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Предисловие. 
Топливная работа Бюро Правлений железных дорог про-

текала в самой тесной связи с работой ІІІШС п Правлений 
жел. дорог. 

Период усиленных дровозаготовок повлек за собою соз-
дание Лесотоплнвной Секции, а децентрализация лесозаго-
товок вызвала к жизни соответствующий корректив в усиле-
нии деятельности Президиума Бюро Правлений ж. д. н привела 

•его к единодушному решению о необходимости мппералнза-
цан. 

Борьба за раскрепощение топливного хозяйства от ненуж-
ной опеки Г У Т Vi. организация собственной угледобычи жел. 
дорог, создание и реформа дела приемки топлива—все ото 
является повседневной работой Бюро Правлений совместно 

-с топливными работниками жел. дорог. 
Поэтому Президиум Бюро Правлений л;, д. считал совер-

пенпо необходимым подвести итоги проведенной транспортом 
работы, которые изложены в нпжепомещаемых статьях. 



• 

. ; 

. . . . 
. 



В. И . М Е Ж Л А У К . 

Железные дороги и топливо. 
Едва ли можно найти какую-либо другую отрасль промыш-

ленности, развитие которой так тесно было бы связано с рабо-
той н интересами транспорта, как топливодобывающая про-
мышленность СССР. Всякое движение вперед в этой отрасли 
народного хозяйства вызывает немедленный прогресс железно-
дорожного транспорта, позволяя ему не только достигать 
экономического эффекта путем удешевления перевозок, но 
и совершенствоваться технически. 

В свою очередь, развивающийся транспорт оказывает 
соответствующее влияние на развитие топливной промышлен-
ности н дает возможность минеральному топливу продвигаться 
псе дальше и дальше от мест добычи к районам его потребле-
ния, вызывая тем самым рост добычи и всегда связанные с 
этим улучшение и удешевление производства. 

Поэтому, задача топливоснабжения транспорта требует 
для правильного своего решения особо внимательного отно-
шения к себе и достаточно полной экономической ориенти-
ровки, которая но необходимости выходит далеко за пределы 
самого транспорта и приводит обычно к исследованию не толь-
ко дела топливоснабжении, по и самих районов топливодо-
бывапия. 

Если 1921, 1922 г . г . и начало 1923 года проходили все еще 
в полосе топливного кризиса, который плановые задачи сводил 
почти к нулю, заставляя думать лишь о достаточном снабже-
нии железных дорог каким-либо топливом для продвижении 
поездов, при чем главную роль играло топливо, ие требовав-
шее большой производственной организации—дрова,- -то уже 
план конца лета 1923 г. и план на 1923/24 год мог составляться 
на основании некоторого учета как производственных потреб-
ностей районов, так и экономических требований жел. дорог. 
Дрова, занимавшие в топливном балансе 1922/23 года все еще 
3 6 , 4 % от общего потребления железнодорожного топлива, 
в 1923/24 Г. у ж е снизились до 2 5 , 3 % . 

Поэтому задача составления плана На 1924/25 год была 
исключительно трудной и важной, так как этот год должен 
был явиться первым годом внедрения настоящих плановых на-
чал в топливоспабженческой деятельности транспорта. 



Лето 1923 года застало дороги еще в том положеппи, когда 
трудно было думать о правильном использовании топливных 
рессурсов страны, так как транспорт, продолжавший сжигать 
топливо в размерах, совершенно не соответствовавших довоен-
ным нормам расхода, не без ужаса готовился вступить с 
ишценскпып запасами топлива в полосу усиленных хлебных 
перевозок в период осенней кампании. 

Между тем, специальная комиссия, по поручению Пра-
вительства занимавшаяся вопросом об отыскании источников 
для топливоснабжения трансіютрти, была вынуждена конста-
тировать, что они могут быть найдены только в уменьшении 
топливного расхода железными дорогами н усиления топлив-
ных запасов лишь самозаготовкой дров. 

Эта точка зрения разделялась п существовавшим тогда 
Главным Управлением но Топливу, которое всячески проти-
вилось, покровительствуя по ведомственной лпнпи интересам 
топливодобывающих районов,--расширению потребления ми-
нерального топлива железными дорогами, чтобы, тем самым, 
обеспечить районам, в особенности УГКП Донбасса, возмож-
ность продажи максимального количества топлива но коммер-
ческим цепам. Это должно было бы помочь Донбассу выйти 
из тягостного положения, созданного его бесхозяйственностью. 

Понятна поэтому та решительность, с которой 1ІКПС 
взялся за проведение кампашш по усилению производитель-
ности угольных бассейнов, за раскрепощение железных до-
рог от настойчивой опека Главного Управления но Топлпву, 
и, следовательно, за возможность для дорог минерализовать 
свой топливный баланс, обеспечить себя дешевым топливом 
H самостоятельно взяться за свое теплотехническое хозяйство. 

Политика ГУ'Г'а привела к тому, что железпые дороги 
стремились но возможности раздуть свои заявки, повысить 
нормы расхода, чтобы тем самым обеспечить себе необходимый 
минимум минерального топлива, н всякое стремление ввести 
в топліівнос дело экономию оказывалось бесполезным, ибо при 
уменьшении норм дороги оттеснялись от минерального то-
нлппа к дровяному, потребление которого, при отсутствии 
выдержанных запасов дров, влекло за собою неслыханные 
технические затруднения в оксплоатациоішой работе. 

Борьба с этой политикой привела к основанию собствен-
ных угольных копей транспорта н к ряду мероприятий, на-
правленных н сторону реорганизации Главного Управления 
но топливу, завершившейся коренной реформой дела топливо-
снабжения. 

Понятно поэтому, что железные дороги, ставшие неред 
необходимостью составлять план на 1923/24 год в обстановке 
топливного голода н усиленного сопротивления их мипералп-



нации со стороны регулировавших топливное дело органов, 
были вынуждены составить план, значительно затруднивший 
их последующий переход к правильному регулированию топли-
воснабжения в условиях достаточного наличия топлива. 

Первый вариант плапа 1923/24 года предвидел поэтому 
потребление дровяного топлива в размере 1.515.800 кубов, 
251.971,5 тысяч нудоп ѵгля и 86.362.000 пуд. нефти. План 
этот был переработай уже в середине операционного года и 
утвержден СТО 4-го января 1924 года, когда проведенные при 
живейшем ѵчастпп ПКПС'а мероприятия дали поразительный 
эффект не только в деле развития производства Донецкого 
бассейна, но и сокращения норм расхода топлива. 

Этот второй вариант сводил количество дров до 1 .102 ,6 
тысяч кубов, увеличивая в то лее время количество угля до 
318.740.000 пудов, при почти одинаковом потреблении нефти. 

Такое положение повлекло за собою два следствия. Во-
первых, в процессе начавшейся оживленной работы дорог-
до уменьшению норм расхода топлива, пажел. дорогах образо-
вались большие запасы минерального топлива; во-вторых, 
как результат перемены плана но прошествии уже осповпых 
месяцев заготовки дров, значительно возросли запасы дро-
вяпого топлива, достигшие па некоторых дорогах, особенно 
в связи с уменьшением назначения дров к расходу, запасов 
равных потребности года и больше. 

Эти обстоятельства не могли, разумеется, не отражаться 
на планомерности железподорожного снабжения топливом, 
которое, тем не менее, можно было считать большим шагом 
вперед по сравнению с только что закончившимся периодом 
постоянной топливной голодовки. 

Экономический эффект проведенных мероприятий заклю-
чался, прежде всего, в том, что дороги, получив устойчивый 
баланс топливоснабжения, получили возможность в короткий 
срок перейти от потребления разнородных сортов топлива 
іс постоянным маркам одних и тех нее углей п антрацитов. 

В течение нескольких месяцев была проведена эта слож-
нейшая работа при неизменном сопротивлении угольных 
бассейнов, с трудом переходивших от плановых начал типа 
военного коммунизма к плану рациональному, в условиях 
нэпа. 

Это обстоятельство в значительной степени обусловило 
собой те теплотехнические достижения, детали которых из-
ложены ниже в работах соответствующих авторов, и которые 
позволили в 1924/25 году вступить с плановыми техническими 
нормами, весьма близкими к довоенным. Расход топлива на 



Б . H. М Е Ж Л Л У К . 

100 царовозо-верст во имеющемуся паровозному парку со-
ставляет 1,24 куба против 1,2(3 довоенных1). 

Другой стороной минерализации явилось удешевление 
цен па минеральное топливо. 

Всем памятны еще попытки топливных органов повысить 
цену допецкого угля с і7Ѵг товарных копеек до 32 тов. icon., 
имевшие место летом 1923 года. Тем более разительным явил-
ся переход в 1923/24 году к плановой цене в 22 кон., которую,, 
путем усиленной борьбы и всемерного использования соб-
ственного опыта транспорта в деле добычи угля, удалось спи-
лить при содействии ВСНХ до 19 кои. за нуд. 

Разумеется, достижение отой цены не было бы возможным 
ни при какой борьбе, если бы налицо не имелось соответствую-
щего расширения деятельности топливодобывающих районов 
и, в частности, Донуглн, так как заполнение производствен-
ных способностей рудников до 6 0 % явилось первым из усло-
вий удешевления топлива. ЗГ> мил. пудов донецкого топлива, 
добавочно принятые железными дорогами, сыграли при этом 
весьма значительную роль, и, если принять во внимание, 
что каналы товарного оборота, которые должны были подве-
сти уголь к самому потребителю,—были заброшены ум;о, па-
чнная с 1915 г., то стало очевидным, что коммерческую дея-
тельность Донѵгля требовалось поставить совершенно заново. 

Железные дороги н здесь не занимали, однако, ведом-
ственной линии и сумели в относительно короткий срок, при 
весьма большом напряжении провести небольшое по коли-
честву запроданного угля, но весьма ценное но множеству 
заключенных мелких сделок увеличение продажи угля част-
ному потребителю. 

В деле добычи топлива работа по топливоснабжению 
дорог сыграла, таким образом, в этот период также громад-
ную роль, я транспорт, имея возможность добиться значитель-
ных технических улучшений в своем хозяйстве, в то же время 
позволил угольной промышленности стать прочно на ноги. 

Таким образом, топливная работа железных дорог за 
1923/24 г., несмотря на все недочеты, вызванные резким пере-
ходом от голода к избытку топлива, явилась, однако, первым 
камнем будущего плана топливоснабжения но только дорог, 
но н всей страны. 

Довольно распространенно своеобразное предубеждение 
против минерализации, блестяще опровергаемое данными гш-
жопечатасмой статьи т. В . II . Вальяжпикова, о том, что ми-
нерализация топливного баланса железных дорог обошлась-

') При учете разницы наличия мощности паровозов п 1913 и 
1924/25 г. 



им чрезвычайно дорого. Если первый вариант плана.1923/24 г.ѵ  

вышеприведенный, стоил бы, учитывая все накладные 
расходы н провоз топлива, 166.642,13 тысячи рублей, при 
цене донецкого угля в 22 коп. за пуд (а снижено этой цены 
было бы невозможно, если бы не последовало изменения н. 
расширения этого плана), то уже второй вариант утвержден-
ный Советом Труда и Обороны и давший возможность пони-
зить цепу на уголь до 19 коп. за пуд, стоил в совокупности 
153.931,74 тыс. рублен, что дает, таким образом, экономию 
в 2.710, 39 тысяч рублей. ' 

Однако, введенная по- соглашению Главного Горцо.г» 
Управления и IIК ПС система помесячного регулирования 
топливных планов позволила достичь еще большего удеше-
вления и, если бы эти планы были точно выполнены железными 
дорогами, то общая стоимость планового расхода составила 
бы 141.907,3 тысяч руб., что, таким образом, дало бы эконо-
мию против первоначального плана на 14.920.000 рублей или. 
кругло на Ю°/о-

Однако, железные дороги не в состоянии были достаточ-
но быстро изменить свой топливный режим по причинам тех-
нического характера, а отчасти п вследствип заносов, достиг-
ших предельных размеров в феврале и марте 1924 г. , когда, 
бывали перебои в снабжении минеральным топливом как на 
дорогах севера, так и на дорогах юга. 

К этому присоединилось и то обстоятельство, что желез-
ные дороги совершали несколько большие пробеги, чем . рто 
было предусмотрено рабочими квартальными планами. По-
этому количество дров, сожженных дорогами, оказалось.рав-
ным 1.159.000 кубов, против 955,5 тыс. кубов по плану, при 
некотором недорасходовании по другим видам топлива. Стои-
мость фактически сожженного дорогами топлива в 1923/24 г. 
определилась в 144.465.350 рублей, что дало экономию против 
первого варианта плана, расчиташюго, кстати сказать, 'на 
230,5 мил. наровозо-верст,—против 230,6 мил. паровозо-hépcr/ 
фактически исполненных, в 12.170.780 рублей. 

Обычно бросающиеся в глаза убытки,, которые получа-
ются от образования больших дровяных запасов, при бли-
жайшем рассмотрении оказываются далеко не перекрываю-
щими всех тех выгод, которые дала дорогам минерализация. 
Излишки дров но отдельным дорогам на 1924/25 г. оценива-
ются ио себестоимости Франко—линия в 3.917.000 рублей. 
Расценивая затраты па вложенный в это дело оборотный'..ка-
питал н считая по 1 2 % в год, мы получим сумму в 385.000 ру-
блен, что является, разумеется, ничтожной суммой, прини-
мая но внимании полученные выгоды./ 


