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Пояснительная записка

к диаграмме сравнения утилизации и ремонта подвиж­
ного состава с совершенными перевозками по отношению 

к 1913г„ по М оей-Курской ж. д.
Цель работы железной дороги перевозить грузы и 

пассажиров, и чем больше она их при затрате одного 
и того же количества средств перевозит, тем она 
лучше работает. Но для характеристики работы дороги 
мало знать только количество перевозимых грузов,— 
важно также и расстояние, на которое эти грузы пе­
ревозятся. Ясно, что если из двух дорог одна перево­
зит в день 1.000.000 пудов на среднее расстояние в 
50 верст, а другая тоже 1.000.000 пудов на среднее 
расстояние в 100 верст, то и работа второй дороги 
вдвое больше, чем первой. Поэтому-то работа дороги
измеряется не количеством перевезенных пудов груза, 
а количеством сделанных пудо-верст, т. е. произведе­
нием числа перевезенных грузов в пудах на среднее 
расстояние, на которое эти грузы перевозятся. Таким 
образом, по приведенному примеру первая дорога сде­
лала 50.000.000 пудо верст, а вторая 100.000.000 пудо- 
верет; следовательно работа второй дороги вдвое боль­
ше, чем первой.

Но кроме сравнения работы двух дорог, можно 
сравнивать работу одной и той же дороги, но за раз­
ные годы, напр. сравнить работу Курской дороги в 
1913 г., в 1922 г. и в 1923 г.

В 1913 году Курской дорогой было сделано 130.315
4922 i s (WJJlU'CienaHO толькомиллионов пудо-верда
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71.989 миллионов пудо-верст, т. е. работа дороги в 
1922 г. составила только 55,4% от работы дороги в 
1913 г., или, иначе говоря, если работа дороги в 1913 г. 
составила 100% нормальной работы дороги (а мы при­
нимаем, что работа дороги в 1913 г. была нормаль­
ной), то в 1922 г. работа ея составила 55,4% нор* 
мальной работы дороги.

За 1923 год имеются данные о работе дороги 
только за половину года; поэтому и сравнивать дан­
ные о работе дороги на 1923 г. следует с полугодич­
ными данными 1913 года. Тогда получим: в 1923 г. 
было сделано за полгода 33.483 миллиона пудо—верст, 
а в 1913 г. за полгода было сделано 65.158 миллио­
нов пудо—верст, т. е. работа дороги в 1923 году со­
ставила 51,5 °/0 от работы дороги в 1913 г. Но здесь 
необходимо учесть такое обстоятельство: выше было 
принято, что за половину 1913 г. было перевезено 
количество грузов, равное половине годовой перевозки; 
между тем на самом деле работа дороги зависит от 
времени года, значительно меняясь по месяцам в за­
висимости от большего или меньшего спроса на пере­
возки со стороны отправителей. По Курской дороге 
наиболее значительное количество грузов перевозится 
за период Октябрь—Январь, т. е. во второй половине 
года грузов всегда перевозится больше, чем в первой 
половине (значительно влияют в это время перевозки 
хлебных грузов). Поэтому в первой половине 1913 г. 
на самом деле было перевезено менее 65.158' миллио­
нов пудо—верст; тогда действительный процент работы 
дороги в 1923 г. должен несколько повыситься.

В виду отсутствия данных приходится пользоваться 
только таким приблизительным сравнением, поэтому 
на все последующие выводы о работе дороги в 1923 г. 
следует смотреть только как на первое приближение 
к действительной оценке работы дороги.

Работа товарных вагонов.

На сколько хорошо используется подвижной со­
став, в данном случае, товарные вагоны, прежде всего
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выясняется из того, сколько вагонов ежесуточно гру­
зится на дороге. Чем меньше вагонов грузим мы для 
перевозки одного и того же количества грузов при 
прочих равных условиях, тем лучше мы нагружаем ва­
гоны, тем лучше их используем.

В 1922 г. ежесуточно грузилось в среднем 507 ва­
гонов, а в 1913 г.— 1002 вагона; следовательно по­
грузка в 1922 г. составила 50,7% от погрузки в 1913 г. 
Но грузилось вагонов меньше прежде всего потому, 
что грузов перевезено меньше. Поэтому, чтобы охарак­
теризовать погрузку вагонов в 1922 г., необходимо 
узнать, сколько бы вагонов потребовалось грузить в 
1913 г., чтобы сделать то-же количество пудо—верст, 
какое было сделано в 1922 г. Оказывается, что в 
1913 г. для этого необходимо было бы грузить еже­
дневно 554 вагона; следовательно в 1922 г. грузилось 
меньше вагонов, чем грузилось бы их в 1913 г. при 
той же работе дороги, как и в 1922 г.

Таким образом, хотя погрузка в 1922 г. и соста­
вила по числу погруженных вагонов 50,7°/о от погрузки 
в 1913 г., но по отношению к перевозкам она со­
ставила 507:554X 100 =  92% от погрузки по отноше­
нию к перевозкам в 1913 г.; если бы в 1922 г. были 
соблюдены все условия погрузки 1913 г., то мы полу­
чили бы процент погрузки по отношению к перевоз­
кам в 1922 г. равный 100°/0 погрузки по отношению 
к перевозкам в 1913 г. Спрашивается, почему же этот 
процент меньше.

Причин для этого может быть две: 1) чем больше 
средний рейс одного вагона, тем меньше раз будет 
вагон разгружаться и снова нагружаться, тем, также, 
меньше потребуется грузить вагонов; 2) чем больше 
нагрузка одного вагона, (т. е. чем компактнее грузы, 
чем более грузится данного груза в вагон), тем меньше 
вагонов потребуется нагрузить.

О среднем рейсе одного вагона нагруженного на 
станциях М.-Курской дороги точных данных не имеется, 
а потому эта сторона вопроса должна остаться откры­
той, что-же касается степени нагрузки вагона, то впе­
ред можно сказать основываясь на роде перевезенных



в 1922 г. грузов сравнительное 1913 г., что использо­
вание вагона в среднем было лучше, хотя необходимо 
отметить, что это произошло по причинам от агентов 
дороги независивших.

В 1913 г. перевозилось много дорогих грузов, ко­
торые не дают полной нагрузки вагона в 1000 пудов 
даже при том условии, что ими занят весь об'ем ва­
гона.

В 1922 г. перевозились главным образом грузы про­
довольствия, топливо и всякое сырье, которыми загру­
жалось почти полная под'емная и об'емная сила вагона. 
Этим обстоятельством только и можно об'яснить луч­
шее использование груженого вагона.

Обратимся теперь к 1923 г. В 1923 г. грузилось 
в среднем в сутки 666 вагонов, т. е. 66,6°/» от числа 
вагонов, грузившихся ежедневно в 1913 г. По отно­
шению же к перевезенным пудо—верстам (перевезено 
51,3% от довоенного), вагонов в сутки грузилось боль­
ше, чем в 1913 г., т .е. для сделания 1 000 000 пудо— 
верст в 1923 г. вагонов грузилось больше, чем для 
сделания того же количества пудо—верст в 1913 г., 
именно 129%. Таким образом, в противоположность 
1922 г., мы имеем процент погрузки вагонов по отно­
шению к перевозкам больший 100%, следовательно, 
причины, повлиявшие на это, были обратны причинам
1922 г., а именно: в 1923 г. погрузка была больше 
нормальной потому, что или 1) нагрузха одного вагона 
была меньше, или 2) рейс одного груженого вагона 
был меньше. Что бы выяснить, какая из этих причин 
повлияла на погрузку в 1923 г., обратимся к рассмо­
трению пробега товарных вагонов. Пробег товарных 
вагонов за половину 1923 г. составил 143 миллиона 
осе—верст, т. е. 44,9% от количества осе—верст за 
половину 1913 года; так как в 1923 г. сделано 51,5% 
пудо—верст 1913 г., т. е. пробег товарных вагонов по 
отношению к перевозкам в 1923 г. составил 87% от 
пробега по отношению к перевозкам в 1913 г., т. е. 
для сделания одного и того же числа пудо—-верст в
1923 г. требовался меньший пробег товарных вагонов, 
чем в 1913 г. С л е д о в а т е л ь н о  н а г р у з к а  ва -
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г о н а  в 1923 г, б ы л а  б ол ь ше ,  чем в 1913 г. 
Отсюда видно, что первая причина, могущая об'яснить 
увеличение погрузки вагонов в 1923 г. — отпадает. 
Остается вторая причина, а именно: в 1923 г. средний 
рейс одного груженого вагона был меньше, чем в 
1913 г., т. е. вагоны приходилось чаще грузить и раз­
гружать. Эта причина не есть результат плохой ра­
боты дороги, а есть результат характера товарообмена, 
который теперь происходит на более близких расстоя­
ниях, чем в 1913 г.

Пробег вагонов порожняком в 1913 г. составил 
14,4% от общего пробега товарных загонов. Если этот 
пробег порожняком в 1913 г. признать нормально 
необходимым, то увидим, что в 1922 г. пробег порож­
няком, составляя 32,7э/0 общего пробега вагонов, был 
слишком велик, именно составлял 227% пробега по­
рожняка в 1913 г.

В 1923 г. пробег порожняка составлял 30,8% об­
щего пробега товарных вагонов; сравнительно с 1922 г. 
он немного уменьшился, но по отношению к 1913 г. 
он все же слишком велик, составляя 214%.

Переходя теперь к рассмотрению количества ваго­
нов рабочего парка, увидим, что в 1922 г. этот рабо­
чий парк составлял 8.483 вагонов, что составляет по 
отношению к 1913 г.—68,5%. Так как перевозки в
1922 г. составили 55,4% перевозок 1913 г., то рабо­
чий парк вагонов в 1922 г. был несколько больше, 
сравнительно с 1913 г., чем то требовалось по работе 
дороги, именно по отношению к перевозкам рабочий 
парк вагонов в 1922 г. составил 124% от рабочего 
парка вагонов по отношению к перевозкам в 1913 г. 
Эго указывает на то, что вагоны недостаточно быстро 
подавались под нагрузку, был большой простой ваго­
нов, а также вагоны слишком много шли порожняком, 
что было указано выше.

В 1923 г. рабочий парк вагонов составлял 6.401 
вагон, т. е 51,6% от рабочего парка вагонов в 1913 г. 
Так как работа дороги в 1923 г. составила 51.5% от 
работы дороги в 1913 г., то рабочий парк вагонов в
1923 г. вполне соответствует перевозкам, т. е. для
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сделания 1.000.000 пудо—верст в 1923 г. и 1913 г. 
нужно было иметь одно и то же количество вагонов 
рабочего парка, или количество вагонов рабочего парка 
по отношению к перевозкам в 1923 г. составило 100% 
количества вагонов рабочего парка по отношению к 
перевозкам в 1913 г.

Таким образом, подводя итог всему сказанному о 
работе и утилизации товарных вагонов можно ска­
зать:

1) Погрузка вагонов протекала нормально (не было 
причин, зависящих от плохой постановки дела на до­
роге).

2) Общий пробег товарных вагонов вполне удовле­
творителен.

3) Пробег вагонов порожняком слишком велик 
(вдвое больше довоенного)— это зависит от степени 
интенсивности грузового движения по отношению к 
движению порожнему, а также от организации пере­
броски порожних вагонов. В частности в 1923 г. пе­
ревозка грузов по негрузовому направлению была сла­
бее, чем в 1913 г.; но все же только одно это обстоя­
тельство не могло бы вызвать такой большой пробег 
порожняка. Надо допустить, что усиленный пробег 
порожних был вызван- причинами общегосударствен­
ными, т, е. что потребовалась увеличенная пересылка 
вагонов с севера на юг для погрузки там топлива, 
продовольствия, соли или иных грузов.

4) Количество товарных вагонов, находящихся в 
работе, соответствует перевозкам.

Работа паровозов.

Переходя к рассмотрению качества работы парово­
зов, прежде всего рассмотрим общий пробег паро­
возов.

В 1922 г. общий пробег паровозов составил 
12.903 тысячи парового—верст, что составляет 64,8% 
от пробега паровозов в 1913 г. Если же сравнить про­
беги паровозов в 1922 и 1913 г. г., потребовавшиеся 
для перевозки 1 миллиона пудо— верст, то увидим,
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что пробег паровозов в 1922 г. составил 117% тако­
вого же в 1913 г., т. е. перевозя одно и то же коли­
чество грузов, паровозы в 1922 г. совершали больший 
пробег, чем в 1913 г., что об'ясняется плохим их 
использованием. Действительно в 1922 г. непроизво­
дительный пробег паровозов составил 47% общего их 
пробега, а в 1913 г. он составлял только 31% общего 
пробега их.

В 1923 г. за 6 месяцев общий пробег паровозов 
составил 5.448 тысяч паровозо—верст, или 54,8% от 
пробега паровозов за 6 месяцев 1913 г. Так как гру­
зов в 1923 г. перевезено 53,5% от количества их за 
1913 г., то следовательно, пробег паровозов был не­
сколько больше нормального, составиз по отношению 
к перевозкам 106% от пробега по отношению к пере­
возкам в 1913 г. Таким образом по сравнению с 1922 г. 
качество пробега паровозов улучшилось на 11%. Это 
улучшение качества общего пробега паровозов в 1923 г. 
произошло в виду уменьшения непроизводительного 
пробега паровозов, который составил в этом году 38% 
общего пробега паровозов, т. е. стал много ближе к 
довоенному, чем в 1922 г.

Рассматривая теперь только пробег паровозов с 
поездами, увидим, что этот пробег достаточно удовле­
творителен. Действительно, в 1922 г. пробег парово­
зов с поездами составил 6 796 тысяч паровозо—верст, 
т. е. 49,7% от пробега паровозов с поездами в 1913 г. 
Так как в 1922 г. сделано 55,4% пудо—верст от до­
военного, то для перевозки одного миллиона пудо — 
верст в 1922 г. требовался меньший производительный 
пробег паровозов, чем в 1913 г., а именно 90%. Это 
может быть об'яснено увеличением мощности парово­
зов, которые могли вести б злее тяжелые составы, по­
чему при данном количестве сделанных пудо — верст 
потребуется меньший пробег паровозов.

В 1923 г. пробег паровозов с поездами составил 
за 6 месяцев 3.359 тыс. паровозо—верст, т. е. 49% 
от пробега паровозов с поездами в 1913 г. Так как в 
1923 г. пзрзвезено грузов 51,5% довоенного, то и в 
этом году для сделания 1 миллиона пудо—аерст тре-
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бовался меньший пробег, чем в 1913 г., а именно 
95°/о. Причина этому та же, что и в 1922 г., т. е. 
увеличение мощности паровозов. Увеличение же про­
цента пробега по отношению к перевозкам в 1923 г. 
сравнительно с 1922 г. (95°/0 вместо 90%), как уви­
дим ниже, об'ясняется меньшим переполнением пасса­
жирских поездов.

Разберем теперь отдельно пробеги паровозов с 
товарными и пассажирскими поездами.

Пробег паровозов с пассажирскими поездами в 
1922 г. сравнительно с 1913 г. составил 40,6%, что 
составляет по отношению к работе дороги 73°/о про­
бега паровозов по отношению к перевозкам 1913 г., 
т. е. там, где в 1913 г. требовался пробег паровозов 
в 100 верст, в 1922 г. требовался пробег паровозов 
только в 73 версты. Такое значительное уменьшение 
пробега паровозов с пассажирскими поездами нельзя 
отнести полностью на увеличение мощности паровозов; 
это является также результатом чрезвычайного пере­
полнения пассажирских поездов, благодаря чему в дан­
ном составе перевозилось гораздо больше пассажиров, 
чем в 1913 г

В 1923 г. пробег паровозов с пассажирскими по­
ездами составил за 6 месяцев 1589 тысяч паровозо— 
верст, или 46,7% довоенного, что составит по отно­
шению к перевозкам 91% от пробега по отношению к 
перевозкам в 1913 г. Следовательно для совершения 
одной и той же работы в 1923 г. паровозы должны 
были делать пробег в 91 версту вместо 100 верст в 
1913 г ,  что произошло благодаря увеличению мощно­
сти паровозов в 1923 г. сравнительно с 1913 г. Уве­
личение же процента пробега в 1923 г. по отношению 
к 1922 г. (91% вместо 73%) указывает на меньшую 
населенность поездов, т. е. на меньшее их переполне­
ние, что в свою очередь указывает на улучшение пас­
сажирского движения.

Переходя к оценке качества пробега паровозов с 
товарными поездами в 1922 г. найдем прежде всего, 
что этот пробег по отношению к 1913 г. составил 
58,5в/о. Относя же пробег товарных паровозов к коли-
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честву сделанных пудо—верст, найдем, что этот про­
бег по отношению к перевозкам в 1923 г. составил 
106°/» от пробега товарных паровозов по отношению 
к перевозкам в 1913 г., т. е. для перевозки одного и 
того же числа пудо—верст на каждые 100 верст про­
бега товарных паровозов в 1913 г. приходилось 
106 верст пробега паровозов в 1922 г., что об‘яс- 
сняется большим пробегом вагонов порожняком.

В 1923 г. пробег товарных паровозов улучшился. 
Действительно пробег этих паровозов за 6 месяцев 
1923 г. составил 1.770 тысяч паровозо — верст, что 
составляет 51,4% от пробега товарных паровозов в 
1913 г. Если же сравнить пробег товарных паровозов 
в 1913 и 1923 г. г., необходимый для перевозки одного 
и того же числа пудо—верст, то увидим, что эти про­
беги были одни и те же, т. е. пробег товарных паро­
возов по отношению к перевозкам в 1923 г. составлял 
100% пробега по отношению к перевозкам в 1913 г. 
Если бы мощность паровозов в 1923 и 1913 г. г. была 
бы одинакова, то можно было бы сказать, что исполь­
зование товарных паровозов теперь вполне нормально. 
На самом же деле, в виду увеличившейся мощности 
паровозов, пробег товарных паровозов по отношению 
к перевозкам в 1923 г. должен был быть меньше 
100% пробега, по отношению к перевозкам в 1913 г. 
при условии нормальной их работы. То, что этот про­
цент не опустился ниже 100% сб'ясняется также тем, 
что товарным паровозам, кроме перевозки груженых ва> 
гонов, приходилось еще гораздо больше, чем в 1913 г., 
перевозить порожние вагоны, но так как с одной стороны 
Длина станционных путей не позволяет ставить в поезд 
столько порожних вагонов, сколько паровоз мог бы по 
своей под'емной силе повезти, а с другой стороны пе­
ресылка порожних вагонов с севера на юг, где проис­
ходит погрузка топлива, продовольствия, соли, металлов 
и проч.—необходима, то в результате и получается не­
полное использование под‘емной силы паровоза.

Сказанное относится к так называемому порожнему 
направлению, но независимо от сего случаются пере­
возки порожних вагонов в грузозом направлении.



—  12 —

Кроме отдельных специальных случаев необходимо все- 
мерно следить за тем, чтобы такого рода перевозки 
не имели бы места.

Рассматривая теперь количество паровозов, нахо­
дящихся в работе, увидим: в 1922 г. рабочий парк 
паровозов составлял в среднем 303 единицы, что по 
отношению к числу паровозов, находящихся в работе 
в 1913 г., составляет 65%. Так как перевозки в 1922 г. 
составили 55,4% перевозок в 1913 г., то на каждые 
1.000.000 пудо—верст приходилось в 1922 г. парово­
зов рабочего парка больше, чем в 1913 г., именно 
117%.

В 1923 г. рабочий парк паровозов составил 57,3% 
от такового же в 1913 г.; по отношению же к пере­
возкам рабочий парк паровозов в 1923 г. составил 
111% рабочего парха паровозов по отношению к пере­
возкам г 1913 г. Таким образом количество паровозов, 
находящихся в работе по отношению к перевозкам в 
1923 г. несколько понизилось сравнительно с 1922 г., 
но все же еще не достигло нормального. Причина 
этого кроется в величине непроизводительного пробега 
паровозов: чем больше этот непроизводительный про­
бег, тем больше требуется иметь паровозов рабочего 
парка для поддержания движения без перебоев. Таким 
образом, для того, чтобы сэкономить число паровозов, 
потребных для работы, необходимо уменьшить непро­
изводительный пробег паровозов, т. е. лучше органи­
зовать передачу паровозов под поезда.

Подводя итог всему вышесказанному о работе паро­
возов, можно вывести такие следствия:

1) Общий пробег паровозов улучшается, также 
уменьшается непроизводительный пробег паровозов, 
но все же не достигает нормальной величины.

2) Пробег паровозов в пассажирских поездах вполне 
удовлетворителен.

3) Пробег-паровозов с товарными поездами улуч­
шился, но дальнейшее его улучшение задерживается 
слишком большим пробегом порожних вагонов.
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4) Количество паровозов, находящихся в работе, 
постепенно приближается к нормальному, но также 
больше нормального из за большего пробега порож­
няка.

Ремонт паровозов.

Ремонт паровозов е 1922 г. дал выпуск из капи­
тального ремонта 74 единицы, что по сравнению с 
выпуском из капитального ремонта в 1913 г. состав­
ляет 85,1%. По отношению же к перевозкам выпуск 
74 паровозов из капитального ремонта в 1922 г. со­
ставил 153°/0 выпуска паровозов из капитального ре­
монта по отношению к перевозкам в 1913 г., т. е. при 
перевозке одного и того же количества пудо —- верст 
на каждые 100 паровозов, отремонтированных капи­
тально в 1913 г. приходится в 1922 г.— 153 паровоза, 
т. е. если отнести количество отремонтированных в 
1922 г. паровозов к продукции, т. е. к количеству 
сделанных пудо—верст, то не смотря на то, что коли­
чество выпущенных из ремонта паровозов в 1913 г. 
было на 15% больше и как известно и качество ра­
боты выше, может получиться вывод, что выпуск паро­
возов в 1922 г. из капитального ремонта был более ин­
тенсивно, чем в 1913 г.

Такой вывод получается благодаря тому, что работа 
капитального ремонта относится к количеству сделан­
ных пудо-верст, т. е. к такому измерителю от кото­
рого работа мастерских, производящих капитальный 
ремонт, не зависит.

Для исполнения этого количества пудо-верст, кото­
рое составляло всего около 55% работы 1913 г., в 
1922 г. вовсе не требовалось выпустить 74 единицы, 
а достаточно было бы соответственно сделать 55% от 
выпуска 1913 г., т. е. примерно 48 паровозов, а так 
как выпущено было 74 паровоза, то следовательно с 
этой точки зрения работа сделана была в большом 
об'еме.

Причины вызвавшие это—следующие:
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1) Необходимость ликвидировать больной парк па­
ровозов, накопившийся за прошлые года.

2) Большое количество паровозов, находящихся 
в ремонте.

3) Худший по качеству ремонт паровозов.
4) Более частые случаи порчи паровозов.
Все эти причины, вместе взятые и повлияли на 

необходимость ремонта по отношению к перевозкам 
большого, чем до войны. Необходимость ликвидации 
больного парка паровозов, накопившегося за годы 
войны, вызвали в свою очередь необходимость дать 
большие нормы задания по капитальному ремонту, что 
в 1922 г. было неисполнимо и вызвало задолженность 
по ремонту. Эта задолженнбсть составила в 1922 г. 19 
паровозов капитального ремонта. Если бы этот ремонт 
также был бы выполнен, то капитальный ремонт па­
ровозов в 1922 г. по отношению к перевозкам соста­
вил бы 193% от капитального ремонта по отношению 
к перевозкам в 1913 г.

В 1923 г. выпуск из капитального ремонта соста­
вил за 6 месяцев 35 паровозов, что составляет по отно­
шению к выпуску из капитального ремонта за 6 меся­
цев 1913 г.—80,5%. По отношению же к перевозкам 
этот ремонт в 1923 г. составил 158°/о от капитального 
ремонта по отношению к перевозкам в 1913 г. Этот 
также большой процент обгоняется теми же причи­
нами, что и в 1922 г., но так как количество парово­
зов по отношению к перевозкам в 1923 г. было мень­
ше, чем в 1922 г., также уменьшился общий про­
бег паровозов и процент непроизводительного пробега, 
а процент выпуска паровозов из капитального ремонта 
по отношению к перевозкам в 1923 г. стал даже боль­
ше, чем в 1922 г. (156°/0 вместо 153°/,), то это сей­
час же сказалось на увеличении процента здоровых 
паровозов от общего наличия их. Таким образом, та­
кой интенсивный выпуск из капитального ремонта па­
ровозов весьма благоприятно отозвался на увеличении 
количества здоровых паровозов.

Переходя теперь к среднему ремонту паровозов по­
лучим аналогичные цифры. В 1922 г. из среднего ре-
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монта было выпущено 238 паровозов, что составляет 
сравнительно с 1913 г. 68,8%. По отношению же к 
совершенным перевозкам выпуск из среднего ремонта 
в 1922 г. составил 123% сравнительно с 1913 г. В 
1923 г. имеем: выпуск из среднего ремонта за полгода 
дал 126 паровозов, что составляет 72,8% выпуска из 
среднего ремонта в 1923 г., а по отношению к пере­
возкам выпуск из среднего ремонта в 1923 г. составил 
141% такового же в 1913 г. Таким образом и здесь 
мы имеем увеличение ремонта паровозов по отноше­
нию к совершенным перевозкам сравнительно с 1913 г. 
Причины этому те же, которые вызвали усиленный 
капитальный ремонт паровозов.

Все вышесказанное относилось к сравнению с 
1913 г. по числу паровозов. Если же принять во вни­
мание, что в последние годы средний ремонт является 
более трудным и сложным, чем в 1913 г., в виду бо­
лее сложных порч паровозов, и поэтому измеряется не 
‘А от капитального ремонта, как это было в 1913 г., 
a Vs, то сравнивая выпуск паровозов из ремонта по 
количеству произведенной работы, получим, что в 
1922 г. этот выпуск по отношению к перевозкам со­
ставил 192%, превзойдя даже по абсолютной величине 
работу по ремонту в 1913 г. на 7%, а в 1923 г.— 
239%, превзойдя работу по ремонту в 1913 г. по аб­
солютной величине на 22%. Картина получается до­
вольно рельефная: перевозок в 1923 г. совершено 
51,5% довоенного количества, а на ремонт паровозов 
затраченно в 1923 г. работы в об'еме 122% довоен­
ной. Результатом этого явилось уменьшение вдвое 
процента больных паровозов. Поэтому, продолжая столь 
же интенсивно ремонт паровозов, возможно постепенно 
ликвидировать больной парк паровозов, накопившихся 
за время войны, перейдя только к ремонту тех паро­
возов, которые будут требовать ремонта после своей 
текущей работы. А чтобы уменьшить это постоянное 
количество паровозов, требующих ремонта, необходимо:
1) уменьшить непроизводительный пробег паровозов,
2) уменьшить рабочий парк паровозов путем улучше­
ния утилизации паровозов, т. е. довести средний вес
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поезда до нормальной величины по силе тяги паро­
воза, чтобы таким образом одним и тем же количе­
ством паровозов перевести большее количество груза 
при том же количестве поездо-верст.

Уменьшить же перегонку порожних составов жел. 
дор. не может, так как это зависит от товарообмена 
в стране. В одну сторону (на севере) идут громозд­
кие грузы (уголь, нефть, соль, хлеб, металлы), а обрат­
ные грузы (на юг) и по количеству своему меньше 
(лесные) и по роду (мануфактура) занимают малый 
об'ем, таким образом неизбежна к -югу перегонка по­
рожних составов и в связи с этим часть паровозов 
должна возвращаться резервом. Наконец, необходимо 
улучшить путь и качество ремонта паровозов.

Ремонт товарных вагонов.

Рассматривая ремонт товарных вагонов, получим 
картину близкую к характеристике ремонта.паровозов.

Общее количество отремонтированных товарных 
вагонов в 1922 г. составило 6,201 вагон, что по срав­
нению с 1913 г. дает 133,4%, т. е. выпуск товарных 
вагонов по числу их в 1922 г. было даже больше, 
чем в 1913 г. на 33,4%. По отношению же к совер­
шенным перевозкам ремонт товарных вагонов в 1922 г. 
составил 241% такового же в 1913 г., т. е. при усло­
вии одинаковых перевозок, вместо каждых 100 ваго­
нов, ремонтировавшихся в 1913 г. и 1922 г., ремон­
тировалось 241 вагон. Такое большое процентное от­
ношение обгоняется такими же соображениями, кото­
рые были произведены относительно паровозов.

Необходимость же производства большей работы 
по ремонту вагонов, чем это нужно было для грузо­
оборота обгоняется:

1) необходимостью восстановления больного парка 
вагонов;

2) слишком большим количеством вагонов рабочего 
парка;

3) худшим качеством ремонта;
4) частые случаи порчи и поломки вагонов.
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Влияние всех этих причин и сказалось в таком 
большом выпуске из ремонта .товарных вагонов.

В 1923 г. выпуск товарных вагонов из ремонта со­
ставил за 6 месяцев 3.302 вагона, что по сравнению 
с 1913 г. составляет 142,5°/0, а по отношению к со­
вершенным перевозкам 277% от довоенного. Причины 
такого большого процента те же, что и в 1922 г., за 
исключением количества вагонов рабочего парка, кото­
рое в 1923 г. вполне нормально. Но так как в 1923 г. 
заметного уменьшения процента больных вагонов от 
наличия не наблюдается, то следовательно, главными 
причинами, повлиявшими на такой большой выпуск, 
являются: худшее качество ремонта, более частые по­
ломки вагонов и большой пробег порожняка.

Так как норма задания по ремонту вагонов еще 
больше, чем фактическое выполнение, то при условии 
выполнения полностью задания по ремонту получили 
бы, что в 1922 г. ремонт товарных вагонов по отно­
шению к перевозкам составил бы 243% довоенного, а 
в 1923 г. 320% довоенного. Если бы эти нормы были 
выполнены, процент больных вагонов значительно 
уменьшился бы.

Расход топлива.

Расход топлива на дороге сравнительно с довоенным 
временем велик.

Общий расход топлива на дороге составил в 
1922 г,—229,5 тысяч куб. саж. эквивалентных дров 
(т. е. все виды топлива, потребляющегося на дороге, 
переводятся сообразно их тепловым качеством на дрова 
и затем берется их сумма), в 1913 г. этот общий рас­
ход топлива составил 240,1 тысяч куб. саж.; следова­
тельно по абсолютной величине общий расход топ­
лива на дороге в 1922 г. составил 95,6% довоенного. 
Но так как перевозки по дороге в 1922 г. составили 
55,4% довоенных перевозок, то по отношению к со­
вершенным перевозкам общий расход топлива в 1922 г. 
составил: 95,6:55,4— 173% расхода топлива по отно­
шению к перевоз-------  йодной и той
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же работе дороги в 1922 г. затрачивалось топлива в 
1,73 раза больше чем в 1913 г.

В 1923 г. общий расход топлива составил 113,4 
тыс. куб. саж. за 6 месяцев, что по сравнению с 1913 г. 
дает 94,5%. По отношению же к перевозкам общий 
расход топлива в 1923 г. составил 184°/о такового же 
в 1913 г., т. е. даже превысил таковой в" 1922 г. Между 
тем тепловое хозяйство дороги в 1923 г. улучшилось 
по сравнению с 1922 г. Это разногласие об'ясняется 
тем, что не весь расход топлива зависит от движения 
напр., отопление станций производится почти одина­
ково при различных величинах движения, выдача топ­
лива служащим также очень мало зависит от величины 
движения. Поэтому общий расход топлива нужно раз­
бить по крайней мере на две категории: 1) расход 
топлива, зависящий от движения—этот расход нужно 
сравнивать с 1913 г. по величине перевозок и 2) рас­
ход топлива, мало или почти вовсе независящий от 
величины движения—этот расход нужно сравнивать 
по длине дороги: чем дорога длиннее, тем, даже при 
самом малом движении, потребуется большой расход 
этого топлива.

К первой категории относится прежде всего рас­
ход на паровозы, который составляет вообще около 
75°/о общего расхода топлива на дороге, затем расход 
на двигатели станционарных установок, но уже непол­
ностью, так как часть двигателей должна работать 
даже и при очень малом движении; так как этот рас­
ход вообще невелик (5—7°/о общего расхода) то не 
будет большой ошибки, если его и не включат в рас­
ход топлива, зависящий от движения, что приходится 
сделать за отсутствием данных об этом расходе в 
1913 г. Итак, сравним теперь расход топлива на па­
ровозы.

В 1922 г. расход топлива на паровозы составил 
176,5 тыс. куб. саж., что по сравнению с 1913 г. со­
ставляет 9 1 , 2 Если же сравнить между собою коли­
чества топлива, затраченные на парсвсзы при пере­
возке 1 миллиона пудо-верст, то увидим, что в 192 2 г. 
этот расход составил 165% довоенного, т. е. при одной
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и той же работе дороги в 1922 г: сжигалось на паро­
возах в 1,G5 раза больше топлива, чем до войны.

В 1923 г. положение улучшилось. Расход топлива, 
на паровозы составил за 6 месяцев этого года 77,4 
тыс. куб. саж., т е. 79,9°/о довоенного. По отношению 
же к перевозкам расход топлива на паровозы в 1923 г. 
составил 155% расхода топлива на паровозы по отно­
шению к перевозкам в 1913 г. Таким образом по срав­
нению с 1922 г. относительный расход топлива в 
1923 г. уменьшился на 10%, но все же он еще на 
55% выше довоенного. Такой большой процент отно­
сительного расхода топлива в 1923 г. сравнительно с 
1913 г. об'ясняется: 1) большим пробегом паровозов 
по отношению к перевозкам в 1923 г. по сравнению 
с 1913 г., 2) худшим качеством топлива, дающего 
тепла от 60 до 80% довоенного и 3) недостаточно 
экономным использованием топлива на паровозах. По­
следнее обстоятельство постепенно уменьшает свое 
влияние и в 1923 г. замечается сильное понижение 
расхода топлива на 100 паровозо-верст.

Ко второй категории расхода топлива (мало или 
почти вовсе не зависящего от движения) отнесем рас­
ход на все прочие надобности дороги (отопление стан­
ций, выдача служащим и т. д). Этот расход в 1913 г. 
составил 46,6 тыс. куб. саж., а в 1922 г,—53,0 тыс. 
куб. саж., т. е. 113,8Vo довоенного. Так как этот рас­
ход более или менее пропорционален длине дороге, то 
сравнивая этот расход по длине дороги, получим, что 
на 1 версту дороги этот расход в 1922 г. составил 
80% от расхода этого топлива на 1 версту дороги в 
1913 г., т. е отопление в 1922 г. было недостаточно. 
В 1923 г, положение улучшилось: весь расход топлива 
на прочие надобности составил 36,0 тыс. куб. саж за 
6 месяцев, что по сравнению с 1913 г. составляет 
•1-54,6%. Сравнивая же расходы топлива на 1 версту 
дороги, получим, что в 1923 г. этот расход составил 
108% довоенного, т. е. почти нормален. Таким обра­
зом возможное сокращение расхода топлива на дороге 
вообще рисуется в области уменьшения расхода топ­
лива потребляемого паровозами.
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Количество Служащих
Число служащих на дороге сравнительно с 1913

велико
Общее количество служащих в 1922 г. составляло в 

среднем за год 38.044 человека, что по сравнению с 1913 г. 
составляет 140°/0; по отношению же к работе дороги ко­
личество служащих составило в этом году 254%, т. е. на’ 
каждые. 1.000 000 пудо--верст работы дороги в 1922 г. 
приходилось в 2,5 раза больше служащих, чем з 1913 г.

В 1923 г. количество служащих в среднем за 6 ме­
сяцев составляло 39.042 человека, т. е. 144,3% дово­
енного; по отношению же к перевозкам общее коли­
чество служащих в 1923 г, составило 280% довоенного. 
Но,-аналогично топливу, такое сравнение не вполне 
правильно, так как часть служащих по своему числу 
от движения не зависит. Поэтому, разделим служащих 
на две группь^кыезависящ ие от движения и 2) зави­
сящие от д в и ^ Я Ц н Я Ь за я  группа по своему числу 
почти пропорциональЯЩщине дороги, вторая — совер­
шенным перевозкам. За неимением данных о таком 
разделении Ш^чкащкх в 1922 г., приходится произвести 
сравнение с 1913 г, тажько 1923 г.

В 1923 г. количество служащих независящих от 
движения составляло 18,606 человек, или 266,7°/# до­
военного. Если же сравнить число служащих, прихо­
дящееся на 1 версту дороги, то получим, чтоб  1923 г. 
на 1 версту дороги приходится служащих, независящих 
от движения в 1,88 раза больше, чем в 1913 г., т. е. 
составляет 188% довоенного.

Количество служащих, зависящих от движения, в 
1923 г. составляло 20,436 человек, или 101,8°/0 от 
числа служащих, зависящих от движения, в 1913 г. 
По отношению' же к довершенным перевозкам число 
этих служащих в 1V23 г. составило 198% довоенного 
т. е. на каждый миллион пудо—верст в 1923 г. при­
ходится служащих, зависящих от движения, почти в 
два раза больше, чем до войны,

Нач. Тем ..О тдела Правления Инженер А. Ж. Х ареви ч .
Консультант Правления Инженер А. А. Чалишений.

24/Х 1923 г. Инженер Ж. В. Нед умов






	‎C:\Users\User\Desktop\2019п\Пояснительная записка\0008.jpg‎
	‎C:\Users\User\Desktop\2019п\Пояснительная записка\0012.jpg‎
	‎C:\Users\User\Desktop\2019п\Пояснительная записка\0014.jpg‎
	‎C:\Users\User\Desktop\2019п\Пояснительная записка\0017.jpg‎
	‎C:\Users\User\Desktop\2019п\Пояснительная записка\0035.jpg‎
	‎C:\Users\User\Desktop\2019п\Пояснительная записка\0041.jpg‎
	‎C:\Users\User\Desktop\2019п\Пояснительная записка\0045.jpg‎
	‎C:\Users\User\Desktop\2019п\Пояснительная записка\0047.jpg‎
	‎C:\Users\User\Desktop\2019п\Пояснительная записка\0051.jpg‎
	‎C:\Users\User\Desktop\2019п\Пояснительная записка\0055.jpg‎
	‎C:\Users\User\Desktop\2019п\Пояснительная записка\0059.jpg‎
	‎C:\Users\User\Desktop\2019п\Пояснительная записка\0061.jpg‎
	‎C:\Users\User\Desktop\2019п\Пояснительная записка\0065.jpg‎
	‎C:\Users\User\Desktop\2019п\Пояснительная записка\0073.jpg‎
	‎C:\Users\User\Desktop\2019п\Пояснительная записка\0077.jpg‎
	‎C:\Users\User\Desktop\2019п\Пояснительная записка\0079.jpg‎
	‎C:\Users\User\Desktop\2019п\Пояснительная записка\0085.jpg‎
	‎C:\Users\User\Desktop\2019п\Пояснительная записка\0089.jpg‎
	‎C:\Users\User\Desktop\2019п\Пояснительная записка\0091.jpg‎
	‎C:\Users\User\Desktop\2019п\Пояснительная записка\0107.jpg‎
	‎C:\Users\User\Desktop\2019п\Пояснительная записка\0111.jpg‎
	‎C:\Users\User\Desktop\2019п\Пояснительная записка\0115.jpg‎
	‎C:\Users\User\Desktop\2019п\Пояснительная записка\0131.jpg‎
	‎C:\Users\User\Desktop\2019п\Пояснительная записка\0133.jpg‎

