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Увлечённые работой

Коллектив Нижнетагильского регионального информационно-вычислительного центра уверенно следует курсом клиентоориентированности

Екатеринбургский информационно-вычислительный центр (ИВЦ) во втором квартале прошлого года занял первое место в отраслевом соревновании. Свой достойный вклад в это достижение внёс коллектив регионального центра «Нижний Тагил». Возглавляет его Владимир Суханов, которому в 2015 году присвоено звание «Почётный железнодорожник». 

Нижнетагильский РИВЦ обеспечивает работу сравнительно большой сети передачи данных (СПД). И по охвату территории – от станции Приобье до станции Исеть, и по интенсивности обмена передачи. Сеть СПД объединяет 103 станции и 400 расположенных на них объектов железнодорожного транспорта. 
К ней подключено около трёх тысяч персональных электронно-вычислительных машин (ПЭВМ) пользователей, которые работают в автоматизированных системах ОАО «РЖД» и обеспечивают эксплуатационную деятельность региона. Сотрудники центра с этой задачей успешно справляются: в 2015 году не допустили случаев отказов в работе СПД с превышением времени их устранения. В 2014 году зарегистрировано 25 случаев нарушения сроков устранения сбоев  в работе ПЭВМ, а в 2015 году – всего два. 
Коллектив оперативно удовлетворяет растущие запросы пользователей «персоналок»: в 2015 году их было 23204, а годом ранее – 19896. При этом число выполненных запросов без нарушений норматива времени увеличилось с 98,53 % до 99,86 %. Эти цифры свидетельствуют о том, что РИВЦ уверенно следует курсом клиентоориентированности. В 2015 году центр обеспечил ввод в эксплуатацию четырёх новых узлов СПД, что позволило дополнительно подключить новые ПЭВМ в регионе, в том числе и организовать современный учебный класс эксплуатационного локомотивного депо Смычка. 
Главным качеством своих сотрудников Владимир Владимирович называет их увлечённость работой и желание совершенствоваться в профессии. В качестве примера приводит своего заместителя Марию Долматову. Она выросла в семье железнодорожников, однако решила пойти «своим путём» и выбрала учёбу в пединституте. В 2006 году вернулась к семейной традиции. И тогда её специальность, полученная на факультете «технологии и предпринимательства», пригодилась для работы в региональном ИВЦ. Мария Павловна уверенно справлялась с задачами в качестве технолога 2-й категории, совершенствовала свои знания и на более высокой должности. 
– Таким сотрудникам, как Мария Долматова и Сергей Малых, который является одним из высокопрофессиональных и старейших работников РИВЦ, – я всегда могу доверить самую сложную работу, – говорит Владимир Суханов. 
Сам Владимир Владимирович начал трудиться на железной дороге помощником машиниста в локомотивном депо Серов-Сортировочный. В дальнейшем был машинистом локомотива, дежурным по депо. Во время заочного обучения в отраслевом вузе заинтересовался вычислительной техникой. Дипломный проект по расчёту тяги поездов выполнил на собранном своими руками компьютере, чем удивил и привлёк внимание членов приёмной комиссии. После окончания УрГУПСа его перевели в Серовское отделение СвЖД на должность локомотивного диспетчера. Начальник финотдела знала о его увлечённости вычислительной техникой, и в 1994 году, когда появилась вакансия начальника отдела автоматизированного бухучёта, его рекомендовали заместителю начальника ИВЦ Андрею Зубченко. Владимир Суханов почти сразу задался целью перевести бухучёт на ПЭВМ, и за год отдел с этим справился. Позднее отдел информтехнологий вошёл в структуру отделения железной дороги. 
– Это было интересное время, шёл 2000-й год: тогда под руководством первого заместителя министра путей сообщения Александра Мишарина стремительно развивались линии связи, строилась сеть передачи данных, предприятия интенсивно оснащались средствами вычислительной техники, – вспоминает Владимир Владимирович. – После объединения Серовского и Нижнетагильского отделений вновь назначенный на должность начальника отделения Сергей Швиндт предложил мне возглавить отдел информтехнологий уже в составе ЕИВЦ. С тех пор здесь и тружусь. 
Общий стаж Владимира Суханова в дорожной информатике – свыше 20 лет, но он и сегодня берётся за работу, которую обычно выполняют рядовые инженеры. Считает, что недостаточно быть только организатором, нужно быть профессионалом по основному кругу решаемых подразделением задач. Именно поэтому он сам периодически выполняет установку нового программного обеспечения, отрабатывает технические и технологические операции. По его мнению, мелких и незначительных задач не бывает, а авторитет руководителя основывается на личном примере. 
– Мой первый руководитель – начальник службы информатизации и связи Владимир Николаевич Зайцев дал очень много в плане понимания важности решаемых нами задач, влияния их на эксплуатационную работу дороги, на производительность труда железнодорожников, – говорит Владимир Владимирович. – Это яркая личность, он стоял у истоков создания Екатеринбургского ИВЦ. С его приходом я понял, что моя судьба неразрывно связана с деятельностью центра, и своих успехов я добился во многом благодаря этому руководителю. 
Сегодняшние процессы, происходящие в Екатеринбургском ИВЦ, который возглавляет Герман Хасанов, связаны с внедрением систем мониторинга работы технических и программных средств, введением ключевых показателей эффективности работы всех подразделений и работников. И Нижнетагильский РИВЦ успешно выполняет поставленные задачи. В прошлом году ведущий электроник регионального центра Александр Кошмидько награждён знаком «За безупречный труд на железнодорожном транспорте. 30 лет», ведущий технолог Алевтина Степанова премирована начальником Свердловской железной дороги Алексеем Мироновым по итогам эксплуатационной деятельности в третьем квартале, электронику 1-й категории Денису Сырцову объявлена благодарность начальника Екатеринбургского ИВЦ. 

Владимир Андреев

Уральская магистраль.-2016.-5 февраля
Новые горизонты

Объём вложений ОАО «РЖД» в развитие Свердловской магистрали в 2016 году запланирован в размере 20,4 млрд рублей. 

По информации пресс-службы СвЖД, основные инвестиционные проекты будут направлены на увеличение пропускной способности магистрали, обеспечение устойчивой и безопасной работы железнодорожного транспорта.
В частности, это проект по развитию пропускной способности участка Тобольск – Сургут – Коротчаево, предусматривающий строительство сплошных вторых путей от Тобольска до Сургута и разъездов между Сургутом и Коротчаево. Объём инвестиций на данные объекты составит 6,1 млрд рублей.
На станциях Тобольск и Демьянка будет продолжена реконструкция. Планируется и сдача в эксплуатацию 7,8 тыс. м² технологического жилья для железнодорожников: в Тобольске – 59 квартир, в Демьянке – 65. В Сургуте начнётся строительство пункта технического обслуживания локомотивов.
На главном ходу Транссибирской магистрали продолжатся работы по строительству третьего пути на перегоне Косулино – Баженово. Следует отметить, что данный участок Транссиба технологически связан с линией Тобольск – Сургут – Коротчаево и является барьерным местом для пропуска существующего и перспективного грузопотока нефтехимических предприятий севера Уральского федерального округа. Ввод в эксплуатацию третьего главного пути на перегонах Баженово – Мезенский – Гагарский и завершение реконструкции соответствующих станций также предусмотрены инвестиционной программой.
– На участке Екатеринбург – Чепца планируется окончание строительства тяговой подстанции Шумково и продолжение работ на тяговой подстанции Субботники, – говорит начальник инвестиционного отдела Свердловской дирекции инфраструктуры Игорь Канакин. – Это позволит ликвидировать барьерные места в системе тягового электроснабжения и станет важным шагом в рамках реализации комплексного инвестиционного проекта по внедрению технологии тяжеловесного движения на направлении Называевская – Екатеринбург (Седельниково) – Чепца.
Кроме того, инвестиционной программой предусмотрено обновление и модернизация парка тягового подвижного состава. На СвЖД поступит 47 локомотивов, в том числе 25 магистральных электровозов новых серий 2ЭС6 «Синара» и 2ЭС10 «Гранит», а также магистральные и маневровые тепловозы, в том числе инновационные – на газомоторном топливе. На эти цели будет направлено 6 млрд рублей.
На финансирование проектов, связанных с технологической устойчивостью производственного процесса, перевозочной деятельностью и безопасностью движения поездов предусмотрено 4,8 млрд рублей. Будет продолжено обновление оборудования хозяйств электроснабжения и связи, реконструкция и модернизация устройств автоматики и телемеханики, развитие предприятий путевого комплекса, локомотивного и вагонного хозяйств.
Инвестиции в размере 181,5 млн рублей планируется направить на реконструкцию объектов вокзального комплекса пригородных пассажирских перевозок. Будут завершены ремонтно-реставрационные работы в здании вокзала Пермь-1 (объект культурного наследия) и масштабное обновление вокзала станции Чусовская.
Без малого полмиллиарда рублей предполагается потратить в 2016 году на проекты социального развития. Планируется сдача в эксплуатацию 27-квартирного жилого дома на станции Тобольск, завершение реконструкций Свердловской детской железной дороги, а также детских оздоровительных лагерей «Гудок» и «Зелёный луг». 

Геннадий Горда

Уральская магистраль.-2016.-5 февраля
Сбережение времени и пространства

На Свердловской магистрали успешно внедряют принципы бережливой производственной системы. 

Начальник регионального общего центра обслуживания Ольга Яцковская рассказала, что использование системы 5С («пять шагов») для рациональной организации рабочих мест в бухгалтерии повысило эффективность деятельности этого структурного подразделения. 

Первым объектом улучшения стал отдел приёма первичных документов. Затем, по мере развития системы, расширялась область распространения новых принципов организации рабочих мест во всём центре. В итоге был разработан пакет необходимой методической документации, в том числе стандарт рабочего места, который тиражировали на все подразделения центра. 

Результатом успешного внедрения бережливой производственной системы стало значительное сокращение потерь рабочего времени и материалов. Кроме того, удалось высвободить пространство, необходимое для осуществления производственных процессов. Не случайно три типовых рабочих места Екатеринбургского ОЦОУ номинированы для участия в сетевом конкурсе на лучшее рабочее место (офисных, производственных помещений) по системе 5С. 

Однако, по мнению Ольги Яцковской, достигнутый от внедрения новой системы на рабочих местах результат важно не только сохранить, но и развить. Ведь бережливое производство – это бесконечный процесс совершенствования, который должен стать формулой успеха для каждого сотрудника компании. 

Андрей Владимиров

Гудок.-2016.-3 февраля

Парк пополнят современные машины

В этом году компания приобретёт 507 новых локомотивов – 257 электровозов и 250 тепловозов. 

По словам начальника отдела новой техники Дирекции тяги Юрия Газизова, несмотря на непростую финансовую ситуацию, Правительство РФ и ОАО «РЖД» изыскали возможность увеличить по сравнению с прошлым годом объём инвестиционной программы 2016 года по закупке новой техники. 
«Обновление тягового подвижного состава ОАО «РЖД» осуществляется ежегодно на целевом уровне, учитывающем износ тягового парка и возможности по продлению срока службы имеющихся локомотивов. Также учитывается необходимость равномерности обновления парка и, как следствие, равномерности загрузки производственных мощностей заводов-изготовителей», – рассказал Юрий Газизов. 

По данным Дирекции тяги, всего с 2003 года приобретено около 4300 локомотивов новых серий для ОАО «РЖД». 
«Для компании важно качество выпускаемой продукции. Все серии локомотивов, приобретаемые в текущем году, сертифицируются на подтверждение соответствия требованиям, заданным техническим регламентом Таможенного союза. Взаимодействие с предприятиями машиностроения позволило обеспечить за последние годы повышение надёжности в эксплуатации, улучшение конструкции и характеристик поставляемых локомотивов, и эта работа продолжается», – отметил Юрий Газизов. 

Масштабное обновление парка планируется на Забайкальской дороге: сюда придут 106 новых машин. Наиболее крупные поставки – 78 «Ермаков» 3ЭС5К – ожидаются в депо Чита. «Благодаря новой технике уменьшится число отказов, соответственно увеличится межремонтный пробег», – считает заместитель начальника депо Алексей Кузнецов. 

По его словам, по Забайкальской идёт всё больше поездов повышенной массы и длины, растёт и средний вес поезда. Увеличивается число соединённых поездов: в прошлом году, к примеру, их провели более 11 тыс., что почти в два раза больше, чем в 2014-м. 
«Мощные «Ермаки» отлично справляются с вождением таких поездов в условиях Восточного полигона, давая возможность перевозить больше грузов, а значит, увеличивая провозную способность, поэтому обновление тяги необходимо», – добавил Алексей Кузнецов. 

Как рассказал начальник отдела эксплуатации Свердловской дирекции тяги Вадим Ларькин, на СвЖД в прошлом году поступило 57 новых машин, в их числе 16 2ЭС6 «Синара» и четыре 3ЭС10 «Гранит». «Использование «Гранитов» с бустерной секцией позволяет дороге коренным образом изменить технологию работы и разгрузить Екатеринбургский узел, – отметил он. – С новыми электровозами появилась возможность пропускать поезда весом 9 тыс. тонн на всём протяжении главного хода Транссиба без смены локомотива на станциях Екатеринбург-сортировочный и Седельниково». 

Обновлённый парк даёт экономию ресурсов. Как сообщили в Дальневосточной дирекции тяги, в прошлом году при плане по возврату рекуперированной электроэнергии в контактную сеть в объёме 214,1 млн кВт/ч фактически возвращено 226,1 млн кВт/ч, что на 5,5% больше установленного задания. 

По словам Вадима Ларькина, новые машины показывают себя только с лучшей стороны. «У них отточены все конструктивные узлы и детали, – добавил он. – С 2012 года на дороге эксплуатируется тепловоз ТЭМ18, в прошлом году мы получили уже 32 такие машины. В первые годы были замечания. Но специалисты завода-изготовителя приняли их, устранили. И сейчас к тепловозу нет никаких претензий». 

Машинисты постоянно обучаются работе на новых локомотивах. Алексей Кузнецов подчеркнул, что до конца прошлого года практически все бригады грузового движения получили права на управление «Ермаками». 

По словам ведущего инженера отдела эксплуатации локомотивов Забайкальской дирекции тяги Евгения Харчева, «Ермаки» 2ЭС5К поступят также в депо Белогорск, а депо Чернышевск получит три пассажирских ТЭП70БС, которые будут работать на неэлектрифицированных участках. 

Пять тепловозов ТЭМ18ДМ в этом году пополнят парк маневровых локомотивов Забайкальской и столько же поступит на Восточно-Сибирскую дорогу, где они будут курсировать по самым грузонапряжённым участкам. 

Игнат Вьюгин



Справка «Гудка» 
Парк тяги пополнят: 
– 15 «Гранитов», 98 «Ермаков», 15 «Дончаков», четыре «Витязя», 86 «Синар», 100 тепловозов 2ТЭ25КМ, 10 тепловозов ТГ16М для Сахалина, магистральный газотурбовоз ГТ1h. 
– 80 тепловозов ТЭМ18ДМ, 26 тепловозов с двухдизельной силовой установкой ТЭМ14, 1 тепловоз с гибридной силовой установкой ТЭМ9Н. 
Для пассажирского движения планируется закупить четыре ЭП20 «Олимп», 35 ЭП2К, четыре ЭП1М, 15 ТЭП70БС. 
На закупку новых машин предусмотрено 69,2 млрд руб.

Гудок.-2016.-2 февраля

Больше дела, меньше слов

Девиз машиниста-инструкто​ра ТЧЭ-5 Василия Корякина (на фото) – надо учиться общению с людьми, знать, чем они дышат, и находить к каждому подход. 

На железную дорогу наш герой пришёл 30 лет назад сразу после обучения на помощника машиниста. Но в кабину локомотива Василия тогда не пустили – не было ему ещё 18 лет. Тяга парня к магистрали была настолько сильной, что он начал трудиться монтёром пути, а после службы в армии устроился по специальности в ТЧЭ-5. Из 27 лет работы в депо пять последних Василий Васильевич является машинистом-инструктором.
– Так получилось, что в своё время надо было подменить инструктора, я попробовал, да так и остался, – вспоминает Василий Корякин. – В 2009 и 2014 годах повышал квалификацию на курсах в УрГУПСе, изучал методы совершенствования организации работы локомотивных бригад. Обновление знаний помогает в повседневном труде и, в конечном счёте, производственные показатели улучшаются.
С сентября 2015-го Василий Васильевич возглавляет колонну маневрового движения, состоящую из 41 машиниста и двух помощников.
– Когда водил поезда, отвечал только за себя, а теперь – за всех коллег в колонне, – комментирует Василий Корякин. – Ответственность возросла, и времени на труд приходится уделять больше. Выручает то, что у меня нет хобби, увлечение одно – работа. Если находишь контакт с коллегами, они правильно оценят и отнесутся к твоим требованиям, и тогда можно любое дело совершить. Не вижу смысла кричать, ругаться, я этого просто не приемлю и своим подопечным сразу сказал, что надо договариваться по-хорошему, спокойно. В работе мне помогает ещё и опыт машиниста – более 20 лет. На личном примере могу рассказать, как выходить из нестандартных ситуаций с минимальными потерями. Когда я только приступил к обязанностям машиниста-инструктора, мне один коллега сказал, что надо научиться общению с людьми, знать, чем они дышат, к каждому найти подход. До сих пор я руководствуюсь этим мудрым советом. Работа инструктора непростая, на локомотиве было полегче, но буду и впредь учить людей, на путь истинный направлять.
Заместитель начальника ТЧЭ-5 по кадрам и социальным вопросам Виталий Крохалев так охарактеризовал нашего героя:
– Василий Корякин отличается от коллег немногословностью. Поговорка: «Больше дела, меньше слов» – это про него. Причём всё выполняет на высочайшем профессиональном уровне. Он всегда готов прийти на помощь товарищу – надёжный. Подчинённые понимают его с полуслова. Непререкаемый авторитет у него оттого, что по пустякам не дёргает, но если сказал, значит, это точно должно быть сделано, и он обязательно потом проверит, не забудет и не спустит на тормозах – твёрдый, деловой характер.

Геннадий Горда
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Ветки больше не помеха

В Пермском региональном центре связи придумали способ борьбы с ветками, которые зимой под тяжестью снега опускаются на воздушные линии связи. 

Во время пониженных температур в районе воздушных линий связи на деревьях появляется сильное снежное отложение. Под его тяжестью ветки прогибаются и опускаются на провода. Валка таких деревьев может всё усугубить и привести к обрыву проводов, поломке траверс и опор. В дистанции нашли свой выход: придумали инструмент для удаления веток – штангу-высоторез.
– Устройство состоит из трёх секций длиной по два метра, – рассказывает электромеханик участка связи и радиосвязи Райхан Камалеев. – Первая из них – полипропилленовая труба диаметром 32 мм, вторая и третья – диаметром 40 мм. Секции стыкуются через пластиковые муфты и фиксируются болтами и гайками. На верхнем конце первой секции закреплён конец режущей цепи, а на другом конце цепи – кольцо диаметром 150 мм из проволоки. Вторая штанга также состоит из трёх секций, на верхней секции смонтирован крюк из стали.
В работах задействуется два человека. Первый поднимает штангу, а цепь перекидывается через ветку. Второй поднимает другую штангу и крюком зацепляет кольцо на конце цепи. Затем они поочерёдно тянут штанги вниз и пилят ветку.
Инструмент можно использовать не только для пиления веток, но и для удаления наледи и снежных «шапок» с проводов.

Евгения Гусева
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Найти подход к каждому

Николай Родионов надеется воспитать как можно больше грамотных помощников и машинистов

Из ответственного и знающего слесаря по ремонту техники в будущем может вырасти хороший машинист, знающий свой тепловоз не по учебникам, а на практике. В этом убеждён машинист-инструктор подменного пункта Кузино Николай Родионов (на фото справа). 

Он и сам в своё время прошёл этот путь. После десяти классов школы, не сомневаясь в выборе профессии, пришёл работать в депо в родном посёлке Кузино.
– Водить составы было престижно, к тому же мне всегда хотелось трудиться на производстве, иметь дело с техникой, – рассказывает собеседник. – Начинал я слесарем: ремонтировал краны, батареи, различные агрегаты, дизели. Руками «пощупал» всю технику, и этот опыт помог мне в будущем при работе с тепловозом. В дальнейшем у меня не возникало вопросов, как отыскать неисправность… Названия деталей стали для меня не просто терминами из технической литературы.
Затем были курсы помощников машиниста, служба в армии, возвращение в родное депо, первые поездки… Наставниками молодого помощника Николая стали машинисты Евгений Иванович Куликов и Сергей Павлович Шорохов. Опытные специалисты передали ему свои знания и опыт, научили ответственности, что называется – поставили на ноги.
– В 1989 году у нас с женой Ларисой родился первый сын Алексей, в этом же году меня отправили на курсы машинистов, – вспоминает Николай Петрович. – Пришлось тогда не просто, ведь в семье только появился маленький ребёнок, но нужно было учиться. Уже в 1991 году меня «обкатали» в грузовом движении на участке Кузино – Кын. Здесь сложный, ломаный профиль пути, много спусков и подъёмов. Никогда не забуду свой первый самостоятельный рейс. Волнение зашкаливало, ведь чувствовал величайшую ответственность: я в кабине, а за мной – вагоны с грузом, который должен быть в целости и сохранности. Но примерно через три рейса стал уверенней, хотя ответственности не поубавилось.
В 2010 году у Николая появилась возможность попробовать себя в роли машиниста-инструктора – сначала он временно исполнял обязанности, но вскоре перешёл на постоянную.
– Решение стать руководителем я принял не сразу, ведь с самого начала понял, как это сложно, – отмечает Николай Родионов. – Добиться порядка и дисциплины в колонне – задача не из простых. У каждого из работников свой характер и мнение. Приходится много общаться, с каждым находить общий язык. Главный показатель работы – отсутствие браков и нарушений. Чтобы этого добиться, на занятиях кроме теории прибегаю и к практике – делюсь с помощниками и машинистами своим опытом, вспоминаю ситуации из рейсов. Не отстаю и сам: повышаю квалификацию, стараюсь изучать новую технику, например, не так давно к нам в депо поступили современные локомотивы ТЭМ18ДМ.
Один из учеников – Алексей Бурылов – уже дорос до исполняющего обязанности машиниста-инструктора, что не может не радовать Николая Петровича. Собеседник признаётся: ему хочется воспитать как можно больше грамотных ребят.
Оба сына Николая тоже связаны с железнодорожным транспортом. Алексей работает мастером Свердловской дистанции гражданских сооружений, а младший Александр учится в Уральском государственном университете путей сообщения по специальности «телемеханика и связь».
– В выходные все вместе мы собираемся за общим столом, иногда говорим на общие железнодорожные темы. За свою жизнь я пережил разные времена, но работа на стальной магистрали всегда давала стабильность, – резюмирует Николай Родионов.
Раньше в свободное от работы время машинист-инструктор играл со школьниками в баскетбол. 
В настоящее время он с семьёй достраивает дом, а ещё не прочь иногда покататься на лыжах.

Евгения Гусева
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Под дополнительные объёмы

В связи со сдачей объектов второй очереди второго пускового комплекса Антипинского нефтеперерабатывающего завода уже в этом году на станции Тюмень Северная Свердловской железной дороги появятся дополнительные объёмы погрузки. Речь идёт о таких видах грузов, как сера и кокс. 

Как рассказал начальник станции Туринский Юрий Климович (на фото), специально под новые объёмы грузовой работы Антипинский нефтеперерабатывающий завод построил погрузочные эстакады и смотровые площадки для приёмки полувагонов приёмосдатчиками.
– В настоящее время уже готова подкрановая эстакада и подъездной путь, осталось только установить технические устройства и определиться с особенностями и условиями работы здесь приёмосдатчиков, –  отмечает Юрий Сергеевич. – В работу эстакады и площадки будут запущены ориентировочно к лету 2016 года.
Помимо этого на станции Тюмень Северная в ближайшее время появятся вагонные весы. Они необходимы для определения массы кокса и правильности погрузки серы. Кстати, сера будет грузиться в вагоны в мешкотаре, а кокс – навалом в полувагоны. В перспективе планируется грузить по пять вагонов серы и по восемь-десять вагонов кокса ежесуточно.
Кроме того, весной на станции будет открыт ещё один объект, возведённый Антипинским нефтеперерабатывающим заводом, – административно-бытовой корпус. В настоящее время он уже готов, к нему подведены отопление и водоснабжение, выполнена внутренняя отделка помещений. 
До весны осталось только смонтировать вентиляционное оборудование.
– Одноэтажное современное здание построено рядом с постом электрической централизации с северной стороны станции, – добавляет Юрий Климович. – В нём предусмотрены новые рабочие места для приёмосдатчиков, вагонников, составителей поездов, а также кабинеты для начальника и заместителя начальника станции. 
В административно-бытовом корпусе будут душевые, комната приёма пищи, кабинет психологической разгрузки… Кроме технической к зданию будет подведена очищенная питьевая вода. Таким образом, на станции будут созданы комфортные условия для всего коллектива. Места дежурных по станции останутся на действующем посту электрической централизации, который не так давно был реконструирован.
Тюмень Северная – небольшая, но очень значимая для Свердловской железной дороги станция. По сути, она является грузовым парком соседней станции Туринский. В штате двух станций 47 работников. Главная миссия Тюмени Северной – обслуживание расположенного поблизости Антипинского нефтеперерабатывающего завода. В январе 2016-го среднесуточный объём погрузки по станции составил 184,4 вагона и 11,517 тыс. тонн. По сравнению с аналогичным месяцем 2014-го года, в этот раз достигнут рост объёмов на 163,5 %. После погрузки составы отправляются в основном на станции: Автово, Санкт-Петербург, Колпино, Новый Порт Октябрьской железной дороги.

Евгения Гусева
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С поезда – на автобус

С начала запуска на СвЖД составного мультимодального маршрута Екатеринбург – Серов – Североуральск, с 29 мая 2015 года и до настоящего времени, этой транспортной услугой воспользовались 2745 пассажиров. 

Из них 357 пассажиров проехали этим маршрутом в течение января текущего года.
Как рассказала помощник начальника Уральского филиала АО «Федеральная пассажирская компания» Юлия Иванищева, данный мультимодальный маршрут предусматривает доставку людей с помощью железнодорожного и автомобильного транспорта.
– Приобретая единый билет на поезд и автобус, пассажиры могут на поезде №337/338 Екатеринбург – Приобье доехать до Серова, а затем, пересев на привокзальной площади на автобус, добраться до Краснотурьинска, Карпинска, Волчанска или Североуральска, – отмечает Юлия Игоревна. – Точно по такой же схеме можно добраться  обратно до Екатеринбурга. Для удобства пассажиров рейсы поезда и автобуса состыкованы по времени отправления и прибытия.
Единые проездные документы – билет на поезд и талон на автобус – можно купить во всех кассах, которые ведут продажу билетов на поезда дальнего следования. Есть и другой способ покупки: с ноября прошлого года ОАО «РЖД» открыло продажу билетов на мультимодальные маршруты через Интернет. Но пока для уральского маршрута дистанционно нужно покупать два отдельных билета – в настоящее время их не получится оформить в рамках одной операции. Как поясняет Юлия Иванищева, сначала нужно приобрести билет на поезд, а потом выбрать необходимый автобусный маршрут, например, Серов – Карпинск или Серов – Краснотурьинск, и уже после этого повторить алгоритм покупки.
Важно, что жители Североуральска, оформляя билеты на сайте, должны в качестве станции отправления или назначения указывать «Бокситы» – именно так правильно называется эта железнодорожная станция.
– Благодаря Интернет-сервису у жителей Карпинска и Волчанска, где отсутствуют билетные кассы, появилась возможность удобно и быстро приобретать проездные документы, что называется, не выходя из дома, – комментирует начальник сектора маркетинга Уральского филиала АО «ФПК» Александр Васькин.
На сайте компании пассажирам после покупки предложат сразу же пройти электронную регистрацию на поезд-автобус. Если же единый билет приобретён в кассе, то для посадки в автобус нужно будет показать бумажный проездной документ. 
– Мультимодальный, то есть смешанный вид перевозок, позволяет оптимизировать передвижения пассажиров, – резюмирует Александр Анатольевич. – Удешевление перевозок снижает затраты, даёт возможность высвободить ресурсы для повышения качества обслуживания, а также привлекает новых пассажиров. Кроме того, комплексные маршруты удобны для людей, ведь они улучшают транспортную доступность территорий. 

Евгения Гусева
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Стремление к желаемому результату

Машинист-инструктор ТЧЭ-5 Алексей Хазов (на фото) считает, что главное в его профессии – повышение уровня обеспечения безопасности движения и усиление профилактической работы по предупреждению возникновения рисков транспортных происшествий. 

Алексей родом из посёлка Рисовый Краснодарского края. После школы по совету родного дяди, который работал в эксплуатационном локомотивном депо Свердловск-Сортировочный,  он переезжает в Екатеринбург и поступает в Уральский железнодорожный лицей. Окончив его с присуждением квалификации «техник», проходит службу в армии. 
На мой вопрос о том, кем он мечтал стать в детстве, ответил:
– Как и многие мальчишки, я мечтал стать космонавтом, но так получилось, что пришлось выбрать более приземлённый транспорт.  
В 2003 году Алексей устраивается на работу в  локомотивное депо  Свердловск-Сортиро​вочный помощником машиниста. Его наставниками стали машинист-инструктор Александр Холманских, под началом которого он был первым помощником, и машинист Олег Бородулин.
– Александр Васильевич до сих пор передаёт мне свои навыки и опыт вместе с требовательностью и наставлениями в нужных направлениях, будь то обучение, проверки или личные качества человека, – отмечает Алексей Игоревич.
В 2012 году Алексея Хазова переводят на должность машиниста-инструктора. Стоит отметить, что специалистов этой профессии не готовит ни одно учебное заведение. Главное – грамотность, самостоятельная учёба, заимствование опыта у старших коллег, постоянное самосовершенствование. Но и этого не всегда достаточно. Требуются особый склад характера, умение находить с людьми общий язык, жить их заботами. 
– Мой выбор был основан на желании узнавать что-то новое и  стремлении к другим ступеням карьерной лестницы, – говорит Алексей Игоревич. – Профессия машиниста-инструктора предполагает большую меру ответственности, требовательности к себе и окружающим.
Есть в этой работе и элемент творчества, считает наш герой. Планирование, создание инструкций, знакомство с передовыми технологиями – всё это должно быть разработано машинистом-инструктором так, чтобы изучающему их машинисту было понятно и доступно. А от качества работы его подопечных зависит, в конечном итоге, и безопасность движения.
Целеустремлённость Алексея приносит свои плоды: в этом году он планирует восстановиться в УрГУПСе, чтобы продолжить обучение на факультете «Электрическая тяга».
В свободное  от работы время машинист-инструктор увлекается разработкой компьютерного программного обеспечения. 
Дома же его всегда ждут супруга Юлия и пятилетняя дочь Владлена. По словам Алексея, жена не сразу привыкла к графику работы мужа, но со временем поняла, что его стремления – это будущее благополучие их семьи.

Ксения Дашевская
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Инвестиции в развитие

Более 3 млрд руб. направлено компанией на развитие Пермского региона Свердловской дороги в минувшем году. Основная часть средств инвестирована в повышение пропускных и провозных способностей магистрали. Особое внимание уделено модернизации пути с усилением инженерных сооружений на главном ходу Транссиба. 

По сообщениям корреспондентов «Гудка» 
и информационных агентств
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Как вы выделяете и поощряете лучших работников и предприятия и что это им даёт?

Сергей Юдаков, главный инженер эксплуатационного вагонного депо Красноярск-Восточный: 
– В 2012 году при переходе на новую технологию обслуживания грузовых вагонов мы разработали и внедрили систему оценки эффективности работы осмотрщика – «Паспорт качества». На каждого осмотрщика вагонов оформляется учётная ведомость, в которой отражены все параметры его работы. За хорошие результаты работы начисляется определённое количество баллов. А за нарушения дисциплины, отказы техсредств, отцепку вагонов на гарантийных участках баллы вычитаются. По итогам квартала определяются три лучших работника ПТО, которые получают паспорта и ряд привилегий. Так, на три месяца они освобождаются от всех техзанятий (сдача зачётов остаётся), а также от опросов проверяющих всех уровней. Кроме того, лидеры получают премию. Также новая методика дала возможность руководству увидеть, кто нуждается в помощи. Трёх работников, показавших самые низкие результаты, подтягиваем с помощью допзанятий. Система зарекомендовала себя хорошо. Никому не хочется быть худшим, уровень осмотрщиков заметно повысился. 

Олег Галкин, первый заместитель начальника службы технической политики Северной дороги: 
– В Центре инженерных инициатив поощряются самые активные податели предложений, направленных на повышение показателей работы магистрали. Чтобы отметить лучших, мы учредили номинации «Лидер перемен» и «Инициатор года» с вручением знака отличия и диплома. Думаю, высокая моральная оценка творческой активности для авторов новых идей не менее важна, нежели материальное поощрение. 

Вера Солдатова, заместитель начальника службы организации и оплаты труда Свердловской дороги: 
– У нас утверждено положение о дополнительном премировании работников дистанций пути. По результатам подведения рейтинга по улучшению динамики состояния инфраструктуры за квартал, полугодие, девять месяцев и за год премируются работники лучших линейных участков и укрупнённых бригад – по одному участку и бригаде в каждой дистанции. В прошлом году поощрили 57 коллективов. На это было направлено 20,4 млн руб. Это в среднем 4,7 тыс. руб. на каждого работника. Кроме того, с августа прошлого года на дороге действует положение о дополнительном единовременном премировании работников, занятых на текущем содержании пути. Оценивается улучшение балловой оценки по линейному участку к предыдущему году при условии содержания пути с оценкой «отлично» и «хорошо». Премировано 1673 человека, на их поощрение направлено 4194000 руб. 

Елена Бурмистрова, начальник станции Ильичёв: 
– На Горьковской дороге разработан статус эталонного объекта. Он предусматривает полное техническое оснащение в соответствии с регламентами, безупречное выполнение технологических процессов, отсутствие отказов техсредств, образцовое эстетическое состояние. Коллективам, которые будут этого добиваться, дорога выделяет материалы и средства на то, чтобы всё привести в полный порядок. И во время весеннего и осеннего комиссионных осмотров проверяются результаты. И если всё соответствует, статус присваивается, и работники получают разовую выплату. Впервые Ильичёв получил этот статус в 2009 году. Мы подтверждали его каждые полгода. Прошлой весной к нам, как всегда, приехала комиссия. К сожалению, были замечания к энергетикам и путейцам. Статус эталонной со станции сняли. Было досадно и стыдно. Все недостатки были устранены. В октябре снова проверили состояние станции, и статус эталонной вернули. 
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Каковы плюсы и минусы в ходе реализации методов бережливого производства в повседневной работе?

Александр Траньков, контролёр электромонтажных работ вагоноремонтного депо Чита: 
– Непросто бывает реализовать какой-то свой проект, так как могут возникать трудности с тем, чтобы довести его до руководства. 
А плюсов от реализации методов бережливого производства на самом деле много. Если всё привести к этим стандартам, большинство рабочих моментов будет оптимизировано. 
Допустим, есть такая хорошая система Кайдзен. Один из её пунктов – приём визуализации. Применение системы побуждает работников класть инструменты на места, избавляет от ненужных движений по их поиску. Трудиться становится удобнее, замечания по порядку на рабочих местах устраняются. 

Светлана Краева, ведущий инженер службы автоматики и телемеханики Свердловской дирекции инфраструктуры: 
– Плюсов много, и они значительные. Внедрение проектов позволяет выявлять и ликвидировать потери, возникающие во время технологического процесса. Это экономит эксплуатационные расходы. Сюда входят материалы, топливно-энергетические ресурсы, трудозатраты. 
Например, в Егоршинской дистанции СЦБ совместили технологические процессы четырёхнедельного графика и комиссионного месячного осмотра. В том и другом случае производятся одни и те же операции. 
Зачем выполнять один процесс в понедельник, другой – в пятницу, если можно всё сделать в среду. На сокращении выездов экономятся топливные ресурсы, рабочее время. Особенно приемлемо предложение о совмещении технологических процессов для удалённых участков. За прошлый год только на этом сэкономлено почти 110 тыс. руб. 
Минус работы в том, что для внедрения проектов требуются материальные вложения, дополнительное финансирование, что в условиях нынешней экономической реальности сложно. А трудность одна – вовлечение людей в реализацию проектов. Они заняты основной работой. Надо изыскивать свободное время. Люди и рады бы участвовать, но некогда. 

Константин Сарахин, главный инженер Хабаровской дирекции материально-технического обеспечения: 
– Среди неоспоримых плюсов – приведение рабочих мест в соответствие с рациональной организацией пространства. Также становятся видны «узкие» места, где выявляются непроизводительные расходы. Оптимизация технологических процессов позволяет исключить потери, тем самым экономя материальные ресурсы и время. 
Среди минусов – все наши специалисты, кто занимается бережливым производством и вовлечён в этот процесс, работают по совместительству. Конечно, мы обучаем людей согласно стандартам, но рабочее время у них сильно уплотняется. 

Алексей Волков, начальник технического отдела эксплуатационного локомотивного депо Лихая: 
– Главная проблема в эксплуатационном комплексе, без учёта ремонта, – найти новую идею бережливого производства. Что-то глобально улучшить в рамках технологии работы локомотивных бригад тяжело. 
Однако мы реализуем совместные проекты в рамках узловой рабочей группы. В этих проектах задействованы несколько предприятий Лиховского узла. К примеру, в прошлом году был реализован проект «Удлинение воздуховода на путях сортировочно-отправочного парка станции Лихая», позволивший сократить время простоя локомотивов от явки до отправления тяжеловесных поездов. 

Александр Сахаров, главный инженер Южно-Уральской дирекции управления движением: 
– Предложение не возьмут в план бережливого производства, если оно учтено в программе мероприятий по оптимизации деятельности предприятия. Поощрения за экономию в данном случае не будет. В этом минус. 
А главный плюс в том, что человек в бережливом производстве может иметь экономический интерес. Предложенная идея может быть неплохо оплачена. Дело за самой идеей. 
Трудность реализации порой заключена в финансовой стороне. Даже небольшое инфраструктурное мероприятие требует эксплуатационных расходов. 

Ирина Янчукова, начальник Пензенского агентства фирменного транспортного обслуживания: 
– Основные методы бережливого производства у нас связаны с раскладкой документации и деловых бумаг в офисе. Трудность заключается в том, что существующая схема раскладки бумаг – это одно. А эффективность работы сотрудника – другое. Мы стараемся выполнять требования по раскладке документов на рабочем столе, но это не всегда удобно для самих работников. 
Другой момент – обновление мебели. Схема раскладки документов не меняется, а мебель ставится по-другому. Работники самостоятельно что-то меняют в схеме, исходя из элементарного удобства. И это небольшое «нарушение», на мой взгляд, тоже относится к эффективности элементов бережливого производства. 

Сергей Полысалов, ведущий инженер производственно-технического отдела эксплуатационного локомотивного депо Исакогорка: 
– Плюсы вот в чём: раньше до улучшений и усовершенствований зачастую не доходили руки. Многое оставалось на уровне разговоров, предложить и посчитать эффект никто не решался. А сейчас процесс систематизирован, люди проходят специальное обучение. 
Трудности в том, что для реализации того или иного проекта необходимо взаимодействовать со смежными предприятиями, у которых своя вертикаль подчинения. И не всегда они готовы идти на расходы. Приходится выходить на главного инженера региона, чтобы тот выступил в роли координатора, помог продавить какое-то важное и нужное решение. 
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Ответственность за результат

Организация работы локомотивных бригад должна выйти на новый уровень эффективности и надёжности

В полной мере оценить качество труда машинистов-инструкторов можно, если учесть показатели их работы, связанные с безопасностью движения. Одним из инструментов независимой оценки деятельности эксплуатационных локомотивных депо является факторный анализ, который беспристрастно указывает на узкие места как в технологии, так и в культуре производства. Эти темы среди прочих обсуждаются на узловых совещаниях в депо, где заслушиваются отчёты машинистов-инструкторов.   

Анатолий Коротаев, начальник Свердловской дирекции тяги


– Анатолий Витальевич, в последний год локомотивный блок столкнулся с рядом вызовов, на которые необходимо оперативно реагировать. И в первую очередь на виду – наметившийся рост случаев отказов технических средств. Что предпринимается для решения этой проблемы? 
– Частота отказов технических средств и возникновения событий – сегодня два серьёзнейших фактора риска, с которым нам приходится сталкиваться. За 2015 год в границах Свердловской железной дороги допущено свыше 22,5 тысячи отказов в работе технических средств всех категорий – это на 12 % больше по сравнению с предыдущим годом. Один из последних примеров – 25 декабря на стрелочном переводе тракционных путей эксплуатационного локомотивного депо Пермь-Сортировочная допущен сход первой колёсной пары секции электровоза ВЛ11 внутрь колеи. Провалу колёсной пары предшествовал взрез правого криволинейного остряка по причине незакреплённой запорной закладки. Возможно, будь машинист опытней, он не допустил бы такого схода при манёврах. Декабрь прошлого года и январь 2016 года показали: хотя мы и работаем с относительным снижением отказов, но для надёжности или для создания запаса прочности по этому показателю, в локомотивном комплексе необходимо усилить определённые меры, направленные на безопасность движения.
Другие факторы риска сводятся в рейтингах колонн: по количеству сверхурочной работы на одного машиниста, по проценту машинистов со стажем до одного года, посещаемости занятий технической учёбы и машинистов-инструкторов по стажу работы до одного года. Скажу парадоксальную вещь: один из низких показателей посещаемости техучёбы отмечается не только у машинистов первого года работы, но и у их коллег со стажем. Машинисты с опытом, видимо, считают себя достаточно умудрёнными, чтобы получать новые знания. И довольно быстро им приходится возвращаться на прежние должностные позиции. 
– Наверное, многие факторы риска в работе локомотивных бригад имеют общие причинно-следственные связи? 
– Это так. Допустим, возросший объём сверхурочной работы конкретного машиниста обязательно скажется на том, что он не будет успевать посещать технические занятия. В свою очередь, недостаток знаний приведёт к высокому риску стать участником события. Этого можно избежать путём отработки действий персонала в нестандартных ситуациях. Такие ситуации в немалом количестве «поставляют» нам смежники и сервисные компании, когда предоставляют дороге неисправные локомотивы. 
Есть свои проблемы и у энергетиков, эсцебистов. 
– Что можно сказать о роли машинистов-инструкторов, имеющих функцию инспекторов? Иногда такие специалисты способствовали увольнению локомотивных бригад после контрольных инспекторских поездок. Насколько эффективно они проводят внутренний аудит, осуществляют непредвзятый контроль?
– У нас не стоит задача увольнения бригады за малейшие огрехи в работе. Конечно, если речь идёт о грубейшем нарушении своих должностных обязанностей, тогда кадровый вопрос решается однозначно. И всё-таки основная задача руководителя колонны – минимизировать риски ошибочных действий локомотивной бригады, не допустить непоправимого. 
В эксплуатационном локомотивном депо Камышлов Свердловской дирекции тяги реализуется пилотный проект с укрупнёнными локомотивными колоннами. Результаты по данному депо – положительные. В этом проекте мы отступили от той ситуации, когда машинист-инструктор становится наставником, почти «своим» среди работников локомотивных бригад, который из чувства ложного товарищества может скрыть те или иные недостатки в работе подчинённых. Реализация пилотного проекта связана с тем, что сегодня машинистов-инструкторов со стажем осталось крайне мало, представители профессии «помолодели» и зачастую не склонны идти на конфликт с «бывалыми» машинистами. Поэтому потребовалось изменить подход к работе инструкторов с бригадами – добившись при этом большей непредвзятости. В старой системе машинист-инструктор, зная все минусы и плюсы своей локомотивной бригады, часто не хочет или не может выявить то количество нарушений, которые ему самому же потом и придётся исправлять в ходе последующей профилактической работы. А вот инспектор в ходе поездки выявляет максимальное количество нарушений и предъявляет их руководителю колонны, выполняющему административную функцию. 
Необходимо, чтобы уже дальнейшую профилактическую работу с нарушителями по конкретным замечаниям осуществляли закреплённые с ними машинисты-инструкторы: по обучению, по автотормозам и другие. И наоборот, если работники локомотивных бригад получают при выполнении задания высокие баллы, то им оказывается определённое доверие, и они вместо четырёх месяцев – на полгода освобождаются от очередной экзаменации. 
– В ОАО «РЖД» для повышения качества и эффективности работы локомотивного блока разработана и применяется методика факторного анализа, которая должна объективно и точно определять текущее состояние дел в депо. Как вы оцениваете этот «инструмент» при использовании в реальных условиях? 
– Идея составления единой группы риска, в которую мы сводим работников локомотивных бригад как по их психофизиологическим данным, так и по обеспечению ими безопасности движения, которое проявляется при расшифровке скоростемерных лент, – принадлежит начальнику дороги Алексею Юрьевичу Миронову. В эту же группу риска он предложил включать и тех, кто не посещает технические занятия и совещания локомотивных бригад. 
Это эффективный и довольно исчерпывающий инструментарий. В него входит рейтинг колонн по неисправности локомотивных приборов безопасности на количество расшифрованных скоростемерных лент, по отсутствию автотормозов в пути следования. Одна из последних поправок в оценочные показатели при формировании групп риска локомотивных бригад – объём их участия в производственных бригадных совещаниях и технических учёбах. 
В результате факторного анализа можно выявить наиболее слабые места в работе локомотивных бригад, а затем точно и адресно применять комплекс необходимых мер для устранения выявленных недостатков и выхода персонала из группы риска. С другой стороны, это позволяет контролировать качество работы машиниста-инструктора и помогает выяснить, насколько эффективно он применил мероприятия по выходу персонала из «красной зоны» группы риска. Стоит отметить, что впервые в этом году в Свердловской дирекции тяги по новым критериям факторного анализа были определены лучшие машинисты-инструкторы,  которые будут поощрены согласно приказу начальника Свердловской железной дороги. Среди них и Василий Корякин (на фото). 
Отчёты машинистов-инструкторов на совещаниях с первыми руководителями дороги направлены на то, чтобы поднять значимость работы инструкторского состава, чтобы они увидели мотивацию при добросовестном исполнении своих обязанностей, знали о конкретной ответственности за конечный результат, который демонстрирует закреплённые за ними локомотивные бригады. 
Справка 
Факторный анализ – оценка совокупности ключевых показателей в работе конкретного структурного подразделения (в данном случае, эксплуатационного локомотивного депо) за определённый период, целью которой является разработка корректирующих  мер по предупреждению ошибочных или малоэффективных действий локомотивных бригад. В процессе работы количество ключевых показателей может меняться для повышения эффективности анализа и корректировки. 

Беседовал Владимир Андреев
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Перспективные проекты

Инвестиции в развитие железнодорожной инфраструктуры Свердловской магистрали приносят ощутимые результаты

Инвестиционный бюджет Свердловской железной дороги в 2015 году, несмотря на общее сокращение доходной базы ОАО «РЖД», составил 24,3 млрд рублей. 

Основные ресурсы в прошлом году были направлены на мероприятия по увеличению пропускных и провозных способностей магистрали, обеспечение устойчивой и безопасной работы железнодорожного транспорта.
Так, проведена реконструкция 161,6 км железнодорожного пути (15 участков) с усилением инженерных сооружений. Из них 26,5 км уложено зимой (3 участка). Завершился и важный этап проекта строительства вторых сплошных путей и разъездов на направлении Тобольск – Сургут – Коротчаево: открыто движение поездов по второму пути на всём участке от Тобольска до Демьянки (180 км). Он имеет ключевое значение для вывоза растущего грузопотока с севера Тюменской области. Инвестиции в развитие пропускной способности участка Тобольск – Сургут – Коротчаево составили 10 млрд рублей. С учётом проведённых мероприятий пропускную способность на участке Тобольск – Сургут удалось увеличить на четверть. Создаваемая на данном направлении железнодорожная инфраструктура рассчитана на пропуск поездов повышенного веса и длины.
– Последовательно реализуется комплексный инвестиционный проект по внедрению технологии тяжеловесного движения на направлении Называевская – Екатеринбург – Чепца, – рассказал  начальник инвестиционного отдела Свердловской дирекции инфраструктуры Игорь Канакин. – Для ликвидации барьерных мест в системе тягового электроснабжения на участке Екатеринбург – Чепца при организации тяжеловесного движения ведётся строительство тяговых подстанций Субботники и Шумково.
Важнейшие составляющие проекта: усиление системы тягового электроснабжения, строительство дополнительных путей на перегонах и удлинение станционных путей, модернизация инфраструктуры, обеспечение локомотивами необходимой мощности, математическое моделирование процесса организации перевозок. 
На обновление и модернизацию локомотивного парка Свердловской дирекции тяги в 2015 году направлено 5,1 млрд рублей. На дорогу поступило 57 единиц нового тягового подвижного состава. В их числе 16 современных электровозов 2ЭС6 и четыре локомотива 3ЭС10 «Гранит». Локомотивный парк пополнился и первым в мире маневровым тепловозом с газопоршневым двигателем ТЭМ19-001.
Инвестиции в проекты, связанные с технологической устойчивостью производственного процесса, перевозочной деятельностью и безопасностью движения поездов, составили 3,6 млрд рублей. Средства направлены на повышение безопасности движения, обновление предприятий путевого комплекса, оборудования и устройств электроснабжения, автоматики, телемеханики и связи, развитие предприятий локомотивного и вагонного хозяйств.
Для повышения пропускных способностей Екатеринбургского железнодорожного узла на станции Екатеринбург-Сортировочный развёрнуто строительство парка приёма и сортировочной горки. Для обеспечения надёжного вывоза растущего грузопотока по Свердловской железной дороге и организации тяжеловесного движения на направлении Кузбасс – Усть-Луга выполнены проектно-изыскательские работы по удлинению приёмо-отправочных путей на пяти станциях: Войновка, Шаля, Кунгур, Верещагино и Пермь-Сортировочная.
На реконструкцию объектов вокзального комплекса дальних и пригородных пассажирских перевозок в прошлом году направлено 174,7 млн рублей. Завершена реконструкция вокзала на станции Верхотурье, продолжена реконструкция вокзала Пермь-1, являющегося объектом культурного наследия, вокзала на станции Чусовская.
На проекты социального развития в 2015 году выделено 272,1 млн рублей. Часть этих средств направлена на реконструкцию Свердловской детской железной дороги и завершение строительства 27-квартирного жилого дома для железнодорожников на станции Демьянка.

Александра Куницына
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Постоянство в мастерстве

Машинист-инструктор Александр Холманских (на фото) работает на магистрали без нареканий с 1988 года. 

– Я пришёл в родное депо ещё во время практики после третьего курса железнодорожного техникума, – рассказывает Александр Васильевич. – Окончив учебное заведение, отслужил в армии, вернулся на магистраль и с того момента её не покидал. 
В семье Холманских железнодорожником был только дядя нашего героя. Он работал машинистом и «заразил» племянника интересом к работе на магистрали. «Видимо, так увлекательно он мне всё рассказывал, что я навсегда привязался к этой профессии», – говорит Александр Васильевич. В 1988 году Александр стал помощником машиниста электровоза.
– Наш инструктор, Сан Саныч, относился к молодым по-отечески, воспитывал, учил, заботился, – вспоминает Холманских. – Такое отношение способствовало тому, что я начал ценить и уважать профессию ещё больше.
Через два года он прошёл курсы машинистов в дортехшколе и поднялся на одну ступень карьерной лестницы. С того времени и до 2006 года в должности машиниста электровоза эксплуатационного локомотивного депо Свердловск-Сортировочный он «обкатался» и получил большой опыт работы. Благодаря чему в 2006-м стал исполнять обязанности машиниста-инструктора, а в 2012-м по настоянию начальника депо занял эту должность полноправно. 
– Я принял в своё ведение 10-ю колонну, – рассказывает Александр Холманских. – Там дружный коллектив, сильная команда. Проблем с ними нет, и мне нужно было только продолжить направлять их в нужное русло, поддерживать, следить за процессами, обучать. Я часто устраиваю собрания, на личном примере объясняю, как нужно трудиться, и себе никогда поблажек не даю.
Александр Васильевич говорит о своей работе с гордостью. Жена, с которой он познакомился в начале своего профессионального пути, всегда поддерживала его трудолюбие и тоже гордится результатами его работы. В прошлом году они отпраздновали серебряную свадьбу. «У меня дома, как у Христа за пазухой», – говорит наш герой. Сын четы Холманских перенял у отца интерес к магистрали, в этом году заканчивает технический факультет УрГУПСа и уже работает по специальности.

Александра Куницына
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Снежные рейсы

Борьба с заносами ведётся круглые сутки

Сильные снегопады, прошедшие на минувшей неделе на Урале, не повлияли на работу Свердловской магистрали. 
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В течение недели снегоуборочные машины сделали более 1,4 тыс. рейсов
Толщина установившегося снежного покрова на 5–25 см превышает средние многолетние значения. В Пермском, Нижнетагильском и Сургутском регионах СвЖД этот показатель достигает 76 см, в Екатеринбургском и Тюменском – 54 см. Благодаря оперативным и слаженным действиям железнодорожников график движения поездов не нарушался. 
«В течение недели снегоуборочные машины сделали более 1,4 тыс. рейсов и вывезли около 500 тыс. кубометров снега. Очищено свыше 6,2 тыс. км пути. Снегоуборочные работы на инфраструктуре и объектах дороги ведутся в круглосуточном режиме», – рассказал и.о. начальника Дирекции по эксплуатации и ремонту путевых машин Свердловской дирекции инфраструктуры Сергей Тенихин. 

По его словам, на борьбу со снежными заносами выходит 125 единиц техники – снегоуборочные и пневмоочистительные машины, плужные снегоочистители. 

Стрелочные переводы чистят с помощью пневматики и вручную. Максимально в одну смену к уборке снега привлекается до 3,5 тыс. человек. В случае необходимости на помощь снегоуборочным бригадам выходят монтёры пути и работники других служб. 

Как отмечают на СвЖД, учитывая сложные климатические условия и вероятность снежных заносов, на полигоне магистрали ежегодно принимаются меры для обеспечения бесперебойного и безопасного движения поездов. В каждом регионе дороги действуют оперативные штабы. 

Ещё до наступления холодов была проведена проверка служебно-технических зданий и сооружений. На всех станциях подготовлены компрессорные установки, устройства пневмообдувки стрелочных переводов, осветительная аппаратура и системы связи, создан зимний запас топливных ресурсов, угля и смазочных материалов, запчастей и оборудования для локомотивов, подвижного состава и другой техники. 

На основе метеопрогнозов, которые готовит гидрометеорологическая служба ОАО «РЖД», заблаговременно планируются проведение снегоуборочных работ, распределение техники и персонала. 

Евгения Машинистова 



Справка «Гудка» 
Всего с начала зимы снегоуборочные машины сделали 18,7 тыс. рейсов и вывезли 6,3 млн кубометров снега. Очищено 102,3 тыс. км пути, что на 18% больше прошлогодних объёмов. 
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Мосты пешеходам

На 17% снизилось количество случаев травмирования граждан на объектах инфраструктуры Свердловской магистрали в прошлом году по сравнению с показателями 2014 года. При хождении по путям и их переходе в неположенных местах травмы получили 138 человек (в 2014 году – 166 человек). На перегоне Нижний Тагил – Старатель построен пешеходный переход через пути, оборудованный световой и звуковой сигнализацией. Инвестиции составили 11 млн руб. В прошлом году разработана проектно-сметная документация для строительства пешеходных мостов на станциях Билимбай и Перебор. Их ввод в эксплуатацию запланирован на 2017 год. На улучшение освещения платформ, капитальный ремонт пешеходных настилов, переездов и платформ направлено более 49 млн руб. 

По сообщениям корреспондентов «Гудка» 
и информационных агентств
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Борьба за трубу

Первый маршрутный поезд ускоренно доставил продукцию группы Челябинского трубопрокатного завода (ЧТПЗ) из Первоуральска Свердловской дороги в Челябинск Южно-Уральской. 

От станции отправления до пункта назначения по полигонам двух дорог поезд с трубными заготовками и трубопрокатом проследовал по согласованному расписанию за 13 часов 47 минут, уточнили в управлении СвЖД. Прежде эти грузы перевозились автотранспортом. 

Транспортно-логистическим обслуживанием Первоуральского новотрубного и Челябинского трубопрокатного заводов, используя опыт компании GEFCO, занимаются Свердловский и Южно-Уральский территориальные центры фирменного транспортного обслуживания во взаимодействии с предприятиями Екатеринбургского региона обслуживания, логистическими службами группы ЧТПЗ. 
«Ритмичные поставки сырья и продукции – обязательное условие обеспечения бесперебойности технологического процесса на трубных заводах. Их ежемесячная потребность в грузоперевозках на этом маршруте составляет до 35 тыс. тонн в месяц. Из них только 10 тыс. тонн перевозятся по железной дороге», – пояснил начальник сектора Первоуральского агентства фирменного транспортного обслуживания Константин Филимонов. 

Остальные 25 тыс. тонн продукции перевозят большегрузные автомобили, совершая более 1200 рейсов ежемесячно (около 40 в день). Тот же объём грузов по железной дороге могут доставить всего девять поездов. При этом большое скопление грузовиков затрудняет движение на подъездах к проходным предприятий и на промышленных площадках. 

Чтобы переключиться с автомобильного транспорта на железнодорожный, клиент должен быть уверен в гарантированных сроках доставки (в случае с ЧТПЗ – не более 15 часов) по тарифу, который может конкурировать с расценками автотранспортников. 
«Улучшив технологическую координацию, в ходе пробной поездки мы добились сокращения продолжительности доставки», – сообщил заместитель начальника Южно-Уральского ТЦФТО по транспортному обслуживанию Андрей Нахк. Кроме того, благодаря переходу от повагонных отправок к маршрутным (согласованные объёмы грузов перевозятся специально сформированными составами по заданному маршруту) клиенту может быть предоставлена скидка. 

Как уточнили в ТЦФТО, если такие перевозки будут постоянными, к их стоимости можно применить понижающий коэффициент в рамках тарифного коридора. 

В феврале между Первоуральском и Челябинском планируется совершить ещё одну такую поездку, в ходе которой предстоит отработать технологические аспекты перевозки для наиболее полного соответствия услуги потребностям клиента. По результатам эксперимента ЧТПЗ примет окончательное решение о целесообразности переключения всего объёма грузов на маршруте Первоуральск – Челябинск на железную дорогу. 

Евгения Мусихина, 
соб. корр. «Гудка» 
Челябинск
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Где профилактика – там здоровье

Специалисты ОАО «Пермская пригородная компания» (ППК) совместно с представителями Роспотребнадзора и краевого центра медицинской профилактики провели акцию «Стоп, грипп!». 

По информации генерального директора компании-перевозчика Сергея Канцура, мероприятие по профилактике у пассажиров электропоездов заболеваний гриппом и простудными заболеваниями прошло в последние будни января.
– Два дня мы раздавали в салонах электропоездов защитные маски и буклеты-памятки, в которых можно прочитать о мерах по профилактике этих заболеваний, а также познакомиться с другой полезной информацией, – отметил Сергей Александрович. – Надеюсь, что благодаря этой акции наши пассажиры сделают всё необходимое, чтобы обезопасить себя и своих родных от гриппа. А это дорогого стоит, учитывая тот факт, что сейчас наблюдается высокий уровень заболеваемости населения. 
Кстати, данное мероприятие по защите здоровья пассажиров не единичное на счету Пермской пригородной компании. 
В прошлом году совместно с краевым центром медпрофилактики ППК организовала проект «Вагон здоровья». В конце мая первый передвижной кабинет профилактики сердечно-сосудистых заболеваний отправился в путь в составе электропоезда, курсирующего по маршруту Пермь-2 – Голованово – Пермь-2. Потом он стал работать и на других направлениях. 
– В среднем ежемесячно «Вагон здоровья» совершал четыре-пять поездок, – рассказал Сергей Канцур. – Как показало время, проект стал пользоваться популярностью у населения. Так, пассажиры узнали о профилактике, факторах риска, влияющих на работу сердца, о том, как обнаружить первые симптомы сердечно-сосудистых заболеваний и методах их лечения. В рамках акции проводились и скрининговые исследования по оценке этих факторов. Так, пассажирам измеряли артериальное давление и уровень сахара в крови.
Думаю, такое доброе начинание нужно продолжать и сделать его традиционным. Уже весной этого года планируем проводить в «Вагонах здоровья» вакцинацию населения от клещевого энцефалита и других заболеваний. Удастся ли воплотить эту идею – зависит от того, как к ней отнесутся специалисты Роспотребнадзора и медики.

Серик Мустафин
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Кропотливый труд

Постоянные люди постоянны во всём. В привычках, интересах, предпочтениях и, конечно же, в профессиональной деятельности. У них всегда есть чему поучиться. За долгие годы машинист-инструктор Андрей Салов в совершенстве освоил особенности и тонкости работы на тяговом подвижном составе. Сегодня он не только успешно передаёт свой опыт машинистам и их помощникам, но и является хорошим руководителем. 

Водить поезда он мечтал с детства. 
– Школьником я любил возиться с разной техникой, – вспоминает Андрей Николаевич. – Радовался, когда отец купил мопед. Вот тогда мне и захотелось работать на тепловозе. 
В депо Свердловск-Сортировочный Андрей Салов пришёл в 1981 году. Был слесарем по ремонту подвижного состава, а после службы в армии – стал помощником машиниста. В 1990 году ему доверили сесть за правое крыло локомотива. Спустя 15 лет он возглавил маневровую колонну, обслуживающую станцию Екатеринбург-Сортировочный. Благодаря его организаторским качествам, грамотной работе с подчинёнными, вверенный ему коллектив выполнял производственные показатели и экономно расходовал дизельное топливо. За последние годы не было зафиксировано ни одного случая брака и задержек поездов по вине локомотивных бригад колонны. Своим опытом по экономии дизельного топлива и рациональному выполнению маневровой работы Андрей Николаевич и его подчинённые ежегодно делились на школах передового опыта. 
С декабря 2014 года Андрей Салов руководит 12-ой колонной, которая обслуживает станции Дружинино, Ревда и близлежащие перегоны.
– До того, как я пришёл сюда, колонна была одной из отстающих, – говорит машинист-инструктор. – Сейчас она вошла в число середняков. Надеюсь, этот показатель – ещё не предел. Чтобы добиться такого результата, пришлось потрудиться. Одна из сложностей в том, что здесь работают люди с особенным менталитетом. Переломить его было непросто. Пришлось изменить подходы в общении с персоналом, поменять стиль руководства. Случалось и жёстко контролировать действия локомотивных бригад и вместе с ними работать над ошибками. В каких-то вопросах я проявлял терпение. Но вместе с тем всегда был нетерпим к коллегам, которые халатно выполняют свои должностные обязанности, нарушают трудовую дисциплину. И особенно – к тем, кто расхищает дизельное топливо и другое имущество ОАО «РЖД». Один случай удалось предотвратить в январе этого года.
Кропотливый труд Андрея Салова даёт о себе знать. Так, в 2015 году не произошло ни одного случая брака и отказа на локомотивах по вине его подчинённых. Количество же сверхурочных часов снизилось на 18 %, а процент посещения занятий по технической учёбе машинистами и их помощниками увеличился с 50 до 78. Выросли и показатели сдачи заданий по системе дистанционного обучения (с 35 до 92 %). 
– К назначению руководить колонной № 12 я отнёсся философски, – признаётся Андрей Николаевич. – Это стало возможностью проверить свои навыки в новых условиях. Конечно, дорога к месту работы и обратно теперь занимает много времени, но это я не считаю неудобством. Для меня важен результат. В работе машиниста-инструктора многое зависит не только от его профессиональных качеств, но и от умения понимать людей и готовности всегда прийти им на помощь. Без этого, как показывает практика, благоприятную атмосферу в коллективе не создать.
Работа Андрея Салова неоднократно по достоинству оценена поощрениями и наградами. В их числе – почётные грамоты начальника СвЖД и главы администрации Екатеринбурга. 

Серик Мустафин
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Оперативно отремонтируют с должным качеством

В эксплуатационном вагонном депо Сургут по программе капитального ремонта обновлены колёсотокарный станок и кран-балка. 

По информации начальника технического отдела предприятия Ирины Ворониной, оборудование находится на участке, на котором проводится текущий отцепочный ремонт грузовых вагонов, обточка колёсных пар и другие технологические операции. 
– Во время ремонта колёсотокарного станка нам приходилось отправлять неисправные колёсные пары в ремонтные вагонные депо, – отметила Ирина Юрьевна. – Это влекло за собой дополнительные затраты, к тому же отнимало много времени. Теперь же мы можем существенно увеличить объёмы ремонта колёсных пар вагонов. Кроме того, по программе капитального ремонта  обновили кровлю здания этого участка. Благодаря этим мерам улучшились условия труда персонала и соблюдены необходимые требования охраны труда. 
Напомним, что ранее в пункте текущего отцепочного ремонта вагонов на станции Сургут  установили новые козловые краны грузоподъёмностью пять тонн. В настоящее время подъём вагонных тележек, выкатка и смена колёсных пар и автосцепок стали проводиться быстрее. Повысилось и качество ремонта грузового подвижного состава.

Серик Мустафин
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Праздник на станции
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ИРИНА ТОКАРЕВА,

Дорпрофжел на Свердловской дороге, БОГДАНОВИЧ

В канун новогодних празд​ников на железнодорож​ной станции Богданович Екатеринбургского региона обслуживания прошли тор​жественные мероприятия, посвященные 130-летию со дня основания станции. Организацию праздника взяли на себя руководство, первичная профсоюзная организация и коллектив станции.

— Гостям были показаны кадры исторической хроники из жизни генерала Богдано​вича — военного деятеля, строителя железных дорог, в честь которого в 1885 году была названа станция, — рас​сказал председатель профсо​юзной организации Екатерин​бургского центра организации работы железнодорожных станций Владимир Блинов. — Цеховой комитет профсоюза подготовил и показал фильм, посвященный сегодняшним рабочим будням станции, её дружному и сплочённому кол​лективу, рассказу о том, как она росла и развивалась, а также достижениям в 2014​201 5 годах.

Поздравить юбиляров при​ехали заместитель началь​ника Свердловской дороги по территориальному управлению Вадим Логачев, руководитель Екатеринбургского филиала Дорпрофжела на Свердлов​ской дороге Владимир Разумов​ский, заместитель начальника Свердловской дирекции управ​ления движением по кадрам и социальным вопросам Наталья Вискалина, начальник Екате​ринбургского центра организа​ции работы железнодорожных станций Андрей Скороходов, председатель профсоюзной организации Владимир Блинов.

Гости тепло и сердечно поздравили коллектив стан​ции Богданович с юбилеем, вручили работникам грамоты, благодарственные письма за многолетний и добросо​вестный труд на железнодо​рожном транспорте и в честь 130-летия станции, памятные подарки.

Не были забыты и ветераны станции, которые с удоволь​ствием пришли на праздник. По их словам, они тронуты до слёз происходящим и призна​лись, что станция находится в надёжных руках нынешнего поколения.
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