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REFERAT INZ. T. SWIESCIAKOW SKIEGO

Wydatki stuzby mechanicznej za osta-
tnie lata, w pordéwnaniu z wydatkami
kolei zagranicznych

Wydatki stuzby mechanicznej stanowiq powazng pozycje
wydatkéw eksploatacyjnych (359, do 409%); zalezq one
w duzej mierze od pracy wykonywanej przez tabor kolejowy;
do planowej pracy taboru powinien by¢ dostosowany ilosciowo
odpowiedni personel kolejowy; w tych przypadkach, gdy
praca zmniejsza si¢, a nie ma moznosci zwolni¢ zbgdny per-
sonel, trzeba si¢ ucieka¢ do redukcji dni pracy, a nawet do
obnizenia ptac.

Z tych powodéw przy rozwazaniu wydatkéw stuzby mecha-
nicznej nalezy jednoczesnie mie¢ na uwadze wykonywang
prace taboru, wyrazonq przede wszystkim w pociqgo-km
oraz ilostan personelu i wydatki na optacanie tego personelu
(etatowego oraz dziennie pfatnego).

Praca taboru w okresie ostatnich lat 10 ulegata duzym waha-
niom, r. 1929 byt okresem wytezonej pracy; w nastepnych
latach az do r. 1932 ruch zmniejszal sie stale, a od r. 1933
zaczyna sig zwigkszanie ruchu, lecz dotqd nie doszlismy jeszcze
do rozmiaréw 1929 r.

W celu rozwazania wymienionych wyzej okolicznosci dla P. K. P.
podaje ponizej zestawienie zasadniczych danych za ostatnie
10 lat, osobno dla trakeji (stuzba parowozowa i wagonowa —
zestawienie 1) i osobno dla utrzymania i naprawy taboru
(stuzba warsztatowa — zestawienie 2).

Na podstawie wynikéw podanych w zestawieniach 1 i 2,
sporzqdzono wykresy wachlarzowe | i Il, ktére poglqdowo
98 wykazujq jak sig zmieniaty wymienione pozycje.
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Na podstawie rzeczywistych liczb okreslam 9,9 stosunek
poszczegdlinych czynnikéw, biorqc za jednostke rok 1929
najpomyslniejszy dla gospodarki kolejowe;j.

Z zestawienia 1 i z wykresu | widzimy:

1 — spadek wydatkéw zaczqt sig od r. 1930; stale byt
znacznie wigkszy, niZ zmniejszenie przebiegu pocig-
goéw; wydatki zaczgly sig zwigksza¢ od r. 1937 lecz
w mniejszym stopniu niz byfc zwigkszenie przebiegu
pociqgdéw;

2 — ilostan personelu zmniejszat si¢ w ciqgu kilku lat
w takim stopniu jak przebieg pociqgéw, potem zmniej-
szat si¢ nadal, chociaz przebiegi pociggéw zaczety sie
zwiekszaé;

3 — stopiefi zmniejszenia wydatkéw osobowych nie wiele
sig réznit od zmniejszenia wydatkéw catkowitych;

4 — zmniejszenie wydatkéw osobowych byto wigksze niz
zmniejszenie personelu, a zatem przecigtny zarobek
pracownlka stale si¢ zmniejszat.

Z zestawienia 2 i z wykresu |l oraz z poréwnania z zesta-
wieniem 1 i wykresem | widzimy, iz:

1 — wydatki stuzby warsztatowej ulegaly wiekszym zmia-

nom niz wydatki stuzby trakcyjnej, co mogto by¢ wy-
nikiem zaniechania pewnych napraw do czasu poprawy
sytuacji;

2 — jednakze i zmniejszenie personelu warsztatowego byfo
do 1936 r. mniejsze niz zmniejszenie przebiegdw i wy-
datkéw, co $wiadczy o zmniejszeniu przecigtnego
zarobku wskutek stosowania $wigtéwek i redukcji ptac.

Pozyteczne bedzie poréwnaé wydatki stuzby mechanicznej
P. K. P. z wydatkami innych drég zelaznych. Dokona¢ tego
mozna w pewnym stopniu, korzystajqc ze statystyki Miedzy-
narodowego Zwiqzku drég zelaznych (Union Internationale
de chemins de fer — w skrécie U. I. C.), ktéry wydaje, poczy-
najqc od r. 1925 roczniki (Statistique Internationale des che-
mins de fer) zawierajqce wyniki gospodarki drég zelaznych ')
przede wszystkim Europy, ale réwniez niektérych potozonych
w innych czedciach $wiata, jako to w Ameryce (Stany Zjed-
noczone Ameryki Péfn., Kanada i inne), Afryce (Alger, Tunis)

') Roczniki te otrzymujq wszystkie dyrekcje P.K.P. w jezykach francuskim
i niemieckim.
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i Azji (Japonia, Syria, Indie); w ostatnim Roczniku ogétem
wymieniono 63 Zarzqdy Kolejowe i jeden wielki zwiqzek drég
zel. Stanéw Zjednoczonych Ameryki Pétn. Roczniki te poczqt-
kowo dosyé skromne stale rozszerzaty zakres podawanych
wiadomosci i obecnie zawierajq Juz 19 tablic.

Celem moznosci poréwnania wynikéw pienigznych drég zelaz-
nych réinych krajéw jedna tablica Rocznika podaje poczy-
najqc od 1930 r. wyniki ogélne obliczone we frankach ziotych,
(Tableau 3—5. Principaux resultats financiers. Hauptsdchliche
Finanzielle Betriebsergebnisse). Przy korzystaniu z tej tablicy
nalezy jednak mieé¢ na uwadze, iz waluty pojedynczych krajéw
ulegly w ostatnich latach duzym zmianom, wobec tego wydatki
z ostatnich lat obliczone we frankach ztotych, rysujqc sytuacje
obecnq, co sie tyczy kosztéw przewozéw, nie mogq jednak
charakteryzowac oszczednosci osiqgnietych przez pojedyncze
Zarzqdy Kolejowe w poréwnaniu z latami poprzednimi;
wobec tego jezeli w celu wyjasnienia tych oszczgdnosci zechce-
my korzysta¢ z tablic Rocznikéw U. |. C,, powinnismy wpro-
wadzi¢ pewne poprawki, jak zaznaczono ponizej.

Jezeli warto$é walut z r. 1930 oznaczymy przez 100, to war-
to$¢ walut w nastepnych latach wyrazi¢ mozna liczbami poda-
nymi w zestawieniu 3.

Do poréwnania biore kilka kolei, z ktérymi poréwnanie jest
wigcej pozqdane; w zestawieniach nazwy kolei bgdq poda-
wane w skrétach, przyjetych przez Zarzqdy kolejowe, a wigc:
PKP — polskie koleje panstwowe,
GW  — angielskie koleje (Great Western R-y), z przebie-
giem pociqgéw zblizonym do PKP,
LMS — angielskie koleje najwigksze — London Midland —

Scottish R-y,

Etat — francuskie koleje panstwowe,

PLM  — najwigksza z kolei francuskich Paris —Lyon —Medi-
terranée,

DRB — koleje Rzeszy Niemieckiej,

CSD  — czechostowackie koleje panstwowe,

FSJ — wioskie koleje panstwowe,

CFB  — belgijskie koleje panstwowe,

Zestawienie 3 uwidocznia, iz warto§é walut niektérych kra-
jow spadfa powainie, podczas gdy waluta polska oraz Rzeszy
104 Niemieckiej pozostata prawie bez zmiany; nieznaczne waha-



nia tych dwdch walut nie mogq odgrywaé znaczenia przy
poréwnaniu wynikéw finansowych za wskazany okres czasu

od 1930 r.
Stosunek walut krajowych

Zestawienie 3. do franka zlotego.
Loata
(e 1930 | 1931 | 1932 | 1933 | 1934 | 1935 | 1936 | 1937
|
Anglla . . . . . . 100,0 | 92,7 | 724 | 68,0 | 61,7 | ¢0,0 | 60,5
Belgia . . . . . . 100,0 [100,0 | 99,7 | 99,7 | 99.7 | 78,4 | 71,75
Czechostowacja . |100,0 | 99,4 | 99,4 | 99,4 | 852 | 828 | 79,3
Francja . . . . . 100,0 | 100,0 [100,0 | 99,7 [100,0 | 99,7 | 91,30
Niemey . . . . . 100,0 | 99.2 | 99,6 | 99,4 | 985 | 99,95 100,0
Palsha « « o 5 s U 100,0 | 99,9 | 99,8 | 99,9 {1000 | 99,9 | 99,6
Wiochy . . . . . 1000 | 99,4 | 97,8 | 993 | 977 | 977 | 824

Nie zadajqc si¢ checiq poréwnania wynikéw pienigznych cafej
gospodarki drég zelaznych, ograniczam si¢ w danym przy-
padku do wydatkéw stuzby mechanicznej, jako takich, ktére
najwiecej interesujq cztonkéw niniejszego Zjazdu.

Wydatki te mozna okresli¢ na podstawie wymienionej tablicy,
3—5 oraz tablicy 3—4 (Dépenses d’exploitation — Betriebs-
ausgaben), ktéra podaje wydatki w walucie krajowej oraz
% stosunek wydatkéw poszczegblnych stuzb do catkowitych
wydatkéw eksploatacyjnych. Stosunek wydatkéw stuzby me-
chanicznej do catkowitych podany jest w zestawieniu 4, poczy-
najqc od r. 1929, ktéry, jak juz zaznaczono wyzej byt okresem
wytezonej pracy drég zelaznych.

Z zestawienia tego widzimy, iz na kilku drogach zelaznych
procentowy stosunek wahat si¢ bardzo mato, na innych za$
zaszly duze zmiany. Najmniejsze wahania wykazujq koleje
angielskie (2 do 59,), a najwigksze koleje belgijskie (239%)
na P. K. P. stosunek ten wynosi (219,), jezeli za$ uwzglednimy
iz wigksza czg$¢ wydatkéw na zakup nowego taboru nie ob-
ciqza kredytéw Stuzby Mechanicznej, to zmniejszenie wydat-
kéw na P. K. P. wyniesie tylko okoto 59,.

Okreflone na podstawie wymienionej tablicy 3—5 oraz ze-
stawienia 4 liczby podane sq w zestawieniu 5; liczby te wy-
razajq wydatki stuzby mechanicznej we frankach ziotych,
przypadajqce na 100 pociggo-km.
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Procentowy stosunek wydatkéw
stuzby mechanicznej do catkowi-

Zestawienie 4. tych wydatkéw eksploatacyjnych.
Drogi Lata -
zelazne 1929 | 1930 ‘ 1931 | 1932 | 1933 ’ 1934 | 1935 | 1936 | 1937

GW . . . .| 39,7 | 39,9 | 40,1 | 39,8 | 39,3 | 39,3 | 39,2 | 39,7 | 40.4
csD .. .| 354 350 335|314 | 305 | 29,6 | 30,0 | 30,1 -
PKP . . . .| 441 | 40,8 | 40,7 | 39,1 | 354%) 34,6 | 355 | 34,6 | 34,6
IMS . . . .| 41,9 | 42,0 41,3407 | 401 | 40,2 | 40,7 | 411 | 41,7
CFB . .. .| 40,1 | 41,3 | 39,6 | 354") 33,2 | 32,2 | 31,9 | 31,7 _
DRB . . .| 41,6 | 34,9 | 326|313 | 31,3 | 343 | 34,9 | 34,3 =
Etat . . .| 38,9 | 40,6 | 42,1 | 40,6 | 38,8 | 40,1 | 41,0 | 41,6 -
FS) .. . .| 368 | 376 | 368|357 |337 | 33,0 | 33,0 | 32,4 | 340
PLM. . . .| 42,5| 44,6 | 423 | 41,2 | 4,0 | 42,3 | 42,4 | 41,5 w:

1) Powaine zmhiejszenie % stosunku wydatkéw Stuzby Mechanicznej od r. 1933
jest po czeéci wynikiem utworzenia Funduszu Inwestycyjnego, Jezeli to uwzgle-
dnié to jest zmniejszy¢ wydatki na zakup nowego taboru do wysokoéci stoso-
wanych od 1933 r. — to % stosunek za okres do 1933 r. wynlesle okolo
36—36,5%.

Uwaga: WRoczniku UIC wydatki podane sq na1 poc.-km; aby jednak uniknqé

utamkéw podaje liczby na 100 poc.-km co jest tym bardziej wskazane,
iz taki miernik jest zastosowany w sprawozdaniach P. K. P.

Wydatki sluzby mechanicznej we

Zestawienie 5. frankach zlotych na 100 poc.-km.

Drogi S Lata

zelazne 1930 | 1931 | 1932 | 1933 | 1934 | 1935 | 1936
GW .. s 215,6 | 202,5 | 149,6 | 136,8 | 121,8 | 1168 | 116,5
CiD ., s 232,4 | 208,0 | 1811 168,7 | 124,5 | 1203 | 1174
PKP- = < = - 243,6"| 237,3Y| 220,9%)| 163,5 | 148/ 146,3 | 1349
IMS . . . .. 246,5 | 2131 1591 143,6 | 128,2 | 109,5 126,2
GERS &\ 259,4 | 2479 | 2043 | 160,0 | 139,4 | 1011 94,1
DRB . . . .. 264,2 225,9 | 187,8 179,3 | 204,8 | 201,7 | 192,8
Etat . . . . . 265,5 274,9 | 2631 242,1 232,6 | 2277 | 207,5
FSJ .. .| 278,3 | 266,1 226,7 | 1971 174,2 | 174,2 150,7
PLM . . ... 279,6 | 264,8 | 2501 238,4 | 228,4 | 2247 | 196,7

') Jesli uwzgledni¢ wydatki na zakup nowego taboru, ktére nalezaloby pokrywaé
z Fund. Inwest., to otrzymaliby§my 221,5 — 218,0 — 209,0.

Z zestawienia 5 widzimy, jak wielkie byto obnizenie wydatkéw
106 na wielu drogach Zzelaznych; dane z ostatnich dwéch lat sq

(dalszy ciqg zdania na stronie 108)
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bardzo cenne, gdyz podajq obecne koszty przewozéw, nie
mogq jednak $wiadczy¢ o osiqgnigtych rzeczywistych oszczed-
nociach; aby na podstawie przytoczonych liczb mozna byto
wyciqgnq¢ takie wnioski, trzeba te liczby sprostowaé, biorqe
pod uwage spadek waluty, jaki zaszedt w tym okresie,

Uzupetnieniem zestawienia 5 bedzie wykres Ill, na ktérym
obrazowo przedstawione sq wydatki kilku przedsigbiorstw
kolejowych, jako to angielskiego T-wa Greath Western, wy-
kazujqcego najmniejsze wydatki, P. K. P. — ktére nas najwig-
cej interesujq, nastgpnie drég zelaznych Rzeszy Niemieckiej,
jako kraju o matych wahaniach waluty, i nareszcie francu-
skiego T-wa Paris-Lyon Mediterranée, wykazujqcego naj-
wieksze wydatki.

Jezeli liczby zestawienia 5 podzieli¢ przez odpowiednie liczby
zestawienia 3, to otrzymamy liczby, ktére okreslajq wysokosé
wydatkéw, jakieby miaty miejsce, gdyby nie byto spadku
warto$ci walut. Obliczone w ten sposéb wydatki, podane sq
w zestawieniu 6; nazwiemy je jako wydatki sprostowane,
Stosunek wydatkéw za poszczegéine lata okreslony we wska-
zany sposob, bedzie taki sam, jakiby byt gdyby wydatki byly
obliczane w walucie krajowej.

Wydatki stuiby mechanicznej we frankach

Zestawienie 6. zfotych na 100 poc.~km ,,sprostowane.

Drogi L Lata

zelazne 1930 | 1931 | 1932 | 1933 | 1934 | 1935 | 1936
W 4 oo 25,6 | 218,4 | 2075 | 201,2 | 197,4 | 1947 | 1925
1 232,4 | 2080 | 188,41 | 1687 | 147,5 | 1453 | 147,7
PKP . . . .. 23,6 | 237,3 | 2209 | 163,5 | 148,1 | 146,3 | 1349
LS S 26,5 | 2300 | 2207 | 227,3 | 207,8 | 182,5 | 208,6
EEl e 2594 | 247,9 | 204,3 | 160,0 | 1394 | 129,0 | 1311
DRB . .. .. 264,2 | 2259 | 187,8 | 179,3 | 208,0 | 201,7 | 1928
Etat . ... . 2655 | 2749 | 2631 | 242,10 | 2026 | 227,7 | 227,2
T S 278,3 | 2664 | 221,8 | 2000 | 1782 | 178,0 | 1829
PLBA ¢ o s s 2796 | 261,8 | 2501 | 238,4 | 228,4 | 2253 | 2154

Zestawienie to (6) uwidocznia, iz np. na kolei angielskiej GW
dla ktére] wedtug zestawienia 5 obnizenie wydatkéw w roku
108 1936 wynosito w poréwnaniu z r. 1930:

(dalszy ¢iqg zdania na str, 110)
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110

215,6 —116,5

- = S48
2156 100 = 469,

215,6 —192,5
156
= 17%,; w ogdle obnizenie wydatkéw wymienjonych kolei
za rozwazany okres czasu wynosito:

na kolejach belgijskich — 49,49,

wedtug zestawienia 6 stanowi tylko - 100 =

P KB — 44,69,")
czechostowackich — 36,49,
wioskich — 34,29,
niemieckich — 27,29,
francuskich PLM — 22,99
angielskich GW — 17,0%,
angielskich LMS — 1539%
francuskich Etat — 14,49,

Uzupefnieniem zestawienia 6 begdzie wykres IV, na ktérym
przedstawione sq wydatki ,,sprostowane’ wymienionych przed-
sigbiorstw,

Pozyteczne bgdzie poréwnaé wedtug zestawienia 4 i 6 liczby
najmniejsze z ostatnich 2 [at — 1935/36 z liczbami najwigk-
szymi z pierwszych 2 lat rozwazanego okresu — 1930/31.
Poréwnanie to przedstawia zestawienie 7, w ktérym podano
réwniez procentowe zmniejszenie wydatkéw catkowitych,
okreslonych w walucie krajowej.

Rubryki 7 i 8 zestawienia 7 wykazujq, iz do osiqgniecia oszczgd-
no$cl w calej gospodarce kolejowej sfuzba mechaniczna (oprécz
drég zelaznych GW i Etat) przyczynila sie w wiekszym stopniu
niz inne sfuzby.

Zachodzi pytanie, czy to obnizenie wydatkéw wynikto wsku-
tek usprawnienia, czy tez byly inne przyczyny; jednym ze
$rodkéw obnizenia kosztéw moze by¢ obnizenie placy; w celu
wyjasnienia, o ile obnizka placy przyczynita si¢ do obnizenia
kosztéw, w zestawieniach 8 i 9 podane sq wydatki osobowe
w walucie krajowej (wedtug tablicy UIC 3—4) oraz ilostan
pracownikéw stuzby mechanicznej za lata 1930/1933 (kryzy-
sowy) i 1936 (wedtug tablicy 4—1 — Personel); byloby wigcej

') Po wylqczeniu wydatkéw na zakup nowego taboru z kredytéw rozdz. 5 zmniej-
szenie wydatkéw P. K. P, wyniesie okoto 39%.



wskazane wydzieli¢ wydatki osobowe i ilostan pracownikéw
osobno dla trakcji i osobno dla warsztatéw; z braku
jednak scistych danych w Rocznikach UIC ograniczam si¢ do
iloéci dla cafej stuiby; podaje¢ jednak w zestawieniu 8 réw-
niez liczby ilostanu personelu w warsztatach gtéwnych.

Zestawienie 7. Zmniejszenie wydatkéw stuiby mechanicznej.

Wedtug zestawienia 4 | Wedtug zestawienia 6

. |A/_ f g = = = % zmnlej-

Drogi ‘ O/ 0/0 s:enila ca}l]-
H i owityc

zelazne max. min 3 zmniej- ey o Zmniej- [wydatkow

2193011z 1935/6| . .. (21930/1 | 21935/6 Skl gﬁsmi?g:

— — e g e ek we]
1 2 | 8 | 4 5 | 6 | 7
GWI iniem 0 o 39,9 39,2 1,8 | 2184 | 1925 11,8 15,0
L5i] DI T N 35,0 30,0 14,3 | 232,4 | 1453 37,5 26,0
PKP . . . .| 408 34,6 15,2 | 243,6 | 1349 44,6 30,5
LME: o o e 42,0 40,7 3,1 | 246,5 | 182,5 25,9 12,9
Crl = L s 41,3 N7 23,2 259,4 129,0 50,0 35,4
DRB 1L e 34,9 34,3 17 | 2642 | 192,8 274 26,0
Bt . aide e 40,6 41,0 — 265,5 227,2 14,5 157
FS§ ... .. 37,6 32,4 13,8 | 278,3 | 178,0 36,0 29,0
PLM . . . .. 44,6 | 41,5 7,0 [ 279,6 | 2154 23,0 17,0
i ‘ !
Zestawienie 8. Personel stluiby mechanicznej.

Drogi llostan ogélny llostan w warsztatach gtéwnych
ze- |— : -
lazne 1930 ‘ 1933 ’ 1936 - } 1937

T |
1930 | 1933 | 1936 | 1937

Gw .| 36392 31245 31427 — | 20688 \ 16350 | 16593  —
CSD .| 44776 38544 | 36854 — 15 085 ’ 12 439 | 11 827 —
PKP .| 64248' 55278 | 50702 | 53659 | 36108 | 31825 | 29579 | 32365
LMS .| 79282 | 62811 | 66597 — 41175 l 29 471 | 32 620'), -
CFB .| 34159 26275 | 24365 — 9194 | 7253| 5950 —
DRB . | 227 623 (190174 | 229 244 | 243 727 | 87 355 I 67 990 | 88860 | 96134
Etat .| 25930 | 24445 23296 — 7253 | 7242 692 ’ -
FSJ . .| 46540 40328 | 37991 | 37670) 10030 | 9510 8929 8 828
PLM .| 39587 ' 33 322 ‘ 32232 — 10 323 ‘ 8303 | 7749 } -
1 |

Uwaga: llostan personelu podany jest wg rocznikéw UIC; liczby podane
tutaj dla P. K. P. rézniq sie od liczb zestawien 1 i 2 wyrazajqcych
ilostan przecietny w ciqgu roku; wg zestawien 1 i 2 przecigtny ilostan
w latach 1930—33 i 1936 wynosit nieco wigcej, mianowicie 65 376 —
35639 1 51 411.

') W warsztatach gtéwnych i w parowozowniach razem. 1 1 1
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Zestawienie 8 wykazuje state zmniejszenie ilosci. pracowni-
kéw oprécz Rzeszy Niemieckiej, a zestawienie 9 state zmniej-
szenie wydatkéw osobowych przypadajqcych na jednego pra-
cownika oprécz kolei belgijskich, na ktérych zarobek w wa-
lucie krajowe] ostatnio zwigkszyt si¢, prawdopodobnie wskutek
obnizenia waluty, oraz précz kolei PLM,

lezeli zarobek jednego pracownika stuzby mechanicznej
w roku 1930 przyjmiemy za 100, to zarobek w latach 1933
i 1936 wyniesie jak podano w zestawieniu 10.

Zestawienie to wykazuje, iZ najwigksze zmniejszenie wy-
datkéw miato miejsce na PKP; to oznacza, iz u nas zastoso-
wano najwieksze obnizenie ptac i uposazenia, a précz tego
réwniez redukcje dni pracy.

Zmniejszenie wydatkéw na Jednego pracownika miato miejsce
nie tylko w sfuzbie mechanicznej, ale i w innych stuzbach i dzia-
tach PKP; na potwierdzenie przytaczam te wydatki obliczone
wediug statystyki UIC, przypadajqce na jednego pracownika
PKP wszystkich sfuzb; wydatki te wynosity:

w r. 1930 — 4350 z na jednego pracownika

w r. 1933 — 3535 zt na jednego pracownika

w r. 1936 — 3210 z! na jednego pracownika

w r. 1937 — 3110 z na jednego pracownika,
zatem stosunek byt — 1009, — 81,79, — 749, 171,59, t|. nieco
lepszy niz dla pracownikéw stuiby mechanicznej.

Procentowy stosunek zmniejszenia
wydatkéw na jednego pracownika

Zestawienie 10. w sluzbie mechanicznej.
% stosunek wydatkéw
Drogi zelazne i

1930 | 1938 | 193 | 1937
CED —ioxooocut 100 88,8 87,4 -

PKP . ... .. .. 100 728") 69,01) b
734 70,0 67,0
EPD: i viw s bW 100 81,2 84,4 -
EERE i i s e 100 101,4 95,0 -
e o b d) e 100 89,2 83,5 85,6
PLM . . ... ... 100 103,8 105,4 —

1) W liczniku stosunek wedtug statystyki UIC,
w mianownikuy ,, »  zestawied 11 2.

XY Zjazd 8

ik b
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Takie zmniejszenie wydatkéw na jednego pracownika nie
oznacza zmniejszenia W tymze stosunku wartoséci zarobky
a to z tego powodu, iz koszty utrzymania spadaty; wedhug
tablicy podane] na str.229 rocznika, wydanego w 1938 r,
przez Giéwny Urzqd Statystyczny (Maty Rocznik Statystyczny),
wskazniki kosztéw utrzymania wynosity:

w r. 1928 i 1929 — 100

w r. 1930 — 92
w r. 1933 — 67
w r. 1936 — 58
w r. 1937 —- 52

Jezeli braé za podstawe r. 1928 i 1929 to otrzymujemy wartosé
wydatku na jednego pracownika w r. 1933 — 4680, 1936 — 5120
i 1937 — 4760; stqd wynika, iz pomimo obnizenia wyplat
pienigznych rzeczywista warto$¢ zarobku w ostatnich latach
nie zmniejszyta sig, a w poréwnaniu z latami 1928 i 1929 nawet
zwiekszyla sie.

Przytoczone wyzej dane wskazane sq poglqdowo na wykresie,
na ktérym podane sq wydatki na jednego pracownika poczy-
najqc od 1928 r.

Zmniejszenie wydatkéw catkowitych stuzby mechanicznej jest
wigksze niz zmniejszenie wydatkéw na utrzymanie personely,
co wykazuje, iz do tego zmniejszenia przyczynity si¢ i inne
warunki, a wigc czgsto stosowano oszczednosci nieprodukceyjne,
to jest wynikie nie z usprawnienia gospodarki a wskutek nie
wykonania pewnych robét, ktére odtoione czasowo bedg
musialy by¢é wykonane pézniej; np. na kolejach belgijskich,
ktére wykazujq najwigksze obnizenie wydatkéw, odstawiano
w oczekiwaniu naprawy duzq ilo§é¢ taboru, w r. 1935 w ktérym
wydatki byty najmniejsze wykonano tylko 303 naprawy gtéwne,
podczas gdy w r, 1933 bylo takich napraw 450.

W celu bardziej doktadnego zbadania wydatkéw stuzby mecha-
nicznej nalezy dzieli¢ je na dwie zasadnicze grupy:
grupa pierwsza — wydatki trakcyjne (obstuga paro-
wozbw | wagonéw) i
grupa druga — wydatki warsztatowe.

Uznat to juz Migdzynarodowy Zwiqzek UIC i od r. 1936 podaje
te wydatki podzielone w powyiszy sposéb.

W zestawieniu 11 podany jest stosunek wydatkéw na naprawe
taboru do catkowitych wydatkéw stuzby mechanicznej —



za rok 1936 wedtug Rocznika UIC, a za poprzednie lata wedtug
sprawozdan zarzqdéw kolejowych.

Zestawienie 11 wykazuje, iz wydatki stuzby warsztatowej
wynoszq okofo 40% —45%, a nawet 50% catkowitych wy-
datkéw stuzby mechanicznej; trzeba jednak zaznaczyé, iz
* na wielu drogach zelaznych podane wydatki obejmujq réwniez
koszty odnowienia taboru kolejowego, np. na drogach ze-
laznych Rzeszy Niemieckiej w roku 1936 wydatki na naprawe
i odnowienie taboru wynosity 572 362 000 mk. niem., z tego
na roboty wykonane przez warsztaty kolejowe przypadio
503 050 000; reszte stanowiq wydatki na odnowienie taboru
dokonane przez przemyst prywatny stanowity

572 362 — 503 050
. 100 tj. okoto 129.

572 362
Zestawienie 11. Wydatki stuzby warsztatowej.
. %, stosunek wydatkéw stuiby warsztatowej do
Drogi catkowitych ~ Stuiby Mechanicznej
zelazne
1930 r.l1931 r.(1932 r.[1933 r.f1934 r.[1935 r.11936 r.f1937 r
GW. .. iaa — | 41,2 39,7 390} 39,2 | 39,0 | 38,7 | 31,1
E50 0 g = AL — | 41,9 | 356 | 37.4 | 42,7 | 39,0 | 38,0 —
PRE = o o e e 54,5 | 53,7 | 51,9 | 45,8 | 47,2 | 49,3 | 49,2 | 48,9")
46,9 | 46,3 | 46,5 | 44,2 | 46,7 | 46,1 | 46,1 | 44,0
LMS . . . .. .. — | 40,7 | 40,5 | 39,9 | 40,1 | 40,2 | 39,7 | 39,8
(2] L R — — — 38,0 | 355 | 33,0 | 221 —
DRB. . . .. .. 47,3 | 451 | 44,0 | 44,2 | 45,3 | 44,6 | 46,0 —
Brat . g o s — — - — — — 49,5 —
By . ... ... — — 40,0 | 40,8 | 38,2 | 37,0 | 37,0%)] 35,4
BLM & @ = & & o — — — — = — | 51,3 I

') W liczniku podano liczby wykazujqce stosunek catkowitych wydatkéw wedtug
rozdz, preliminarza 5 tj. facznie z wydatkami na odnowienie taboru, w miano-
whiku liczby dotyczqce tylko naprawy taboru; réiznica pomiedzy liczbami
licznika i mianownika jest mniejsza od r. 1933, t|. od czasu gdy na rozdz. 5
zalicza sig tylko kwoty odpowiadajqce wartosci taboru skrelonego z in-
wentarza,

%) Wedtug rocznika UIC — 22,6% prawdopodobnie naprawg bietqcq zaliczono
w tym przypadku do wydatkéw trakcyjnych,

Na PKP w r.1936 wydatki stuzby warsztatowej wyniosty
123 599 348 zI, z tego na wymiang taboru wydano 14 246 581, 117



- 14246 581
t)- 1237599 348~
czano catkowite wydatki na zakup taboru, np.w r. 1930 wy-

75150
287 576
Z powyiszego wynika, iz podane wyzej liczby PKP i DRB
nalezaloby zmniejszyé, wtedy otrzymujemy liczby stosunku
za rok 1936 dla PKP okoto 44 i dla DRB — 42,5.

Duzy spadek wydatkéw w r. 1936 na kolejach belgijskich wy-
maga wiecej Scistego badania, co moze by¢ wykonane tylko
na podstawie sprawozdan tego przedsigbiorstwa.

100 = 11,5%,; do r. 1933 na rozdziat 5 zql-

dano na ten cel 75150 zt, co stanowi = okolo A0,

Na podstawie przytoczonych w zestawieniu 11 liczb mozemy
okresli¢ wahanie w wydatkach na stuzbe warsztatowgq; naj-
mniejsze wahania mialy miejsce nha kolejach angielskich,

40,7 —39,7
mianowicie — na LMS __46,? —, 100-= 2,580
41,2 -38,7
— M2 = 6,09, nieco wigksze wahania na kole-
47,3 —44 ' 49,2 —45,8
jach niemieckich s = 7% i na PKP T2 = i

i jeszcze wigksze na kolejach czechostowackich i belgijskich.

Roczniki UIC poczynajqc od 1936 r. dajq mozno$é wiecej do-
ktadnego zbadania wydatkéw stuzby mechanicznej, gdyz wy-
datki catkowite podzielono na dwie grupy, jak juz zaznaczo-
no wyzej, mianowicie —wydatki trakcyjne i wydatki warszta-
towe, a oprécz tego wykazane sq osobno wydatki na utrzy-
manie personelu; podziat taki ma osobliwe znaczenie dla stuzby
warsztatowej, poniewaz daje mozno$¢ wyjasni¢, w jakiej
mierze drogi zelazne korzystajq z ustug przemystu prywatnego
przy naprawie taboru.

Wedtug Rocznika UIC stosunek wydatkéw na utrzymanie
personelu do catkowitych stuzby warsztatowej w r. 1936
przedstawialy si¢ tak: najwigkszy na CFB — 61,89 i na
PKP — 60%, nastepnie na francuskich Etat — 479, i PLM —
40%, najmniej na FSJ — 17,1%, ale FSJ wykonywujq duzo
napraw w wytworniach prywatnych i koszty tych napraw
figurujq jako wydatki rzeczowe; wedtug sprawozdania kolei
wioskich catkowite koszty naprawy taboru w r. 1935/36 wy-
118 niosty 361 mil. lir., wytwérnie za§ prywatne dokonaly napraw



na 85,4 mil., co stanowi 23,5%; w r.1936/37 koszty naprawy
wyniosty 365 mil.,a wytwérnie prywatne wykonaty na 69,6 mil.,
stanowi to okoto 199. Na PKP wytwérnie prywatne wyko-
naly napraw w r. 1936 na kwotg okoto 4 275 000 zt, co stanowi
okoto 4%, a w roku 1937 okoto 3 846 500 zt, stanowi to 39%,.

Drogi zelazne angielskie i Rzeszy Niemieckiej nie podajq tych
szczegdtéw ani w Rocznikach UIC, ani w swoich sprawozdaniach
szczegdfowych.

Z tych liczb widocznym sig staje, iz PKP wykonywa duzo
robét wtasnymi $rodkami, co w pewnej mierze usprawiedliwia
wiekszy ilostan pracownikéw.

Dane UIC nie dajq jednak moznoéci okresli¢ przecigtny za-
robek roczny jednego pracownika warsztatowego, gdyz po-
dany ilostan pracownikéw warsztatdw pomocniczych przy
parowozowniach tqczy w sobie réwniez innych pracownikéw
parowozowni oprécz tylko druzyn parowozowych.

Na podstawie przytoczonych wyzej danych mozemy przyjsé
do nastepujqgcych wnioskéw:

1 — Stosunek wydatkéw stuzby mechanicznej do catkowitych
wydatkéw eksploatacyjnych jest na PK P obecnie taki, jak
na kolejach niemieckich, @ mniejszy niz na kolejach angiel-
skich i francuskich. Zmniejszenie tego stosunku wydat-
kéw za ostatnie 7 lat (tj. w poréwnaniu wynikéw 1936 r.
z r. 1930) wyniosto na P K P — 159, a jezeli uwzglednié
wplyw wprowadzenia Funduszu Inwestycyjnego, to okolo
5%, czechostowackich i wioskich okofo 149, podczas
gdy na kolejach niemieckich mniej niz 2%,, a na angiel-
skich 29, (GW), albo 3%, (LMS).

2 — Wydatki stuzby mechanicznej w r. 1936 okreslone na
100 poc.-km we fr. z{ wedfug kursu dewiz z tego roku
byly na PK P mniejsze niz na kolejach francuskich,
niemieckich i wioskich ale wieksze niz na kolejach an-
gielskich, czechostowackich i belgijskich.

3 — Wydatki sfuzby mechanicznej w tym samym 1936 r.
okre$lone na 100 poc.-km wedfug waluty krajowej zmniej-
szyly sie w poréwnaniu z r. 1930 na P K P okolo 459,
wzglednie okofo 399%,, podczas gdy na kolejach angiel-
skich okofo 12—26%,, francuskich 14,59, do 23%,, nie-
mieckich okoto 279,; duze zmniejszenie na kolejach 119
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belgijskich byto wynikiem odstawiania taboru w ocze-
kiwaniu naprawy.

4 — W zmniejszeniu wydatkéw calej gospodarki kolejowej
stuzba mechaniczna brafa na wszystkich kolejach prze-
wazajqcy udziaf, najwigkszy na PK P i CFB.

5 — llostan pracownikéw stuzby mechanicznej stale sje
zmniejsza na wszystkich kolejach précz kol. niemiec-
kich, ktére zwiekszajq stale ilo$¢ pracownikéw przede
wszystkim warsztatowych.

6 — Woydatki na utrzymanie personelu stale si¢ zmniejszajq;
najwieksze zmniejszenie przecigtnego zarobku jednego
pracownika miato miejsce na P K P; w r. 1936 zmniej-
szenie to wynosifo okoto 309, w poréwnaniu z r. 1930,

7 — Wydatki na utrzymanie personelu warsztatowego ng
PK P sq wigksze niz na innych kolejach, co jest polq-
czone z wykonaniem wielu robét witasnymi $rodkami
bez uciekania si¢ do pomocy przedsigbiorstw prywat-
nych.

8 — W zmniejszeniu wydatkéw duzq role odegrata na P K P
obnizka uposazefr i plac oraz odkfadanie wykonanig
naprawy taboru i wynikajqca stqd redukcja dni pracy.

Takie wnioski mozna wyciqgnqé —zdaniem moim — na pod-
stawie statystyki UIC; bardziej szczegétowych rozwazan mozna
dokona¢ tylko na podstawie sprawozdarfi Zarzqddéw Kole-
jowych.

Inz. T. Swiesciakowski omdwit pobudki, jakie nim kierowaly, aby przedstawié
Zjazdowi referat, dajqcy wyniki poréwnawcze naszej gospodarki kolejowej z kole-
jami zagranicznymi. Na Zjazdach co rok wygtaszane sq referaty — sprawozda-
nia z gospodarki trakcyjnej i warsztatowej, lecz wyniki poréwnawcze sq poda-
wane za 2—3 lata ubiegte. Od czasu do czasu jednak nalezy braé dtuisze okresy
sprawozdawcze, nadaje to wynikom wigkszq przejrzysto§¢ i ocena jest wiecej
4cista.

O potrzebie ujecia wigkszych okreséw sprawozdawczych zaznaczyt juz inz.
J. Wagner, a inz. W, Mtodecki juz nawet taki referat opracowat. Koleje angielskie
podajq poréwnanie wynikéw za 15 lat, a koleje francuskie nawet za 50 lat. My
mozemy braé do oceny wynikéw okres poréwnawczy 10-letni, gdyz do roku 1925
byt chaos w naszym kolejnictwie i nie byto statej waluty., Méwiqc o referacie
przez siebie opracowanym inz. T. Swiesciakowski zaznaczyl, ze wszystkie wykresy
sq sprowadzone do pociqgo-km, konieczne bylo by jeszcze wprowadzenie mier-



nikéw, ktére by uwzglednialy prace tj. cigzar pociqgu, cigzar parowozu poza po-
ciggami tj. na manewrach,

Inz. E. Peczke podnidst, ze referat inz. T. Swiesciakowskiego jest tak fachowo
i wyczerpujaco opracowany, e dyskusje nalezy uwazaé za zbedng i zaproponowat,
aby goraco podzigkowaé referentowi za przygotowanie tak ciekawych zesta-
wien.

Zjazd przyjat wniosek jednogfosnie i powziat nastepujacq uchwale:

— X1V Zjazd Techniczny Inzynieréw Wydzialéw Mechanicz-
nych uznaje pozytek i koniecznos¢ stalego zaznajamiania
inzynierow Wydzialéw Mechanicznych z wynikami gospo-
darczymi osiqgnigtymi na sieci czolowych Zarzqdéw Kolejo-
wych europejskich, gdyz tylko skala poréwnawcza z innymi
panstwami moze daé sprawdzian, w jakim stopniu sluiba
mechaniczna P. K. P. czyni zado$¢ wymaganiom wspéicze-
snej gospodarki kolejowej. —
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