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н и я  т о в а р о в  в интересах соверш енно нового хозяйственного орга­
низма. О но долж но стремиться к пересм отру системы  торговли 
и торговых институтов, которые м еш аю т анализу процесса распре* 
деления, а не облегчаю т его. И мы должны отказаться от  ряда таких 
положений, которые хороши для купца, но плохи для социалисти* 
ческого хозяйства. Кое-что мы в этом  отношении делаем. В част­
ности, у нас уж е поставлен вопрос об издерж ках обращ ения совер­
шенно по-новому, с учетом их народнохозяйственного значения- 
Сделано начало, но оно требует пересм отра нашей классификации 
торговых расходов, а она составлена по-старинке. Этого мало — не­
обходимо сейчас уж е поставить вопрос о  систем е бухгалтерского 
учета, который у нас скопирован полностью  с капиталистической 
коммерческой бухгалтерии. Н еобходимо реформ ировать статистику 
торговли, подойти к выявлению вопроса об эквивалентности обмена 
м еж ду городом и деревней на основе учета роста производительных 
сил, а не ссылаясь на образцы  1913 года, что мы делаем до сих 
пор, б езо  всяких для этого оснований .1 Только при такой дефети* 
шизации торговли, только с отведением ей долж ного места мЫ 
смож ем рационально ставить вопрос об упорядочении всего нашего 
товарооборота и о  приспособлении его к задачам социалистического  
строительства. Наконец, пора поставить и вопрос об  изучении про' 
цесса  превращ ения торговли на отдельных е е  звеньях в социалистиче­
ское распределение. Усиление генеральных договоров, развертывание 
контрактации заготовок сельскохозяйственных продуктов и ряА 
других социалистических элементов, внедряющ ихся в процесс распре' 
деления товаров, тр ебую т от нас пересм отра системы торговли» 
приобретаю щ ей все больш е и больше черты социалистического рас' 
пределения.

1 Об этом см. статью  тон. Зак а  в №  9 „План. Х оз." за  1928 г.
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6 . Т ранспорт и себ есто и м о сть

О собо следует остановиться на транспорте, как на ценообра­
зующем факторе и элем енте издерж ек производства. Транспорт мы 
Рассматриваем как одну из отраслей производства производственно­
технического потребления. Поэтому, следуя по пути выявления цепной  
связи в ценообразовании, нам надлежит остановиться на издержках  
производства сам ого транспорта, для чего необходимо сперва выявить 
8лияние отдельны х отраслей промышленности на размеры издерж ек  
производства транспорта и затем  проанализировать, в свою  очередь, 
Злияние транспорта на отдельны е отрасли пром ы ш ленности.а

Индексы вздорож ания основных издерж ек производства транс­
порта в их динамике представляю тся в следую щ ем  виде:

Годы Рабсила М атериалы Общий

1 9 1 3 .................. 100 100 100
1923 24 . . . . 95,2 170,0 137,3
1924/25 . . . . 129,4 179,0 149,3
1925/26 . . . . 177,0 186,0 185,7
1926/27 . . . . 197,0 186,0 194,9

Индекс расходов по материалам, примерно, соответствует ин­
дексу металлотранспортных изделий (около 1,7), производимых м е­
таллопромышленностью. По рабочей силе мы имеем довольно резкое  
й°зрастание из года в год. При общ ем повышении индекса отпускных 
^ен по всей промышленности в 1926/27 г. на 1,923 и по группе А  
За 1,750 в транспорте мы имеем рост индекса расходов на 1,949. 
в расходах эксплоатации по плану жел.-дор. транспорта на 1926/27 г. 
Стоимость топлива составляет 22% (твердое минеральное топливо 
с°ставляет 59%  в общ ем потреблении топлива транспортном при 
Индексе угля 1,884 и леса—2,576), а металла свыше 15% (индекс 
транспорта изделий—1,689). Основным ценообразую щ им  фактором

1 О кончание, см. „План. Хоз.“, №  11 за  1928 г.
2 Всюду будет итти речь лиш ь о ж елезнодорожном транспорте. В основу всех 

Риводимых данны х по ж.-д. транспорту полож ены исчисления Н КП С , опубликован-
е в отдельных № №  ж урнала „Транспорт и Хозяйство1* и „Бю ллетене транспорт- 

°й статистики".
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является зарплата (рабочая сила), индекс коей на транспорте, при' 
мерно, соответствует индексу на товары личного потребления.

О бращ аясь к структуре издерж ек эксплоатации транспорта  
1925/26 г. в отношении к 1913 г., мы видим, как и по всей промЫ' 
тл ен н ости , значительное увеличение удельного веса рабсилы в об­
щ ей сумме издерж ек при снижении так называемых материальных 
расходов:

Э лем енты  издер-
1913 г. 1925/26 г. ж ек эксплоатации  

1925, 26 г. в и/о°/о 
к 1913 г.

Рабсила ..........................
Топливо ..........................
Прочие материалы  . . 
Прочие расходы . . .

. . 48,1

. . 17,2 

. . 16,6

57.5
12.6 
17,9 
12,2

201
118
176
135

т.-е. мы имеем увеличение удельного веса зарплаты в общ ей сумме 
эксплоатационных расходов выше, чем на 20%. Таким образом, при 
увеличении эксплоатационны х расходов на 68%  расход по зарплате 
удвоился, а по топливу увеличился лишь на 18%. Если принять все 
материалы за  100, то  удельный вес отдельных, видов представится  
следую щ им образом:

1913 г. 1925/26 г.
Топливо ....................................... 38,5
М е т а л л ы ....................................... . . . 21,4 24,8
Л есо м атер и ал ы .......................... . . . 11,2 17,3
Прочие материалы  ................. . . . 16,2 19,4

Э то в значительной мере об'ясняется тем, что средне-взвеш ей' 
ный индекс потребления транспортом топлива равен 1,42, в то времЯ 
как индекс лесоматериалов превышал 2,5 и индекс металлотранС' 
портных изделий — 1,7— это  получило своеобразн ое отраж ение я 
в структуре издерж ек производства.

З десь  следует обратить внимание не только на ценностное 
влияние продуктов промышленности на себестоим ость транспорта» 
но и на качество этих материалов. Так, по имеющимся исчислениям 
увеличение на 1% зольности донецкого угля влияет в сторону увб' 
личения эксплоатационных расходов транспорта на два с  лишний 
миллиона рублей.

Если проследить по отдельным дорогам размер суммы эксплой' 
тационных расходов на 10.000 привезенных тонно-километров, та 
амплитуда колебания здесь  (отнош ение минимума к максимуму) рай' 
няется почти 1 :3  — 92 руб. (Донецкая дорога) и 262 (Забайкальская)- 
Расход топлива на 10.000 т - к м  колеблется от 0,24 (Омская ж. Д-) 
до 0,41 (Закавказская).

В результате мы имеем следую щ ие соотнош ения индекса себе' 
стоимости перевозок с тарифным индексом:
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Единицы продукции Стоимость перевозки по Инд. себе- Тарифн.
г 1 ж ел. дор. в коп. стоимости индекс

1913 г. 1924/25 г. 1925/26 г. 1925/26 г. 1925/26 г. 
1 пассаж .-кж  . . . • . . 0,676 1,066 1,304 1,98 1,243
1 т о н н о -к .и .............................  0,690 1,246 1,296 1,87 1,243

В среднем (с о к р у г л е н и е м )   1,90 1,350

Таким образом, мы имеем по ж .-д. транспорту т а к ж е , как и по 
^раслям тяж елой индустрии отставание индекса себестоим ости  о т  
Индекса цен (в данном случае тарифов). При тарифном индексе в 1.35 
общетоварный индекс равняется свыше 1,7, а бю дж етны й свыше 2,0. 
^толь высокий индекс себестоим ости  транспорта в значительной 
м®ре связан, как мы видели, с высоким индексом промпродукции; 
^ал и з влияния промышленности на себестоим ость транспорта пока­
зывает за исследуемый период, что наблюдавшийся рост себестои ­
мости транспорта в известной м ере связан с ростом цен на отдель­
ные виды транспортного маш иностроения, на лес и проч. Так, отпуск­
ные цены промышленности на транспортны е изделия в 1926/27 г. 
Почти выросли на 12% , отпускные цены на лес в 1925/26 г. на 60°/о- 
и т. д. Если отнести транспорт к группе отраслей производства  
сРедств производства, то  его индекс будет  примерно соответство­
вать индексу себестоим ости группы А  (в целом около 2,0).

П ереходя к транспорту, как ценообразую щ ем у фактору в отдель­
ных отраслях промышленности, следует, преж де всего, остановиться
н̂  металле и каменном угле, которые в свою  очередь являются цено-
°бразующим фактором для транспорта.

И ндекс общ его тариф а по перевозке чугуна 1 (перевозится 8О°/о 
6сего чугуна) составляет в среднем 1,4 при индексе расходов в транс­
порте 1,94; однако, при повышении это го  тариф а лишь на 10% се б е ­
стоимость 1 тонны проката (черного металла) повысится при перевозке  
^ гУна на 400 к м  в среднем  на 50 коп., для московских заводов на 

Коп., для ленинградских на 1 р. 31 к. При отм ене так наз. „исклю­
чительного тарифа" (перевозится 20% чугуна) стоимость тонны  
Вольского чугуна в Москве повысится на 2 р. 70 коп. и тонны про­
с т а  на 2 р. 83 к., при отм ене ж е общ его тариф а на лом (на 10%  
 ̂ Чце чугуна) себестоим ость тонны проката увеличится на 92 коп., 
■'^•увеличение расходов металлопромышленности на 1—2 млн. руб- 
К. О тсю да мы видим какую огромную роль играет транспорт в 
Пержках производства металлопромышленности. При чем следует

^Ратить внимание, что ставка с т - к м  на ср едн ее расстояние (213 км )  
Іла ниж е 1913 г. по чугуну на 32%. Удельный вес издерж ек по  ........*   ----- -----іѵ- -     —-і--------------

^ ел.-дор. перевозкам в цене каменного угля в 1926 г. (б е з  дополни- 
Пьных сборов) составлял свыше 60%. Удельный вес расходов
А- транспорта на топливо во всех материальных расходах, как мы

т 1 Ж  у к и А р х и п о в, „К пересмотру тарифов на чугун и лом“. Ж урнал „Ме- 
Лп“, №  7—8 за  1927 г.
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выше отметили, составляет около 4О%- Такова взаимосвязь отдель- 
ных отраслей промышленности и транспорта полинии ценообразований’ 

Согласно произведенному нами расчету на основе отдельны* 
счетов сводного баланса сою зной промышленности, удельный в&с 
транспортны х издерж ек трестов  в стоимости реализованной продуй' 
ции по всей сою зной промышленности составлял в 1925/26 г. около 5°/» 
(сю да включены лишь расходы по доставке готовых изделий к месту 
реализации). Наибольший удельный вес из всех отраслей по транс' 
портным расходам составляю т так называемые „прочие", куда вклЮ' 
чены, главным образом, тресты  горной промышленности, во всей пр0' 
даж ной стоимости этих трестов удельный вес транспорта составляем 
свыш е 21 %• Д алее идет лесная промыш ленность—около 20%, топлий' 
ная — 10%  (каменный уголь, неф ть). На последнем м есте по уделы 
ному весу транспортных расходов стоят отрасли легкой промышлей' 
ности: текстиль 1%  и пища 4,1%. Однако, если принять во вниманиеі 
что зд есь  не учтены транспортны е расходы  по доставке сырья " 
материалов от пункта реализации до завода и что эти расходы фй' 
курирую т в издерж ках производства этих отраслей в статье „сырье > 
тогда удельный вес транспортных расходов в отпускной цене зна' 
чительно повысится. Э то удастся  сделать лишь на основе диферей' 
цированного анализа и здерж ек  обращ ения по отдельным видам сел»' 
скохозяйственного сырья (см. ниже).

Согласно имеющимся исчислениям за  1926 г. (с учетом апреле 
ского и майского повышения тариф ов на основании тарифных схей 
и средних пробегов для каж дого груза в отдельности), доля стой' 
мости ж елезнодорож ны х перевозок в цене пром продукции(без допо*' 
нительных сборов) колеблется от 59,2% —каменный уголь до 1,3°/о"' 
сапоги. При чем свыше 50%  ж елезнодорож ны х издерж ек в цейе 
составляет такж е керосин, свыше 40% — цемент и неф ть, свыше 30°/о^ 
бензин, свыше 20% —лесоматериалы, свыше 15% — чугун, пиво, свЫій6 
10% — ж ел езо  сортовое, рельсы, свыше 5% гвозди, машины земле 
дельческие, сахар и ниж е 5% —машины неземледельческие, табачнь<е 
изделия, масло подсолнечное и льняное, водка, ситец , сапоги и пр° ’

Т а б л и ц а  12

Доля стоимости ж елезнодорожных перевозок в цене товара в І926  г. с учетом апрельского 
и майского повышения тарифов (в °/0°/о)

(Б е з  дополнительных сборов)

Каменны й уголь . . . . Машины зем ледельч. . . . 5,8
Н еф ть и м а з у т .................. . . 40,3 незем ледельч. . 2,06
Керосин (без акциза) . . . . 58,7 Ц емент ................................... . 47,0
Б е н з и н ................................... Табачны е изделия . . . . 2,0
Д р о в а ................................... М ахорка .......................... .... . . 2,46
Л есо м атер и ал ы .................. Масло подсолнечное . . . 4,7
Ч у г у н ................................... . . 15,9 „ льняное ...................... 3,6

Сортовое ж елезо . . . . . . 10,6 Сахар песок .......................... • 9,3
Рельсы  ............................... . . 13,3 „ раф инад ...................... . 7,8
Г в о з д и ................................... . . 6,3 Водка .......................................
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П и в о ...............................................   15,0
С о л ь ................................................  74,0
С и т е ц ............................................ 2,7
Кожа (вы деланная) . . . . .  0,9
Сапоги ( я л о в . ) ..............................  1,3

Б у м а г а ..................................................11,7
Картон  .................. 14,2
М ы л о .....................• ......................  3,5
Стекло оконное . . . . . . .  9. 2

Таким образом, наибольший удельный вес издерж ек транспорта  
ь̂і имеем в цене товаров, непосредственно влияющих на себестои ­

мость промпродукции, входя в нее составным элементом средств про­
изводства. Ноябрьское повышение тариф ов по ряду товаров ещ е  
°лее увеличило удельный вес транспортных издерж ек в ценах на 

промтовары.
Увеличение ж.-д. тариф ов в 1926 г. (апрельское, майское и но- 

ч̂ Рьское) на сы рье, основные материалы производства и топливо 
взывает, по исчислениям ВСНХ, следую щ ее повышение себ ест о и ­

мости (в % % ):

По изделиям металлургии Ю г а .......................... ОКОЛО

Т а б л и ц а  /5  

1,02

„ „ „ Урала ...................... 1» 0,10

„ „ „ Центра . . . . . . » 1,70
„ „ „ С ев.-Запада . . . . »» 1,85

О бщ ее и с.-х. машиностроение Ю г а .................. И 1,20

„ „ и Ц ентра . . . . п 1,50
„ „ „ С ев.-Запада . » 2,0

И зделия электропромы ш ленности Ц ентра . . . „ 0,7
„ „ С ев.-Запада я 1,0

По цементной промыш ленности в ср е д н е м '. . Я 1—1,5
) пиломатериалы  . . п 1,70

_ лесной  промыш л. )1 круглый лес . . . я 2,90
„ химической промыш ленности в среднем . 0,5—2
„ хлопчатобумажной промышл. „ ОКОЛО 0,75
„ грубо-суконной „ „ *» 0,78
„ тонко-суконной „ „ » 0,35
„ бумажной „ „ . я 0,40
„ сахарной „ » 0,45
„ махорочной „ „ я 0,75
„ спичечной „ „ 0,75

1,25

По соляной промыш ленности:
Б а с с о л ь ................... • ..................... 4,8
С л а в о с о л ь ........................................ 1,7
П е р м с о л ь ..................................   . 1,12
Ирсоль . . . .  .....................   2,5
Артемовская каменная . . . .  0,2
И л е ц к а я ............................................ 0,3

По твердминтопливу по промышл. районам в среднем . , 4
„ нефтяному в с р е д н е м ..................................................................... б
„ кожевенной п ром ы ш лен н ости ..........................  . 0,5—0.75

^ аким °бразом , увеличив себестоим ость промпродукции в сред- 
-  ̂ примерно несколько выше одного процента, рост тариф ов в 1926 г. 
% 0ЛЬиіей м еРе отразился на себестоим ости отраслей производства 

Лств производства, а эти последние по линии цепной связи в
[цповое Х озяй ство11 № 12
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св о ю  очередь повлияли на себестоим ость прочих отраслей. О тсю д3 
мы видим, что за  исследуемый период мы имели взаимное влияние 
транспорта и промышленности в отнош ении роста и здерж ек  про' 
изводства.

Анализ издерж ек обращ ения на сельскохозяйственное сырье 
выявляет удельный вес издер ж ек  на транспорте. Так, в сдаточно'1 
цене (принятой за  100) хлопка удельный вес транспортных расход®8 
доходит до 1О°/о, льна — выше 7%. кожсырья — 4%  и по ш ерст8 
около 5% и т. д. Таким образом, роль и влияние транспорта на себе 
стоим ость промпродукции ш ирокого потребления легкой индустрий 
так ж е весьма значительны, поскольку сельскохозяйственное сы р^  
является основным элементом издер ж ек  производства на промто' 
вары ш ирокого потребления. При чем за  последние годы удельны** 
вес транспорта в издерж ках обращ ения на сельское хозяйство име8 
тенденцию  к росту.

Если проанализировать удельный вес транспортных издерж ек  
секторам, то по данным за 1926/27 г . 1 (9 месяцев) при удельном вес8 
обобщ ествленного сектора в 95,7%  во всей сумме перевозок (по к0' 
личеству тонн) расходы его на транспортны е издержки во всей сумИ8 
доходов транспорта (принятых за 100) составляю т 94,6% , а удельнЫ'' 
вес необобщ ествленного сектора соответственно 4,3%  и 5,4%, т.'е' 
удельный вес издерж ек частного сектора на 25% больш е удельно8'’ 
веса суммы его перевозок//(в тоннах). Здесь , конечно, значительную 
роль играет ̂ структура перевозок, но вместе с тем, здесь  и в знач8 
тельной мере отраж ается  наш а классовая политика и отсю да ра3 
личная структура цены в отдельных секторах.

7 . Т р у д  и себестои м ость

Как мы выше установили, удельный вес зарплаты как элеме^  
себестоим ости у нас возрос больше, чем на 50%, по сравнению с 
военным. Тенденция к росту зарплаты в послевоенный период ^  
сравнению с довоенным наблю дается такж е в С.-А. С. Ш. и в АнгЛ%

В среднем больш е одной четверти фабрично-заводской себест®*1 
мости приходится в 1925/26 г. на зарплату. Удельный вес ее  в 
дую щ ем 1926/27 г. остался почти б ез  изменений и лишь в 1927/2$г 
следует ож идать незначительного сниж ения ее  удельного веса. ^  
тяж елой индустрии удельный вес зарплаты в себестоим ости  прев1’1 
ш ает удельный вес ее  в легкой почти в два раза: группа А  око^ 
40%, группа Б  — 18—19% . По комплексам наибольший удельный ве 
приходится на группу топливных отраслей , где удельный вес заг 
платы равен почти 50%  (49,2%), затем  следует группа о т р а с ^  
стройматериалов с удельным весом зарплаты в 36%» группа э к с п о Р  

ных отраслей — около 30%; наименьший удельный вес зарплаты ПР

„
1 Исчислено по данным, опубликованным в „Ежемесячнике т р а н с п о р т н о й  

тистики" за 1927 и 1928 гг.
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ходится из наших комплексов на группу товаров, входящих в бю д­
жетный набор,— 16—17%.

Если расположить все отрасли от  минимума к максимуму по 
Удельному весу зарплаты, то  они последовательно разм естятся сле­
дующим образом:

Т а б л и ц а  14.

М а с л о б о й н а я ...................... О сновная химическая . . . . 31,3
П ищ евая ................................... Ц ем ен тн ая......................
С веклосахарн ая  ................. М еталлическая. . . .
Л акокрасочная...................... Э лектротехническая . . . . .  39,8
К ож евенная .......................... М аш иностроительная. . . . . 41,8
Ш ерстян ая .............................. С п и чеч н ая ......................
Текстильная .......................... К ерамическая . . . .
Х л о п .-б у м аж н ая .................. С о л ян ая ...........................
Л есо-ф анерн ая ...................... С текольная .................. • • . • 54,7
Табачная . . . . . . . . Ж елезорудная . . . . . . . .  62,2
Н еф тедобы ваю щ ая. . . . . . 27,6 К аменноугольная . . . . . .  63,9
Резиновая ............................... . . 28,6
Бумаж ная ...............................

Таким образом, амплитуда колебания удельного веса зарплаты  
(°т минимума к максимуму) равна, примерно, 1 :7. При чем, как мы 
8идим, все отрасли легкой индустрии расположились в пределах от  
11% до 26% (амплитуда 1 :2,5), а отрасли группы А  е 21%  до 74%  
Амплитуда 1 :3,5). В такой мере разнохарактерна роль зарплаты по 
Сдельным отраслям. З десь  учтена вся зарплата вместе с начисле­
ниями. Если взять лишь зарплату производственных рабочих, то ам­
плитуда колебания будет значительно больш е,—- Здесь мы имеем при­
мерно отнош ение 1 :25. Если с этой точки зрения (удельного веса  
Зерплаты в себестоим ости) бросить взгляд на себестоим ость основ­
ных отраслей, то первый вывод, который напраш ивается, заключается  
8 том, что за  годы 1925/26 и 1926/27 в отраслях, стоящ их во второй  
Половине наш его ряда, мы, в общем, имели тенденцию  к повышению  
себестоимости и, наоборот, в отраслях с меньшим удельным весом  
3Прплаты мы имели тенденцию  к сниж ению  себестоим ости . Т.-е. 
°тсю да как будто бы напраш ивается следую щ ий вывод, что за р ­
плата являлась диктующим элементом в движении себестоим ости  

эти годы. Для более полного анализа приступим к изучению  
процессов, происходивших в области труда за  исследуемый период. 
Согласно данным Секции Труда Госплана СССР, если принять ср ед ­
нюю производительность труда по отраслям и по промышленности 
п Целом за  4 года (1923 2 4 —1926/27 гг.) за  сто, то  индекс производи­
тельности труда в 1922/23 г. составит в среднем по всей промышлен­
ности 72.2, а в 1926/27 г. — 143,1, т.-е. за пятилетие мы имеем удвоение 
с р а б о т к и  на один человеко-день, при чем по отраслям тяжелой  
Индустрии этот р ост  выражается почти в 2,5 раза (рудная про­
мышленность, например, дает  рост в 3,5 раза); по легкой индустрии  
*Т°Т рост не достигает двух раз, поскольку их исходный уровень  
НЦляется более высоким-

8*
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В процентах к предыдущ ему году по всей промышленности мЫ 
имеем за ряд лет следую щ ие коэфициенты  роста производительно­
сти труда: 1923/24—118,1% , 1924/25— 132,6°/0; 1 9 2 5 /26 -113% ; 1926/27-
111,3%  и 1927/28 (примерно) 110,°/0, т .-е. с 1924/25 г., давш его резкий
темп повышения, мы в последую щ ие три года имеем убывающую  
кривую роста производительности труда в человеко-день. Как мЫ 
видим из диагр. 2, 1923/24 и 1924/25 гг. даю т более резкое повышение 
производительности труда по тяж елой индустрии, неж ели по легкой;

1925/26 и 1926/27 гг. даю*
Индекс производительности труда по отраслям промышлен­

ности (по годам /. Средняя за  4 года 100.
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Д иагр. 2

более плавные интервалы 
р оста. По линии тяжелой 
индустрии в течение поЧ" 
ти всех последних лет мЫ 
имеем наименьшие тем­
пы по отраслям строи­
тельным и наибольшие 
темпы роста по нефти И 
электротехнической про­
мышленности.

В р езул ьтате руД' 
ная промышленность, за­
нимавшая в 1922/23 г. са­
мую  низш ую точку, рас­
положилась по темпу ро­
ста почти на самой наи* 
высшей (следует под­
черкнуть, что рост произ­
водительности труда п° 
рудной относится, глаз­
ным образом, к 1923/24 го­
ду (4-73,5% ) и 1924/25г.-^ 
(4 - 55%), и, наоборот,^- 
льняная с высшей точ­

ки переместилась в низш ую. ГІо отраслям тяж елой индустрий 
мы имеем сравнительно небольш ие темпы роста в особенности  
в 1925/26 и 1926/27 гг. В общ ем, мы имеем за  последние годы неко­
торую  тенденцию  к выравниванию роста производительности труДа 

_до отраслям; если годы 1922/23—1924/25 отраж аю тся  лом аны й  
линиями, то 1925/26 и 1926/27 гг. даю т более или менее плавные кр*1' 
вые. Прилагаемая табл. VI характеризует динамику индекса произв0' 
дительности труда (динамику роста выработки на 1 человеко-денв) 

Чрезвычайно характерным для познания роста производителе 
ности труда является исчисленное нами (по данным ЦОС) измене­
ние по отраслям (за 1924/25— 1926/27 гг.) затрат человеко-дней Н®
производство одной и той ж е  массы продукции (10 рублей валов0й

продукции в довоенных ценах). Здесь , пр еж де всего, выявляется *а

*ова роль зарплаты  в себестоим ости единицы продукции отдельных  
°траслей. Если располож ить отрасли от  максимума к минимуму по 
Затрате труда на 10 рублей продукции в довоенных ценах, то первые 
Места займут отрасли производства средств  производства: каменно­
угольная, силикатная, рудная, соляная, металлическая, деревообра­
баты ваю щ ая бумажная; последние в ряду будут: текстильная, пож е­
ненная и пищевая; из первой группы отраслей одной из числа 
последних будет лишь нефть. О тнош ение затрат  времени (чело­
веко-дней^ на производство продуктов на 10 довоенных рублей  
в 1924/25 г. от  минимума (пищевая — 0,66 человеко-дней) к макси­
муму (4,2 человеко-дней) составит примерно отнош ение 1 :6,5.
^ приводимой ниж е таб­
лице мы видим значи- Производительность труда и зарплата (1926,27 г. в о/0о/()

И 1 92 4/25  г.)
тельные сдвиги в отно­
шении уменьш ения за- 60 
трат человеко-дней на 
еДиницу продукции за  2 
Последних года. Так, по 
Металлу, вместо затраты  
8 1924/25 г. 4,2 дней, в 
1926/27 г. затрачивается  
всего 3,3 дня, т.-е. с о ­
кращение рабочего вре­
мени на 21%; по нефти  
с 0,74 дня до 0,5 дня—
Почти на 34%! по ш ер ­
стяной с 1,1 дня до 0,73—
Па 35% , по пищ евой на 

%, химической — 25%і 
Пожевенной — 26% , мень- 
Шие сокращения затра­
ты рабочего времени даю т за  два последние года рудная, льняная 
И в особенности  деревообрабаты ваю щ ая и бумажная (сниж ение  
И схода времени за  два года всего лишь на 6 —7%). В целом столь  
большие достиж ения в сокращ ении необходимого рабочего времени  

производство единицы продукции за  два года не могли пройти помимо 
Значительных достиж ений в области рационализации и эф ф ектив­
ности капитальных затрат и должны были явиться основным ресур- 
с0м для снижения себестоим ости. Эти показатели в большей мере, 
Нем какие-либо другие ярко, отраж аю т качественную характеристику  
производительных процессов за  последние два года.

Однако, если располож ить отрасли о т  минимума к максимуму 
^М. диагр. 3) по степени экономии в расходовании рабочего времени 

единицу продукции за  два года и провести соответствую щ ую  
пинию роста реальной зарплаты по соответствую щ им отраслям за  
и те ж е два года, то  по преобладаю щ ем у больш инству отраслей мы
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имеем значительное превыш ение этой второй линии над первой; 
в особенности интервалы эти  велики в отраслях производства средств  
производства, где удельный вес зарплаты (обозначен на диаграмме 
третьей линией) велик; более благоприятные соотнош ения мы имеем 
по пищевой, кож евенной и текстильной, где наоборот удельный вес 
зарплаты в издержках производства относительно невелик- Это 
в значительной степени об'ясняет инертность в отнош ении сниже' 
ния себестоим ости за  последние годы отраслей первой группьЬ 
имевших тенденцию  к росту. В се эти соотнош ения получили свое 
отраж ение в следую щ ей таблице:

Т а б л и ц а  15

Затраты труда в человеко-днях на 10 руб. валовой продукции по довоенным ценам (по методу 
заводской оценки) и реальная годовая зарплата в о/0о/0 к предыдущему году
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К ам ен н о у го л ьн ая 4,149 3,543 — 14,6 125,8 3,274 —  17,6 116,4 146,5 — 21,1 63,9

Н е ф т я н а я . .  .  . 0,736 0,631 — 14,3 138,5 0,502 — 20,5 108,2 149,9 —  31,8 27,5

Р у д н ая  ................... 3,112 3,127 +  5,0 144,7 2,568 —  17,9 110,0 159,2 —  17,5 62,2

С о л я н ая  . . . . 2,350 1,920 — 18,3 110,5 1,570 —  18,2 106,7 117,9 — 33,4 48,1

С и л и к атн ая  .  .  . 3,69 3,200 — 13,3 119,7 2,940 8,1 110,9 132,7 — 20,3 42,0

М етал л и ч еск ая  . 1,92 1,640 —  14,6 115,3 1,410 — 14,0 115,7 133,4 - 2 6 , 6 37,9

Т ек с ти л ь н а я  . . 1,34 1,19 — 11,2 110,3 1,060 — 10,9 114,0 125,7 — 20,9 21,1

Х л опч атобум аж ­
н ая  ........................ 1,27 1,13 —  11,1 109,8 1,020 — 09,7 114,9 126,2 - 1 9 , 7 21,7

Ш ер стян ая  . • . 1,12 0,94 —  16,1 113,3 0,730 — 22,3 114,1 129,3 — 34,8 20-7

Л ь н я н а я  . . . . 2,30 1,98 — 14,0 104,0 1,900 4,0 111,4 115,9 — 17,4 32,0

К о ж ев е н н а я  . . 0,88 0,73 — 17,0 107,9 0,650, — 11,1 109,7 118,4 — 26,1 17,5

Х и м и ч еск ая . . . 0,73 0,64 — 12,3 112,6 0,550 -  14,1 110,8 124,8 -  24,7 21,0

П и щ евая  . . . . 0,66 0,53 — 19,7 108,9 0,450 - 1 5 , 1 105,5 114,9 — 31,8 12,6

Д е р е в о о б р а б а т ы ­
ваю щ а я  . . . . 1,43 1,49 +  4,2 108,2 1,340 — 10,1 107,3 116,1 —  6,3 21,9

Б у м аж н ая . . . , 1,63 1,52 — 06,7 109,2 1,510 -  0,7 105,8 115,5 -  7,4 24,7

В ообщ е необходимо констатировать, что для тех отраслей, гДе 
основным элементом себестоим ости  является заработная плата, Н1’1 
имели за последние годы наиболее неблагоприятные для промышлеН' 
ности соотнош ения м еж ду темпами роста заработной платы и пр0' 
изводительности труда; сю да в первую  очередь относится главна*1 
масса отраслей тяж елой индустрии.
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Т от бурный темп производительности труда — удвоение за  по­
следние четыре года, — который мы имели, является фактором не 
Стихийного порядка, вне нас стоящ его, в особенности в последние  
г°Ды. Если 1924/25 г. при 32°/0 росте производительности труда о б ‘- 
Ясняется, главным образом, большим ростом физического об'ема про­
екции, то  производительность труда последую щ их лет леж ит пре­
имущественно не на стороне продукции, а на сторон е труда. Анализ 
По степени энерго-и электровооруж енности рабочих по 4 важ ней­
шим промышленным районам СССР (Украина, Центрально-Промыш- 
ен н а я  область, Ленинградская область, Урал) за 1925/26 и 1926/27 гг. 
У казы вает, что мы имеем довольно значительный рост энергово- 
°РУженности человеко-часа рабочего по всем почти б ез  исключения 
°траслям и в особенности по отраслям тяж елой индустрии. Если из 
°бщей цифры энерговооруж енности выделить электровооруж ен- 
^ость, то  процент роста этого  последнего превы ш ает почти по всем  
СССР энерговооруж енность, т.-е. явный факт электрификации во­
оружения труда. 1

Т а б л и ц а  16

О б л а с т и

К о эф и ц и ен т  эн ер го в о о р у ­
ж ен . прои звол, рабочих 

(на  чел .-ч ас ., в Н Р )

К о эф и ц и е н т  электро- 
вооруж енн ости  прои звол, 

рабочи х  (на  чел .-час)

1925/26 "г. 1926/27 г.
1926/27 г. 
в и/0°/оК 

1925/26 г.
1925/26 г. 1926/27 г.

1926/27 г.
в 0/00/0 к

1925/26 г.

Л ен инград , о б л .................. 164,5 181,1 101,1 92,8 99,6 107,3

Ц П О .......................................... 121,4 135,6 111,7 56,7 72,8 128,4

У рал.......................................... 262,5 307,1 117,0 116,9 148,2 126,7

У С С Р ......................................
■

314,5 339,8 108,0 134,1 . 168,3 125,5

При росте за  один лишь год энерговооруж енности рабочих при­
мерно на 10% электровооруж енность возросла больш е чем на 20%. 
^бщая мощ ность двигателей за  тот ж е период возросла в среднем  
На 12— 14%  при росте капитального строительства, примерно, на 
0%. Наибольший р ост  электро- и энерговооруж енности относится  

Почти повсеместно к группе отраслей, производящ их изделия про­
изводственно-технического потребления, что соответствует направле­
нию главной массы капитальных вложений в отрасли тяж елой ин­
дустрии.

Как мы видели, удельный рост зарплаты в стоимости продукции 
Теперь значительно выше, чем до войны. Для об'яснения этого явле­
ния достаточно сопоставить индексы средств производства про-

1 Исчисления эти произведены на основе материалов энергобаланса, предо- 
П и л ен н ы х  в наш е распоряж ение тов. Вейцем, при его методологических ука-
а®Ниях.
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мышленного и сельскохозяйственного происхождения с  ростом по 
сравнению  с довоенным уровнем номинальной зарплаты. В то время 
как отпускной индекс производства ср едств  производства равен 1Д 
и индекс заготовительных цен на сельскохозяйственном сы рье 1,43,'' 
индекс номинальной зарплаты равен (по данным Секции труда) 
в среднем 2,61, т.-е. в 1,5 раза выше первого и в 1,85 раза выШе 
второго; индекс этот выше так ж е бю дж етн ого  индекса (2,1) при' 
мерно на 2 0 —25%, т .-е. реальная зарплата теперь соответственно  
выше довоенной. Приводимая таблица характеризует рост из год3 
в год номинальной средне-месячной зарплаты по отдельным проф' 
сою зам  и отнош ение ее к довоенной.

Т а б л и ц а  17

П р о ф с о ю з ы

1925/26 г.

в % %  
к 1924/25 г.

1926/27 г.

в °/о°/о 
к 1925/26 г.

1927/28 г.

в °/о°/о 
к 1926 27 г.

1927,28 г 

в % °/о 
к 1913 г.

Г о р н о р аб о чи е ....................................... 135,6 111,7 103,4 181,9
Д ер ев о о б д ел о ч н и к и  ........................ 114,0 105,1 107,8 276,1
К о ж евен н и к и  ...................................... 115,8 111,4 115,0 359,9
М етал л и сты ........................................... 127,3 112,7 110,8 224,4

П ечатн ики  ........................................... 107,8 104,3 112,0 279,6

П и щ евики ............................................... 114,6 107,4 107,7 371,2
Т ек сти л ь щ и ки ...................................... 121,4 113,4 107,3 324,1
Х и м ики .................................................... 123,3 111,3 108,8 328,4
Ш в е й н и к и ........................................... 132,4 114,2 112.4 354,5

Б у м аж н ая  пром .................................. 120,8 107,4 108.6 331,2

И т о г о ................... 124,3 111,7 108,2 261,4

Таким образом , в связи с процессом  подтягивания отсталЫ* 
групп рабочих по зарплате, в связи с  некоторым выпрямление^* 
кривой движения зарплаты по отраслям в отношении средней, 
имеем наивысший рост зарплаты по сравнению  с  довоенным ДЛ(І 
текстильщиков, пищевиков, химиков, кожевников. Этим в извесТ' 
ной м ере об'ясняется и наибольш ее увеличение удельного веса зар' 
платы в стоимости продукции в этих отраслях по сравнению  с Д° 
военным.

Удельный вес зарплаты в чистой продукции до войны был не' 
сколько выше 30% , в то время как у нас он теп ер ь  около 50° о1 

т.-е. норма эксплоатации снизилась больш е, чем в два раза. 
в обобщ ествленном секторе, в необобщ ествленном ж е секторе удел*’' 
ный вес зарплаты в’чистой продукции ниж е 40%, т.-е. норма экспло9 
тации здесь  на 50%  выше, чем в обобщ ествленном секторе.

Исчисленная нами средняя выработка на одного рабочего в Д° 
военных ценах в отдельных отраслях промышленности в 1™
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и 1925/26 гг. дает  возм ож ность сопоставить соответственно произ- 
водительность труда по сравнению  с довоенной. В среднем по всей  
Фабрично-заводской промышленности в 1925/26 г. уровень произво­
дительности труда равнялся довоенному, по отраслям средств про­
изводства он достигал лишь 80—85%, а по отраслям производства  
сРедств потребления (текстиль, пища, консервы) он превосходит  
Довоенный уровень, примерно, на 15—20%. В значительной мере 
Этим и об'ясняется приведенная выше таблица (см. раздел „О снов­
ные процессы  в систем е цен и себестоим ости"), указываю щ ая на 
большее увеличение основного капитала на 1 рабочего в сравнении с  
Довоенным именно в отраслях легкой индустрии (пища, кожобувь  
и текстиль), поскольку на единицу продукции требуется  относительно  
Неньшее количество рабочих.

8. Полная себестои м ость  и элем ен ты  накопления в ц ене

В предш ествую щ ем анализе мы рассматривали ценообразование  
й промышленности на первичной его стадии — стадии фабрично- 
3Дводской себестоим ости  или в абстрактном понимании суммы эле­
ментов С -\- V  (издерж ки производства). Следую щ ей стадией цено 
°бразования является полная (или коммерческая) себестоим ость, 
й|оіючающ ая в себя помимо издерж ек производства такж е и неко- 
т°рые элементы накопления: из'ятия по линии фиска и издерж ки  
°бращения в сф ер е  производства. С ледую щ ей стадией ц ен ообр азо­
вания за коммерческой себестоим остью  является отпускная цена, 
^ализую щ ая больш ую часть прибыли, чем предыдущая — собственно  
пРибыль в сф ер е производства, и, наконец, последней стадией (если  

считать оптовой цены) является конечная розничная цена потре­
бителя, реализую щ ая полностью  всю прибыль. В абстрактных усло­
виях эквивалентного обмена эта  последняя стадия ценообразования  
йаНачает реализацию  всей стоимости, величина коей равна С -\- V - \ -М  

три последние стадии ценообразования отличаются друг от  
*Фуга лишь по величине реализованной массы „ М иА  Последний эле- 

еНт этой формулы для стадий ценообразования, находящ ихся м еж ду  
^Аержками производства {С -\-Ѵ )  и ценой потребления (С - \-У - \-М ) ,

^обходим о применять с каким-либо знаменателем, скаж ем — , —• О. в

И т- д. Если, как мы видели (см. раздел „Структура издерж ек про- 
р о д ст в а " ), удельный вес фабрично-заводской себестоим ости (без  
Р и з о в  и прочих из'ятий) в цене составлял 62 — 64%, то  за  те  ж е  
°Ды удельный вес полной себестоим ости  в отпускной цене со ста -  

Р л  8д—90" 0І при чем по группе А  — 91— 93%  и по группе Б  — 
«8 * 8 9 0

1 С м. К. М а р к с ,  „К апитал", т. 111, ч I, гл. 17, „Торговая прибыль".
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П о всем почти отраслям промышленности более благоприятные 
изменения (больш ее сниж ение и меньш ее повышение) мы имеем больше 
по коммерческой, нежели по фабрично-заводской себестоим ости , прой' 
сходящ ие вследствие значительного сокращ ения издерж ек обращения 
в сф ер е  производства (административные, торговые и прочие трестов' 
ские расходы). О собенно это  проявляется в 1926 27 г. по коммерческой 
себестоим ости (с акцизом), почти во всех отраслях производства 
средств потребления, за исключением продуктов не первой необхоДй" 
мости, как табак, махорка, спирт, тонкосуконные изделия и т. п. Отсюда
мы имеем на следую щ ей ступени ценообразования (коммерческой себе'
стоимости) некоторое дальнейш ее сближ ение ценообразования ряд3 
промышленных продуктов с соответствую щ ими ценами на сы рье сЛ- 
производства. Вся дальнейшая стадия ценообразования связана 
с  воспроизводством, с накоплением для расш иренного воспроизводства' 
В следствие отсутствия в наших условиях единой нормы прибыли 
т.-е. необходимости воспроизводства каждой отраслью  в о т д е л ь н о й  
сам ое себя  (отсутствие цены производства), мы имели до 1927 28 г. 
по ряду отраслей абсолю тно различные соотнош ения меж ду темпам** 
изменения фабрично-заводской и полной себестоим ости и темпам** 
изменения так называемых отпускных цен или условно „цен пр0' 
изводства". В то время как (за последние два года) по большинству 
отраслей группы А  мы имели несоответствие м еж ду снижение^ 
полной себестоим ости и отпускных цен в сторону сближ ения этй* 
обеих ступеней ценообразования (повыш ение себестоим ости  й° 
большинству отраслей не дает  соответствую щ его повышения отпус** 
ных цен и даж е некоторое снижение; пониж ение себестоим ости й° 
отдельным отраслям вызывает несоответственно больш ее п он и #е 
ние отпускных цен),— по группе Т1 (отраслей, перерабатывают**** 
с.-х. сы рье) мы имеем крайне противоположны е явления: по большинству 
отраслей сниж ение себестоим ости  не дает  соответствую щ его снижейй** 
отпускных цен и д а ж е по некоторым отраслям мы имеем повышеййе 
этих последних (исключение за  оба года—1925 26 и 1926/27,—составляв  
маслобойная промышленность, а в 1926/27 г.—табак, сахар и груб9*1 
ш ерсть). Таким образом, вследствие перелож ения всей массы най° 
пления в промышленности (будь-то собственно-прибыль, налог**’ 
акцизы и проч.— мы принципиальной разницы с точки зрения все*-0 
промышленного накопления в целом в этих отдельных видах нак° 
пления не усматриваем), главным образом, на отрасли Легкой индУ 
стрии, мы на следую щ ей стадии ценообразования, т.-е. на стаД** 
отпускных цен (отраслей, обрабаты ваю щ их с.-х. сы рье) имеем боВе 
неблагоприятное соотнош ение с с.-х. ценами, чем на предшествУ*^ 
щих стадиях (фабрично-заводской себестоим ости). Однако, было 
ошибочным, с точки зрения всего промышленного воспроизводс1-®9' 
приписывать накоплению (независимо от его формы) роль ценообР9 
зую щ его  ф актора, увеличивающ его интервал между себестой*^  
стью  и отпускными ценами в отраслях производства средств  потре
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^ения, как фактору, препятствую щ ему сниж ению  полной себ есто и ­
мости и отпускных цен. Д ело в том, что масса накопления (независимо  
0т формы), связанная с разм ерам и и темпами расш иренного воспро- 
Изводства, и подлеж ит из'ятию в определенных размерах из всей  
пРомышленности в целом. З д есь  нет никакой принципиальной раз- 
Н« Ц Ы :  изы мается ли накопление, из предметов личного потребления, 
Шляющееся ценообразую щ им фактором на последней стадии обра- 
3°вания отпускной цены, или изымается равномерно из всех отра- 
Слей и в силу цепной связи I подразделения со  II. Накопление 
йходит во II подразделение, как элемент издерж ек производства  
в Качестве средств или орудий производства на первичной стадии  
Ценообразования, при чем это  перелож ение явилось бы весьма н е­
равномерным и идущим в р азр ез с нашей политикой цен. Анализ 
Цвнамики акцизов за последние годы показы вает, что главная масса  
3кИизов падает на две отрасли— табак и спирт, даю щ ие в 1926 27 г. 
Свьіще 60%  всех акцизов, при чем из года в год удельный вес акци- 
а°в, приходящихся на предметы излишнего потребления, увеличи­
вается, а на предметы массового потребления сокращ ается (от 59%  
*Свх акцизов в 1923/24 г. до 39%  в 1926/27 г.). На языке полити­
ческой экономии это  означает лишь, что отрасли производства  
ередств производства реализую т свои продукты (в среднем ) ниж е  

производства, а отрасли производства средств  потребления — 
Яьіще цен производства; с точки зрения воспроизводства в целом  
Нертина не меняется. О тсю да и ош ибочность установивш егося  
^ения о том, что акциз, налог и проч. так называемые „незави­
дные" факторы  являются для промышленности каким и-то особен- 

„внешними" издерж ками и ценообразую щ им и факторами, 
^вкую точку зрения можно рассматривать лишь, как узкую  частнс- 

вяйственную, а не народнохозяйственную . А бсолю тно то ж е отно- 
*̂тся к оплате промышленностью транспортных расходов, не явля- 
ЦіИхся каким-то внешним для промышленности фактором, поскольку 

Анспорт сл едует рассматривать, как отрасль производства, а тарифы, 
* цены, могущие в отдельных случаях (а в наших условиях и в 

еДом) быть ниж е и выше цен производства.
Какова роль акциза как ценообразую щ его фактора по сравне- 

*° с довоенным и ее  динамика за  последние годы, проанализиро- 
**о в р аботе НКФ о роли акцизов в народном хозяйстве, которая  

. и в этой связи частично использована; кроме того, мы использовали  
Д Материалов по этом у вопросу Б ю дж етно-Ф инансовой секции Гос- 
А а  СССР. О бщ ая сумма акцизов за  три года представляется  

^ следуЮщей сумме: 1924 25 г. — 507,8 млн. руб., 1925/26 — 841,6 млн. 
ц  • и 1926 27 г.— 1.204,4 млн. руб., т.-е. за  два последних года мы 

ели увеличение общ ей суммы акцизов свыше чем в два раза, при 
М нительно меньшем тем пе роста за этот  период производства, 

роль акцизов, как ценообразую щ его фактора, увеличилась. Если 
А нализировать проц ессы  ценообразования в связи с акцизом по


