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В статье рассматривается опыт организации и реализации трудовых инициатив персо-

нала Западно-Сибирской железной дороги в первой половине 1980-х гг., направленный на ре-

шение задач, связанных с наращиванием грузооборота железнодорожного транспорта в один-

надцатой пятилетке при определенном дефиците сети путей сообщения, характерных для Си-

бири и Дальнего Востока и сегодня. В деле повышения производительности труда, экономии 

топлива, электроэнергии и эффективного использования подвижного состава одним из важ-

ных моментов стал поддержанный на дороге московский почин по вождению тяжеловесных  

и длинносоставных поездов, что давало возможность значительно повысить пропускную спо-

собность без увеличения числа поездов. Поиск оптимального варианта по грузоподъемности 

и количеству вагонов в составе стал предметом напряженной работы коллектива Западно-Си-

бирской магистрали. 
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Как показала практика современных международных экономических отно-

шений, самостоятельная с сильным научно-техническим, производственным и 

инфраструктурным потенциалом Россия не нужна не под каким «политическим 
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соусом». Отсюда постоянное ужесточение политических и экономических санк-

ций в отношении нашей страны, поэтому важнейшим фактором политический 

независимости становится внутриэкономический рост, реиндустриализация, со-

здание новых отраслей промышленности и адекватной этому росту транспорт-

ной составляющей, способствующей формированию оптимальных логистиче-

ских решений. 

В последние годы стали заметными усилия, предпринимаемые Правитель-

ством РФ, о чем свидетельствуют строительство сети новых автодорог, возвра-

щение к модернизации БАМа, проработки идеи круглогодичного использования 

Севморпути и т. д. В этой связи небезинтересен опыт недавнего советского про-

шлого, когда ускоренное наращивание на рубеже 1970-1980-х гг. экономиче-

ского потенциала восточных районов страны обозначило высокие темпы роста 

объема перевозок на железнодорожном транспорте. Заметная роль в промыш-

ленном освоении Сибири принадлежала Западно-Сибирской железной дороге 

как важному звену в транспортной системе страны. Так, при общем росте грузо-

оборота железнодорожного транспорта на 14%, запланированного на одиннадца-

тую пятилетку, на Западно-Сибирской железной дороге эта цифра составляла 

18%, а производительность труда должна была возрасти на 15% при росте в це-

лом по отрасли на 11% [1, л. 102]. 

При этом надо иметь в виду, что формирование инфраструктуры восточных 

районов осуществлялось в условиях недостаточной обеспеченности сетью путей 

сообщения. Обеспеченность Западной, Восточной Сибири и Дальнего Востока 

сетью железных дорог на начало пятилетки на 1000 кв. км была в 6,5 раза ниже, 

чем в целом по стране [2, л.56]. 

Безусловно, что для освоения значительного роста перевозок необходимо 

было ускоренное наращивание мощностей дороги в комплексе с решением соци-

ально-бытовых вопросов. Определенные шаги в этом направлении были сделаны 

в десятой пятилетке. За пятилетку в развитие дорожного хозяйства было вложено 

320 млн руб. [1, л. 101]. В одиннадцатой пятилетке капитальные вложения 

должны были возрасти на 76% [1, л. 102]. Однако в предыдущее пятилетии из-за 

маломощности строительных организаций, необеспеченности материальной 

базы не было освоено около 30 млн руб., что составляло почти 10% выделенных 

капитальных вложений. Не вошел в строй действующих ряд производственных 

объектов, значительно отставало строительство жилья [1, л. 176]. В результате, 

уже в десятой пятилетке дорога столкнулась со значительными трудностями в 

переработке возрастающего грузопотока, замедлился оборот вагона, возникли 

проблемы с передачей поездов на соседние дороги. 

Наращивание мощностей требовало времени, потребности же в перевозках 

росли быстро. В этих условиях поиск внутренних резервов, повышение уровня 

организации эксплуатационной работы на магистрали играли едва ли не решаю-

щую роль в выполнении напряженных планов одиннадцатой пятилетки. 

Реализация решений пленума Новосибирского обкома КПСС от 20 октября 

1981 г. по улучшению использования подвижного состава позволила в 1982 г. 

несколько поправить состояние дел на железной дороге: перевыполнить задания 
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по производительно вагона и локомотива, ускорить оборот вагонов, снизить про-

стой их на технических станциях, повысить участковую и техническую скорости. 

Однако коренного улучшения работы железнодорожного транспорта не произо-

шло. Коллективы предприятий железной дороги не справились с выполнением 

плана погрузки и выгрузки народнохозяйственных грузов [3, л. 120]. 

Аналогичная ситуация складывалась и на других дорогах, что создавало се-

рьезную угрозу нормальному функционированию народного хозяйства страны в 

целом. Положение дел на железнодорожном транспорте было рассмотрено на де-

кабрьском (1983 г.) Пленуме ЦК КПСС, отметившим, что именно «на транспорте 

больше, чем где-либо, резервов и неиспользуемых возможностей, которые 

можно в короткие сроки привести в действие» [4, с. 16].  

Важнейшим условием реализации этих резервов может служить всемерное 

развитие инициативы трудящихся. 

Работники Западно-Сибирской магистрали включились в поиск путей по-

вышения производительности труда, экономии топлива и электроэнергии, эф-

фективного использования подвижного состава. Важнейшим из этих путей в 

одиннадцатой пятилетки стал почин московских железнодорожников по вожде-

нию тяжеловесных и длинносоставных поездов. 

На дороге была создана специальная комиссия, в состав которой входили 

инженеры и наиболее опытные руководители производства, для подготовки к 

проведению по магистрали сверхтяжелых и сдвоенных составов. Пробные рейсы 

начались с ноября 1983 г. В этой работе приняли участие все отделения дороги. 

Наибольший вклад внесли работники Инского локомотивного депо. Для изуче-

ния передового опыта вождения сдвоенных составов здесь организовали занятия 

с машинистами и проводили учебные поездки. Сначала пытались водить трех-, 

четырехсоставные поезда. Так в апреле 1984 г. был проведен сверхтяжелый по-

езд весом 24 тыс. тонн от станции Промышленная до станции Татарская. Длина 

этого состава равнялась 4 км [5]. Опыт показал, что самым выгодным является 

вождение сдвоенного двенадцатитысячника, а для порожняка – стовагонный со-

став. 

Эксперимент по вождению тяжеловесных поездов позволил Западно-сибир-

ским железнодорожникам принять на 1984 г. утроенные обязательства: повысить 

средний вес поезда на 96 тонн по сравнении с 30 тоннами в прошлые годы [5]. 

Обязательства железнодорожников по вождению тяжеловесных поездов были 

подкреплены конкретными мероприятиями и приказом по дороге. По сути, была 

создана новая технология вождения поездов повышенного веса и длины. 

По всей Западно-Сибирской магистрали развернулось соревнование за уве-

личение веса и длины поезда. Но Алтайском отделении дороги за первое полу-

годие 1984 г. лучшими машинистами было проведено 23625 тяжеловесных поез-

дов, в которых перевезено сверх норм 11869 тыс. тонн грузов. Средний вес гру-

зового поезда достиг уровня 3455 тонн, что было на 119 тонн выше плана [6]. За 

это же время локомотивные бригады Омского депо провели около 100 сдвоен-

ных и более 4000 тяжеловесных составов. Сверх нормы было перевезено 2 млн 

тонн народнохозяйственных грузов. План перевозок депо перевыполнило на 
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3,6%, что позволило высвободить локомотивов и бригад и столько же сэконо-

мить «ниток» графика движения [7]. В результате, Омское отделение дороги вы-

полнило план второго квартала 1984 г. по грузообороту на 101,4%, по отгрузке 

грузов – на 101%. По итогам Всесоюзного социалистического соревнования за 

второй квартал 1984 г. отделению присуждены третье классное место по МПС и 

денежная премия [8]. 

Большой вклад в дальнейшее развитие соревнования по эффективному ис-

пользованию железнодорожного транспорта внесли трудящиеся Барабинского 

отделения дороги. В 1960-е гг. здесь родился почин за повышение производи-

тельности локомотива – 1000 минут полезной работы электровоза в сутки. Сей-

час он получил как бы второе дыхание. Целью почина являлось не достижение 

промежуточных результатов – пробега и максимального рабочего времени локо-

мотива, как раньше, а достижение конечного результата – тонно-километровой 

работы. Здесь видна преемственность целей соревнования, их поступательное 

движение. Расширился и круг соревнующихся: включились не только машини-

сты, но и те, кто загружает вагоны, и те, кто формирует поезда. 

Соревнование началось в январе 1984 г., а во второй декаде февраля впервые 

в истории отделения был преодолен трехмиллионный рубеж. Инициатива была 

одобрена коллегией МПС и ЦК профсоюзов, которые рекомендовали распро-

странить этот почин среди железнодорожников страны [9]. На страницах газеты 

«Гудок» 23 марта был опубликован призыв трудящихся Барабинского отделения 

дороги поддержать выдвинутую ими инициативу [9].  

Руководство Западно-Сибирской железной дороги и общественные органи-

зации развернули большую работу по пропаганде и внедрению новой инициа-

тивы барабинцев на всей магистрали. Первыми почин поддержали работники Ка-

расукского отделения дороги. Они пересмотрели уже принятые на 1984 г. обяза-

тельства. В апреле карасукцы достигли трехмиллионного рубежа тонно-кило-

метровой производительности электровоза в сутки, производительность труда 

увеличилась на 1,5% [10]. 

Машинисты Алтайского и Карасукского локомотивных депо, творчески 

развивая инициативу барабинцев, стали водить по Среднесибирской магистрали 

сдвоенные тяжеловесные поезда, используя электровозы, оборудованные 

устройствами синхронного управления, что позволило вести управление двумя 

электровозами одной бригадой. Этот метод высвобождал локомотивные бри-

гады, что заметно сказывалось на производительности труда [5]. 

Соревнование развернулось и на других видах транспорта. На Западно-Си-

бирской железной дороге была разработана целостная программа, где конкрети-

зировалось участие и вклад всех служб и подразделений, связанных с движением 

поездов [10]. 

Освоение железной дорогой запланированного прироста перевозок без уве-

личения числа поездов значительно повысило ее пропускные возможности. 

Только за первое полугодие 1984 г. на Западно-Сибирской железной дороге по 

главному ходу в обе стороны прошло более 1700 поездов-двенадцатитысячников 

[11]. Следовательно, столько же было сэкономлено и графиковых «ниток». 
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Повышение среднего веса грузового поезда вело к экономии и электроэнер-

гии – главного «сырья» на железнодорожном транспорте. Работа по экономии 

энергоресурсов велась с начала одиннадцатой пятилетки. Инициатором нового 

почина на Западно-Сибирской железной дороге выступил машинист Инского ло-

комотивного депо, лауреат Государственной премии СССР В. В. Бабенков, пред-

ложивший осваивать весь плановый прирост перевозок за пятилетку на сэконом-

ленной электроэнергии. Инициатива была одобрена Новосибирским обкомом и 

горкомом КПСС и получила широкое распространение по всей магистрали. В 

соревнование включились производственники локомотивных депо Новосибир-

ска, Болотной, Барабинска, Карасука и др. [12]. 

Машинисты Омского локомотивного депо добились повышения производи-

тельности труда сверх плана на 2%, снижения себестоимости перевозок на 1%. 

Рост производительности труда был достигнут, главным образом, за счет пере-

выполнения плана перевозок грузов, экономии всех видов ресурсов. За первый 

квартал 1984 г. было сэкономлено 1,7 млн кВт/час электроэнергии, 207 тонн ди-

зельного топлива [13]. Экономия дизельного топлива и электроэнергии стала 

объектом особой заботы железнодорожников магистрали.  

Передовые участки станций Георгиу-Деж и Омска явились инициаторами 

соревнования за высокую надежность устройств энергоснабжения, досрочное 

выполнение заданий 1984 г. и пятилетки в целом, которое было поддержано же-

лезнодорожниками всей страны. В соревновании особое внимание было уделено 

работам, связанным с движением тяжеловесных поездов, прежде всего, модер-

низации устройств электроснабжения. По итогам первого полугодия Омский 

участок энергоснабжения награжден переходящим Красным Знаменем отделе-

ния дороги и райпрофсоюза [8]. 

Таким образом, внимание железнодорожников было сосредоточено на по-

вышении производительности труда и снижении себестоимости перевозок, сто 

достигалось, прежде всего, увеличением веса и длины поезда, экономией топ-

лива и электроэнергии, рациональным использованием вагонного парка и локо-

мотивов. В результате Западно-Сибирской железной дороге удалось, хотя и с 

большим трудом, удовлетворить потребности региона в перевозках. Решающее 

значение для магистрали имело освоение возрастающего объема перевозок за 

счет тяжеловесных и сдвоенных составов. Однако, важно отметить, что этот ме-

тод имеет свои проблемы и ограничения, выражающиеся в возможностях желез-

нодорожного полотна и грузоподъемности вагонов. Так или иначе раскрытие 

творческого потенциала персонала компаний остается важным фактором в реше-

нии сложных экономических задач, стоящих перед транспортной системой со-

временной России. 
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