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ОРГАНИЗАЦИЯ СЪЕЗДА.

Организационное Бюро по созыву Второго Совещатель
ного Съезда состояло из Председателя—Начальника Службы 
Эксплоатации, Инженера Е. Н. Войтова, Товарища Председа
теля—Помощника Начальника Службы Эксплоатации, Инженера 
Г. Я. Маркова, Секретаря—Заведывающего Отделом Статисти
ки, Инженера О. О. Сморчевского и Членов—Начальника Тех
нического Отдела, Инженера Н. Н. Брянского и Начальника 
ст. Харбин А. К. Крапивницкого.

В заседании Организационного Бюро 1 февраля 1925 года 
созыв Съезда был намечен в мае, а представление докладчи
ками избранных тем и тезисов к ним—15 апреля.

Журнал заседания был одобрен Управляющим дорогою.

Из числа заявленных в Организационное Бюро докладов 
была выработана и составлена ко времени открытия Съезда 
следующая программа:

1. «Учет и премирование маневровой работы на станциях».
Докладчик—Заведывающий Отделом Статистики, Ин

женер О. О. Сморчевский.
2. «Об определении себестоимости пудо-версты по эксплоа- 

тационным расходам, зависящим от движения».
Докладчик—Заведывающий Товарной Частью Техни

ческого Отдела В. К. Кудреватое.
3. «Соображения о развитии некоторых станций К. В. ж. д. 

по методам графического расчета путевого устройства».
Докладчик—Старший Ревизор Движения при Упра

влении, Инженер И. И. Друри.

4. «О мерах к ускорению производства маневров на про
межуточных станциях поездными паровозами».

Докладчик—Ревизор Движения, Инженер Б. А. Жи- 
кулин.
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5. «Паровозо-час, как единица сбережения».
Докладчик—Заведывающий Товарной Частью Техниче

ского Отдела В. К. Кудреватое.

6. «Безопасный впуск и выпуск поездов на станциях».
Докладчик—Старший Диспатчер при Управлении Сл. 

Эксплоатации М. П. Кульчицкий.

7. «О передаче жезла на встречный поезд».
Докладчик—Помощник Начальника станции А. И. 

Вальтегер.

8. «Момент отправления и прибытия поездов и нагоны».
Докладчик —бывш. Начальник станции Пограничная 

И. Д. Нелюбин.

9. «Об инвентаре».

Докладчики—Бухгалтер Службы Эксплоатации В. М. 
Белоруссов и Заведывающий Хозяйственным Столом 
Н. И. Горчаковский.

10. «Весовое дело и Весовая Мастерская К. В. ж. д. в 
прошлом и настоящем».

Докладчик — Старший Весовой Мастер, Инженер 
Н. Е. Красногорский.

И. «Беглый обзор железнодорожных достижений Аме
рики. Техническое информационное Бюро и Вестник К. В. ж. д.».

Докладчики—Старший Ревизор Движения при Упра
влении, Инженер И. И. Друри и агент Управления Службы 
Эксплоатации В. И. Опульский.

12. «Опыт устройства показательной витрины с коллекцией 
образцов местных грузов на ст. Цицикар».

Докладчик—Весовщик Н. Д. Коровин.

13. «О распределении работ между станционными служа
щими ст. Харбин-Центральный, схема административной связи 
и статистические сведения о работе за 1924 год».

Докладчик—Начальник станции Харбин А. К. Крапив- 
ницкий.

14. «Обзор перевозок на К. В. ж. д. за 1923/24 гг., а 
также в текущую экспортную кампанию 1924/25 гг. Коэффи

                            12 / 41



 

— 3 —

циенты утилизации подвижного состава и причины, влияющие 
на их изменения. Мероприятия к дальнейшему улучшению 
использования перевозочных средств дороги*.

Докладчики—Начальник Службы Эксплоатации, Инже- о 
нер Е. Н. Войтов и Начальник Технического Отдела '' 
Службы Эксплоатаци, Инженер Н. Н. Брянский.

15. «Обзор происшествий за 1924 год».

Докладчик—Помощник Начальника Службы Эксплоа
тации, Инженер Г. Я. Марков.

Во избежание продления работы Съезда долее намечен
ного первоначально срока, оказалось необходимым доклад 
№13 снять.

/і/
W

 Д
Х/

бУ
#.
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ОТКРЫТИЕ СЪЕЗДА.

Открытие Съезда состоялось в Харбинском Железнодо
рожном Собрании в И часов дня 9-го мая 1925 года.

На открытии Съезда присутствовали следующие лица:

А. От Китайской Восточной железной дороги.

1. Член Правления, Инженер С. И. Данилевский.
2. Управляющий дорогою А. Н. Иванов.
3. Помощник Управляющего дорогою, Инженер А. А. 

Эйсымонт.
4. Помощник Управляющего дорогою, Инженер Го Цун-си.
5. Главный контролер Г. К. Гинс.
6. Начальник Технического Отдела Правления, Инженер 

В. К. Калабановский.
7. Начальник Службы Тяги, Инженер А. X. Калина.
8. Начальник Службы Пути, Инженер В. И. Александров.
9. Начальник Материальной Службы, Инженер В. Е. 

Попель.
10. Начальник Службы Телеграфа, Инженер А. А. Зате- 

плинский.
11. И. об. Начальника Коммерческой Части П. Н. Мень

шиков.
12. Заведывающий Экономическим Бюро, Инженер Г. Н. 

Дикий.
13. Помощник Начальника Службы Пути, Инженер Нью 

Ин-сян.
14. Помощник Начальника Коммерческой Части Н. К. 

Федосеев.
15. Помощник Заведывающ. Экономическим Бюро И Ли-чун.
16. Начальник Техническ. Отдела Службы Пути, Инженер 

В. С. Фаворский.
17. Начальник Техническ. Отдела Службы Тяги, Инженер 

В. Ф. Лавров.
18. Начальник Паровозного Отдела Службы Тяги, Инженер 

И. В. Семанов.
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19. Заведывающий Отделом Топлива Материальной Службы 
М. Т. Миронов.

20. Личный секретарь Председателя Правления Гуан Хун-и.
21. Инженер Технического Отдела Правления К. А. 

Штенге ль.
22. Инженер Технического Отдела Правления И. М. Еме

льянов.
23. Инженер Технического Отдела Правления В. А. Барри.
24. Бухгалтер Счетно - Финансового Отдела Правления, 

Инженер В. К. Луневский.
25. Заведывающий Канцелярией Ревизионного Комитета, 

Инженер К. М. Гейиітор.
26. Старший Контролер М. Я- Савицкий.
27. Заведывающий Технической Частью Службы Телеграфа, 

Инженер В. А. Кулябко-Корецкий.
28. Старший Ревизор Службы Тяги Э. А. Оссер.
29. Заведывающий Отделом Фактической Ревизии Службы 

Сборов И. Г. Калагеорги.
30 Заведывающий Отделом Статистики Коммерческой Части 

С. Г. Обухович.
31. Бухгалтер Службы Тяги И. Ю. Равич.
32. Бухгалтер Материальной Службы Э. В. Левицкий.
33. Инженер Технического Отдела Службы Пути А. А. 

Боровой.
34. Инженер Технического Отдела Службы Пути А. И. 

Погодин.
35. Агент Коммерческой Части В. Н. Касаткин.
36. Агент Коммерческой Части К. Ф. Яголковский.
37. Помощи. Начальника Учетно-Расчетного Отдела Службы 

Сборов К. С. Малых.
38. Помощник Заведывающего Тарифно-Распорядительным 

Отделом Коммерческой Части Г. Н. Юраиі.
39. Контролер Е. Е. Кириллов.
40. Контролер П. П. Ильин.
41. Контролер М. Д. Глебов.
42. Контролер Н. П. Горячев.
43. Ревизор Коммерческих Агентств Н. М. Горяи
44. Агент Экономического Бюро А. Ф. Яголковский'.
45. Техник Службы Пути С. П. Головко. л<>
46. Техник Службы Пути А. С. Смирнов.
47. Драгоман Службы Тяги Ван Си-до. О
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Б. Гости.

48. Бывший Помощник Управляющего дорогою, Инженер 
Шар Чжен-тан.

49. Председатель Доркома И. М. Лошкомоев.
50. Представитель Русско - Китайского Политехнического 

Института, Инженер Л. А. Устругав.
51. Преподаватель Русско - Китайского Политехнического 

Института, Инженер М. В. Глебов.
52. Преподаватель Коммерческих училищ К. 44. Орлов.
53. Преподаватель Коммерческих училищ А. А. Васильев.
54. Бывший Помощник Начальника Службы Эксплоатации 

Кит. Вост. жел. дор., Инженер В. П. Максимов.
55. Бывший Начальник Восточного Отделения Службы 

Эксплоатации К. В. ж. д. А. И. Костарев.
56. Бывш. Начальн. станции Пограничная И. Д. Нелюбин.

В. От Службы Эксплоатации.

57. Начальник Службы Эксплоатации, Инженер Е. Н. 
Войтов.

58. Помощник Начальника Службы Эксплоатации, Инженер 
Г. Я. Марков.

59. Начальник Технического Отдела, Инженер Н. Н. 
Брянский.

60. Старший Ревизор Движения при Управлении Службы, 
Инженер И. И. Друри.

61. Начальник Восточного Отделения Е. В. Меньковский.
62. Заведывающий Технической Частью Технического 

Отдела Н. В. Дмитриев.
63. Заведывающий Товарной Частью Технического Отдела 

В. К. Кудреватое.
64. Помощник Начальника Восточного Отделения С. Ф. 

Баховский.
65. Помощник Начальника Восточного Отделения Лю 

Цзин-чжан.
66. Бухгалтер Службы Эксплоатации В. М. Белоруссов.
67. Начальник Конторы Службы Эксплоатации, Инженер 

П. М. Нагаткин.
68. Заведывающий Отделом Статистики, Инженер О. О. 

Сморчевский.
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69. Заведывающий Столом Товаро-Станционных Работ 
И. Г. Игнатьев.

70. Заведывающий Личным Составом А. А. Яншин,
71. Помощник Бухгалтера Т. Н. Балашев.
72. Заведывающий Хозяйственным Столом Н. И. Горча

ка вский.
73. Старший Диспатчер при Управлении М. П. Кульчицкий.
74— 95. Агенты Управления Службы Эксплоатации: Ван Бин- 

ян, Д. Е. Вараксин, Е. Ф. Витвицкий, А. Б. Вито хин, 
В. А. Дурунча, И. М. Городецкий, М. В. Кононенко, Инже
нер А. А. Константинов, Т. С. Лазарева, В. М. Михайлов, 
П. И. Оскарева, В. И. Опульский, П. И. Савостьянов, К. М. Се- 
веринов, Ф. К. Сидоров, А. И. Сидорук, В. М. Пинкевич, 
Цюй Бин-чже, А. К. Чистяков, Чжао-до, Б. К. Экман, 
И. Л. Юрченко.

96— 99. Ревизоры Движения: Инженер Н. Н. Афанасенко, 
Б. С. Рафаловский, К. П. Пидриксон, Инженер В. И. Синицын.

100. Распорядитель Движения Восточного Отделения П. Н. 
Аблов.

101— 103. Старшие диспатчеры: А. И. Торри, И. Ф. Филип
пенко, В. Е. Шатовский.

104 —116. Начальники станций: А. К. Крапивницкий, А. И. 
Александров, И. Н. Борминский, Н. Г. Волощик, Е. П. Гра
чев, С. М. Колотилин, А. С. Котович, Н. Н. Лютостанский, 
Ф. М. Осмоловец, С. Д. Синюхин, Г. Л. Суббота, Д. Я- 
Тарковский и Заведывающий Технической Частью КМК И. П. 
Несукай.

117—131. Линейные агенты Службы Эксплоатации: В. А. 
Володько, Ф. В. Головенкин, А. И. Гулин, Ф. Е. Жесько, 
В. А. Ильвицкий, П. С. Кашин, Ф. Ф. Коваленко, И. Д. 
Коровин, А. Е. Куруносов, А. И. Лайко, Ф. В. Лотко, К. П. 
Люппа, Сун Шан-цин, А. А. Швецов, П. Я. Яковец.

Съезд был открыт Председателем Съезда, Инженером Е. Н. 
Войтовым, который обратился со следующей речью:

„Сегодня мы открываем второй Съезд агентов Службы 
Эксплоатации К. В. ж. д.

„Тот пробный шаг, который послужил на первом Съезде 
началом более тесной совместной работы с линией, убедил нас 
в необходимости установления периодического живого обмена О

б,
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мнений, так как это кратчайший путь к изжитию различного 
рода неправильностей и дальнейшему совершенствованию дела.

„Наш Съезд совпадает с моментом перехода дороги на 
„летнее положение", т.-е. с тем моментом, когда, под свежим 
еще впечатлением закончившихся усиленных перевозок и на
блюдавшихся в течение этого времени недочетов, Служба Экс- 
плоатации должна обсудить мероприятия для дальнейшего улуч
шения, дабы в течение летнего затишья подготовиться и прове
сти их в жизнь к началу новой экспортной кампании.

„В основу каждого мероприятия должен быть положен 
прежде всего принцип разумной хозяйственности.

„Выполнение максимума перевозок с наименьшими расхо
дами—вот то основное условие, которое никто из нас, дви
женцев, не должен никогда забывать.

„Надо твердо помнить, что каждая, даже незначительная, 
ошибка и что всякое малейшее ухудшение одного какого-ли
бо элемента в нашей работе влечет за собой ухудшение це
лого ряда других элементов и непроизводительные расходы по 
различным статьям.

„Недостаточное использование станциями тоннажа вагонов 
тотчас же вызывает необходимость введения в работу допол
нительного подвижного состава, назначение излишних поездов 
и поездных бригад и проч.

„Неправильно выпущенные диспатчером с деповских стан
ций поезда непроизводительно долго задерживаются на проме
жуточных станциях для скрещений или обгонов другими поез
дами, а следствием этого является понижение коммерческой 
скорости, ухудшение оборота вагонов, увеличение рабочего 
парка и, кроме того, перерасход паровозами топлива.

„Уже из этих простых примеров вы легко можете усмотреть, 
насколько умелое распоряжение подвижным составом и дви
жением поездов и внимательное отношение ко всякой своей 
ошибке, которые, кстати сказать, нигде не выявляются так бы
стро, как при эксплоатации подвижного состава,—при достаточ
ном опыте и знании непосредственных руководителей и испол
нителей гарантируют правильное развитие дела.

„Вот почему мы придавали всегда большое значение ин
структированию всех линейных агентов и, в частности, ввели, 
как обязательное для каждой станции правило, еженедельные 
собеседования старших агентов с младшими по различного ро
да техническим и коммерческим вопросам.

„Неограничиваясь, однако, этим, для поднятия также уровня 
средних линейных работников мы открыли 4 мая первые на 
К. В. ж. д. курсы для агентов Службы Экстоатации.
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„Что же касается программы сегодняшнего Съезда, то, быть- 
может, некоторые вопросы покажутся вам мелочными, но ведь 
линейная работа Службы Эксплоатации в большинстве состоит 
из ряда таких мелочей, которые в своей совокупности оказывают 
большое влияние на достижение тех или других результатов.

„Анализ этих, на первый взгляд незначительных, вопросов 
имеет для нас существенное значение.

„С другой стороны, я хотел бы обратить ваше внимание на 
один из вопросов программы, который неоднократно тракто
вался как в русской, так и в иностранной железнодорожной ли
тературе и на съездах, но по своей сложности не получил еще 
до сих пор окончательного твердого разрешения. Это—опреде
ление себестоимости пудо-версты по эксплоатационным расходам, 
зависящим от движения.

„Всем вам, вероятно, хорошо известно, какое значение 
имеет для дороги правильное определение указанной величины. 
Насколько удалось нам разрешить эту задачу—предоставляем 
судить Съезду».

Затем член Правления Инженер С. И. Данилевский при
ветствовал Съезд от имени Правления дороги следующей речью: 

„Позвольте приветствовать почетных гостей, посетивших 
торжественное открытие 2-го Совещательного Съезда, и участ
ников Съезда и пожелать им успешной и плодотворной ра
боты. Я не буду занимать присутствующих изложением сооб
ражений о роли и значении таких периодических съездов в 
работе железной дороги, а позволю себе указать только на 
одно обстоятельство, которое имеет громадное значение. Эти 
съезды важны, как показатели, как симптомы состояния Служ
бы и тех интересов, которыми живут в деловой жизни ее слу
жащие.

„В этом отношении недавно выпущенные труды 1-го Сове
щательного Съезда, состоявшегося в апреле 1923 г., и докла
ды, подлежащие обсуждению на настоящем Съезде, говорят о 
той интенсивной, энергичной творческой работе, которая ве
дется в Службе. Это те достижения, к которым, при помощи 
такой работы, дошла Служба. Их определенно доказывают 
красноречивые цифры отчета по Службе, коэффициенты ма
ксимума ее работы, о которой будет здесь доложено. Сама пла
номерная работа дороги, в особенности успешно проведенная 
экспортная кампания 1924 г., также красноречиво говорит о 
достижениях Службы. Я с удовольствием констатирую это и 
приношу поздравления всем присутствующим агентам Службы 
Движения в лице ее представителей, а также Начальнику ее, 
Инженеру Е. Н. Войтову. Еще раз желаю успешной и пло
дотворной работы.
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„Приветствую Съезд от имени Правления".
Управляющий дорогою А. Н. Иванов произнес следую

щую речь:
„Граждане, прошедшая экспортная кампания была инте

ресна тем, что КВжд вынуждена была благоприятными усло
виями громадного урожая прошлого года развить высшую сте
пень интенсивности перевозок. Эта экспортная кампания пока
зала. что Служба Движения за зиму и за весь экспортный год 
справилась со своей задачей более чем хорошо. Такое резкое 
увеличение грузов могло вызвать, при менее вдумчивом и 
серьезном отношении к делу, заметные перебои в работе, но 
грузы были перевезены во-время, и эта главная задача выпол
нена Службою Эксплоатации. Теперь дальше. К. В. ж. д. очень 
быстро развивается в грузовом отношении. Если к главной ма
гистрали дороги будут подведены все тяготеющие к ней гру
зы, грузооборот дороги будет продолжать расти, и надо будет 
или приобретать новый подвижной состав, или придется спра- 

' г вляться теми техническими средствами, которые мы имеем в 
настоящее время. Предстоящая экспортная кампания может дать 
ёще большее количество грузов, чем мы имели за прошлый 
год- Конечно, заурядная мысль решает, что раз имеется боль
шее количество грузов, надо покупать новый подвижной со- 
^Тав: однако, с таким вопросом надо обращаться крайне осто- 
рожно. Чтобы прикупить 1.000 товарных вагонов, надо затра
тить до трех миллионов рублей. Одними процентами, по мест
ным условиям, можно насчитать 300 тысяч потерянных ру
блей в год. Всякое новое приобретение инвентаря должно под
вергнуться предварительному серьезному обсуждению, а имен
но: нельзя ли теми средствами, которые имеются в нашем рас
поряжении, справиться с задачами, возлагаемыми на нас мест
ной экономической жизнью. Я думаю, что если мы на таких 
съездах применим наш опыт и наши знания, обменявшись 
мнением с линейными агентами, здесь, в товарищеской среде,— 
мы найдем пути и средства к тому, чтобы предстоящая экс
портная кампания прошла так же хорошо, как и истекшая. 
Может-быть, кое-какие недостатки и есть, они будут всегда 
неизбежны, но путем таких съездов эти недостатки будут 
снижаться. Служба Движения на дороге не одна, и в стремле
нии перевезти больше и дешевле ей будут помогать все осталь
ные службы. Недавно мы провели Ш-й Совещательный Съезд 
Службы Тяги, и на этом Съезде были выслушаны очень инте
ресные доклады, развернулись очень интересные прения, и с 
этого Съезда все гости и участники ушли весьма удовлетворенные. 
Работа того Съезда была плодотворной, и я надеюсь, что 
работа вашего 2-го Совещательного Съезда будет также успешна.
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Задача, которая стоит перед нами, может быть выражена просто, 
как сказал Председатель Съезда:—„давайте возить больше, но 
будем возить дешевле

Инженер Л. А. Устругов приветствовал Съезд от лица про
фессуры Русско-Китайского Политехнического Института сле
дующими словами:

„Приветствую Съезд от лица профессуры Русско-Китай
ского Политехнического Института. Русско-Китайский Политех^ 
нический Институт имеет возможность работать, в лице как 
своей профессуры, так и своих питомцев, только при помощи 
того опытного поля, которое представляет собою для него Кит. 
Вост. жел. дор. Как профессура, так и студенты заинтересова
ны в том, чтобы КВжд и ее опыты могли быть освещаемы не 
только с точки зрения практической жизни, но и с научной 
точки зрения. Такие съезды, которые периодически устраива
ет Управление К. В. ж. д., дают возможность делать научные 
выводы из ее практической работы и показывают, что каждое 
коммерческое предприятие требует научного основания для его 
работы.

„Сопоставление на этих съездах практических достижений 
с научными методами обследования является тем фундаментом, 
на котором должна строиться жизнь. Русско-Китайский Поли
технический Институт приветствует Съезд и желает ему пло
дотворного обмена мнений по всем многообразным вопро
сам, которые выдвигает перед нами жизнь".

После произнесенных приветственных речей, Инженером 
Е. Н. Войтовым были оглашены полученные приветственные 
письма и телеграммы от ряда лиц, не имевших возможности 
прибыть на открытие Съезда: Председателя Ревизионного Ко
митета, Инженера Чень-ханя\ Помощника Начальника Читинской 
ж. д. Е. И. Хилькевича-, Помощника Начальника Уссурийской 
ж. д., Инженера П. X. Калины-, Председателя Правления Юж
но-Маньчжурской ж. д. г. Б. Иасухиро-, Управляющего Хар
бинским Отделом Правления Южно-Маньчжурской ж. д. г. Фу- 
русава-, Начальника Сл. Эксплоатации Пекин-Мукденской ж. д. 
г. В. Г. Стииля\ Помощника Начальника Службы Эксплоатации 
К. В. ж. д. г. Тан Ши-цина-, Управления Тяньцзин-Пукоуской 
ж. д., и секретаря Правления Южно-Маньчжурской ж. д.

Затем все присутствующие были приглашены на веранду 
Железнодорожного Собрания сняться общей группою.

На этом закончилось открытие Съезда.

---------------
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ДЕЛОВЫЕ ЗАСЕДАНИЯ СЪЕЗДА.

Вечером 9-го мая состоялось первое деловое заседание 
Съезда.

На этом заседании, кроме утвержденных Управляющим до
рогою Председателя Съезда, Инженера Е. Н. Войтова, Това
рища Председателя, Инженера Г. Я. Маркова и Секретаря, Инже
нера О. О. Сморчевского, большинством голосов были избра
ны: вторым Товарищем Председателя—Начальник Восточного 
Отделения Е. В. Менъковскіш и вторым Секретарем—Старший 
Ревизор Движения при Управлении, Инженер И. И. Друри.

Всего состоялось с 9 по 12 мая семь деловых заседаний, из 
коих 3 утренних и 4 вечерних.

Утренние заседания продолжались с 10-ти до 14 часов, 
вечерние—с 16 до 20 часов.

Распределение заседаний по дням и их посещаемость при
ведены в следующей таблице:

Заседания
Число 

участников Съезда

9 мая вечернее..........................................105
10 „ утреннее...........................................112
10 „ вечернее...........................................109
11 „ утреннее.............................................87
И „ вечернее...........................................106
12 , утреннее.............................................95
12 „ вечернее.............................................72

В число посетивших включены все агенты Харбинского уз
ла, кои, не будучи освобождены от службы на все время за
седаний Съезда, пожелали посещать заседания в свободное от 
служебных обязанностей время.
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ДОКЛАДЫ и ПРЕНИЯ.

В тексте докладов и прений введены следующие сокращения: 
1. Вместо «Начальник станции»—ДС.

> «Помощник Начальника станции»—ДСП.
> «Китайская Восточная железная дорога» — КВжд.

2. При ссылке на кого-либо из участников Съезда с указанием имени и отче
ства поставлены только инициалы, а в скобках фамилии упоминаемых лиц.
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Вечернее заседание 9 мая.

Доклад Заведывающего Товарной Частью Технического 
Отдела В. К. Кудреватова.

ОБ ОПРЕДЕЛЕНИИ СЕБЕСТОИМОСТИ ПУ- 
ДО-ВЕРСТЫ ПО ЭКСПЛОАТАЦИОННЫМ РАС

ХОДАМ, ЗАВИСЯЩИМ ОТ ДВИЖЕНИЯ .

ВВЕДЕНИЕ.

„Ясно,—говорит Цехановский,—что определение издержек 
производства должно бы предшествовать определению высоты 
тарифов; но и свидетельство ученых специалистов и указания 
практиков убеждают в том, что тарифы определяются и пра
вительствами и самими компаниями без всякого отношения к 
издержкам производства, только на основании прежних цен 
провоза, вероятной высоты, при которой будет больше 
проезд и т. п.“.

То, что отвечало действительности во времена этого ис
следования железнодорожного хозяйства, то, к сожалению, остается 
верным и до настоящего времени. А между тем, вопрос 
об определении себестоимости провоза грузов и пассажиров 
для дороги является основным вопросом для железнодорожно
го предприятия и необходимым условием правильной постанов
ки его хозяйственной деятельности.

Исчисление издержек провоза грузов связано со значитель
ными затруднениями, вследствие зависимости этих издержек от 
многочисленных и подчас не поддающихся определению фак
торов. Разрешить этот вопрос во всей его полноте—это значит 
найти ключ к исследованию всех элементов железнодорожного 
дела, этого поистине производства sui generis.

Недостаток времени и особые цели доклада, конечно, не 
дают возможности к столь широкой и научной постановке это
го вопроса.

Железнодорожное предприятие, как и всякое другое хо
зяйственное предприятие, в своей деятельности преследует один 
основной принцип: при затрате минимальных средств достигать 
наибольших результатов. Затрачивая вагоно-осе-версты, желез
ная дорога создает свой продукт—пудо-версты и пассажире-
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версты. При прочих равных условиях та железная дорога рабо
тает более успешно в финансовом отношении, которая при мень
шем количестве затрачиваемых вагоно-осе-верст производит наи
большее количество пудо-верст и пассажиро-верст.

Для возможности затрачивать вагоно-осе-версты железно
дорожное предприятие должно обладать соответствующим ап
паратом (путь, станции, подвижной состав и т. д.), для содер
жания коего в должном порядке и управления им оно должно 
нести соответствующие расходы. Если расходы по затратам на 
вагоно-осе-версты находятся в прямой зависимости от количе
ства вагоно-осе-верст, т.-е. от размеров движения по дороге, 
то расходы по содержанию указанного выше аппарата в зна
чительной своей части не зависят от размеров движения.

Для определения действительной стоимости перевозки из
вестного рода грузов, т.-е. доли расхода, падающей на единицу 
перевозимого груза, имеет весьма важное значение подразде
ление издержек производства на так-называемые специальные, 
т.-е. зависящие от размеров производства или движения, и общие, 
не находящиеся в зависимости или мало зависящие от этих разме
ров.

Для наиболее правильного подхода к определению размера 
себестоимости провоза грузов по эксплоатационным расходам, 
зависящим от движения, необходимо отметить, что правильно 
разработанным может быть признан лишь такой тариф, приме
нение коего дает среднюю выручку не менее собственных рас
ходов железной дороги, считая о/о на погашение.

Отсюда логически следует необходимость прежде всего 
определить размер действительных расходов Китайской Восточ
ной жел. дороги, приходящихся на единицу перевозимого груза.

На этом пути нам приходится встретиться с одним весьма 
существенным затруднением, а именно: с отсутствием однород
ной единицы, к коей можно было бы привести расходы дороги. 
Невозможность точного распределения расходов дороги по двум 
главнейшим родам движения, по пассажирскому движению и 
по товарному, заставляет установить то или иное приравнивание 
пассажиров и пудов груза в отношении расходов на перевозку 
тех и других.

Приведение всего движения дороги в однородной весовой 
единице—пудо-версте.

Согласно установившейся в железнодорожной отчетности 
практике, основанной на циркуляре Управления железных до
рог от 23 января 1899 г. за № 1675/811/16, при вычислении 
пробегов вес пассажира принимается равным 60 пудам груза.
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На Китайской Восточной ж. д., при установлении новых 
форм смет и железнодорожной отчетности, с 1913 г. также при
нято считать, для определения общего измерителя, одного пас
сажира за 60 пудов.

Однако, некоторые исследователи, например, А. И. Чупров 
(„Железнодорожное хозяйство“, т. 1), приравнивают пассажира 
30 пудам груза.

tb
lb

St
f

В основу исчислений Чупрова было допущено предполо
жение, допускавшееся и многими другими авторами, что дохо
ды от перевозки тех или иных предметов пропорциональны из
держкам перевозки этих предметов. На основании статистиче
ских данных за пятилетие (1866 — 1870 годы) и для всей тогда
шней русской сети А. И. Чупров получил, что средний доход с 
одной пассажиро-версты равняется доходу с 30,7 пудо-верст*).

Попытаемся применить указанный метод и в отношении 
Китайской Восточной железной дороги.

Средняя выручка на Китайской Восточной железной до-
роге была:

С пассажиро- С пудо версты 
версты (по об- грузов больш. 
щему и умень- и малой ско- 
шенн. тарифу). ростей.

1908 г..................................... 1,3760 і/2о,29
1909 г..................................... 1,3597 ’/24,98

1910 Г..................................... 1,4117 ’/28,57

1911 Г..................................... 1,6097 ’,28,55
1912 Г................................. 1,3312 1 27,90
1913 г................................. 1,4524 ’/28,61 й ■
1914 г. ....... 1,2873 ’/28,72 ѴЖ
1915 г................................. 1,5118 ’/зі,78 \ ?

1916 г........................................ 1,5323 ’/з5,оо
1917 г....................................... 2,4494 ’/15,80
1918 г....................................... 9,0959 ’/з,2э
1919 г....................................... 17,5585 ’/72,81
1920 г....................................... 2,2705 ’/в,8 (./

1921 г........................................ 2,0606 ’/16,46

Исключая из расчетов 1914 —1919 годы, как ненормальйь

ж
| Участковая 

1 ІОНИКА- 

ЧмЖЬНЯ

ссюза ж.-д,

J Ст. Чита I
t №_______ J

мы получаем среднюю выручку за 8 лет с пассажиро-версты— 
1,6089, с пудо-версты—0,0506, а соотношение доходов с той и 
другой измеряется 1,6089 : 0,0506=31,8.

*) Способ Чупрова, примененный к русск. жел. дорогам в позднейшее время, да
ет такие же результаты: въ 1894 году средний; доход на пассажиро-версту—1,04, на 
пудо-версту-’/зэ, отношение определялось 40,56; в 1905 году доход с пассажиро-вер
сты равнялся 0,69, пудо-верстат ’/«, отношение-29.67.

2
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Таким образом, наши выводы оказались весьма близкими 
к выводам А. И. Чупрова.

В виду серьезности тех последствий, к коим приведет изме
нение применяемого в настоящее время уравнения 1 пасса
жира =60 пудам, представляется необходимым проверить добы
тые выше результаты несколько иным способом.

В основу произведенных выше исчислений, как указано, 
было допущено предположение, что взаимному отношению до
хода с пассажиров и товаров соответствует и взаимное отноше
ние издержек.

Теперь к установлению искомого уравнения подойдем не
посредственно путем определения взаимного соотношения издер
жек производства.

Без большой натяжки мы можем допустить, что издержки 
производства каждой пассажиро-версты и пудо-версты прямо 
пропорциональны весам-брутто перевозимых грузов и пасса
жиров. Нет никакого сомнения в том, что чем больше веса 
тары вагона приходится на перевозку одного пассажира или 
одного пуда груза, тем стоимость перевозки будет дороже.

Главнейшим элементом стоимости перевозки пассажира явля
ются издержки на перевозку тары вагона, так как с точки зрения 
работы паровоза весом самого пассажира можно совершенно 
безнаказанно пренебречь.

Допустим, что вес тары на одну ось пассажирского вагона 
равен некоторой величине „р“. Допустим далее, что средняя на
селенность на одну ось пассажирских вагонов на данной дороге 
определяется „ш“. Нри таких условиях очевидно, что издержки 
по перевозке одного пассажира будут прямо пропорциональны 

р величине—•

Соответственно, обозначив вес тары, приходящийся на 1 ось 
товарнаго вагона, через „q“, а среднюю нагрузку на ось ва- 
гона_через „п“, мы найдем, что издержки по перевозке 1 пуда 
груза будут пропорциональны величине 1+т- (вес груза + вес 
тары на единицу груза).

Искомое соотношение будет определяться по формуле:
_р_
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Остается лишь определить значения ,,р“, ,,q“, „п“, ,,ш“, 
что нам поможет нижепомещаемая таблица:

ГОДЫ
Ваго но-осе-версты Средняя 

нагр. на 
ось тов. 
ваг. (гр. 
и пор.)

Средняя 
насел, 
на осьТоварных Теплушек Пассажирск.

1909 г................ 195.148.230 22.536.720 53.289.410 172.71 4,78

1910 г................ 209.343.574 27.717.666 54.024.314 222,72 4,88

1911 г................ 251.635.782 20.384.434 51.061.532 216,61 4,44

1912 г................ 246.449.372 40.890.438 51.711.660 217.69 5,44

1913 г................ 251.225.344 34.535.652 54.522.344 222,04 5,58
1920 г................ 209.273.540 44.400.692 58.111.428 250,85 4,59
1921 г. . . . • 252.012.976 17.795.582 60.399.384 254,86 5,28

ВСЕГО . . 1.615.088.818 208.261.184 383.120.072 1.557.48 34,99

Средние 230.726.974 29.751.597 54.731.439 222,49 5,00

По данным Службы Эксплоатации вес тары на одну ось 
пассажирского вагона определяется в среднем 508 пудов, вес 
тары на ось товарных вагонов и теплушек=210 пудов. Так как 
теплушки также служат для перевозки пассажиров, то в сред
нем вес тары на ось вагонов, служащих для перевозки пасса
жиров, будет равняться [(29 751.597x210)-f-(54.731.439x508)]: 
84.483.036=403 пуда.

Точно так же нуждается в некоторой поправке указанный 
выше вес тары на ось товарного вагона, так как, примерно, 
25°/о всех товарных вагоно-осе-верст приходится на большие 
американские вагоны (в 1921 г. 60.031.212 амер, ваг.-осе-верст).

Приняв во внимание это обстоятельство, мы получим зна-
чение ,,q“ равным 235 пудов.

Подставляя найденные нами 
ную формулу, мы получим:

403

О=________-_____ =
235

1+ 222,49

Таким образом, соотношение 
пуда грузов и одного пассажира 
сажир может быть приравнен 39

значения в вышеприведен-

4ОЗХ222,49_39
5X457,49

издержек по перевозке одного 
определяется—39, т.-е., 1 пас- 
пудам груза*).

*) В сравнительных таблицах результатов эксплоатации русских и иностран
ных д рог, помещенных в ст. Сб. М П. С.—пассажиро-версты превращены в пудо
версты по относительному расходу на перевозку, считая 1 пассажиро-версту экви
валентной 50-ти пудо-верстам.

2*
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Полученные результаты несколько не соответствуют тем 
выводам, к коим мы пришли ранее. Однако, это несоответствие 
носит совершенно случайный характер.

Рассматривая выведенную нами выше формулу, мы отме
чаем, что величина ,,О“ должна наиболее интенсивно умень
шаться с увеличением величины „пГ‘, чем увеличиваться с 
увеличением ,,п“. Другими словами, улучшение использования 
подвижного состава несомненно поведет к уменьшению най
денной нами величины ,,О“ и приблизит ее к той, которую 
мы нашли ранее путем применения метода сравнения доходно
сти от обоих видов перевозок.

Усматриваемый из таблицы быстрый рост средней нагруз
ки на ось товарного вагона и несколько отставший от него 
рост населенности на ось, в конце-концов, предопределили не
сколько преувеличенное соотношение издержек производства 
обоих видов перевозок. Ясно проявившаяся тенденция к уве
личению населенности поездов не замедлит оказать свое влия
ние на изменение указанного соотношения.

Правильность установления уравнения 1 пасс.=30 пудам 
обусловливается всецело и особыми условиями пассажирского 
движения на Китайской Восточной ж. д. Главнейшая клиенту
ра дороги—бедное китайское население, а это обстоятельство 
влечет за собой дешевый тариф и связанную с ним большую 
населенность поездов.

Изложенное дает возможность в дальнейших наших 
рассуждениях принять за основу—уравнение 1 пассажира^ 
30 пудам груза.

Стоимость ж.-д. перевозок в зависимости от эксплотацион- 
ных расходов.

Особое Совещание 1896 года признало необходимым исчис
лить действительную стоимость перевозки трояко: а) со вклю
чением как платы за капитал, так и всех эксплоатационных 
расходов дорог, б) со включением лишь всех эксплоатационных 
расходов и в) со включением лишь тех эксплоатационных рас
ходов, которые непосредственно сопряжены с перевозкою пас
сажиров и грузов.

Троякий способ исчисления был признан целесообразным, 
как для надлежащего освещения сего вопроса, так и для воз
можности определения крайнего предела понижения не сред
них тарифов, а тарифов на обратные, нарастающие и другие 
исключительные грузы.
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Попытаемся, прежде всего, разрешить вопрос об опреде
лении стоимости перевозок по Китайской Восточной железной 
дороге в зависимости от всех эксплоатационных расходов этой 
дороги.

На этом пути мы встречаемся с целым рядом затруднений, 
которые нужно так или иначе устранить.

Прежде всего, возникает вопрос, следует ли при опреде
лении стоимости перевозки принимать во внимание служебные 
перевозки.

Казалось бы, что действительная стоимость каждой пере
возимой дорогой пудо-версты может определиться лишь при 
условии распределения всех эксплоатационных расходов на все 
перевезенные дорогой пудо-версты, независимо от рода их и 
характера.

С другой стороны, перевозки служебных грузов не такси
руются и совершаются для нужд дороги, как коммерческого 
предприятия, а посему и должны рассматриваться как один из 
видов издержек производства.

Каждое из приведенных решений поставленного вопроса 
может быть правильным в зависимости от того, в какой пло
скости его рассматривать.

Цель нашего доклада—выработка одной из главнейших 
основ тарифа Китайской Восточной железной дороги. С этой 
точки зрения правильным для нас явится второе решение во
проса, так как оно нам позволит, при сведении всех расходов к 
единице вырабатываемого дорогой продукта, определить и 
среднюю тарифную ставку.

Вторым затруднением является вопрос о дефицитах по осо
бым сметам. Казалось бы, что при отсутствии в настоящее время 
каких-либо других источников для покрытия этих дефицитов, 
Китайская Восточная железная дорога принуждена относить эти 
расходы за счет эксплоатационных смет, а следовательно, при
нимать их во внимание при выработке средней тарифной 
ставки.

Третьим предварительным вопросом является вопрос о том, 
куда надлежит отнести пудо-версты багажа и пассаіжирской ско
рости. Так как и с точки зрения доходов и с точки зрения 
издержек производства пудо-верста багажа и пассажирской ско
рости стоит близко к пассажиро-версте, то эти пудо-версты мы 
отнесем к пассажиро-верстам. Пользуясь выше установленными 
положениями, при исчислении себестоимости в зависимости от 
всех эксплоатационных расходов в 1921 году, мы принимаем ко- 
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личество пудо-верст равным 57.740.735.000, а эксплоатацион- 
ные расходы—36.750.115 зол. руб. (см. табл. № 1).

В зависимости от этих данных, себестоимость пудо-версты 
определяется в 1/і5,7.

При общем количестве пудо-верст в 33.007.188.000 и эксплоа 
тационных расходах в 15.798.446 руб. зол., себестоимость пудо
версты в 1922 году (6 месяцев) оказалась равной Vao.s.

В 1920 году при количестве сделанных пудо-верст в 
52.492.371.000 и эксплоатационных расходах в 53.093.520 руб. 
зол. себестоимость определилась в Ѵэ.э.

Приведенные данные совершенно определенно указывают 
на твердо проявившуюся тенденцию падения издержек произ
водства на Кит. Вост. жел. дор., себестоимость перевозки од
ной пудо-версты в 1922 году более чем вдвое уменьшилась 
сравнительно с 1920 годом.

Интересным для сравнения годом является последний до
военный 1913 год.

Если мы примем в расчет лишь чисто-эксплоатационные 
расходы, без отнесения к ним дефицита по особым сметам, а 
именно 14.134.132 руб. зол., то, при размерах производства 
КВжд в 57.312.034.000 пудо-верст, себестоимость перевозки 
пудо-версты в этом году окажется равной Vro.s; если же мы 
примем во внимание и дефицит по особым сметам—12.340.961 
руб. зол., то себестоимость определится в ^20-2» т.-е. почти 
во столько же, во сколько она определяется в 1922 году.

Принимая во внимание изложенное, полагаю возмож
ным стоимость перевозки одной пудо-версты на Кит. Вост, 
жел. дор. в зависимости от всех эксплоатацио иных расхо
дов признать равной 1/іо коп.

Для сравнения укажем, что Беловежский („Система же
лезнодорожных тарифов на сети Российских железных до
рог"), принимая за нормы средний доход и расход русских 
железных дорог на пассажиро-или пудо-версту за 1904 год, 
приходит к заключению, что средние ставки для товарных та
рифов дорог общего значения не должны быть ниже Чи — 1/ы, 
а для дорог местного значения—ниже 1,25—1,26 коп. с пуда и 
версты; пассажирские же тарифы не должны быть ниже 1,09 
коп. с пассажира и версты, иначе они оказываются убыточ
ными. Надо, однако, принять во внимание, что г. Беловежским 
ппри расчете приняты во внимание и ежегодные платежи °/о и 

огашение капитала.
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Себестоимость перевозки пудо-версты по эксплоатацион- 
ным расходам, зависящим от движения.

Как мы выше уже указывали, распределение эксплоата- 
ционных расходов на не зависящие и зависящие от размеров 
движения на дороге имеет весьма существенное значение в же
лезнодорожном хозяйстве.

Расходы, не зависящие от размеров движения, предста
вляют некоторую постоянную величину, будет ли по дороге пе
ревозиться 3 милл. пудов грузов, или 6 милл. пудов; отсюда 
представляется совершенно ясным, что с увеличением количе 
ства перевозимых по дороге грузов величина их, приходящаяся 
на единицу перевозимых по дороге грузов, будет соответственно 
уменьшаться.

Короче говоря, расходы, не зависящие от движения при
веденные к единице количества перевозимых грузов, обратно 
пропорциональны размерам движения по дороге.

Совершенно противоположное значение имеют расходы, 
зависящие от движения. Расходы эти, вызываемые непосред
ственно самым движением, являются величиной, прямо пропор
циональной размерам этого движения.

Свойства этих последних расходов имеют весьма важное 
значение в области тарифного характера, так как они позво
ляют без всякого затруднения определять размер тех мини
мальных тарифных ставок, кои являются безубыточными для 
дороги.

Однако, деление всех эксплоатационных расходов дороги 
на такие две резко обособленные друг от друга группы, к со
жалению, возможно лишь теоретически, практически же все 
расходы по эксплоатации дороги не вкладываются в две кате
гории расходов, зависящих и не зависящих от размеров дви
жения Существует еще третья категория расходов, увеличива
ющихся с увеличением размеров движения, но увеличиваю
щихся не пропорционально росту движения, а медленнее. Рас
пределить эту третью категорию между двумя первыми 
является весьма затруднительным, и все делавшиеся в этом на
правлении попытки, по необходимости, должны были иметь 
лишь приблизительный характер.

Весьма важным является еще отметить, что доля расходов, 
зависящих от движения, падающих на единицу груза, подвер
гается весьма резким изменениям в зависимости от той или 
иной организации движения, а посему исчисленная при одних 
условиях движения себестоимость перевозки пудо-версты мо
жет оказаться, при изменившейся организации движения, не 
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соответствующей той минимальной тарифной ставке, которая 
была установлена в зависимости от ранее установленной себе
стоимости. Все изложенное выше делает разрешение предстоя
щей нам задачи определения себестоимости по расходам, зави
сящим от движения, весьма затруднительным.

Прилагаемая к докладу таблица № 2 эксплоатационных 
расходов Китайской Восточной железной дороги в 1921 году 
показывает нам, что наибольший % этих расходов падает на 
Службу Подвижного Состава и Тяги (отд. V), а именно 37,73%; 
второе место по расходам занимает содержание Центрального 
Управления (Правление Общества и Управление дор.—отд. I и 
П-ой)—22,78°/о; затем следует Служба Пути и Сооружений 
(III отд.)—17,45%, Служба Движения и Телеграфа (отд. IV) — 
11,53°/о и, наконец, расходы по остальным отделам сметы 
(VI- IX)—10,51%.

Рассмотрение расходов по отделам мы и начнем с того 
отдела, расходы по которому составляют наибольший % от 
всей сметы, т.-е. с отдела Ѵ-го.

Прежде всего, для сравнения, считаю не лишним указать, 
что на русской железнодорожной сети общего пользования 
расходы по службе подвижного состава и тяги в 1911 году 
составляли также значительный °/о всей сметы, а именно-—39,4.

По примеру Особого Совещания 1896 года по выяснению 
действительной стоимости перевозки грузов по железным доро
гам, созванного по ходатайству Общего Съезда представителей 
железных дорог при Департаменте железнодорожных дел, обыч
но принято делить расходы по этому отделу на зависящие и 
не зависящие от размеров движения следующим образом:

К расходам, зависящим от движения, относят:
главу 2 Тяга поездов (оч. №№ 81—90).

3 Содержание вагонов (оч. №№ 91 — 96).
„ 5 Возобновление и исправление паровозов, тен

деров и инвентарного имущества паровозов 
(оч. №№ 104-105).

„ 6 Возобновление и исправление вагонов (очер.
№№ 106—109).

К расходам, не зависящим от движения, относят: 
главу 1 Управление Службою (оч. №№ 78—80).

„ 4 Содержание мастерских для ремонта подвиж
ного состава (очер. №№ 97—103).
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Распределение расходов отд. Ѵ-го в 1921 году по этому 
плану даст следующие определения размеров расходов обоих 
категорий.

Расходы, зависящие от движения. . . . 10.058.222,43 р. з.
Расходы, не зависящие от движения . . 2.175.783,44 р. з.

Расходы второй категории составляют лишь 17°/о от общей 
суммы всех расходов по рассматриваемому отделу.

Нельзя не обратить внимания на одну весьма существен
ную неправильность изложенного распределения расходов на 
две категории, а именно: на отнесение к расходам, не завися
щим от движения, расходов по содержанию мастерских в то 
время, как расходы по восстановлению и ремонту подвижного 
состава отнесены к расходам, зависящим от движения.

„Что касается расходов 4 главы Ѵ-го отдела, т.-е. содер
жания мастерских,—замечает Ломоносов („Научные проблемы 
экплоатации железных дорог11):—то они, очевидно, пропорцио
нальны расходам по 5 и 6 главам, т.-е. стоимости ремонта, так 
как по своему существу они являются не чем иным, как наклад
ным расходом на ремонт подвижного состава11*).

Отсюда представляется совершенно целесообразным расход 
по содержанию мастерских отнести к расходам, зависящим от 
движения.

Если расходы 4, 5 и 6 глав в своей совокупности и не вполне 
являются пропорциональными размерам движения, то, во вся
ком случае, допускаемые нами ошибки вполне компенсируются 
тем, что оставленные нами во 2-ой категории расходов расхо
ды по содержанию управления службой, в свою очередь, не 
могут быть признаны вполне независимыми от движения. В 
материалах образованной в 1907 году при Инженерном Совете 
Подкомиссии для проверки исчислений себестоимости, произве
денных Совещанием 1896 года, имеется, между прочим, записка- 
проект распределения расходов эксплоатации железных дорог 
между категориями расходов, зависящих от движения, и расхо
дов, от движения не зависящих, согласно коему проекту все 
расходы по Службе Тяги были отнесены к расходам, завися
щим от движения.

*) Попутно отметим, что отношение расходов по 4-й главе к расходам по 5 и 
6 на Китайской Восточной железной дороге равняется 0,48, тогда как среднее отно
шение этих расходов на казенных железных дорогах Европейской России равнялось 
0,22, на казенных железных дорогах Азиатской России—0,19 и на частных железных 
дорогах—0,20 (в среднем для всей сети—0,20).
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Со внесением, согласно изложенному, в приведенное выше 
распределение расходов по отделу Ѵ-му соответствующей по
правки расходы эти определяются следующим образом:

ОТДЕЛ V.

Расходы, зависящие от движения. Оч.
№№ 81—109 ......................................................... 11.581.184,21 з. р.

Расходы, не зависящие от движения.
Оч. №№ 78—80 ................................................. 652.821,66 з. р.

Насколько приведенное выше распределение расходов по 
отделу Ѵ-му соответствует действительности, можно было бы 
установить путем использования статистических данных о дви
жении расходов этого отдела за ряд лет. Однако, применение 
этого метода по отношению к Китайской Восточной железной 
дороге является весьма затруднительным, и вот по каким при
чинам.

До 1913 года распределение расходов Китайской Восточ
ной железной дороги совершалось по системе Глушинского, с 
1913 года —по системе Дрея.

Несовпадение очередных №№ расходных смет, составлен
ных по той и другой системе, зачастую не дает возможности 
определить изменение расхода по тому или иному очередному 
номеру за ряд лет.

Кроме этого затруднения, имеется еще и другое. За все 
время деятельности Китайской Восточной железной дороги ра
бота ее протекала в ненормальных условиях: русско-японская 
война в первые годы работы дороги, война и революция—в 
последние —в высшей степени осложнили условия эксплоатации 
дороги и внесли в нее множество новых факторов, влияние 
коих привело к тому, что результаты эксплоатации дороги в 
различные годы сделались несравнимыми.

Изложенное дает нам возможность пользоваться статистиче
ским методом проверки наших выводов лишь отчасти и с боль
шими оговорками.

В частности, что касается отдела V, то статистический ме
тод проверки мог бы быть нами применен в отношении сде
ланного выше вывода о необходимости отнесения расходов по 
содержанию мастерских так же, как и расходов по восстано
влению и ремонту паровозов и вагонов, к расходам, зависящим 
от движения.
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Приводимые ниже данные об изменении расходов по 4, 5 
и 6 главам отдела Ѵ-го за ряд лет, начиная с 1908 г., указы
вают нам на параллельность колебаний размеров этих расходов.

Глава 4. Содержание мастерских для ремонта подвижного состава.
19081 г. 1909 г. 1910 г 1911 г. 1912 г. 1913 г. 1914 г. 1921 г.

883.708 773.418 663.015 602.247 586.026 615.054 609.359 1.522.962

Глава 5. Возобновление и исправление паровозов.

1908 г. 1909 г. 1910 г. 1911 г. 1912 г. 1913 г. 1914 г. 1921 г.
952.161 1.159.241 1.047.752 766.933 775.418 791.473 872.565 1.770.955

Глава 6. Возобновление и исправление вагонов.

1908 г. 1909 г. 1910 г. 1911 г. 1912 г. 1913 г. 1914 г. 1921 г.

891.855 705.655 734.361 690.014 596.119 596.809 744.042 1.359.118

В то время, как расходы по главе 4-й с 1908 года 
к 1921 году возросли на 72 процента, расходы по 5 и 6 главам 
за этот же период возросли также на 66 процентов.

Второе место в расходной смете занимают расходы по Цен
тральному Управлению (отделы I и П-й).

Расходы по содержанию железнодорожных обществ (отдел 
І-й) составляют, как мы видим, 3,39 о,0 от общей суммы экс- 
плоатационных расходов. Распределение этих расходов на две 
категории, повидимому, не вызывали до сих пор никаких сомне
ний. Без всяких оговорок мы можем все расходы по этому от
делу отнести к расходам, зависящим лишь от длины дороги и 
ни в какой части не зависящих от размеров движения.

Следовательно, распределение расходов рассматриваемого 
отдела примет такой характер:

ОТДЕЛ I.

Расходы, зависящее от движения ... —
Расходы, не зависящие от движения

Оч. №№ 1—15.........................................................1.100.019,61 руб.
Некоторый затруднения встречаются при распределении рас

ходов отдела П-го, составляющих 19,39 °/0, т.-е. весьма зна
чительный процент всех расходов по эксплоатации дороги. При 
рассмотрении очередных номеров этого отдела некоторое вни
мание останавливают на себе № 19—Содержание Службы Сбо
ров, № 20 —Содержание Коммерческой Части, №21—Врачебно- 
Санитарная Часть, № 22—Материальная Часть и №29—Подъ
емное, суточное и разъездное довольствие. Нет сомнения, что 
расходы эти находятся в некоторой зависимости от размеров 
движения, но, в виду очевидного отсутствия пропорционально
сти, отнести их полностью к категории зависящих от движения 
не представляется возможным.
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Так, например, движение расходов Службы Сборов харак
теризуется следующими данными.

Оч.

1908 г. 1909 г. 1910 г.

в

1911 г.

Р У

1912 г.

б л

1913 г.

Я X

1914 г. 1921 г.

№ 19 1 220.716 252.676 280.516 290.297 273.573 317.802 322.656 355.657

Общее увеличение расходов с 1908 г., таким образом, опре
делилось в 61 о/о, интенсивность же движения за этот же пе
риод (в пудо-верстах коммерческих и служебных грузов) под
нялась на 100 °/0.

Полагаю, что мы не допустим большой ошибки, если оче
редной № 19 отнесем полностью к расходам, зависящим от 
движения, компенсируя допускаемую ошибку тем, что очеред
ной № 20 (Коммерческая Часть) полностью же отнесем к кате
гории расходов, не зависящих от движения.

Что же касается остальных, вызывающих сомнение очеред
ных номеров, то, основываясь на проекте инженера Салова, 
предлагавшего вообще */з  всех расходов, принятых считать не 
зависящими от движения, относить к зависящим от движения 
расходам, мы 3/з расходов по очередным №№ 21, 22 и 29 от
несем также к первой категории расходов.

При таких условиях распределение отдела П-го на 2 кате
гории расходов примет следующий характер:

ОТДЕЛ II.

Расходы, зависящие от движения. Оч.
№№ 18, 19, 35 и 21, 22,29-Ѵз.................. 1.875.859,95 руб.

Расходы, не зависящие от движения.
Оч. №№ 16—17, 20 - 39 (21, 22, 29—2/з) . 4.409.220,66 руб.

Для сравнения интересно указать, что на сети русских же
лезных дорог расходы по I и II отделам определялись (1908 год) на 
одну версту казенных железных дорог 1.380 рублей, на версту 
частных железных дорог—1.336 рублей, составляя 11,5°/0 всей 
сметы казенных железных дорог и 14о/о—частных. Таким об
разом, эти расходы были значительно меньше, чем на К. В. ж. д., 
где, как мы видим, эти расходы составляют на версту 4.563,21 р., 
или 22,78о/о всей сметы.

Третье место по величине расходов занимает отдел ІІІ-й—Со
держание Службы Пути и Сооружений. Все расходы этого от
дела составляют 5.658.023,64 рубля, или 3.496,06 на версту, 
т.-е. 17,45о/о всех расходов по эксплоатации дороги. Для срав
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нения укажем, что на русской сети железных дорог эти рас
ходы составляли 2.345 рублей на версту казенных железных до
рог и 1.802 рубля—частных, или, соответственно, 19,6°/0 и 18,8о/о 
всей сметы этих дорог.

Вопрос о разделении расходов по содержанию Службы 
Пути и Сооружений на категории зависящих и не зависящих 
от движения также представляется весьма затруднительным для 
разрешения.

В прежнее время господствовал взгляд, что все расходы по 
этому отделу должны относиться к расходам, не зависящим от 
движения. Такой взгляд можно было бы объяснить тем обстоя
тельством, что характер движения, отсутствие подвижного со
става современного тяжелого типа, незначительная скорость дви
жения поездов в первый период работы железных дорог не да
вали возможности обнаружить ту зависимость, каковая, несо
мненно, существует между размерами движения и расходами по 
этому отделу.

Затруднительность же определить эту зависимость в то 
время, когда она уже признавалась, содействовала тому, что 
взгляд этот до сего времени практически осуществляется.

Инженер Ломоносов в своей упомянутой уже выше кни
ге „Научные проблемы эксплоатации железных дорог" расходы 
Ш-го отдела делит на две группы. К первой группе расходов, 
обнимавшей в среднем для русских железных дорог 65°/0 Ш-го 
отдела, он относит расход по содержанию Управления Службы, 
по содержанию и ремонту земляного полотна, искусственных со
оружений, зданий, водопроводов и прочих принадлежностей 
станций, а также расходы по борьбе со снегом. Ко второй 
группе Ш-го отдела он относит расходы по содержанию и ре
монту верхнего строения. Расходы первой группы Ломоносов 
считает не зависимыми от перевозок, расходы же второй группы, 
по его мнению, зависят как от размеров движения, так и от 
типа паровозов. Затруднительность же вскрыть эту зависимость 
заставляет его и эти расходы признать не зависящими от дви
жения.

Совещание 1896 года все расходы по Службе Пути и Зданий, 
за исключением расходов навозобновление рельсов и скрепле
ний, признало не зависящими от движения.

В докладе своем по вопросу о себестоимости, представлен
ном на обсуждение Инженерного Совета в 1907 году, инже
нер Салов с резкой критикой обрушивается на решение ука
занного Совещания. По его мнению, к не зависящим от дви
жения расходам по отделу III можно отнести лишь расходы по 
расчистке путей от снега. Все прочие же расходы по содержа
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нию Службы Пути и Сооружений в той или иной степени без
условно зависят от движения; интенсивность движения не остает
ся без влияния даже на расходы по ремонту полотна и искус- 
ственнных сооружений, тем быстрее расстраивающихся, чем мно- 
гократнее их динамическая нагрузка. Хотя зависимость всех 
этих расходов от интенсивности движения и трудно поддается 
расчету, тем не менее, они должны быть приняты во внимание 
помощью отчисления некоторой части этих расходов к катего
рии расходов, зависящих от движения.

Инженер Васютинский в статье своей „Годовые расходы и 
эксплоатационная виртуальная длина русских железных дорог “ 
(журнал „ Инженер “ 1905 года), развивая вышеизложенный 
взгляд, говорит, между прочим, что содержание и ремонт зда
ний зависят, прежде всего, от их количества и размеров, что, 
в свою очередь, находится в зависимости от количества прибы
вающих, отправляемых и требующих помещения пассажиров 
и грузов, от количества помещающегося и ремонтируемого в 
соответствующих зданиях подвижного состава, от числа живу
щих в полосе отчуждения железнодорожных служащих и т. п., 
т.-е. опять-таки зависят от размеров движения.

А. И. Чупров, опираясь на целый ряд статистических дан
ных, из всех издержек рассматриваемого отдела часть издержек, 
а именно—ремонт рельсов и их принадлежностей, ставит в пря
мую зависимость с размерами движения, не отрицая, однако, 
некоторой зависимости между другими издержками по Службе 
Пути и интенсивностью движения.

В общих расходах по Службе Пути К. В. ж. д. значи
тельной подвижностью характеризуются именно расходы по со
держанию рельсов и скреплений (очер. № 52), что видно из 
следующих данных:

Оч.
1908 г.

________
1909 г. 1910 г. 1911 г. 1912 г. 1913 г. 1914 г. 1921 г

№ 52 226.457 134.577 125.752 162.276 344.018 329.188 27.763 1.341.83'.

Изложенное дает нам, полагаю, достаточно оснований для 
отнесения очередного № 52 к расходам, зависящим от движе
ния. Возможная ошибка легко покрывается тем, что в катего
рии расходов, не зависящих от движения, останутся расходы в 
большей или меньшей степени связанные с размерами движе
ния, как-то: по очередным номерам статьи 8 „Содержание верх
него строения“ (балласт и шпалы) и по главе 2 „Содержание 
пути и искусственных сооружений."
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Это была демоверсия книги - Отчет второго совещательного
съезда агентов службы эксплуатации Китайской Восточной
железной дороги, состоявшегося 9-12 мая 1925 года в городе
Харбине

С полной версией книги, Вы можете ознакомиться в нашей библиотеке по адресу: Забайкальский край, г.
Чита, ул. Ангарская, д. 34
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