадров. 
Пересмотрено более 300 тыс. действующих норм вы­
работки.

За 1986 г. производительность труда возросла на
12,4 %, что в полтора раза выше среднесетевого показа­
теля. Сокращено более 125 тыс. чел., что обеспечило в 
прошлом году правильное соотношение темпов роста про­
изводительности труда и заработной платы. Из 400 млн. 
руб. сверхплановой прибыли более 50 % получено на 
этих дорогах. Лучше стали решаться социальные во­
просы.

Переход Ю го-Западной и Приднепровской дорог на но­
вые условия хозяйствования был вызван необходимо­

стью более полного удовлетворения потребностей народ­
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ного хозяйства и населения в перевозках грузов и пасса­
жиров на основе ускорения научно-технического прогрес­
са, улучшения планирования и организации перевозок, раз­
вития творческой инициативы трудовых коллективов, повы­
шения их заинтересованности и ответственности за рост 
эффективности транспортного процесса и укрепления хо- 
хозяйственного расчета.

При этом была поставлена цель проверить работоспо­
собность эксперимента в условиях различной структуры 
грузопотока. Поэтому выбрали Приднепровскую дорогу 
(для нее характерны индустриальные грузы — более 75 % 
общей погрузки) и Юго-Западную, на которой преоблада­
ют грузы аграрно-промышленного комплекса.

Итоги деятельности Приднепровской и Ю го-Западной 
дорог показали высокую эффективность принятых мер. 
Так, чми успешно выполнен план 1986 г. по важнейшим 
показателям. Сверх плана Приднепровской дорогой пере­
везено 4,9 млн. т грузов, Ю го-Западной — 2,7 млн. т.

Производительность труда на Приднепровской дороге 
возросла на 5,7, а на Юго-Западной — на 6,6 %, что зна­
чительно выше намеченных темпов. Было высвобождено 
2059 чел. на Приднепровской дороге, 2065 чел. на Ю го- 
Западной. Себестоимость перевозок снижена против пла­
на соответственно на 1,1 и 0,5 %. Весь прирост объема пе­
ревозок освоен за счет повышения производительности 
труда.

Сверхплановая прибыль, полученная на Приднепрозской 
дороге, составила 6,2 млн. руб., Ю го-Западной —
7.8 млн. руб. В фонды экономического стимулирования — 
материального поощрения, развития производства, соци­
ально-культурных мероприятий и жилищного строительст­
ва — дополнительно отчислено соответственно 2,2 и
3,7 млн. руб.

Это позволило установить надбавки и доплаты
28 тыс. работникам Приднепровской дороги и 20,6 тыс. тру­
женикам Юго-Западной. Размер премий рабочим воз­
рос до 29,8 руб., или на 11 %, инженерно-техническим ра­
ботникам— до 25,7 руб., или на 18% , служащим — до
19.8 руб., или на 48 %. Кроме того, было введено преми­
рование руководящих работников дорог, отделений и 
предприятий по итогам года.

Следует отметить и такой немаловажный факт. Ф онд 
развития производства в прошлом году по сравнению с
1985 г. на Юго-Западной вырос в 10 раз, на Приднепров­
ской — в 4 раза. Таким образом, коллективы магистралей 
получили крупный источник финансирования для научно- 
технического перевооружения своих предприятий.

D  ведение с 1 января этого года новых условий хозяйст- 
^  вования на всей сети — важный этап перехода отрасли 
в текущей пятилетке на полный хозяйственный расчет и 
самофинансирование. Какие же принципы положены в ос­
нову перевода дорог и предприятий на новые условия хо­
зяйствования?

Прежде всего расширяются их права в планировании 
и хозяйственной деятельности. Одновременно усиливается 
ответственность за результаты работы. Для расширения 
самостоятельности дорог, отделений и линейных предприя­
тий, устранения излишней регламентации их деятельности 
сокращено число показателей плана, утверждаемых для 
них вышестоящими организациями.

Одним из главных показателей для МПС и дорог в 
пятилетнем и годовом планах является общий объем от­
правления грузов в тоннах. Министерство утверждает объ­
ем отправления грузов по установленной номенклатуре. 
Объем перевозок является фондообразующим показате­
лем. Такой подход должен повысить ответственность дорог 
и будет способствовать выполнению плана погрузки не 
только по всем установленным родам грузов, но и по 
каждому пред приятию-грузоотправителю.

Стимулирующую роль в обеспечении плана по номен­
клатуре грузов играет и порядок определения поощритель­
ных фондов. Отчисления от прибыли в фонд материально­
го поощрения будут либо возрастать на 15 % при выпол­
нении дорогами квартальных планов перевозок по номен­

клатуре и в целом, либо сокращаться на 3 % за каждый 
процент невыполнения (но не более 15 %).

Задания по грузообороту не утверждаются. В то же 
время размеры грузооборота будут оказывать большое 
влияние на формирование прибыли, на уровень произво­
дительности труда, себестоимости перевозок, материаль­
ные ресурсы и другие экономические показатели.

В пассажирских перевозках будет устанавливаться один 
показатель — пассажирооборот в пассажиро-километрах.

В современных условиях резко возрастает значение 
нозой техники и технологических процессов. Поэтому вслед 
за показателями объемов грузовых и пассажирских пере­
возок установлены задания по научно-техническому про­
грессу. Тем самым на основе планового воздействия уси­
ливается контроль за внедрением новой техники и прогрес­
сивных технологических процессов, что имеет важное зна­
чение для совершенствования производства и позышения 
его эффективности.

Ранее устанавливались задания по многим показате­
лям использования вагонов и локомотивов. Сейчас призна­
но целесоообразным устанавливать план лишь по одному 
показателю, а именно — среднее время оборота грузового 
вагона. Это связано, главным образом, с тем, что в настоя­
щее время все еще испытывается недостаток грузовых 
вагонов.

В группе других показателей утверждены задания по 
росту производительности труда, себестоимости перево­
зок, прибыли, ввод в действие основных фондов произ­
водственных мощностей и объектов за счет государствен­
ных централизованных капитальных вложений и др.

Установлены задания по среднему снижению норм 
расхода основных видов материалов и топливно-энергети­
ческих ресурсов. В современных условиях вопросам эконо­
мии материальных ресурсов уделяется особо важное зна­
чение, так как за ее счет должна в значительной мере по­
крываться дополнительная потребность в материальных ре­
сурсах, связанных с увеличением выпуска продукции.

В пятилетних планах дорог, а также министерства в 
целом утверждены экономические нормативы, которые 
изменению не подлежат. Это очень важно, так как созда­
ется устойчивое положение в планировании и будут пол­
нее реализовываться имеющиеся резервы как на стадии 
разработки планов, так и в ходе их выполнения.

Помимо задания по росту производительности труда, 
особое значение приобретает определение фонда зара­

ботной платы. Чтобы усилить зависимость оплаты труда от 
конечных результатов трудовых коллективов, установлено, 
что фонд заработной платы работников дорог и отделе­
ний, занятых на перевозках, образуется из двух частей: 
базового фонда заработной платы и дополнительного фон­
да, исчисленного по нормативу прироста за каждый про­
цент роста объема перевозок.

Норматив прироста заработной платы устанавливается 
исходя из необходимости обеспечивать на действующих 
предприятиях, как правило, весь прирост объема перево­
зок за счет повышения производительности труда и со­
блюдения экономически обоснованного соотношения меж­
ду ростом производительности труда и ростом средней 
заработной платы.

< ,
По-новому образуется также фонд социально-культур- 

ных мероприятий и жилищного строительства. Если 
раньше он создавался по нормативу в процентах от фонда 
материального поощрения, то теперь его размер в плане 
на очередной год складывается из величины фонда базо­
вого года и суммы прироста, рассчитанного по нормати­
ву 4 % за каждый процент прироста производительности 
труда.

Предусматривается, что в течение двенадцатой пяти­
летки средства этого фонда должны стать для дорог, от­
делений, предприятий и организаций одним из основных 
источников финансирования строительства жилых домов, 
детских учреждений, профилакториев, пионерских лагерей 
и других объектов непроизводственного назначения. Тру­
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довым коллективам рекомендуется при разработке смет 
направлять не менее 50 % средств на строительство жилых 
домов, детских учреждений, учреждений здравоохранения 
и объектов социально-культурного назначения.

Теперь трудовые коллективы будут самостоятельно 
решать вопросы использования фонда социально-культур- 
ных мероприятий и жилищного строительства. При недо­
статке средств фонда для строительства обьектов социаль­
ного назначения можно пользоваться кредитами банка.

Для быстрейшего решения задач социального харак­
тера трудовым коллективам сейчас предоставлено право 
объединять средства своих фондов социально-культурных 
мероприятий и жилищного строительства, передавать их 
местным Советам, предприятиям-смежникам, другим пред­
приятиям и организациям (для долевого участия в строи­
тельстве). В общем, дается полная самостоятельность.

Резко возрастает роль фонда развития производства в 
техническом перевооружении и реконструкции действую­
щих предприятий, а также внедрении прогрессивных техно­
логических процессов. Источники образования фонда оста­
лись прежними — прибыль, амортизация на полное восста­
новление основных фондов и выручка от реализации вы­
бывшего излишнего имущества, числящегося в составе 
основных фондов.

Хотелось бы подчеркнуть следующее. При значитель­
ном расширении прав линейных предприятий нельзя за­
бывать и об общеотделенческих и общедорожных нуждах. 
Тут и пионерские лагеря, и санатории, и крупные вопросы 
технического перевооружения. Одному предприятию их не 
одолеть, необходимо участие всех трудовых коллективов.

И еще. Средства фондов развития производства, соци- 
ально-культурных мероприятий и жилищного строительст­
ва не должны лежать «мертвым грузом» или распыляться 
по мелочам.

В новых условиях значительно расширены права дорог 
и входящих в их состав отделений, предприятий и орга­
низаций в использовании фонда заработной платы. Эконо­
мия этого фонда, неиспользованная до конца года, оста­
ется в распоряжении дорог, отделений, предприятий и ор ­
ганизаций и перечисляется в фонд материального поощ ­
рения в пределах прибыли, остающейся в их распоряже­
нии, при условии выполнения плана по общему объему пе­
ревозок (отправления) грузов и задания по росту произ­
водительности труда.

С 1 января 1987 г. введена новая система премирова­
ния рабочих, руководителей, специалистов и служащих. На 
транспорте должна быть поднята стимулирующая роль 
премий в выполнении плана по объему перевозок грузов 
в целом и установленной номенклатуре, в повышении тех­
нического уровня и качества перевозок (работ), росте про­
изводительности труда, снижения себестоимости перево­
зок, экономии всех видов материальных ресурсов.

Предусмотрено перейти к начислению премий, как 
правило, коллективу бригады, структурного подразделе­
ния (участка, цеха, отдела) в целом. Как правило, премия 
бригаде, коллективу участка, отделу должна предусматри­
ваться в абсолютной сумме.

Новая система премирования четко определяет, что 
коллективы и отдельные работники, виновные в ухудшении 
качества работ (выпускаемой продукции), нарушении тех­
нологической дисциплины, несоблюдении стандартов и тех­
нических условий, поступлении рекламаций, невыполнении 
договоров и других упущениях, не премируются.

Значительно расширены права руководителей. По со­
гласованию с профсоюзными комитетами они самостоя­
тельно, без типовых положений, будут утверждать поло­
жение о премировании коллективов бригад, отделов и от­
дельных работников. Это повышает ответственность руко­
водителей за решение указанных вопросов.

В новых условиях значительно возрастает роль прибы­
ли, вводится нормативный метод ее распределения. По 
установленному нормативу дороги и отделения будут пе­
речислять прибыль вышестоящей организации, а МПС — 
в государственный бюджет- Оставшуюся часть прибыли тру­
довые коллективы будут расходовать по своему 
усмотрению.

“Г  аким образом, новые условия хозяйствования — это и 
■ расширение самостоятельности, и повышение заинтере­

сованности, и усиление ответственности.
С января 1987 г. все дороги, метрополитены и объеди­

нения промышленного железнодорожного транспорта пе­
реводятся на новые условия оплаты труда. Это позволит 
к концу текущей пятилетки обеспечить повышение произ­
водительности труда в отрасли не менее чем в два раза 
по сравнению с заданной, высвободить для нужд народно­
го хозяйства страны более 200 тыс. чел. и впервые за мно­
гие годы обеспечить рост производительности труда тем­
пами, опережающ ими повышение заработной платы.

Опираясь на новые методы хозяйствования, Коллегия 
МПС поставила перед коллективами каждой дороги зада­
чу: повысить в текущей пятилетке производительность тру­
да в целом по сети на 25— 28 °/о, в том числе за счет уве­
личения объемов перевозок — на 11— 12, распространения 
опыта Белорусской — на 10 %. А остальные 3—4%  реали­
зовать за счет лучшего использования технических средств 
транспорта и внедрения новых, более интенсивных техно­
логий.

При этом должен быть постоянно обеспечен опере­
жающий рост производительности труда по отношению к 
заработной плате. На повышение тарифных ставок и окла­
дов направляется вся экономия фонда заработной платы, 
включая экономию, полученную за счет уменьшения чис­
ленности персонала, совершенствования структуры зара­
ботной платы, пересмотра норм выработки и других норм 
трудовых затрат, премиальных выплат, надбавок и доплат.

С учетом того, что объем работы растет незначитель­
но, на первом этапе обеспечить такой высокий рост зара­
ботной платы не представляется возможным, так как при 
этом необходимо высвобождать каждого четвертого-пя- 
того рабочего, третьего специалиста и служащего. Поэто­
му первоначально рост заработной платы намечается на 
13— 15 %, а затем, по мере роста производительности тру­
да, будет происходить ее дальнейшее повышение.

Как уже было сказано, некоторое сдерживание роста 
заработной платы производится за счет пересмотра норм 
выработки и трудовых затрат, временного уменьшения 
премиальных выплат, доплат и надбавок. Практически каж­
дый работник, которому повышается заработная плата, 
должен в новых условиях оплаты труда делать несколько 
больше, чем ранее.

В локомотивном хозяйстве пересматриваются (ужесто­
чаются) нормы времени на ремонт локомотивов, вспомо­
гательное время на приемку, сдачу локомотива, станцион­
ное время, снижение простоев и т. д. При необходимости 
временно уменьшается размер премиальных выплат.

Однако при этом во всех случаях должен быть обес­
печен рост заработной платы.

Министерством путей сообщения, по согласованию с 
ЦК отраслевого профсоюза, изменены проценты увеличе­
ния ставок при работе в одно лицо. При этом практи­
чески доплата в суммовом выражении из-за повы­
шения размера тарифных ставок почти не изменилась. Так, 
при маневровой работе на сортировочных станциях с за­
грузкой локомотива более 70 % вместо 40 % установлено 
30 %. При загрузке локомотива 70 % и менее вместо 35 % 
стало 25 %. На вывозной работе при загрузке локомотива 
более 70 % вместо 35 % — 30 %. При загрузке локомотива 
70 % и менее вместо 30 % — 25 %. На передаточной, хозяй­
ственной работах и подталкивании вместо 3 0 % — 25%.  На 
расформировании и формировании составов на сортировоч­
ных станциях вместо 50 % — 35 %. Дополнительно впервые 
установлено в грузовом движении на малодеятельных 
участках 30 %.

Н. И. БИРЮКОВ,
заместитель начальника 

Главного планово-экономического управления МПС,
А. М. СТЕПАНОВ, 

заместитель начальника 
Управления труда и заработной платы МПС
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ПОДБОРКУ МАТЕРИАЛОВ ПО НОВЫМ
А. Н. БЕВЗЕНКО,
первый заместитель министра путей сообщения

Р  ассказы непосредственных организаторов и участников 
' внедрения белорусского метода и новых условий хозяй- 
(твования, опубликованные в этом номере, весьма приме- 
<ательны и поучительны. Они показывают успехи и труд­
ности первых шагов перестройки на пути ускорения соци­
ально-экономического развития нашей отрасли. Опыт пер­
вопроходцев — и удачный, и не совсем — всегда ценен 
для последователей.

На Белорусской, Ю го-Западной и Приднепровской до­
рогах сделана проба сил коллективов с тем, чтобы за счет 
наведения порядка на производстве, интенсивного исполь­
зования мощностей, экономии трудовых и материальных 
затрат, внедрения достижений научно-технического про­
гресса значительно прибавить в работе, а дополнительные 
доходы направить на повышение заработной платы, улуч­
шение условий труда и быта работников, реконструкцию 
и техническое перевооружение предприятий.

Сегодня мы хорошо знаем, что нужно делать, но го­
раздо меньше имеем навыков того, как все делать быстро 
и эффективно. А это крайне важно для всех подразделений 
отрасли, для каждого железнодорожника. В публикациях
о практике внедрения белорусского метода и новых усло­
вий хозяйствования в этом плане многое освещается.

С амое важное в белорусском методе — рациональный 
подход к его внедрению. На каждом предприятии ру­

ководители, технологи, экономисты, трудовики и кадровики 
вначале тщательно просчитали возможности сокращения

трудозатрат и высвобождения работающих для других от­
раслей. Эти расчеты были внимательно изучены и обсуж­
дены в трудовых коллективах.

Право принимать решение о высвобождении работни­
ков предоставлялось только коллективам смен, бригад, це­
хов и отделений. Важным моментом было и то, что о каж­
дом работнике, переводимом на другую  работу, позабо­
тились, сделали все, чтобы он ни в чем не был ущемлен. 
Так был учтен человеческий фактор, который сыграл ре­
шающую роль.

При разработке повышенных ставок и окладов была 
выделена оплата труда специалистов дефицитных профес­
сий. Дело в том, что ставки и оклады на железнодорож­
ном транспорте не пересматривались 15 лет, а условия тру­
да за это время у разных профессий заметно изменились. 
Возникло несоответствие между затратами, характером, 
ответственностью труда и уровнем его оплаты. Такие пере­
косы, например, возникли в оплате труда ряда профес­
сий — слесарей цехов профилактики и пунктов техниче­
ского обслуживания локомотивов.

Явно приниженной оказалась оценка труда команди­
ров среднего звена и инженерно-технических работников. 
Ясно, что руководители трудовых коллективов, неся боль­
шую ответственность, а инженеры и техники эффективно 
занимаясь технологическим и техническим совершенство­
ванием производства, должны соответственно и больше 
получать. При внедрении белорусского метода этот важ­
ный момент учтен.

В. С. МЫШЕНКОВ,
секретарь ЦК профсоюза рабочих железнодорожного транспорта и транспортного строительства

XXVII съездом КПСС поставлена задача: в короткий 
исторический срок достигнуть высшего мирового уровня 
производительности общественного труда, качества продук­
ции и эффективности производства. На железнодорожном 
транспорте она особенно актуальна, так как в течение пре­
дыдущих двух пятилеток производительность труда на 
транспорте не выполнялась, за исключением 1985 г. При 
этом темпы прироста заработной платы опережали рост 
производительности труда.

В то же время за последние 20 лет по уровню зара­
ботной платы в стране железнодорожники занимали пос­
ледние места среди работников других видов транспорта и 
большинства ведущих министерств промышленности. Отста­
вание темпов роста производительности труда стало сдер­
живающим фактором в повышении заработной платы.

Из-за низкого уровня заработной платы, не полной 
обеспеченности жильем, нелегких условий труда квалифи­
цированные специалисты уходили в другие отрасли народ­
ного хозяйства. Кроме того, ежегодно треть работающих 
сменялась, что, естественно, снижало уровень квалифика­
ции и, как следствие, качество работы. Необходимо было 
найти мощный рычаг ускорения, позволяющий немедля 
привести в действие резервы и прежде всего те, которые 
не требуют больших капитальных вложений, но дают быст­
рый и ощутимый эффект.

Наличие немалых резервов и возможностей в решении 
стоящих задач подтвердил белорусский эксперимент, а те­
перь уже опыт, по повышению эффективности производ­
ства, производительности труда и увеличению зарплаты.

В становлении и утверждении этого почина большую 
роль сыграли профсоюзные комитеты. Повсеместно были 
организованы рабочие собрания, беседы и встречи с кол­
лективами цехов, участков, бригад. На них состоялся дело­

вой разговор о целях и задачах опыта. На предприятиях 
создали специальные стенды, «Уголки эксперимента». Вы­
пускали специальные репортажи и стенные газеты. При 
профкомах открыли консультационные пункты, куда мог 
обратиться рабочий и найти интересующие его ответы.

На дорогах были проведены специальные семинары 
профсоюзно-хозяйственных активов, где изучали правовые 
основы трудового законодательства при высвобождении. 
Руководители предприятий налаживали связи с местными 
бю ро по трудоустройству. Одновременно решали вопросы 
сохранения мест и очереди в ведомственных детских до­
школьных учреждениях, права оставаться членом садово­
огороднического товарищества, сохранения ведомственной 
жилой площади.

Это позволило создать в трудовых коллективах обста­
новку уверенности и доверия к проводимому эксперимен­
ту, способствовало развитию личной инициативы в изыска­
нии резервов роста производительности труда и д енеж ­
ных средств, обеспечило единство мнений в необходимо­
сти высвобождения контингента и увеличения нагрузки на 
рабочем месте в связи с повышением зарплаты.

В основном успешно работали по белорусскому мето­
ду и коллективы 10 других дорог, переведенных в 1986 г. 
на работу по-новому. Здесь на 12,4 % повысилась про­
изводительность труда. Повсеместно достигнута экономия 
электроэнергии и дизельного топлива, улучшилось выпол­
нение графика движения поездов.

Укрепилась трудовая дисциплина: резко сократились 
прогулы, непроизводительные потери рабочего времени, 
снизилась текучесть кадров. На 15— 20 % перевыполнены 
задания по вводу жилья. Более чем миллиону железнодо­
рожников повышена заработная плата в среднем на 26 руб, 
в месяц, или на 7,2 %.
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МЕТОДАМ ХОЗЯЙСТВОВАНИЯ КОММЕНТИРУЮТ:
Основной ценностью белорусского метода следует счи­

тать быструю, за год-даа, активизацию производственного 
потенциала и человеческого фактора для повышения эф­
фективности работы и благосостояния трудящихся. Все 
трудовые коллективы десяти дорог и двух метрополитенов 
в 1986 г. значительно подняли качество и дисциплину тру­
да, стали работать дружнее и ответственнее, получили за­
метную прибавку к зарплате. Но кое-где, к сожалению, не 
обошлось и без упрощения и даже извращения принципов 
перехода с моральными и материальными потерями, что 
требует немедленного исправления.

В текущем году на новые условия оплаты труда перей­
дут коллективы 21 дорог, 9 метрополитенов, предприятия 
промышленного железнодорожного транспорта, ОРСов, 
дорстройгрестов, совхозов и здравоохранения. Первый 
этап введения новых тарифных ставок и окладов рабочим 
и ряду специалистов, непосредственно работающих в сме­
нах, бригадах, участках, предусмотрен с 1 июля, остальным 
работникам — с 1 октября.

К концу 1988 г. предусмотрено повысить заработную 
плату 1,7 млн. работникам этих железных дорог на 14,3 %, 
или в среднем на 30— 35 руб. в месяц. Для этого нужно за 
счет перевыполнения плана объема работ и умень­
шения численности работающих сэкономить не менее 
540 млн. руб., в том числе в текущем году около 
220 млн. руб.

Новые условия хозяйствования — более широкий, чем 
белорусский, механизм управления производством на 

базе экономических методов. Их главная суть — сделать 
трудовые коллективы заинтересованными хозяевами пред­

положительные результаты использования белорус­
ского метода, а также итоги новых условий хозяйствова­
ния на Приднепровской и Ю го-Западной дорогах приобре­
ли особое значение в связи с переходом в текущем году 
всей отрасли на работу в новых условиях, а с 1988 г. — на 
полный хозяйственный расчет, самоокупаемость и самофи­
нансирование.

Перед профсоюзными организациями встают новые за­
дачи. Они связаны с дальнейшим изысканием и приведе­
нием в действие резервов производства на основе совер­
шенствования социалистического соревнования, использо­
вания передового опыта.

Ш ирокую  поддержку на предприятиях получил по­
чин — выполнить плановые задания двух лет пятилетки к
7 ноября 1987 г., значительно повысить производитель­
ность труда. Это говорит о том, что там, где профсоюзные 
комитеты ведут активную работу в трудовых коллективах, 
открывается большой простор для творческой инициативы 
каждого труженика.

Вместе с тем при подготовке и переходе на работу по 
белорусскому методу на ряде дорог выявились и негатив­
ные явления. Так, только чуть больше трети работников 
высвобождено за счет внедрения технических средств, а 
основная доля — в результате расширения зон обслужива­
ния, совмещения профессий и др.

И это неудивительно: внедряемость изобретений на 
железнодорожном транспорте составляет всего 5—6 %. 
Иными словами, разработки наших новаторов используют­
ся всего лишь на одной-двух дорогах, а порой только на 
тех предприятиях, где были созданы.

На многих отделениях дорог живая организаторская 
и разъяснительная работа была сведена к сбору данных 
высвобожденного контингента и выявлению полученной 
экономии фонда заработной платы. Профсоюзные комите­
ты и администрация не установили тесных контактов с ис­
полкомами Советов народных депутатов, районными, го­
родскими и областными бюро по трудоустройству для

приятий, которые точно знают, что чем лучше они срабо­
тают, тем больше получат средств на совершенствование 
своего производства и удовлетворение социальных нужд.

А задачи в текущей пятилетке перед железнодорож­
никами стоят ответственные: нам нужно ежегодно увели­
чивать перевозки грузов минимум на 75— 80 млн. т, а пас­
сажиров в дальнем и пригородном сообщении — на 
80 млн. чел. Эти объемы перевозок предстоит выполнить 
меньшей численностью. Чтобы повысить производитель­
ность труда на 28 %, надо высвободить 330 тыс. эксплуа­
тационных работников.

Удельные затраты материальных и энергетических ре­
сурсов на единицу приведенной перевозочной продукции 
необходимо снизить соответственно на 1,5 %. Тогда мы су­
меем получить на перевозках за пятилетку не менее
1 млрд. руб. сверхплановой прибыли, осуществить разви­
тие и перевооружение материально-технической базы от­
расли и выполнить намеченную программу улучшения со­
циальной сферы железнодорожников.

В достижении намеченных рубежей важно определить 
пути, долю ускорения на год, месяц и сутки. Главное — 
действовать всем и каждому, не на словах, а на деле, реа­
лизуя в установленный срок планы, научно-производствен­
ные программы.

/'"'Ч дна из важнейших программ — развитие тяжеловесно- 
го движения, что позволит успешно внедрять белорус­

ский метод и новые условия хозяйствования. В ней постав­
лена задача: ежегодно в текущей пятилетке приращивать к 
среднему весу поезда 100 т.

Чтобы это задание успешно выполнить, нужно немало

(Окончание — на с. 32)

обеспечения работой высвобождаемых людей. А ведь это 
один из решающих вопросов социального плана.

При такой слабой работе возникали жалобы. Особен­
но много их было на Северо-Кавказской, Московской, О к­
тябрьской и Молдавской дорогах.

Трудящиеся справедливо указывали на нарушения тру­
дового законодательства при высвобождении работников, 
факты бездушного отношения к ним, увольнение рабочих 
и служащих без решения вопроса об их устройстве.

К сожалению, мы располагали не единичными приме­
рами, когда на предприятиях Прибалтийской, Одесской, 
Московской дорог для изыскания необходимого фонда за­
работной платы до введения новых ставок и окладов с 
молчаливого согласия профсоюзных комитетов создавали 
условия для снижения уровня заработной платы за счет 
отмены или сокращения размеров премии, отмены выпла­
ты различных надбавок.

Сейчас перед профсоюзными комитетами и хозяйст­
венными руководителями стоит задача умножить свои уси­
лия и на основе передового опыта устранить имеющиеся 
недостатки. Профсоюзным активистам следует уделить осо­
бое внимание повышению качества нормирования труда, 
улучшению безопасности движения поездов, повышению 
надежности технических средств.

Под свой контроль они должны взять внедрение новой 
техники и прогрессивной технологии, охрану труда и соз­
дание безопасных условий, соблюдение трудового зако­
нодательства при высвобождении работников.

Выполнение этого крупномасштабного мероприятия 
явится весомым вкладом железнодорожников в реализа­
цию курса на ускорение социально-экономического разви­
тия страны, выработанного XXVII съездом КПСС.

Подборку материалов подготовили инженеры, члены 
Союза журналистов СССР В. И. СЕРГЕЕВ, Н. А. ГАЛАХОВ,
В. Н. БЖИЦКИЙ; инж. Н. А. СЕРГЕЕВ и члены Союза ж ур­
налистов СССР Б. Н. ЗИМТИНГ, В. К. МАЛЫШЕВ.
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сделать каждой службе. Так, локомотивщики должны вы­
брать рациональную схему тягового обслуживания и осво­
ить вождение тяжеловесных и длинносоставных поездов. 
Задача пока непростая. Она требует навыка в управлении 
тягой и тормозами, особенно на локомотивах, рассредото­
ченных по составу, и при низких температурах.

Для таких поездов учеными ВНИИЖТа разработаны 
системы телеуправления по радиосигналам, которые сей­
час доводятся до совершенства. Ведется поиск асинхрон­
ного управления с помощью микропроцессоров, чтобы в 
длинных и тяжелых поездах иметь минимальные продоль­
ные реакции. Скоро эти системы появятся в эксплуатации.

Ремонтники локомотивного хозяйства имеют свою про­
грамму механизации и автоматизации, диагностирования и 
ремонта локомотивов и их узлов, реализация которой 
должна повысить надежность тяговых средств. Нужно фор­
сировать создание и выпуск технических средств безопас­
ности, новых, более производительных локомотивов.

Крайне необходимо преодолеть нашу безоружность 
перед зимой, что непосредственно связано с выполнением 
показателей при новых условиях хозяйствования. В 1986 г. 
все железные дороги вышли на высокий ритм перевозок, 
прибавляли с каждым месяцем, вплоть до декабря. Но 
вновь, как и прежде, «споткнулись» о снегопады и морозы. 
Причем не все, а те, кто давно не видал суровой зимы или 
не подготовился к ней как следует. Есть и ряд слабых мест, 
за которые надо решительно взяться нашим ученым и спе­
циалистам.

|__| есколько слов еще о другой программе — эффектив­
ного направления капитальных вложений и улучшения 

качества строительства.
Совсем недавно некоторые руководители и трудовые 

коллективы считали своей главной задачей доказать не­
обходимость строительства какого-то объекта и включить 
его в загрузку строителям. А после этого — хоть трава 
не расти. Они не только не помогали, а нередко даже не 
выполняли обязанности заказчика.

Это привело к тому, что финансовые средства, мате­
риальные ресурсы и строительные мощности распылялись, 
возникли долгострои, незавершенное строительство. Вме­
сто загрузки и перевооружения действующих предприя­
тий сооружали новые, такие же, с устаревшей техникой и 
технологией. Были случаи, когда необдуманно строили объ­
екты, без которых могли бы еще долго обойтись. Кроме 
того, допускался большой разрыв между развитием про­
изводственных мощностей и социальной сферы.

Все эти действия — не хозяина, а потребителя. Но по­
добные настроения живучи и продолжают, к сожалению, 
проявляться. С 1987 г. такие «руководители» рискуют ока­
заться полными банкротами.

Сейчас финансирование объектов стоимостью до
4 млн. руб., а работ по реконструкции и техническому пе­
ревооружению — выше, производится за счет фондов 
предприятий. Заработал их — можешь строить, нет фон­
дов — думай, как быть. Есть возможность взять кредит, но 
за уплату процентов из тех же фондов. А если не будет 
ввода мощностей — уплатишь штраф в бюджет больше,

чем подрядчик. Кроме того, все годовое невыполнение 
будет добавлено к плану на следующий год.

Ныне особо поощряется хозяйственный способ, в ос­
новном при строительстве объектов социальной сферы, 
эффективной реконструкции и техническом перевооруже­
нии. Для этих работ в первую очередь выделяются мате­
риальные ресурсы и кредиты.

Все новые требования революционны и справедливы. 
Строить надо то, что остро требуется, быстро и качествен­
но. Самое правильное сегодня — немедля настроиться на 
это и взяться за дело по-настоящему.

С  ще об одной особенности новых условий хозяйствова­
ния — отношении к основным фондам и их капиталь­

ному ремонту. Привычка раздувать фонды «про запас», 
держать слабоиспользуемую технику, нередко полностью 
изношенную, да еще тратиться на ее капитальный ремонт, 
присущая многим руководителям и трудовым коллективам, 
сегодня оборачивается против них. Не только потому, что 
за основные фонды приходится платить из своего кар­
мана, но и потому, что средства на их капитальный ремонт 
уже с 1986 г. отпускаются строго по норме амортизации. 
Мы ж е на ремонт пути, локомотивов и вагонов привыкли 
тратить гораздо больше.

Конечно, наша промышленность сейчас выпускает но­
вой техники еще не столько, чтобы быстро заменить мало­
производительную и изношенную. Но объективно разо­
браться в том, все ли основные фонды мы содержим оп­
равданно, уже пора. Иначе любой «балласт» потянет ко 
дну и экономику предприятия, и благополучие трудового 
коллектива.

Нельзя теперь не заботиться и о социальной сфере. 
Советские люди давно заслужили хорошее жилье, детсады, 
профилактории, нормальный производственный быт, обще­
ственное питание, медицинское обслуживание, учреждения 
культуры и спорта. Сейчас, когда разрешено широко за­
ниматься таким строительством, нельзя упускать ни ма­
лейшей возможности. А невыполнение плана реконструк­
ции и сооружения этих объектов, неосвоение выделенных 
средств — просто недопустимо.

g  настоящее время ведется подготовка к тому, чтобы с
1988 г. железнодорожный транспорт перешел на само­

окупаемость и самофинансирование. Это высшая ступень 
коллективного экономического самоуправления. Здесь к 
хозяйственному расчету в эксплуатационной деятельности 
добавляется самоокупаемость и самофинансирование всех 
других видов деятельности предприятия, его основных 
фондов.

Большая хозяйственная самостоятельность предусмот­
рена в проекте Закона СССР о государственном пред­
приятии (объединении). Быстрейшее овладение новым ме­
ханизмом хозяйствования, непосредственное и заинтере­
сованное участие каждого трудящегося на своем рабочем 
месте в повышении экономической эффективности про­
изводства — непременное условие ускорения социально- 
экономического развития. Этого требуют от каждого из 
нас решения XXVII съезда КПСС, январского (1987 г.) Пле­
нума партии.
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в помощь машинисту и ремонтнику

КАБИНА МАШИНИСТА
К а к о й  е й  б ы т ь ?
Обзор редакционной почты

С опубликованием краткого обзора 
писем машинистов в первом но­

мере нашего журнала за этот год 
поток их еще увеличился. Обширна 
география откликов, появляются все 
новые и новые имена корреспонден­
тов журнала, а тема их неизменна. 
Тема эта — горечь машинистов и 
их помощников, вызванная соци­
альной и технической инфантиль­
ностью конструкторов, так резко ска­
зывающейся на здоровье людей и 
кадровой политике.

Из сегодняшней почты хочется 
привести почти полностью письмо 
машиниста депо Балашов Юго-Вос­
точной А. В. Короткого.

«Давно собирался написать про 
кабину электровоза ВЛ80К (ВЛ80С). 
У меня сложилось такое впечатле­
ние, что конструктор кабины ВЛ80 
совершенно не думал о том, что в 
ней будут работать люди. Кабина 
сделана тесной.

Когда локомотивные бригады при­
нимают друг у друга электровоз, то 
вчетвером там не поместиться — 
не забудьте, что при них еще 4 
портфеля.

Как-то я пригласил художника в 
кабину ЧС4. Он сказал: слабоват
дизайн. Жаль, что мне не удалось 
ему показать кабину ВЛ80! Дизай­
неры, по-видимому, и на пушечный 
выстрел не подходили к кабине. Я 
бы предложил конструктору кабины 
поработать с недельку помощником 
машиниста, и он бы сразу увидел 
все недостатки своего детища.

Во-первых, убирать кабину край­
не неудобно — сплошное сплетение 
труб, уголки под сидениями и т. д. 
Сделано так, как будто специально 
чтобы собирался мусор. Веником бес­
полезно выметать — сломается в 
первый день. Приходится использо­
вать щетки, либо «ершики», что про­
даются для мойки посуды.

Во-вторых — отопление. Почему 
сделано так, что надо 2—3 печи 
включать сразу? А само собой на­
прашивается: нужно включать по од­
ной печи. Тогда можно включить печи 
в любом наборе: 1, 2, 3, 4, 5, а не 
как сейчас — 2, 3 или 5 штук. Ведь 
по весне и осени не нужно бывает 
включать даже двух печей, достаточ­
но одной.

И еще — хорошо, чтобы включа­
лись печи у поста машиниста и у 
поста помощника отдельно. А то 
ведь как сейчас получается: помощ­
ник мерзнет, а машинисту жарко, 
вот и начинаются раздоры. 5-ю печь 
неплохо бы перенести между пуль­
тами машиниста и помощника и ук­
репить на передней стенке, где мес­
то для термосов (ВЛ80С).

Мне могут возразить, что потре­
буется- большее количество контак­
торов. Но если включать по одной 
печи, то можно обойтись совсем без 
контакторов — выключатели выдер­
жат ток одной печи (а напряжение 
можно сделать 220 В).

А летом, конечно, в кабине не­
обходим кондиционер. Без него не 
езда, а кошмар.

И еще: ручки форточки ВЛ80С 
слишком выступающие, о них многие 
ранятся.

Сидение тоже необходимо сде­
лать получше. Обязательно нужно 
приставное сидение (как на ТЭЗ, 
скажем), а то ведь даж е машинис- 
ту-инструктору негде присесть. Стек­
лоочистители должны быть надежнее 
и, возможно, сделать к ним электро­
привод (меньше шума).

Рация — слишком много треска, 
и было бы неплохо поставить регу­
лятор громкости, прямо в кабине, 
очень удобно!

Песок —- лучше всего подавать 
ножной педалью или кнопкой слева, 
где контроллер машиниста. А то ведь 
бывают ситуации, когда и песок надо 
подавать, и звуковой сигнал. А ноги 
у машиниста совсем не заняты.

Лампочку «ТМ» следует рас­
положить рядом с манометром тор­
мозной магистрали, а то ведь там, 
где она сейчас расположена, не 
всегда ее и увидишь, особенно днем.

Еще есть предложение насчет 
работы регулятора компрессора АК-
11 Б. Не секрет, что почти всегда 
крышку его вскрывают, чтобы регу­
лировать давление и включать ком­
прессор перед нейтральными встав­
ками. На ЧС4 имеется специальный 
выключатель компрессора, но он 
имеет недостаток: можно забыть его 
выключить, и тогда давление может

разорвать главные резервуары или 
трубопроводы.

Предлагаю на ВЛ80К(С) поста­
вить кнопку (где контроллер маши­
ниста) и тогда помощник или маши­
нист смогут включить компрессор и 
видеть по манометру, как повышает­
ся давление. Но только кнопку, а 
не выключатель.

Скоростемер — неужели до сих 
пор не изобретен какой-нибудь эле­
ктрический или электронный, чтобы 
без механических валов? Ведь мы 
живем в век электроники! И послед­
нее — неплохо бы вверху, где про­
жектор, сделать скобу, чтобы локомо­
тивная бригада могла на стоянке нем­
ного поразмяться, подтянуться не­
сколько раз».

Молодой машинист из джамбуль- 
ского депо В С. Рейн предлагает 
кресло машиниста сделать откидным, 
а счетчик скоростемера изменить 
с тем, чтобы на нем можно было ре­
гистрировать километр станции от­
правления.

Много предложений и нареканий 
касается двери кабины. Об этом пи­
шет машинист тепловоза 2ТЭ10М
B. М. Зюзин из депо Анисовка При­
волжской дороги. Свои интересные 
предложения он проиллюстрировал 
цветной измененной схемой пульта 
управления локомотивом.

Машинист тепловоза ТЭМ2М
C. Л. Баринов с Каневского сахар­
ного завода Краснодарского края 
пишет: «...Машина эта хорошая, ра­
ботает она у нас три года без ре­
монта. Ну а что касается кабины — 
тут есть еще над чем подумать и 
поработать конструкторам». Далее он 
пишет о дверях — «при торможении 
они раскрываются»; и калорифере — 
«это единственный источник шума».

«С 1984 г. наше депо — Ясино- 
ватая-Восточная перешло на эксплу­
атацию тепловоза 2ТЭ116. Недостат­
ков у машины практически нет, ка­
бина теплая, но все равно прохлад­
ным местом остается в кабине мес­
то помощника» — пишет машинист 
М. П. Одинокое с Донецкой доро­
ги. Далее он предлагает конструк­
тивные изменения в системе отопле­
ния калорифера, подкрепляя их чер 
тежом.

Еще одно письмо. «Мы работаем 
на электровозах ВЛ60К. И хотя эта 
серия не новая и проходит завод­
ские ремонты, качества в улучшении 
ремонта остается только желать. 
Хочется сказать о дверях и замках. 
Нельзя ли их ставить так, чтобы из 
двери выходил только «язычок», 
а остальную часть замка крепить из­
нутри, чтобы наружные пластины не 
крошили обшивку.
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Также нужно изменить располо­
жение компрессоров — из-за их гро­
хота порой не слышно рацию.

А про кресла даж е говорить не 
хочется, потому что уже столько о 
них говорено и переговорено! Про­
везти бы конструктора, кто такие 
кресла придумал, от Кавказской до 
Батайска, а это 230 километров, да 
посидел бы он 12 часов в этом крес­
ле, может быть у него голова по- 
другому бы заработала.

Неправильно, на мой взгляд, рас­
положены печи обогрева — со сторо­
ны помощника стоят две, а у маши­
ниста — три. И зимой получается, 
что машинист в майке сидит и пот с 
него течет, а помощник от холода 
зубами стучит.

Хочу сказать про скоростеме­
ры. Надо просто поставить электри­
ческий привод вместо механического, 
как было на электровозах серии К 
из ФРГ, которые проходили у нас 
испытания (это по рассказам наших 
старых машинистов). И саму кон­

струкцию скоростемера пора сменить.
И еще самое больное место — 

это рация. Нужно как-то ее изме­
нять, чтобы она нам помогала ра­
ботать, а не мешала.

Новые блоки раций устанавливают 
прямо в кабинах, а это очень не­
удобно для помощника машиниста.

Вот и получается — приходят к 
нам молодые ребята из училищ, од- 
ну-две поездки сделают и идут в 
отдел кадров с заявлением об уволь­
нении. Теряется престижность про­
фессии локомотивщиков. Нужно бить 
тревогу, а наши ученые с 1978 г. 
кресла придумать не могут. Уж ес­
ли додуматься не могут, то хотя бы 
скопировали с чехословацких элект­
ровозов ЧС4Т, которые у нас экс­
плуатируются в пассажирском дви­
жении. Вот про этот электровоз ни­
чего не скажешь. Все в кабине есть: 
и удобное кресло, и кондиционер с 
калорифером, и лобовые стекла с 
электрообогревом, и почти не слы­

шен шум вентиляторов и компрес­
соров.

И это необходимо сделать в 
ближайшие месяцы, а не годы. С 
уважением, машинист ордена Тру­
дового Красного Знамени депо Кав­
казская Северо-Кавказской желез­
ной дороги Доценко Александр Ва­
лентинович. Прошу извинить меня за 
может быть неясный и не чистый слог 
письма».

Насчет чистоты стиля нашего ав­
тора судить специалистам, а вот на­
счет ясности, по-моему, яснее некуда. 
Вот таким «сердитым» письмом мы 
и заканчиваем наш обзор.

Письма всех читателей редакция 
направляет на локомотивостроитель­
ные заводы и в МПС. Ответы на 
них будут опубликованы в журнале. 
Ждем от вас, дорогие читатели, но­
вых предложений.

Обзор писем подготовил журна­
лист В. К. М А Л Ы Ш Е В

УСОВЕРШЕНСТВОВАЛИ КРЕПЛЕНИЕ КОЖУХОВ 
ЗУБЧАТОЙ ПЕРЕДАЧИ ЭЛЕКТРОВОЗОВ

М ноголетний опыт эксплуатации 
электровозов ВЛ60 с металличе­

скими кожухами зубчатой передачи 
(КЗП) показал, что их большая мас­
са (около 150 кг) — одна из причин 
повреждения как самого кожуха, 
так и элементов его крепления к тя­
говому двигателю.

Для устранения этого недостатка 
на электровозах ВЛ80 была разрабо­
тана и внедрена конструкция стек­
лопластиковых КЗП. Их преимущест­
во перед металлическими заключа­
ется в уменьшении массы более чем 
в 4 раза, улучшении герметизации и 
исключении течи смазки кожухов по 
разъему.

Однако в процессе эксплуатации 
в периоды больших снегопадов стек­
лопластиковые кожуха повреждались 
из-за несвоевременной и некачест­
венной очистки путей от снега и на­
ледей на переездах, станциях. Как 
следствие, это существенно снижало 
срок их службы и вызывало значи­
тельно большую трудоемкость при 
ремонтах по сравнению с металли­
ческими. Поэтому с 1981 г. вновь ус­
танавливают металлические КЗП, что 
привело к необходимости увеличить 
на электровозах ВЛ80 поперечное 
сечение болтов крепления до раз­
меров, принятых ранее на локомо­
тивах ВЛ60.

Однако для взаимозаменяемости 
подшипниковых щитов, остовов, тя­
говых двигателей НБ-418К6 в сборе, 
стеклопластиковых и металлических 
КЗП конструкцию их узла крепления 
было решено сохранить. Для бол­
тов МЗО применили материал с бо­
лее высокими механическими свойст­
вами: сталь 45 вместо стали 10. Та­
кая конструкция крепления приме­
нялась на электровозах ВЛ80С 
№ 195— 510.

Эксплуатация этих локомотивов в 
депо Целиноград, Хабаровск II, 
Владимир, Лянгасово, Балезино в 
зиму 1981— 1982 гг. показал, что та­
кое техническое решение обеспечи­
ло необходимую механическую проч­
ность болтов. Но при воздействии 
вибраций, инерционных сил и уда­
ров о наледи на путях усилие за­
тяжки болтов МЗО оказалось недо­
статочным. В результате они отвин­
чивались. Поэтому на НЭВЗе приняли 
ряд дополнительных мер, резко по­
высивших надежность работы узла 
крепления металлических КЗП.

Так, начиная с электровоза ВЛ80С 
№ 510, КЗП прикрепляют к остову 
тягового двигателя специальными 
болтами М42 с крупной резьбой. Их 
стопорение усилено пластинчатыми 
шайбами. За счет этого число потерь 
болтов снизилось более чем в 4 ра-
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за. С локомотива ВЛ80С № 631 вве­
дены пружинные стопорные шайбыг 
устанавливаемые на специальных бур­
тах под головками болтов. К сожа­
лению, и на этих электровозах от­
мечались случаи утери болтов.

Для повышения надежности рабо­
ты узла крепления с электровоза 
ВЛ80С № 975 внедрена мелкая резь­
ба болтов М42 и МЗО. Она обладает 
самостопорящим свойством за счет 
меньшего угла подъема ее витков, 
что практически исключило случаи 
ослабления и утери болтов. Вместе с 
тем, при каждом техническом обслу­
живании ТО-2 и на текущих ремонтах 
следует контролировать надежность 
затяжки болтов крепления КЗП мо­
ментом 90— 100 кге-м .

Чтобы быстрее внедрить крепле­
ние болтами М42 всем ремонтным 
заводам были разосланы инструкции 
на модернизацию и чертежи. При 
переходе на болты с мелкой резь­
бой вместо крупной необходимо от­
верстия М42 в бобышках КЗП и 
МЗО в бобышке на подшипниковом 
щите заварить и выполнить новые 
отверстия М 42Х2 и М 30Х2.

Однако при любой конструкции 
узла крепления целесообразно мак- |j> 
симально снижать массу КЗП. Учи- 
тывая, что в условиях многолетней 
эксплуатации стеклопластиковых КЗП

34 Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



РЕГУЛЯТОР ДИЗЕЛЯ ТЕПЛОВОЗА ЧМЭЗ
У стойчивая и эффективная работа 

любого дизеля возможна только 
при обеспечении постоянной на него 
нагрузки, поддержании заданной час­
тоты вращения коленчатого вала и 
защите от аварийных режимов. Эти 
задачи выполняют специальные а в ­
томатические устройства, одним из 
которых является регулятор дизеля.

Установленный на тепловозе 
ЧМЭЗ дизель K6S310DR (6ЧН 
31/36) оборудован центробежным 
всережимным регулятором непря­
мого действия. Он выполняет следу­
ющие операции: поддерживает пос­
тоянной частоту вращения коленча­
того вала на каждой позиции конт­
роллера машиниста; дистанционно 
управляет дизелем и защищает его 
от перегрузки; дистанционно останав­
ливает дизель и автоматически оста­
навливает его при падении давления 
масла в системе ниже 0,1 МПа 
(1,0 кгс/см2).

Чтобы помочь читателям разо­
браться с устройством и работой 
объединенного регулятора дизеля 
K6S310DR, в статье даются аксоно­
метрические изображения его дета­
лей и узлов, дополненные кинемати­
ческими схемами. Конструкцию 
регулятора легче изучить, если услов­
но разделить его на следующие ос­
новные узлы: привод; центробежный 
чувствительный элемент; гидравли­
ческий усилитель; компенсатор не­
равномерности хода; механизм дис­
танционного управления затяжкой 
всережимной пружины; регулятор 
мощности; механизм дистанционной 
остановки дизеля.

Все детали регулятора смонти­
рованы в корпусе, состоящем из трех 
частей. Последние отлиты из алю­
миниевого сплава и соединены меж­
ду собой шпильками. Регулятор 
крепят к переднему торцу отсека 
распределительного вала при помо­
щи девяти шпилек. Все фланцевые 
соединения регулятора уплотнены 
лрокладками из маслостойкой бума­
ги.

Кинематическая схема, объеди­
няющая узлы регулятора в единое 
целое, позволяет понять его работу, 
но имеет некоторые конструктивные 
упрощения, связанные с трудностями 
плоскостного изображения сложного 
устройства регулятора (рис. 1). 
Конструкция узлов регулятора пока­
зана в аксонометрии на последую­
щих рисунках, причем обозначение 
деталей совпадает с их обозначени­
ем на кинематической схеме.

Привод регулятора. Входной вал 
регулятора центробежного типа ме­
ханически связан с коленчатым ва­
лом дизеля. При передаче вращаю­
щего момента должны быть устра­
нены возможные рывки и толчки, 
способные нарушить четкую работу 
регулятора. С этой целью в его при­
воде применена эластичная муфта, 
передающая вращение через пружи­
ну.

Входной вал регулятора соединен 
с коленчатым валом дизеля через 
распределительный вал, эластичную 
муфту и редуктор с передаточным 
числом i =  4 (68:17). Распределитель­
ный вал, в свою очередь, получает 
вращение от коленчатого вала через 
редуктор, состоящий из четырех шес­
терен и смонтированный в разъемном 
корпусе, укрепленном на заднем тор­
це дизеля. Передача вращающего мо­
мента от распределительного вала на 
входной вал регулятора показана на 
рис. 2.

К переднему фланцу распредели­
тельного вала 50 двумя болтами 49 
прикреплен хвостовик 51, имеющий 
расточку под цилиндрический выступ 
вала, что обеспечивает их соосность. 
На цилиндрическую шейку хвостови­
ка напрессованы два шариковых 
подшипника 52, дополнительно з а ­
крепленные стопорным кольцом 44, 
которое устанавливают в канавку, 
проточенную на поверхности шейки. 
На подшипниках 52 вращается косо­
зубая цилиндрическая шестерня 54 
(Z =  68), входящая в зацепление с 
шестерней 48 (Z =  17), жестко ук-

УДК 621.436-552:629.424.1
репленной при помощи шпонки f 
гайки на конце входного вала 4$ 
регулятора.

Вращающий момент от распреде 
лительного вала на шестерню 54 
передается через эластичную муфту 
состоящую из сухарика 53, пружи 
ны 45 и крышки 46. Сухарик 53 ус 
тановлен в специальном углублениг 
фланцевого хвостовика 51 и связан 
с одним концом пружины 45, рабо 
тающей на скручивание. Для соеди 
нения с пружиной сухарик имее: 
сквозное отверстие.

Другой конец пружины входит i 
паз на выступе крышки 46, прикреп 
ленной шестью болтами М10 к тор 
цу шестерни 54. Чтобы ограничит) 
скручивание пружины 45 и поворо' 
шестерни 54, один из двух крепеж 
ных болтов 49 своим удлиненньп 
хвостовиком входит в дугообразнук 
канавку а на торцовой поверхност! 
шестерни 54. При сборке привод; 
регулятора болт 49 должен быть 
центре канавки а.

Центробежный чувствительны! 
элемент регулятора постоянно конт 
ролирует частоту вращения коленча 
того вала дизеля и реагирует на вся 
кое изменение передвижением золот 
ника гидравлического усилител: 
(рис. 3).

Все вращающиеся детали центро 
бежного элемента смонтированы н 
входному валу 42. Для установк: 
двух центробежных грузов 32 на ва. 
напрессована ступица 56, имеюща 
форму вилки. Правильность ее пос 
тановки обеспечивается с помощь* 
шпонки и винта, ввернутого д 
упора в вал. В выступах ступит 
просверлены отверстия, в которы 
запрессованы бронзовые втулки, я е  
ляющиеся подшипниками для пал! 
цев 55. Для смазки бронзовых вту 
лок разбрызгивающимся маслом 
ступице сделаны отверстия в.

На пальцах жестко закреплен! 
при помощи шпонок и стопорны 
колец стальные центробежные гр> 
зы 32. Каждый груз имеет форм

не наблюдалось повреждений их 
верхних половин, специалисты
ВЭлНИИ разработали конструкцию
комбинированного кожуха. Его верх­
няя половина, не подверженная на­
ездам на препятствия пути, сдела­
на стеклопластиковой, а нижняя — 
металлической.

Такое исполнение позволило поч­
ти на 40 % снизить нагрузку на бол­
ты крепления, облегчить условия 

^ монтажа и демонтажа КЗП при теку-
^  щих ремонтах и осмотрах зубчатой

передачи. Кроме того, в комбиниро­
ванном исполнении предусмотрена

взаимозаменяемость верхних поло­
вин с нижними. Это облегчило комп­
лектацию колесно-моторного блока 
половинами кожухов, поскольку ра­
нее необходимо было устанавливать 
только полностью металлические или 
стеклопластиковые КЗП, верхние и 
нижние половины которых индиви­
дуальны. Подобная конструкция раз­
работана для опытной проверки в 
производстве и эксплуатации.

Таким образом, внедрение пере­
численных мероприятий обеспечило 
необходимую надежность работы уз­
ла крепления КЗП, особенно в зим­

них условиях эксплуатации. Тем н 
менее, следует отметить, что никг 
кие изменения в конструкции K3I 
не решат проблемы их надежно 
работы до тех пор, пока не буде 
повышена ответственность соответст 
вующих служб МПС за состояни 
путевого хозяйства, соблюдение гг 
баритов пути в соответствии с ГОС 
9238-73.

Канд. техн. наук В. Г. ЩЕРБАКОЕ 
инженеры Е. П. ГОНЧАРО!

A. A. МАТЛАХО!
ВЭлНИ!
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Рис. 1. Кинематическая схема регулятора 
дизеля:
I — кором ы сло; 2, 6. 8, 14, 21, 29. 38 — дву­
плечие ры чаги; 3 — передаточн ая  ш танга;
4 — регулировочны й реостат; 5 — ш естерня; 
7, 19, 28, 31 — пруж ины ; 9 — регулировоч­
ный кулачок; 10— кулачковы й вал ; 11 — 
ограничительны й кулачок; 12. 35 — одно­
плечие ры чаги; 13 — рукоятка; 15 — вал уп­
равлени я топливны ми насосам и; 16 — элек ­
тром агн ит; 17, 26 — тарелки ; 18 — п роскаль­
зы ваю щ ая тяга ; 20 — регулировочны й вал; 
22 — порш ень ком п енсатора; 23 — электро­
дв и гатель  (сервомотор) С М Д ; 24 — р едук­
тор; 25, 37 — тяги; 27 — цилиндр ком пенса­
тора; 3 0 — огран ичительная  ш танга; 32 — 
ц ентробеж ны й груз; 33 — втулка; 34 — в а ­
лик; 36 — золотник гидроусилителя; 39 — 
всереж и м н ая п руж и н а; 40 — порш ень ги д­
роусили теля; 41 — порш ень; 42 — входной 
вал ; 43 — корпус гидроусилителя

двуплечего рычага. Большое плечо 
рычага выполняет роль центробеж­
ного груза, а малое роликом 57 
упирается в выступ бронзовой втул­
ки 33, свободно установленной на 
входном валу. От проворота она 
удерживается шпонкой, но может пе­
ремещаться вдоль вала на 7,5 мм до 
упора в кольцо б.

Вращающаяся вместе с валом 
втулка 33 постоянно взаимодейству­
ет с неподвижной веер ежим ной пру­
жиной 39 через упорный шариковый 
подшипник 60. Одно кольцо подшип­
ника напрессовано на втулку 33, а 
другое запрессовано в тарелку 61 
всережимной пружины.

Рис. 2. Привод регулятора:
42 — входной вал ; 44 — стопорное кольцо; 
4 5 — п руж и н а; 46 — кры ш ка; 47, 52 — ш а­
риковы е подш ипники; 48 — ш естерн я(х=  17); 
49 — болт; 50 — распределительны й вал; 
51 — хвостовик: 53 — сухарик; 54 — ш естер­
ня (z =  68)
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Рис. 3. Центробежный элемент и его кор­
пус:
55 — палец: 56 — ступица; 57 — ролик; 58,
F5 — ш ариковы е подш ипники; 59 — ф ланец ; 
6 0 — осевой ш ариковый подш ипник; 61 — 
тар ел к а : G2 — ш пилька; 63 — корпус; 64 — 
вал: 65 — одноплечий ры чаг (другие обо ­
значения — общ ие с рис. I и 2)

Входной вал 42 вращается в двух 
шариковых подшипниках. Подшип­
ник М  (см. рис. 2 и 3) смонтирован 
в нижнем корпусе регулятора, а 
подшипник 58 — во фланце 59, при­
крепленном четырьмя шпильками 62 
к корпусу 63 центробежного элемен­
та. Алюминиевый корпус 63 распо­
ложен в нижней части корпуса ре­
гулятора и жестко соединен с ним 
при помощи цилиндрического фланца 
и шести болтов.

Снаружи корпус закрыт крышкой 
с установленным в ней сальником, 
обеспечивающим уплотнение по ва­
лу 42. В расточке корпуса 63 уста­
новлен поршень 41, в который упи­
рается всережимная пружина 39. 
Поршень может иметь только осевое 
перемещение, так как его выступы а 
проходят через продольные прорези 
д в корпусе 63.

В выстуПы а поршня упирается 
вильчатый рычаг 2, состоящий из 
двух частей, жестко укрепленных 
при помощи шпонок и стопорных 
колец на валу 64, проходящем че­
рез отверстие в приливе корпуса 63. 
Для смазки вала в приливе сделано 
коническое отверстие г.

С противоположной стороны кор­
пус 63 имеет два прилива, в отвер­
стия которых установлены шари­
ковые подшипники 66, являющиеся 
опорами валика 34. На нем при по­
мощи стяжных болтов жестко ук- 
креплены четыре рычага. Два сред­
них одноплечих рычага 35 упираются 
в тарелку 61 всережимной пружины. 
Рычаг 65 соединен с пружиной 31 
компенсатора неравномерности хо­
да. Наклон плеча рычага 65, а сле­
довательно, натяжение пружины 31 
регулируют болтом е.

Двуплечий рычаг 38 одним пле­
чом через тягу 37 соединен с золот­
ником 36 гидроусилителя, а через 
вилку второго плеча проходит тяга 
25 электромагнита 16.

Гидравлический усилитель — это 
гидромотор, который по сигналу,
подаваемому центробежным чувст­
вительным элементом (передвиже­
ние золотника) поворачивает вал 15 
управления рейками топливных насо­
сов на увеличение подачи топлива 
или позволяет обратной пружине 19 
повернуть вал 15 в сторону умень­
шения подачи топлива.

Гидравлический усилитель (рис. 4) 
представляет собой алюминиевый
корпус 43. В нем под действием д ав ­
ления масла или обратной пружины 
перемешается стальной поршень 40, 
внутри которого находится золотник 

£  36, имеющий два диска. Верхний диск
^  золотника 36 является рабочим, так 

как он может закрывать и открывать

средний ряд отверстий г, расположен­
ный в штоке под силовым поршнем 
гидроусилителя. Толщина диска 8 мм 
равна диаметру отверстий в штоке.

Нижний диск направляет золотник 
36 и создает между дисками масля­
ную камеру, в которой масло нахо­
дится под таким же давлением, как в 
системе. Через сквозное отверстие 
золотника диаметром 6 мм проходит 
рым-болт 70, на который сверху на­
вернута гайка М5, а головка при по­

мощи тяги 37 соединена с рычагом 
38 (см. рис. 3). Снизу на золотник 
действует пружина 71, установленная 
в расточку направляющего диска и 
упирающаяся в тарелку, зафиксиро­
ванную в штоке 40 стопорным коль­
цом 73.

Гидравлический усилитель мон­
тируют в корпус регулятора, имею­
щего специальный прилив с отвер­
стием, и крепят четырьмя шпилька­
ми М10. При этом горизонтальное
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Рис. 4. Гидравлический усилитель:
‘87 — обойма; 68 — ви лка; 69 — п алец ; 70 — 
рым-болт; 71 — пруж ина; 72 — ш туцер; 73— 

-стопорное кольцо (другие обозначения — 
общ ие с рис. 1)

отверстие б в корпусе усилителя 
должно совпадать с отверстием в 
регуляторе, в которое ввернут шту­
цер маслоподводящей трубки, иду­
щей от масляного фильтра.

Масло под давлением проходит 
через отверстие б и по наклонному 
каналу а заполняет кольцевую вы­
емку в корпусе гидроусилителя. Вы­
ше и ниже выемки в корпусе про­
точены лабиринтные канавки (на ри­
сунке не показаны), уплотняющие 
масляную полость, из которой масло 
направляется через нижний ряд от­
верстий в штока в камеру между 
дисками золотника 36. Кроме того, 
масло из выемки через штуцер 72 
по трубке ж отводится к компенса­
тору.

На шток надевают и стягивают 
болтом обойму 67, имеющую цилин­
дрический выступ е. Обойма пред­
назначена для управления компенса­
тором. Сверху в отверстие штока 
вставляют вилку 68 и соединяют ее 
шарнирно при помощи пальца 69 с 
коромыслом 1. Палец проходит че­
рез бронзовую втулку коромысла и 
фиксируется двумя шплинтами. Длин­
ное плечо коромысла имеет паз под 
штангу 3 регулятора мощности (см. 
рис. 1), а короткое плечо — вилку 
для установки шаровой опоры 81 
(рис. 5) под ограничительную штан­
гу 30.

В опору 81 запрессована бронзо­
вая втулка в для шарнирного сое­
динения с рычагом 21, укрепленным 
при помощи стяжного болта 76 на 
регулировочном валу 20. Короткое

плечо рычага 21 имеет цилиндриче­
ский выступ б под опору 81, а виль­
чатое плечо этого рычага предназ­
начено для крепления верхней тарелки 
17 обратной пружины 19. Нижней 
тарелкой для этой пружины служит 
специальный прилив в корпусе ре­
гулятора. Шарнирное соединение та­
релки 17 с рычагом 21 осуществля­
ется при помощи двух рым-болтов /  
75 на осях 77.

Регулировочный вал 20 установ­
лен в двух бронзовых втулочных 
подшипниках 82, запрессованных в 
отверстия корпуса регулятора 74.
На шлицевой конец вала 20 надет и 
стянут болтом угольник 79, в полку 
которого ввернут болт 78 с шаро­
вой головкой для шарнирного соеди­
нения вала 20 с проскальзывающей 
тягой 18. Другой конец тяги шар­
нирно соединен с валом управления 
рейками топливных насосов.

Проскальзывающая тяга состоит 
из двух телескопически соединенных 
частей А и Б, перемещение которых 
относительно друг друга ограничено 
штифтом г, проходящим через от­
верстие части Б и сквозной паз о 
длиной 32 мм на части А.

Между обеими частями тяги ус­
танавливают пружину 87, которая 
одним концом упирается в борт 
части А, а другим — в тарелку 86, 
надетую на часть Б и зафиксиро­
ванную стопорным кольцом. С обеих 
сторон в тягу ввернуты наконечники 
84. Их положение фиксируют гайка­
ми 85, которые после проверки ре-

Подбод масла

Рис. 5. Регулировочный вал с рычагами: \ \J
74 — корпус регу л ято р а; 75 — ры м -болт; ■л'0'1'
76 — стяж н ой  болт; 77 — ось; 78 — болт;
79 — угольник; 80 — хом утик; 81 — ш аровая
оп ора; 82 — втулочны й подш ипник; 8 3 — »
п робка; 84 — наконечник; 85 — гай ка; 8 6 — Рис. 6. Компенсатор неравномерности хода: Щ
тар ел к а ; 87 — п руж и н а; А, Б — части про- 88, 9 2 — пруж ины ; 89, 9 1 — тарелки; 9 0 — 
скальзы ваю щ ей  тяги  (другие обозначе- ш танга; 93 — ш туцер (остальны е обозн аче­
н и я — общ ие с рис. 1) ния — общ ие с рис. 1)
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МОДЕРНИЗИРОВАННЫЕ ИСТОЧНИКИ ПИТАНИЯ
На магистральных электровозах пе­

ременного тока началось внедрение 
стабилизированных источников пита­
ния низковольтных цепей нового по­
коления. Первые из них — устройства 
ЩР-56, установленные в ноябре 
1984 г. на локомотивах ВЛ80Р № 1787 
и 1788. Эти электровозы приписаны 
к депо Иланская и эксплуатируются 
ла Красноярской дороге.

В начале 1986 г. модернизирован­
ный вариант источника питания 
(ЩР-1) установлен на электровозах 
ВЛ80Р № 1841 — 1843. В конце минув­
шего года источники начали устанав­
ливать на все серийные электровозы 
ВЛ80С. Блочный вариант подобного 
устройства с увеличенной мощностью 
БП-6 устанавливают на серийные ма­
шины В Л 85.

При создании новых источников 
питания использовали накопленный 
опыт разработки и эксплуатации ис­
точников на основе трансформаторов, 
регулируемых подмагничиванием маг­
нитных шуйтов (ТРПШ ). Однако они 
были созданы в начале 60-х годов и в 
настоящее время морально устарели.

Новые устройства предназначены 
для питания выпрямленным током со 
стабилизированным напряжением 50 В 
цепей управления, освещения, сигна­
лизации, связи, АЛСН. На локомоти­
вах ВЛ80Р они питают также систе­
му формирования импульсов (СФИ) 
управления преобразователями ВИП2- 
2200М. Одновременно устройство 
обеспечивает автоматический режим 
постоянного подзаряда аккумулятор­
ной батареи.

В случае потери или восстановле­
ния питания, например, при проходе 
электровозом нейтральной вставки 
контактной сети, цепи нагрузки авто­
матически переключаются с выпрями­
теля на аккумуляторную батарею или 
обратно. В случае включения устрой­
ства при разряженной батарее она 
автоматически заряжается стабилизи­
рованным током и плавно переходит 
на режим постоянного подзаряда.

Источник питания ЩР-1 напряже­
нием 50 В и заряда аккумуляторной

батареи имеет следующие номиналь­
ные данные:

В ходное н ап р яж ен и е  частотой  380
50 Гц. В
Д и ап азо н  и зм енен ия входного 280 — 4 70 
н ап р я ж ен и я , В
М ощ ность на вы ходе, кВ т 10
К оэф ф и ци ен т мощ ности 0 ,6
К- п . д . , % 65
Вы ходное н ап р я ж е н и е , В 50
Д опустим ы е о тк л о н ен и я  от но- ± 2 , 5  
м и н альн ого  зн ач ен и я  вы ходно­
го н ап р я ж е н и я , В
Ток н аг р у зк и  первого  вы хода, А 100

» » второго » 60
М иним альны й ток н агр у зк и , А 5
К оэф ф и ц и ен т  п ульсац ий  н ап ря- 4 0 
ж ен и я  при работе па акти вн ую  
н а г р у зк у  не б о л ее , %
Н ап р яж ен и е  п о д зар яд а  при тем- 65
п ер ату р е  о к р у ж аю щ его  воздуха 
20 °С, В
О тсечка  по то ку  за р я д а  (сред- 30
нее зн ач ен и е ), А

В нем предусмотрена возможность 
увеличения стабилизированного на­
пряжения подзаряда до 80 В при тем­
пературе окружающего воздуха ниже 
минус 10 °С, воздушное естественное 
охлаждение. Нормальный режим ра­
боты аккумуляторной батареи — под- 
заряд стабилизированным напряжени­
ем с отсечкой по току заряда.

ЩР-1 получает питание от специ­
ального понижающего однофазного 
трансформатора (48) ТР-214. Сгла­
живающие дроссели ДС-1 использу­
ются те же, что устанавливали ранее. 
Размещаются они в высоковольтной 
камере рядом со ЩР-1 и ТР-214 
(трансформаторы Т-45, ТРПШ , дрос­
сель ДС-3 и ЩР-53 из схемы исклю­
чаются). Там же устанавливается кон­
тактор МК-118, подключающий цепи 
нагрузки непосредственно к аккуму­
ляторной батарее в случаях, когда 
выпрямитель обесточен.

На лицевой стороне панели распре­
делительного щита ЩР-1 расположе­
ны те же переключатели, предохрани­
тели и приборы, что и на РЩ-34, а 
также съемный регулятор напряжения 
(PH ).  На ней расположены перемен­
ные резисторы для выбора уставок 
обратных связей по напряжению.

УДК 629.423.1.064.5:621.311 .6
После настройки они закрываются 

специальной крышкой, которая плом­
бируется. С обратной стороны пане­
ли установлены блок силовых полу­
проводниковых приборов, состоящий 
из диодов Д Л 171 -320 и тиристоров 
Т171-320, токоограничивающий реак­
тор Р-72, трансформатор тока ТТ-222 
и балластные резисторы.

Зажимы для подключения к ЩР-1 
цепей нагрузки размещены как у се­
рийной панели РЩ-34. В ее верхней 
части дополнительно введены пять за ­
жимов для подключения к питаклцему 
трансформатору ТР-214. Этот транс­
форматор подсоединен к фазам С1 — 
С2 общеэлектровозной сети напряже­
нием 380 В через плавкий предохра­
нитель 120 и контактор 160, т. е. так 
же, как и на всех ранее выпущенных 
электровозах получал питание ТРПШ- 
2.

Устройство имеет три выхода: для 
питания электровозных цепей напря­
жением 50 В (провод НО), для пита­
ния СФИ ВИП (провод Н432) и цепь 
аккумуляторной батареи (провода 
Н П З ,  Н114). Чтобы облегчить аварий­
ное питание цепей 50 В, предусмот­
рено второе положение переключателя 
SA1. При его переводе в нижнее по­
ложение цепи нагрузки получат пита­
ние от другой секции электровоза.

Для  снижения пульсаций выходно­
го напряжения и минимума устано­
вочной мощности Т1 выпрямитель 
LLIP-1 собран по схеме наложения ре­
гулируемого напряжения на нерегу­
лируемое. Нерегулируемый выпрями­
тель собран на диодах V3 и V4 по- 
схеме со средней точкой. Диод V5 
выполняет функцию разделительного- 
прибора. Регулируемый выпрями­
тель — несимметричный мост, одна 
пара плеч которого — диод V4 и 
тиристор VI с питанием от обмотки 
6—3 трансформатора Т1; другая па­
ра плеч — диод V3 и тиристор V2, пи­
тающиеся от обмотки 4—7.

Контактор 170 подключает цепи 
нагрузки непосредственно к аккуму­
ляторной батарее во всех случаях по-

гулятора пломбируют. В окна нако­
нечников входят шаровые головки 
болтов и удерживаются ввернутыми 
с торцов пробками 83.

Компенсатор (рис. 6) обеспечи­
вает поддержание постоянной час­
тоты вращения коленчатого вала ди­
зеля на каждой позиции контролле­
ра машиниста. Он имеет литой чу­
гунный корпус 27, в цилиндрической 
расточке которого установлен и мо­
жет перемещаться стальной поршень
22 вместе с пустотелым штоком, про­
ходящим через отверстие в днище

корпуса. Перемещение поршня вверх 
ограничивается стопорным кольцом а, 
надетым на нижний конец штока. В 
поршне сделано восемь отверстий 
диаметром 6 мм, которые снизу з а ­
крываются стальной тарелкой 91, 
прижатой к поршню пружиной 92, 
упирающейся в днище корпуса.

В стенке корпуса просверлен вер­
тикальный канал к диаметром 4 мм, 
который одним горизонтальным от­
верстием и соединен с полостью над 
поршнем, а другим — с полостью 
под поршнем. В нижнее горизон­

тальное отверстие л  ввернут винт м>. 
используемый для регулировки ско­
рости перемещения поршня, а в верх­
нее — штуцер 93 маслоподводящей 
трубки ж, идущей от корпуса гид­
роусилителя (см. рис. 4 и 6). Вин­
том 3, ввернутым в штуцер, регули­
руют количество подводимого к ком­
пенсатору масла.

(Окончание следует)
Инженеры И. Я. КОСТКЖ, 

3. X. НОТ И К,
Москва
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терн питания устройством. Резисторы 
R l —R4, а также диоды V9, V10 слу­
ж ат для повышения помехозащищен­
ности соответствующих им тиристо­
ров.

Цепочка R6—R8 совмещает функ­
ции балластной нагрузки, удержива­
ющей тиристоры VI, V2 в открытом 
состоянии при минимальном токе на­
грузки, и делителя напряжения цепи 
обратной связи реле максимального 
напряжения. Сигналы обратной связи 
для регулятора выпрямленного напря­
жения снимаются с делителя R 15, 
R l l ,  R12, R13, по величине напряже­
ния на аккумуляторной батарее — с 
делителя R14, RIO, R16, R17. В к а ж ­
дой из цепей нагрузки включены ре­
акторы DC1, DC4 и L3, сглаживаю­
щие пульсации тока.

Трансформатор тока Т2 с балласт­
ным резистором R9 является датчи­
ком тока заряда аккумуляторной ба ­
тареи. Сердечник трансформатора вы­
полнен с непрямоугольной петлей ге- 
стерезиса. Вследствие импульсного х а ­
рактера тока заряда обеспечивается 
его работа по частному циклу с на­
чальной индукцией, близкой к нулю. 
Это позволяет достаточно точно уста­
новить ток отсечки на уровне номи­
нального зарядного (для аккумулято­
ра НК-125 он равен 31 А).

Тиристор V7 — основной управля­
емый ключ в цепи заряда аккумуля­
торов. Величина тока заряда регули­
руется соотношением времени его от­
крытого и закрытого состояний. П о­
дача зарядных импульсов с амплиту­
дой тока до 100 А и более обеспечи­
вает полный заряд аккумуляторов.

Управление частотой следования 
импульсов и поддержание заданных 
средних значений напряжения на ак ­
кумуляторной батарее в режимах по­
стоянного подзаряда увеличивают 
срок службы аккумуляторов. Следует 
иметь в виду, что с помощью тумбле­
ра S5 увеличивается величина стаби­
лизируемого напряжения подзаряда в 
зимнее время года.

При отключении тумблера S2 сни­
мается ограничение по напряжению 
на батарее. В этом случае увеличива­
ется ток заряда аккумуляторной ба­
тареи и сокращается время ее полно­
го заряда.

Тиристор V8 также служит клю­
чом в цепи аккумуляторной батареи, 
но обратным по отношению к V7. Он 
позволяет быстро переключить цепи 
нагрузки с выпрямителя на аккумуля­
торную батарею во всех случаях поте­
ри им питания. Работает ключ в ре­
жиме одиночного импульса тока, так 
как после отпадания контактора 170 
(около 0,1 с) цепь тиристора шунти­
руется закрытыми в обычном состоя­
нии силовыми контактами контактора 
170.

Плавкие предохранители, отклю- 
чатели, рейки зажимов, контрольно- 
измерительные приборы, лампа осве­
щения в рассматриваемом устройстве 
выполняет те же функции, что и на 
всех ранее выпущенных электровозах.

Блок регулятора напряжения со­
стоит из следующих основных узлов: 
регулятора выпрямленного напряже­
ния — узла фазового управления ти­
ристорами VI и V2, регулятора на­
пряжения на аккумуляторной бата­
рее — узлы импульсного управления 
тиристором V7, реле максимального 
напряжения KV и узла управления 
обратным тиристорным ключом V8.

Принцип действия узла фазового 
регулирования основан на изменении 
параметров времязадающих R-C це­
пей и формировании управляющих 
импульсов на тиристоры VI и V2 в 
моменты окончания разряда соответ­
ствующего конденсатора С4 или СЗ. 
Их заряд со сдвигом на 180° эл. осу­
ществляется через соответствующие 
диодно-резисторные цепочки V7-R39 и 
V8-R40.

Величина напряжения заряда рав­
на амплитуде напряжения между вы­
водами 4, 6 силового трансформатора 
Т1. Чем выше напряжение в контакт­
ной сети, тем выше величина заряд ­
ного напряжения. После прохождения 
фазы 90° эл. зарядного импульса на­
чинается разряд времязадающего кон­
денсатора.

Каждый из конденсаторов СЗ, С4 
разряжается по двум контурам: один 
с нерегулируемой постоянной време­
ни, другой — управляемый. Неуправ­
ляемым контуром для СЗ является 
цепь через резисторы R9— R11, уп­
равляемым — через резисторы R17, 
R18. Для С4, работающего со сдви­
гом по фазе на 180° эл., неуправляе­
мым контуром является цепь через 
резисторы R12— R14, а управляе­
мым — через резисторы R12, R20.

На время разряда конденсаторов 
влияют величина зарядного напряже­
ния и постоянные времени цепей раз­
ряда. Возрастание напряжения увели­
чивает время разряда и соответствен­
но фазу выдачи управляющих им­
пульсов. Однако обеспечить достаточ­
ную степень точности только благо­
даря этому нельзя. Поэтому постоян­
ная времени цепи неуправляемого 
разряда выбрана несколько завышен­
ной. При отключенных цепях регули­
руемого разряда стабилизация на­
пряжения обеспечивается, но с откло­
нениями в сторону более низких зна­
чений выходного напряжения по от­
ношению к номинальному.

Управляемые контуры разряда до­
полнительно снижают время разряда 
конденсаторов СЗ, С4 и обеспечивают 
достаточно точную стабилизацию вы­
прямленного напряжения независимо 
от величины напряжения в контактной 
сети и тока нагрузки на выпрямитель. 
Управление в нем осуществляет уси­
литель на транзисторах V13, V I4. 
Опорное напряжение формируется на 
стабилитроне V I2. Напряжение обрат­
ной связи через сглаживающий 
фильтр R25, С6, R26 поступает на ба ­
зу транзистора V 13.

Транзисторные усилители V3, V5 и 
V4, V6 работают в ключевом режиме, 
формируя выходные управляющие им­

пульсы. В исходном состоянии на­
пряжение на конденсаторах СЗ, С4 
выше опорного, формируемого на ста­
билитроне VI I .  Транзисторы V5, V6 
открыты, a V3, V4 закрыты. В это 
время идет заряд конденсаторов С1, 
С2 через резисторы R3, R4.

Одновременно импульсные транс­
форматоры Т 1, Т2 получают необхо* 
димое магнитное смещение от тока з а ­
ряда. Когда напряжение на одном из 
конденсаторов СЗ, С4 станет ниже 
опорного, закрывается соответствую­
щий транзистор V5 или V6, a V3 или 
V4 открывается. Разряд конденсатора 
С1 или С2 формирует управляющий 
импульс во вторичной обмотке соот­
ветствующего импульсного трансфор­
матора.

Как отмечалось, регулятор напря­
жения на аккумуляторной батарее 
работает в импульсном режиме. При 
напряжении на батарее и токе заряда 
ниже заданных силовой тиристор V7 
открывается каждый полупериод пи­
тающего напряжения. Управляющий 
импульс поступает по цепи С12, R35— 
R37, V28 регулятора напряжения.

После достижения одного из за ­
данных значений тока или напряже­
ния открывается вспомогательный ти­
ристорный ключ V22. Он прекращает 
прохождение управляющих импульсов, 
на силовой тиристор V7. Сигнал об­
ратной связи по напряжению форми­
руется на конденсаторе С 13, по то­
ку — на выходе датчика тока V24— 
V27, L2, С 14. Опорным элементом яв­
ляется стабилитрон V23. Диоды V30 
и V31 реализуют логическую функцию 
«ИЛИ» от датчиков тока и напряже­
ния.

В случае какого-либо отказа регу­
лятора и увеличения выпрямленнога 
напряжения выше опорного, формиру­
емого на стабилитроне V19, откры­
вается тиристор V18 и включается ре­
ле напряжения KV, которое обесточи­
вает контактор 160.

В случае резкого снижения или ис­
чезновения выпрямленного напряже­
ния, например при проходе электрово­
зом нейтральной вставки контактной 
сети, стабилитрон V21 пробивается и 
в цепи LI, V21, V20 управляющего 
перехода обратного тиристорного- 
ключа V8 появляется ток. Тиристор 
V8 открывается и подключает цепи 
нагрузки к аккумуляторной батарее. 
Одновременно обесточивается контак­
тор 170 и с задержкой, равной време­
ни выключения контактора МК118, 
шунтирует тиристор V8 и дроссели 
ДС1 и ДС4.

Использование нового устройства 
питания низковольтных цепей позво­
лило увеличить стабильность напря­
жения, снизить его пульсации и повы­
сить надежность соответствующего 
электрооборудования. Автоматизация 
заряда аккумуляторов повысила их 
срок службы.

Канд. техн. наук А. М. РУТШТЕЙН, 
инж. А. И. НАЗАРОВ, 

ВЭлНИИ
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Правила 
технической эксплуатации

Обязательно ли при закреплении состава или группы 
вагонов укладывать тормозные башмаки под колеса край­
них вагонов! (В. Ф. Бобышкин, машинист депо Россошь.)

В действующих правилах и инструкциях, утвержденных 
МПС, нет требования о том, чтобы при закреплении со­
става поезда или отдельных групп вагонов тормозные баш­
маки укладывали обязательно под колеса крайнего вагона.

Непременным требованием правильного оставления со­
става на путях является лишь то, что в случае, когда его 
закрепляют двумя и более башмаками, нельзя их уклады­
вать под одну и ту же вагонную ось. Кроме того, башма­
ки укладывают, как правило, под груженые вагоны с на­
грузкой на ось (брутто) не менее 10 тс.

Какое изменение текста от руки должен делать деж ур­
ный по станции при выдаче разрешения в бланке зеленого 
цвета в пункте I на проследование поездом маршрутного 
светофора с запрещающим показанием (до выходного) при 
полуавтоматической блокировке! (И. М. Попов, машинист 
депо Вихоревка.)

На перегонах с полуавтоматической блокировкой при 
выдаче машинисту отправляющегося поезда разрешения 
на бланке зеленого цвета в тексте пункта I зачеркивают 
слова: «толкачу поезда», «выходного», «проходного»,
«входного», «проходного», «блокпоста/станции», «до 
... км с возвращением обратно». Кроме того, зачеркивают 
весь пункт II.

Такой же порядок предусмотрен и в новой Инструк­
ции по движению поездов и маневровой работе Союза 
ССР, которая введена в действие с 1 марта 1987 г.

Ю. В. БОЧКОВ,
заместитель начальника 

Главного управления движения МПС

С какой скоростью должен следовать машинист локо­
мотива при ведении снегоочистителей! (А. И. Волынкин,
машинист депо Инта.)

Инструкцией по эксплуатации плужных снегоочистите­
лей типа СДП, СДП-М, оборудованных автотормозами, в 
рабочем состоянии установлена скорость 70 км /ч, не обо­
рудованных ими — 60 км/ч.

Если снегоочистители находятся в нерабочем состоя­
нии в составе грузового поезда или сопровождаются от­
дельным локомотивом, то для плужных снегоочистителей 
СДП-М, начиная с № 2895, оборудованных дополнительны­
ми креплениями крыльев и автотормозами, указанием 
МПС № В-3904у от 26 сентября 1986 г. допускаемые ско­
рости движения установлено принимать такими же, как 
для поездов из четырехосных грузовых вагонов по нор­
мам допускаемых скоростей движения, утвержденным при­
казом МПС № 8ЦЗ от 11 марта 1979 г. На борту этих сне­
гоочистителей должна быть надпись «Максимальная ско­
рость 90 км/ч».

Для плужных снегоочистителей СДП-М по № 2894 
(включительно), не имеющих дополнительных креплений 
крыльев и автоматического тормоза, допускаемые скоро­
сти движения принимают такими же, как для поездов из 
четырехосных грузовых вагонов по нормам допускаемых 
скоростей движения, утвержденным приказом № 8ЦЗ, но 
не выше 80 км/ч. На борту этих снегоочистителей должна 
быть надпись «Максимальная скорость 80 км/ч».

ответы на вопросы

Может ли локомотивная бригада при разрешающем 
показании локомотивного светофора проследовать несколь­
ко негорящих подряд проходных светофоров! (В. С. Бар- <0 
мин, инструктор по обучению депо Смычка.)

Да, может. В соответствии с п. 16.27 ПТЭ при наличии 
разрешающего огня на локомотивном светофоре проход­
ные светофоры с погасшим огнем разрешается проследо­
вать безостановочно подряд несколько точек.

В. В. ЯХОНТОВ, 
заместитель начальника 

Главного управления локомотивного хозяйства МПС

ТРУД 
и заработная плата

Какое количество скоростемерных лент нужно прове­
рить одному расшифровщику за 12 ч работы! (В. Н. Браги­
на, расшифровщица скоростемерных лент депо Орел.)

В соответствии с п. 2.6 Инструкции по эксплуатации и 
ремонту скоростемеров ЗСЛ-2М и приводов к ним 
N° ЦТ/3961 в каждом основном депо выделяют необходи­
мое число работников для расшифровки скоростемерных 
лент в пределах установленного в дело плана по труду.
При этом суммарный пробег, записанный на диаграммных 
лентах, подлежащих расшифровке одним техником-расши- 
фровщиком за смену при двенадцатичасовом режиме, ш 
должен быть 13 500 км в грузовом или 16 000 км в пасса­
жирском  движении.

В. В. ЯХОНТОВ,
заместитель начальника 

Главного управления локомотивного хозяйства МПС

Какое опробование автотормозов нужно производить 
при перестановке локомотива из головы в хвост состава 
из-за изменения направления движения поезда и кто де­
лает отметку об этом в справке формы ВУ-45! (А. И. Пана- 
рин, машинист депо Кривой Рог.)

В случае перецепки локомотива из головы в хвост при 
изменении направления движения поезда должно быть 
произведено сокращенное опробование автотормозов с от­
меткой о его выполнении и изменившемся номере хвосто­
вого вагона в имеющейся у машиниста справке формы 
ВУ-45. Отметку в справке делает осмотрщик вагонов.

А. Н. КОНДРАТЕНКО,
заместитель начальника 

Главного управления локомотивного хозяйства МПС

Как учитывается квартальная премия за экономию топ­
лива и электроэнергии при исчислении среднего заработ­
ка! (Т. П. Негуляева, инженер по труду и заработной пла­
те депо Атбасар.)

Квартальная премия за экономию дизельного топлива 
и электроэнергии учитывается в том периоде, когда она 
была фактически выплачена. Эту сумму и включают в сред­
ний заработок.

Н. Е. УТКИНА,
заместитель начальника отдела $  

планового, труда и заработной платы 
Главного управления локомотивного хозяйства МПС
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щ  новая техника

ИСПЫТЫВАЕТСЯ 
НОВЫЙ
ДИЗЕЛЬ-ПОЕЗД

УДК 629.424.2:625.31
ные детали пропитаны гнилостойким 
и огнезащитным составами.

Отопление вагонов дизель-поез­
да — воздушное с использованием 
тепла системы охлаждения дизеля. 
При длительном отстое установлен­
ные под моторными вагонами котлы- 
подогреватели автоматически, без 
участия обслуживающего персонала, 
поддерживают заданными температу­
ру воды и масла систем дизеля. Для 
охлаждения рабочих жидкостей на 
моторном вагоне поезда установлен 
холодильник блочного типа с закры­
той высокотемпературной системой 
охлаждения, обеспечивающей автома­
тическое поддержание заданных тем­
ператур рабочих жидкостей за счет 
использования гидростатического при­
вода.

Моторные и прицепные тележки 
дизель-поезда — двухступенчатого 
подвешивания. Они изготовлены с 
минимальным количеством изнашива­
емых элементов и деталей, нуждаю­
щихся в смазке, осмотре и обслужи­
вании. Экипажная часть поезда обес­
печивает хорошую плавность хода во 
всем диапазоне скоростей как в по­
рожнем, так и груженом состояниях.

Дизель-поезд оснащен пневматиче­
ским и электрическим тормозами. 
В тормозной системе дизеля предус­
мотрен воздухоосушитель. Тормозной 
путь со скорости 100 км/ч на пло­
щадке с загрузкой поезда, равной 
200 % от числа мест для сидения, 
при экстренном торможении состав­
ляет не более 740 м.

В качестве источника тепла для 
обогрева трубопровода водяной и 
масляной систем поезда применен 
электрический ленточный подогрева­
тель. Выхлопная система дизель-поез­
да имеет искрогасительное устройст­
во. Машинное отделение моторного 
вагона поезда оборудовано установ­
кой газового пожаротушения с систе­
мой сигнализации, реагирующей на 
дым и тепло.

А. А. ЕГОРОВ,
заместитель начальника 

отдела новых тепловозов ЦТ МПС

Ч и с л о  ц и л и н д р о в  д и зел я  12
Р асп о л о ж е н и е  ц и л и н д - V '-образное,
ров под у гл о м

4 0 °
Д и ам етр  ц и л и н д р о в , мм 140
Х од порш ня, мм 152
Ч асто та  вращ ения ко л е н - 625  — 21 00 
чатого  вала  д и зе л я , 
об/мин

Дизель типа ТА-1710-2, изготов­
ленный фирмой «Каминз Энджин 
Ко», четырехтактный, водяного ох­
лаждения с газотурбинным наддувом. 
Ступени гидромеханической передачи 
переключаются автоматически в зави­
симости от скорости движения ди­
зель-поезда. Муфты сцепления —■
фрикционные. Дизель, передача, ком­
прессор и другое вспомогательное 
оборудование (кроме котла-подогре­
вателя) располагаются в машинном 
отделении кузова моторного вагона.

Кузова и рамы вагонов поезда 
выполнены из обычных листов, штам­
повок и прокатных профилей с при­
менением дуговой и точечной сварки. 
Элементы кузова (внешняя облицов­
ка, рама и нижний пол) сделаны из 
нержавеющей стали, а рама (шкво­
рень, подоконники, торцовая балка, 
поперечина) — из конструкционной 
низкоуглеродистой стали. Остальные 
элементы кузова изготовлены из лег­
ких сплавов, материалов из стеклово­
локнистых пластиков и других твер­
дых полимеров.

Выходные площадки тамбуров 
обеспечивают посадку и высадку пас­
сажиров какг на высокие, так и низ­
кие платформы. В качестве изоляци­
онного материала применена стекло­
вата в специальных пакетах. Выход­
ные двери тамбура одностворчатые, 
раздвижные с электропневматическим 
приводом. В каждом моторном ваго­
не имеется туалетное помещение.

Внутренние поверхности (стены и 
потолки) пассажирских салонов, там ­
буров и кабин машиниста облицова­
ны алюминиевым листом, имеющим 
полимерное покрытие меламином, 
которое не поддается старению и не 
ухудшает внешний вид при обмывке 
холодной или теплой водой. Деревян-Лульт управления

В 1985 г. на Сахалинское отделение 
поступили новые дизель-поезда 

Д2. Они закуплены в Японии через 
внешнеторговую фирму «Ниссе-Иваи». 
Поезда предназначены для об­
служивания пассажиров на участках 
железных дорог шириной колеи 
1067 мм ’ и имеют соответствующий 
габарит подвижного состава.

О сновны е техни ческие х арак тери сти ки  
ди зел ь-п о езд а  Д2

С оставность п оезда  М 4 -П + П -|-М
Д л и н а  п оезда  по осям  85 200
авто сц еп о к , мм
О севая  ф о р м у л а  м отор- 20 — 2 (2 — 2)
ного (прицепного) вагона 
Д и ам етр  к о л ес  по к р у гу  860
катан и я , мм
Ч и сл о  (п олум ягки х) мест 288
д л я  си ден и я
Д опустим ы е тем п ературы  от + 4 0  до 
н ар у ж н о го  в о зд у х а , °С — 40
М акси м альн ая  н агр у зк а  16
на рельсы  от оси к о л е с ­
ной пары , тс
К он струкц и он н ая  ско- 100
р ость , км /ч
М иним альны й р ад и у с  100
проходимых кри вы х, м
Н ом и н альн ая  мощ ность
ди зелей , л . с 2 x 8 0 0
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1 I _  электроснабжение

УЛУЧШЕНИЕ РЕЖИМА Н А П Р Я Ж Е Н И Я  
В  ТЯГОВОЙ СЕТИ 25 к В

УДК 621.331:621.311.4
I I  а железных дорогах СССР, элек- 
' ■ трифицированных на переменном 
токе напряжением 25 кВ, питание тя­
говой сети в основном производится 
от трехфазных трансформаторов со 
схемой соединения обмоток «звез­
да — треугольник». При такой сис­
теме возможно и питание трехфаз­
ных нетяговых потребителей.

Отрицательной особенностью ра­
боты этой схемы является зависи­
мость напряжения на шинах под­
станций от нагрузок смежных уча­
стков тяговой сети и наличие так на­
зываемой отстающей фазы. Как из­
вестно, потери напряжения в ней 
при прочих равных условиях больше, 
а следовательно, уровень напряже­
ния в условиях эксплуатации ниже, 
чем в опережающей фазе.

Применение трехфазного регуля­
тора РПН для повышения напряже­
ния на отстающей фазе с целью 
выравнивания напряжений на шинах 
соседних подстанций, питающих одну 
и ту же фидерную зону, не может 
дать желаемого результата. Возмож­
ности эти ограничены условиями пи­
тания соседней фидерной зоны, ко­
торая от данной подстанции питает­
ся опережающей фазой.

Использование пофазного регу­
лирования в трехфазном трансфор­
маторе невозможно из-за возникно­
вения в тяговой обмотке, соединен­
ной в треугольник, тока нулевой по-

Рис. 1. Схема тяговой подстанции с повы- 
шениым качеством напряж ения

следовательности. Это приводит к 
большим потерям от вихревых токов 
в стенках бака. Практически оно воз­
можно лишь в случае применения на 
тяговых подстанциях однофазных 
трансформаторов, в частности, соеди­
ненных в открытый треугольник.

Из сказанного следует, что в от­
сутствие пофазного регулирования 
различны напряжения на шинах од­
ной и той же тяговой подстанции, 
питающих смежные фидерные зоны. 
В большинстве случаев оказываются 
различными и напряжения на шинах 
соседних подстанций, питающих с 
двух сторон одну фидерную зону. 
Вследствие этого по тяговой сети 
протекают уравнительные токи, кото­
рые создают дополнительные потери, 
ухудшая тем самым энергетические 
показатели.

Непрерывный рост нагрузок в 
связи с увеличением числа поездов 
и их массы может исчерпать резер­
вы пропускной способности системы 
тягового электроснабжения и потре­
буется ее усиление. Такое усиление 
с одновременным устранением упо­
мянутых выше отрицательных осо­
бенностей системы электроснабже­
ния можно осуществить, дополнив ее 
однофазным трансформатором,
включенным в отстающую фазу тя­
говой подстанции (рис. 1). Для это­
го потребуется лишь модернизиро­
вать автотрансформатор, применяе­
мый в системе 2X25 кВ. Последова­
тельная часть обмотки, за счет ко ­
торой обеспечивается повышение на­
пряжения, должна быть выполнена 
на 5— 6 кВ и иметь ответвления, на­
пример, через 0,5— 1 кВ, с переклю­
чением без возбуждения.

Предполагается, что вольтодоба­
вочный трансформатор будет уста­
навливаться на отстающей фазе под­
станции. На рис. 2 приведены типич­
ные кривые распределения напря­
жения вдоль фидерной зоны с рав­
номерно распределенной нагрузкой. 
Питание производится с левой сто­
роны отстающей фазой одной тяго­
вой подстанции, а с правой — опе­
режающей фазой другой. Кривая 1 
соответствует питанию фидерной зо­
ны от обычных подстанций без 
трансформаторов, а кривая 2 — 
при их наличии на отстающих фазах.

Предварительные расчеты пока­
зывают, что при средних условиях

питания фидерной зоны длиной 50 км 
(реактанс системы 0,5— 1 Ом, тяго­
вые трансформаторы мощностью 
40 M B -А, контактная подвеска ПБСМ 
1-95+М Ф-100, рельсы Р65) приме­
нение вольтодобавочного трансфор­
матора (ВДТ) становится необходи­
мым. Это обеспечит нормируемый 
уровень напряжения в сети при го­
довом расходе электроэнергии на тя­
гу поездов свыше 100 млн. кВт ч. 
Экономически и технически они эф­
фективны и при значительно мень­
ших нагрузках, особенно в случае 
отсутствия поперечной емкостной 
компенсации.

Расчеты, выполненные для фи­
дерной зоны Ачинск — Черноречен- 
ская, показали, что установка ВДТ в 
отстающей фазе тяговой подстан­
ции Чернореченская может привести 
к уменьшению уравнительных токов 
и соответственно снижению потерь. 
При этом стоимость сэкономленной 
электроэнергии составит около
5 тыс. руб. в год.

Значительно больший эффект по­
лучается за счет повышения уровня 
напряжения в тяговой сети. На уча­
стке Мариинск — Чернореченская 
(около 240 км) при перспективных 
размерах движения и пропуске тя­
желовесных поездов использование 
пяти ВДТ дает более 300 тыс. руб. 
годовой экономии. Стоимость же 
трансформаторов и необходимого к 
ним оборудования составит около 
100 тыс. руб.

Для комплексной оценки эффек­
тивности применения ВДТ важное 
значение имеет его влияние на ка­
чество электроэнергии: уровень на­
пряжения и его колебания, несину- 
соидальность и несимметрию.

По своему основному назначе­
нию ВДТ предназначен для повыше­
ния уровня напряжения на от­
стающей фазе (как правило, до на­
пряжения на опережающей). Как ин­
дуктивный элемент цепи он будет 
сглаживать колебания: ограничивать 
токи высших гармоник и уменьшать 
несинусоидальность тягового тока.

Влияние ВДТ на несимметрию за­
висит от способа подключения его 
первичной обмотки: при соединении 
параллельно тяговой обмотке от­
стающей фазы коэффициент не- 
симметрии первичных токов практи­
чески не изменяется; в случае под­
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ключения параллельно свободной фа­
зе тягового трансформатора коэф­
фициент снижается на 15— 20 %. На­
конец, при включении параллельно 
тяговой обмотке опережающей фазы 
трансформатора коэффициент не- 
симметрии, напротив, увеличивается 
на 15— 20 %• Последние два спосо­
ба включения первичной обмотки 
ВДТ (на рис. 1 не показаны) могут 
применяться для поворота по 
фазе добавляемого напряжения на 
±60 эл. град.

Никаких сложностей, связанных с 
работой защиты ВДТ и тяговой сети, 
не возникает. Условия параллельной 
работы соседних подстанций улуч­
шаются вследствие выравнивания на­
грузок этих подстанций и уменьше­
ния уравнительных токов в тяговой 
сети.

Техническую возможность и эф­
фективность применения ВДТ для 
усиления системы тягового электро­
снабжения экспериментально прове­
ряли на подстанции Кравченко Крас­
ноярской дороги. В условиях нор­
мального движения поездов изуча­
ли работу ВДТ в различных режимах 
тягового электроснабжения. При этом 
исследовали двустороннее и консоль­
ное питание фидерной зоны Крав­
ченко — Мана при наличии и отсут­
ствии установки поперечной емкост­
ной компенсации. В качестве ВДТ ис­
пользовали однофазный трансформа­
тор ОРДНЖ-16000/220, обмотки ко ­
торого были соединены по специаль­
ной схеме.

На рис. 3 приведены внешние ха­
рактеристики отстающей фазы под­
станции при наличии в ней ВДТ (кри­
вая 1) и в его отсутствии (кривая 2). 
Эти характеристики представляют за­

висимости напряжения на рабочей 
фазе подстанции от эквивалентного 
по потерям напряжения тока отстаю­
щей фазы.

Вольтодобавочный трансформатор 
во всех режимах работы обеспечи­
вал повышение напряжения на от­
стающей фазе на 3— 2,5 кВ. Это ска­
залось на повышении общего уровня 
напряжения на всей фидерной зоне 
Кравченко — Мана и выравнивании 
нагрузки фидеров обеих подстанций. 
Какого-либо отрицательного влияния 
трансформатора на режим тягового 
электроснабжения и работу электро- 
подвижного состава не было обна­
ружено. Экспериментальные иссле­
дования подтвердили эффективность 
и целесообразность применения ВДТ.

Техническую эффективность при­
менения ВДТ подтвердили также 
аналитические расчеты, выполненные 
на ЭВМ ЕС-1033: мощность ВДТ сос­
тавляла 10 тыс. кВ А, коэффициент 
трансформации — 1,05— 1,2.

Таким образом, предлагаемая схе­
ма тяговой подстанции обеспечивает 
повышение напряжения в тяговой 
сети по всей длине фидерной зоны, 
особенно вблизи той подстанции, 
которая питает фидерную зону от­
стающей фазой. В результате про­
исходит некоторое перераспределе­
ние и выравнивание нагрузки между 
соседними тяговыми подстанциями. 
Улучшаются условия электроснаб­
жения, что очень важно при вожде­
нии тяжеловесных поездов.

Если бы ВДТ имел еще устройство 
РПН, то обеспечивалось и регули­
рование уровня напряжения на од­
ной фазе независимо от напряже­
ния на другой, получалось бы «по- 
фазное» регулирование. Это приве-

Рис. 2. Распределение напряж ения в тяго­
вой сети м еж ду  двум я подстанциям и:
1 — при обычной схем е; 2 — предлагаем ой

Рис. 3. Внешние характери сти ки  отстаю ­
щ ей ф азы  тяговой подстанции при двух­
стороннем питании:
1 — при наличии в ф азе  вольтодобавочного 
тран сф орм атора; 2 — при его отсутствии

дет к ограничению уравнительных 
токов.

Разработку специального транс­
форматора ОМРЖ-10000/27,5, кото­
рый должен выполнять и функции 
ВДТ, МПС планирует поручить Сред­
неволжскому производственному объ­
единению «Трансформатор», где бу­
дут выполнены опытно-конструктор­
ские работы и затем начнется выпуск 
таких трансформаторов.

Д -р  техн. наук Р. И. КАРАЕВ, 
кандидаты технических наук

С. П. ВЛАСОВ, А. В. ФРОЛОВ, 
инж. О. Г. ЗАВОЛОКА,

миит,
инженеры В. И. БОЛДЫРЕВ,

В. А. ЦЫБАНКОВ,
Красноярская дорога

ф  Жилищную проблему решаем сами (опыт Даугавпилсского ЛРЗ) 
ф Депо Москва-Октябрьская — ровесник первой магистрали 
®  Кабина машиниста. Какой ей быть!

У Ы Т  А  Й Т С  @ Прибор контролирует бдительность машиниста
Т  Y l  I  A r l  1 C  ф  Изменения в конструкции электровозов ВЛ11
_  _  ■ л ’уиж д  * I I |1 Д  V ®  ЭВМ ка слУж бе надежности тепловозов
D  И Ж А И Ш м Д ®  Регулятор дизеля тепловозов ЧМЭЗ

ф Упругие косозубые колеса для тяговых передач электровозов 
Н О М Е Р А Х : ®  Беседы с молодыми тепловозниками

ф Электровозы Советского Союза (странички истории) 
ф Модернизация инверторов тяговых подстанций 
ф  К 150-летию отечественных железных дорог 
ф Маленький силач (в мире моделей)
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н  странички истории

Николай Павлович Петров принад­
лежит к числу выдающихся рус­

ских ученых. В нем соединился талант 
теоретика и блестящего инженера, 
обогатившего науку,. технику и прак­
тику железнодорожного дела. Он ос­
тавил богатое научное наследство, 
включающее более 100 трудов.

В творчестве ученого видное место 
занимают вопросы транспорта. Его по 
справедливости считают одним из соз­
дателей отечественной железнодо­

рожной науки. Гидродинамическая 
теория смазки, выводы которой ои 
проверял на работе подвижного сос­
тава, успешно разрешила труднейшую 
проблему мировой техники — износа 
от трения.

Им также была создана теория т я ­
говых расчетов, исследоцаны колеба­
тельные движения паровозов при раз­
личных скоростях, разработана теория 
тормозов, исследован ряд важных 
вопросов путевого хозяйства. Много 
внимания в его трудах уделено улуч­
шению паровозов и вагонов, механи­
зации перегрузки зерна и каменного 
угля, вопросам экономики транс­
порта.
Р  одился Н. П. Петров в мае 1836 г. 
' в городе Трубчевске Орловской 
губернии в семье военного. По семей­
ной традиции его готовили к военной 
карьере — к поступлению в Петер­
бургский институт корпуса инженеров 
путей сообщения, который был тогда 
закрытым учебным заведением воен­
ного типа. Спустя много лет он был 
избран почетным членом этого инсти­
тута, но тогда, после года занятий в 
подготовительном пансионате, Нико­
лаю отказали в приеме.

В 1855 г. Петров заканчивает ка­
детский корпус и поступает в Нико­
лаевскую инженерную академию. Во 
время учебы он проявил большие спо­
собности к математике и теоретиче­
ской механике.

В 1867 г., после двухлетнего пре­
бывания за границей, Н. П. Петров 
начал преподавать прикладную меха­
нику в Инженерной академии и Тех­
нологическом институте. Молодой 
ученый быстро шагает по лестнице 
знаний и должностей: адъюнкт-про­
фессор практической механики И нж е­
нерной академии, профессор Техноло­
гического института, председатель Уп­
равления казенных железных дорог, 
товарищ (заместитель) министра пу­
тей сообщения и первый председатель 
организованного по его инициативе 
инженерного совета МПС.

Профессорскую и административ­
ную деятельность ученый успешно 

сочетает с большой научной работой. 
Когда в Технологическом институте 
образовалась кафедра подвижного со­
става железных дорог, Н. П. Петров 
написал первый учебник по этому 
предмету. В нем он систематизировал 
все данные о подвижном составе, ши­
роко разработал вопросы сопротивле­
ния движению с выводом основных 
формул и высказал ряд оригинальных 
новых идей, получивших детальную 
разработку в позднейших трудах ав ­
тора.

В 1883 г. выходит в свет его рабо­
та «Трение в машинах и влияние на 
него смазывающей жидкости», за

что автор был удостоен Ломоносов­
ской премии. Отечественная и зар у ­
бежная наука возвела русского уче­
ного в сан «отца гидродинамической 
теории трения».

Этот выдающийся труд заслужи­
вает особого внимания. Бурное разви­
тие железных дорог и машинострое­
ния потребовало изучения законов 
трения и рационального применения 
смазок. Во введении к своему иссле­
дованию профессор Петров писал: 
«Расходы на топливо для машин, 
считающиеся у нас в России десятка­
ми миллионов, заслуживают самого 
серьезного внимания. Увеличение рас­
хода на топливо на 5 %, на 10 % мо­
жет легко явиться вследствие неудов­
летворительных условий смазывания, 
а это выразится в народном хозяйст­
ве потерями миллионов рублей. Тако­
вы причины, заставляющие наших 
техников обратить все свое внимание 
на правильный выбор смазочных ма­
териалов».

Попытки многих ученых найти з а ­
коны трения при смазке заканчива­
лись неудачей. Петров решил эту 
проблему теоретически и эмпирически, 
заслужив тем самым мировую славу. 
Свою научную гипотезу затем дока­
зал на практике огромным количест­
вом исследований, испытаний и экспе­
риментов. Николай Павлович изобрел 
машину трения, на которой проверил 
работу вагонной оси с полной имита­
цией ее движения на железной доро­
ге. Н ад осью было проведено около 
15 тыс. наблюдений, во время, кото­
рых она сделала более 10 млн. обо­
ротов.

Ученый определил также конкрет­
ную экономическую ценность своего 
открытия для локомотивного и вагон­
ного хозяйств. Он подсчитал, что при 
употреблении рекомендуемых им сма­
зок, способных значительно умень­
шить трение, можно сэкономить свы­
ше 50 тыс. т угля, стоимость которо­
го составляла тогда около полумил­
лиона рублей золотом.

v \

С момента появления железных до­
рог внимание передовых инжене­

ров и ученых занимало изучение сил 
сопротивления движению поезда. Бы* 
ло очевидно, что без теории тяговых 
расчетов нельзя правильно решать 
вопросы строительства железных до­
рог и подвижного состава, а также 
наиболее экономичного их использо­
вания.

Выдающейся заслугой Н. П. Пет­
рова явилось создание нм стройной 
теории тяговых расчетов. Он издал 
большой труд «Сопротивление поезда 
на железной дороге», в котором де­
тально исследовал все факторы сопро­
тивления движению поезда и ввел 
первые понятия о виртуальной длине 
линии и виртуальном коэффициенте.

Анализ физических явлений, про­
исходящих при движении поезда, и 
выведенные формулы сопротивления 
движению поражают современностью 
взглядов, хотя прошло более 100 лет 
с момента создания теории. Конечно, 
за это время теория тяговых расче­
тов, возникшая в нашей стране, сде­
лала большой скачок. Однако мето­
ды, впервые примененные тогда, не 
утратили своего значения до настоя­
щего времени. И сейчас в различных 
руководствах по тяговым расчетам 
встречаются многочисленные ссылки 
на статьи профессора Петрова.

В 1885 г. ученый опубликовал труд 
«Нормы расхода паровозами топли­
ва», в которой путем анализа сил со­
противления движению поезда и р а ­
боты паровозов сделал вывод, что 
расход топлива на 1 л. с. в час мате­
матически связан с расходом пара. На 
этой основе он вывел формулу расхо­
да топлива локомотивом и впервые 
установил нормы его потребления 
применительно к профилю и условиям 
работы.

В ряде трудов он показал, что т я ­
говые расчеты применимы ко многим 
сторонам деятельности железных до­
рог. К ним относится и работа «Срав­
нение условий движения поезда По
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46 Вологодская областная универсальная  научная библиотека 
www.booksite.ru



К юбилею отечественных 
железных дорог

железной дороге одиночной и двой­
ной тягой», изданная в 1880 г. В ней 
сформулированы понятия о силах 
сцепления, скоростях поездов, следую­
щих двойной тягой, а также описан 
ряд динамических качеств паровоза.

При тяговых расчетах большое зна­
чение имеет определение скорости 

движения на спусках и времени, не­
обходимого для остановки поезда в 
случае необходимости. Решая эти во­
просы, Н. П. Петров разработал тео­
рию тормозов, которая была изложе­
на в труде «О непрерывных тормоз­
ных системах». В нем были впервые 
выведены уравнения движения затор­
моженных и незаторможенных колес, 
а также движения центра тяжести 
заторможенного поезда, установлена 
зависимость между нажатием тормоз­
ных колодок и сцеплением колес. Он 
теоретически доказал, что быстрота и 
эффективность торможения достига­
ются в том случае, когда удается 
удержать колеса на границе перехода 
от качения к скольжению по рельсам.

Говоря о теоретических исследова­
ниях ученого в области подвижного 
состава, нельзя обойти вниманием его 
интереснейшую работу «Чего можно 
ждать от электровозов». В ней автор 
осветил перспективы применения но­
вого вида тяги. В таком аспекте этот 
вопрос не поднимался тогда ни у нас, 
ни за границей. Уже в то время Н. П. 
Петров предвидел будущее этого наи­
более совершенного вида тяги и на­
метил возможные пути его приме­
нения.

Большое внимание ученого привле­
кали вопросы безопасности движения 
поездов. На основе исследований в 
области тяги и путевого хозяйства он 
издал ряд теоретических статей с вы­
водами-советами по обеспечению без­
аварийной работы подвижного соста­
ва и устройств пути. К ним относятся 
«Определение скорости поезда на ж е­
лезной дороге при возможном увели­
чении вероятности безопасного дви­
жения», «Сравнение условий движ е­
ния поезда одиночной и двойной т я ­
гой» и др.

В этих трудах автор дает рекомен­
дации для расчета средних и предель­
ных скоростей, при которых поезд мог 
бы следовать с одинаковой степенью 
безопасности, учитывая навык маши­
ниста, профиль и план линии, а также 
условия торможения. Опасными он 
считал такие скорости, которые при 
неблагоприятном стечении обстоя­
тельств могут вызвать расшивку пути.

В последнее десятилетие прошло­
го века развернулось строительст­

во Великой Сибирской магистрали. 
Николай Павлович в то время был 
товарищем (заместителем) министра 
путей сообщения, а до этого около 
пяти лет возглавлял Департамент го­
сударственных железных дорог. Поч­
ти пять шестых сети находилось в ру­
ках частных компаний (часто ино­
странных). Для увеличения тарифов 
в печати велась шумная кампания об 
убыточности казенных железных до­

рог, о целесообразности их сокраще­
ния, рекомендовалось и последнюю, 
шестую часть сети передать частным 
обществам.

Против этого активно и целеуст­
ремленно боролся заместитель мини­
стра. В статьях и выступлениях он 
убедительно доказывал, что рассуж ­
дения о нерентабельности транспорта 
основываются на неправильных спо­
собах расчета, что необходимо даль­
нейшее расширение железнодорожной 
сети. За время его управления госу­
дарственными железными дорогами 
общее их протяжение увеличилось 
вдвое, была закончена постройка но­
вых линий, начато строительство Ве­
ликой Сибирской магистрали.

В 1895 г. Н. П. Петров возглавил 
наделенную большими полномочиями 
комиссию для исследования на месте 
дел по сооружению Сибирских желез­
ных дорог. В нее вошли видные ин­
женеры и ученые Л. Ф. Николаи,
В. Е. Тимонов, представители мини­
стерств финансов, земледелия н госу­
дарственного контроля. Комиссия де­
тально обследовала строительство 
Западно-Сибирской, Средне-Сибир­
ской, Забайкальской, Уссурийской д о ­
рог и решила на месте многие важные 
технические вопросы.

Несмотря на большую научную р а ­
боту и административную загружен­
ность, ученый не прекращал препода­
вательской деятельности. В учебные 
программы он ввел ряд новых дис­
циплин, по которым составил учебни­
ки. Николай Павлович допускал не­
знание слушателями многих подроб­
ностей, но строго требовал знания су­
щества дела, основных принципов. 
Он воспитывал у студентов способ­
ность самостоятельно мыслить, ста­
рался, как он говорил, «учить не мно­
гому, но много».

Исключительно злободневно зву­
чат и сегодня слова Н. П. Петрова, 
обращенные к выпускникам Институ­
та инженеров путей сообщения в 
1899 г. Он призывал их не жалеть 
труда «для правильной организации 
дела, для современной и выгодной 
подготовки и; доставки материалов, 
для разумного руководства людьми и 
пользования средствами, привлекае­
мыми в дело», помнить, что багаж, 
полученный за время учебы в инсти­
туте «слишком мал, чтобы обеспечить 
продолжительную и разнообразную 
деятельность тех из вас, кто не запас­
ся талисманом, способным выручать в 
разных случаях». Таким «талисма­
ном» Николай Павлович считал ис­
кусство самостоятельного разрешения 
инженерных вопросов, которое стано­
вится тем сильнее и выше, чем шире 
и глубже знания основных наук, чем

лучше усвоены научные методы иссле­
дования.

Ученый был убежденным сторон­
ником увеличения сети высших техни­
ческих учебных заведений в России, 
С предложениями об этом он неодно­
кратно выступал устно и в печати, 
давал ценные советы о методах пре­
подавания. Доказывал, что изучение 
инженерных дисциплин должно стро­
иться на строго научной почве при 
одновременном и обязательном осве­
щении экономических вопросов.

Он считал, что наряду со специ­
альными дисциплинами «развитие фи­
лософского мышления нужно технику 
не меньше, чем математику, естество­
испытателю, социологу», что общий 
уровень преподавания в технических 
вузах должен обеспечить подготовку 
студентов «к подобающей русскому 
народу руководящей роли» среди за ­
рубежных стран в развитии науки и 
техники.

В 1896 г. по настоянию Н. П. Пет­
рова для подготовки инженеров же­
лезнодорожного транспорта было от­
крыто Московское инженерное учили­
ще (ныне МИИТ). В речи, произне­
сенной при открытии училища, со 
свойственным ему глубоким патриоти­
ческим убеждением он призывал про­
фессоров и преподавателей распрост­
ранять среди студентов такие знания, 
чтобы они не только принесли пользу 
железнодорожному транспорту, но и 
дали бы дальнейшее развитие науки и 
техники, «внося при том в них особен­
ности русского ума и русских условий 
жизни».

К этому времени на небосклоне на­
уки ученый был звездой первой вели­
чины: председатель Международного 
железнодорожного конгресса, пожиз­
ненный член Постоянного междуна­
родного бюро конгресса, председатель 
Русского технического общества, по­
четный академик, член Государствен­
ного Совета.

В 1911 г. отмечалось 40-летие пре­
подавательской и научной деятельно­
сти Николая Павловича Петрова. 
Юбиляра приветствовали около 60 
делегаций научных и культурных ор­
ганизаций страны, присутствовали 
такие крупнейшие ученые, как
А. Н. Крылов, Н. Е. Жуковский, 
И. А. Каблуков, Н. А. Белелюбский, 
Ю. М. Шокальский и др.

Свою ответную речь Николай Пав­
лович закончил словами:

— Пусть процветает наша про­
мышленность под руководством про­
свещенных инженеров и техников.

Умер Н. П. Петров в январе 
1920 г. на 84 году жизни и похоронен 
в Туапсе.

Б. Н. НИКОЛАЕВ
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Э Т А П Ы  Б О Л Ь Ш О Г О  П У Т И

(Продолжение. Начало см. «ЭТТ» 
№  2, 3 за 1987 г.)

3. В НАЧАЛЕ XX ВЕКА

Период наибольшего подъема ж е ­
лезнодорожного строительства з а ­

вершился с пуском Транссибирской 
магистрали. В начале 1900-х годов 
сооружение новых рельсовых путей в 
России шло менее интенсивно. Эти го­
ды связаны с расширением Юго-За­
падной и Риго-Орловской дорог, а 
также с открытием Ташкентского на­
правления, связавшего центр страны 
с Туркестаном.

В 1901 г. была открыта для дви­
жения Рязано-Владимирская дорога 
общей протяженностью 210 км. От 
Владимира до ст. Тумская ее по­
строили ширококолейной, а дальше 
до Р я зан и — узкоколейной.

Через 2 года от пограничной стан­
ции Забайкальской дороги Маньчжу­
рия пошли поезда до Порт-Артура и 
Харбина. Китайско-Востачная желез­
ная дорога (К В Ж Д) сооружалась в 
течение 6 лет. Транссиб и К В Ж Д  
сыграли большую роль в снабжении 
нашей армии и флота во время Рус­
ско-Японской войны 1904— 1905 гг.

В первые 7 лет нового века госу­
дарство построило линии Иркутск — 
Сретенск, Оренбург — Ташкент, Сед- 
лецк — Полоцк — Бологое, Киев — 
Ковель. Частные общества пустили в 
эксплуатацию дороги Москва — Вин- 
дава, Царское Село — Витебск, Ки­
ев — Полтава, Лихая — Кривомуз- 
гинская, Москва — Павелец, Пет- 
ровск — Баладжары, Часовая Прис­
тань — Бугульма.

В эти годы наравне с государст­
венными дорогами эксплуатировалась 
сеть частных: Московско-Казанская,
Московско-Виндаво-Рыбинская, Мос­
ковско-Киево-Воронежская, Рязано- 
Уральская, Владикавказская и Юго- 
Восточная.

Началось строительство Амурской 
дороги, проходящей в районах вечной 
мерзлоты, пущена линия, соединив­
шая Петербург с Вологдой, Вяткой и 
Пермью, т. е. со всем Северо-Восто­
ком страны. В 1908 г. открылась 
двухпутная Московско-Окружная до ­
рога протяженностью 54 км. Это был 
по существу первый глубокий ввод 
железной дороги в город. На ней з а ­
служивает внимания мост через Моск- 
ву-реку, сооруженный по проекту 
Л. Д. Проскурякова и П. Я- Камен- 
цева. Профессор Л. Д. Проскуряков 
стал первым проректором Московско­
го инженерного училища (ныне 
МИИТ) и руководителем кафедры 
строительной механики и мостов.

В обозреваемый нами период, т. е. 
с 1900 по 1913 гг., в России построено 
18466 км железных дорог. К началу 
тервой мировой войны протяженность

рельсовых путей составляла уже 
71700 км, из которых 3/4 были одно­
путными.

На поприще отечественного парово­
зостроения в эти годы особенно 

проявили себя известные ученые Н. Л. 
Щукин и А. С. Раевский. Виднейший 
специалист в области подвижного со­
става профессор Н. Л. Щукин разра­
ботал проект и руководил постройкой 
на Александровском заводе первого 
пассажирского паровоза серии Н. 
Этот локомотив развивал силу тяги 
около 6000 кге и имел конструкцион­
ную скорость 96 км/ч.

В советское время ученый возгла­
вил технический совет по постройке 
тепловоза Я. М. Гаккеля серии Щ э л 1, 
который создавался по заданию В. И. 
Ленина.

Профессор А. С. Раевский руково­
дил кафедрой теории и конструкции 
паровозов в Ленинградском политех­
ническом институте и одновременно 
был начальником паровозоконструк­
торского бюро на заводе «Красный 
Путиловец». Еще в 1906 г. по его про­
екту на Харьковском заводе построи­
ли паровоз серии Щ, развивающий си­
лу тяги в 11000 кге и конструкцион­
ную скорость 69 км/ч.

Локомотивы серии Щ  строились 
Сормовским, Путиловским, Невским, 
Луганским и Брянским заводами и 
получили большое распространение на 
железных дорогах России. Идею кон­
струкции этого паровоза рекомендо­
вал А. С. Раевскому его учитель и со­
ратник профессор Н. Л. Щукин. Для 
вождения тяжелых пассажирских по­
ездов А. С. Раевский спроектировал 
трехцилиндровый локомотив серии 
М, который был построен Путилов­
ским заводом после смерти ученого. 
Всего таких машин было построено 
около ста. Они развивали конструк­
ционную скорость 92 км/ч и имели си­
лу тяги 15000 кге.

В этот же период строились паро­
возы серий 3, Б п, Ч н по проектам 
профессора Е. Е. Нольтейна, се­
рии У — профессора М. В. Гололо­
бова. В 1909 г. известный инженер
В. И. Лопушинский создал паровоз 
серии Э. Эта очень удачная машина 
строилась многими заводами страны 
и прослужила до самого поеледного 
времени.

Прекрасные эксплуатационные ка ­
чества продемонстрировали также ло­
комотивы серии С с конструкционной 
скоростью 112 км/ч, автором которых 
был Б. С. Малаховский. Усовершенст­
вованные локомотивы этой конструк­
ции обозначались Су и строились дол­
гое время Коломенским заводом.

Предельное расстояние между локо­
мотивными депо в среднем состав­

ляло 170 км. Определялось оно исхо­
дя из максимально возможного време­

ни нахождения паровозной бригады 
на работе, которое до революции рав­
нялось 14 ч. Средняя участковая ско­
рость движения грузовых поездов не 
превышала 13,6 км/ч, а техническая 
скорость — 22 км/ч.

Вагонный парк дореволюционной 
России отличался разнотипностью ва­
гонов и малой их грузоподъемностью. 
Использовались в основном двухос­
ные, вместительностью 15— 16,5 т на 
винтовой сцепке с ручными тормоза­
ми. Хотя в 1908— 1909 гг. машинист 
депо Челкар Ташкентской дороги 
Ф. П. Казанцев и изобрел автоматиче­
ский двухпроводной тормоз, но при­
менен на подвижном составе он был 
только при Советской власти.

Весь парк на 2/3 состоял из крытых 
вагонов. Строились также ледники, 
цистерны, угольные полувагоны и др. 
В 1905 г. Московско-Казанская доро­
га построила для внутреннего сооб­
щения бестележечные четырехосные 
вагоны грузоподъемностью 30 т, а че­
рез год появились цельнометалличе­
ские полувагоны грузоподъемностью 
37,5 т. В 1910 г. инженер Силич со­
здал вагон-холодильник с механиче­
ским охлаждением, вмещающий 11 т.

После сооружения дорог на Севе­
ре и Востоке страны остро встал во­
прос о механизации очистки путей от 
снега. В связи с этим русские специа­
листы создали несколько оригиналь­
ных конструкций вагонных снегоочи­
стителей. Для применения были реко­
мендованы две модели, автором од­
ной из которых был инженер А. Э. 
Бурковский. Этот снегоочиститель 
применялся на железных дорогах до 
1935 г.

Устройства регулировки движения 
состояли в основном из семафоров ме­
ханического действия, электрожезло- 
вой системы, полуавтоматической бло­
кировки и небольшого количества ус­
тановок механической централизации 
стрелок. Полуавтоматической блоки­
ровкой обслуживалась только десятая 
часть дорог, поездная связь на поло­
вине сети осуществлялась телеграф­
ными аппаратами Морзе. Устройства­
ми централизации было оборудовано 
около 12 % общего числа стрелочных 
переводов.

До революции кадры высшей ква­
лификации для транспорта готовили 
два учебных заведения — Петроград­
ский и Московский институты инжене­
ров путей соообщения. Специальных 
научно-исследовательских учрежде­
ний транспорта не было. Отдельные 
исследования велись учеными-одиноч- 
ками.

Развитие русских железных дорог 
к 1914 г. отставало от роста промыш­
ленности и торговли, провозная спо­
собность не удовлетворяла предъяв­
ляемым требованиям. Транспорт был 
слабой отраслью в экономически от­
сталой стране.

(Продолжение следует)
Канд. техн. наук 

Н. И. СУБОЧ
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М и ш а

С о к о л о в —
п о с л а н н и к
м ира

«Здравствуй, Миша!» — скандировали по- 
русски американские школьники, хотя в дел ега ­
ции победителей конкурса «Дети как миротвор­
цы», посетившей США, были ребята еще из 40 
стран. И это не удивительно. После поездки Кати 
Лычёвой многие жители Соединенных Штатов в 
очередной раз убедились, что Советский Союз  
действительно стремится к миру и всеобщему  
разоружению.

Многое рассказал американским сверстникам  
юный посланник мира — пятиклассник 123-й мо­
сковской железнодорож ной школы Миша Соко­
лов: как живут и какие предметы изучают в шко­
ле советские дети, чем занимаются в свободное  
время. Рассказал и о деятельности Клуба интер­
национальной друж бы  при Д ворце пионеров в 
Москве.

Самым запоминающимся, самым волнующим  
моментом поездки для Миши стало вручение ему  
приза: на деревянной подставке установлены три 
литых стеклянных прямоугольника, на которых 
выгравированы мужская, женская и детская р у­
ки, выпускающие голубя мира.

Но вот поездка закончилась. Уж е позади  
пресс-конференции во Д ворце пионеров, в Со­

ветском комитете защиты мира, в родной школе 
и других школах Московской ж елезной дороги.

— Удивительно, как мало американцы знают 
о нашей стране, — говорит Миша. — Поэтому 
наши встречи помогают им посмотреть на Совет­
ский Союз другими глазами, укрепляют дружбу.  
Д ети СССР и США несомненно поймут друг дру­
га. Ведь нам всем нужен мир! А когда мы выра­
стем, см ожем  претворять свои мечты в жизнь.

Московский школьник привез из Америки 
своим сверстникам сувениры, альбомы рисунков 
и адреса. Д р у ж б а  советских и американских д е ­
тей дол ж на стать гарантией мира.

A. J1. КОЗИН

Фото А. П. ВАКАЛОВА
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ЗНАЧКИ ДЕПО ИМЕНИ ИЛЬИЧА

Если вы уезжаете из Москвы с Белорусского вокза­
ла, то невольно обратите внимание на здания старин­

ной архитектуры, что вытянулись вдоль путей, и стоя­
щее перед ними монументальное мозаичное панно, 
посвященное В. И. Ленину. Здесь, в этих корпусах, 
расположено одно из старейших на Московской маги­
страли локомотивное депо имени Ильича. У многих 
деповчан алеет на форменной куртке небольшой кр у г­
лый значок с изображением локомотива, профиля
В. И. Ленина и словами: «Локомотивное депо
им. Ильича».

Чем же прославился этот коллектив! Еще в конце 
XIX века в депо был создан марксистский круж ок, 
велась революционная работа. 7 декабря 1905 г. здесь 
Прозвучал гудок, оповестивший пресненских рабочих 
и весь пролетариат Москвы о начале вооруженного 
восстания. Рабочие депо непосредственно участвовали 
в революционных событиях 1905 г., отважно сражались 
на баррикадах. После победы Октября воевали на 
фронтах гражданской войны, восстанавливали железно­
дорожный транспорт.

В январе 1924 г., в дни ленинского призыва 60 ра­
бочих депо подали заявления о вступлении в ряды

ВКП(б). Тогда же решено было ходатайствовать перед 
М осковским Советом о присвоении депо имени Влади­
мира Ильича. За революционные и трудовые заслуги 
в 1924 г. Совет присвоил предприятию звание «Красное 
депо имени Ильича».

В годы первых пятилеток машинисты депо активно 
участвовали в стахановско-кривоносовском движении, 
добились успехов в соревновании за вождение поездов 
на высоких скоростях, no-лунински ухаживали за ло­
комотивами, значительно удлинили межпромывочный 
пробег паровозов. s

В суровые дни Великой Отечественной ильичевцы 
обеспечивали воинские перевозки, строили и водили 
бронепоезда, воевали на фронтах. В послевоенный пе­
риод успешно осваивали новую технику, пришедшую 
на смену паровозам.

Свой вековой юбилей в 1971 г. деповчане встретили 
большими трудовыми свершениями. За достигнутые 
производственные успехи и в связи со 100-летием ло­
комотивное депо имени Ильича было награждено 
орденом Октябрьской Революции. К юбилею были вы­
пущены значок и памятная медаль. Медаль, так же как 
и значок, алюминиевая, диаметром 55 мм. На лицевой 
стороне медали изображены три вида подвижного 
состава, эксплуатирующегося в депо: электровоз, теп­
ловоз и электропоезд, над ними профиль В. И. Ленина.
По окружности медали крупная надпись: «Локомотив­
ное депо им. Ильича» и даты «1871— 1971». На обо­
ротной стороне медали изображены старинные здания gp
депо, существующие и поныне. *

В 1974 г. широко и торжественно была отмечена 
другая памятная дата в жизни депо: 50-летие присвое­
ния коллективу имени Ильича. К этой дате был выпу­
щен значок, напоминающий по форме развевающийся 
стяг. Его древко составляют слова: «С именем Ленина», 
на стяге портрет Владимира Ильича. Ниже изображен 
фронтон здания с надписью: «Депо им. Ильича», локо­
мотив и слова: «50 лет».

Все эти годы ильичевцы самоотверженным трудом 
крепят заветы великого Ленина. В 1964 г. коллектив оо
добился звания «Предприятие коммунистического тру­
да», в 1978 г. получил право именоваться образцовым 
предприятием Москвы и все последующие годы под­
тверждает это почетное звание.

Не раз деповчане являлись инициаторами больших 
трудовых начинаний. По инициативе Героя Социалисти­
ческого Труда машиниста С. Е. Яцкова и бригадира 
Л. В. Кокорина локомотивные и ремонтные бригады 
с 1976 г. работают по лицевым счетам экономии. В ре­
монтных цехах высок уровень выпуска подвижного 
состава с первого предъявления, снижается себестои­
мость ремонта. В коллективе активно поддержана ини­
циатива дважды Героя Социалистического Труда маши­
ниста депо Москва-Сортировочная В. Ф. Соколова: на 
социалистическую сохранность взяты все локомотивы 
и оборудование.

Согласно установившейся традиции в депо отме­
чают дату присвоения коллективу имени великого 
вождя революции. По случаю 60-летия был выпущен 
новый значок, на котором силуэт локомотива, вымпел 
с изображением Владимира Ильича и текстом: «60 лет 
с именем Ленина».

Славные продолжатели Великого почина, ильичевцы 
достойно несут большую трудовую вахту на стальных 
магистралях Родины.

Ю. Г. ТОЛСТОВ
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