REFERAT INZ. A. KRACZKIEWICZA

Ocena wynikéw gospodarki warsztatowej
za rok 1937

We wstepne] czgéci referatu mego o gospodarce warsztatowej
za rok 1936, wygtoszonego na XIll Zjezdzie Technicznym Inzy-
nieréw Wydziatéw Mechanicznych, poruszylem sprawe po-
trzeby pogtebienia oceny wynikéw gospodarki warsztatowej
na P. K. P. drogq rozszerzenia dotychczasowych danych, ope-
rujqgcych liczbami przecietnymi, sprawozdaniami charaktery-
zujqcymi wyniki pracy warsztatéw w odniesieniu nie tylko
co do rodzajéw naprawianego taboru, jak na przyktad paro-
wozéw, wagonéw osobowych i towarowych, lecz z podziatem
na poszczegdlne serie, grupy, kategorie naprawy itp.

Wprawdzie dane te, zbierane zaledwie od 2 lat, ze wzgledu
na krétkotrwato$¢ obserwacji, wprowadzonq modernizacje
pracy w warsztatach, wreszcie ze wzgledu na niedawno prze-
prowadzony nowy przydziat taboru do oddzielnych dyrekcyj
i warsztatéw, co miato miejsce z wagonami osobowymi i towa-
rowymi, jak réwniez i na dalszq specjalizacj¢ warsztatéw,
szczegblnie w zakresie napraw gtéwnych parowozéw itd.,
nie dajq catkowitej pewnosci nalezytej oceny pracy warszta-
téw i moznosci poréwnywania ich wynikéw, to jednak bedq
dalszym krokiem ku usprawnieniu gospodarki warsztatowej
i trakcyjnej. Catkowite oderwanie sig¢ wigc w tych warunkach
od poprzednich wieloletnich danych bytoby nie celowe, a nawet
szkodliwe, wobec czego do dawnych zestawiefi poréwnaw-

czych (patrz tabl. I, 1l,.. VHI) dodano nowe rubryki, wypet-
niajqce luki i braki w dawnych sprawozdaniach, jak na przy-
ktad rubr. 17 — wyznaczony postéj w dniach roboczych,

12 rubr. 14 — saldo dodatnie lub ujemne przydzielonych war-



sztatom na dang naprawg kredytéw i kilka innych z rubr. 7,
24 i 25, oraz dodano kilka nowych tablic, uzupetniajqcych
braki, wspomniane poprzednio.

Z géry zastrzec sig¢ jednak musze, ze wprowadzone uzupet-
nienia nie bedq wystarczajqce, ze zajdzie potrzeba dalszych
uzupeinied w zwiqzku z dokonanq juz zmiang polityki war-
sztatowej oraz bedqcej in statu nascendi polityki gospodarki
trakcyjnej. We wspdéinym bowiem zharmonizowaniu tych
obu polityk oraz prawidtowej ocenie tkwi przysztos¢, racjo-
nalnoé¢ i postep gospodarki Stuzby Mechanicznej.

Na wstepie do mego- referatu musze zaznaczy¢, ze:

1 — zestawienia poréwnawcze, umieszczone w catym sze-
" regu tablic, dotyczqcych napraw taboru, opracowane
zostaly na podstawie rachunkéw szczegdtowych na-
prawianego taboru, a nie zamknigc finansowych roku
budzetowego, ktére to liczby byty brane do obliczef

w sprawozdaniach poprzednich,

2 — ze wzgledu na prowadzenie przez warsztaty gté-
wne rachunkéw szczegdélowych od roku 1936, da-
ne sprawozdawcze obejmujq tylko 2 lata, a wigc
rok 1936 i 1937.

Tabl I. Parowozy —naprawa gléwna.

‘Dane umieszczone w tabl. | jak i w latach poprzednich podajq
nam wyniki przecietne, natomiast stawki kredytowe, dni
postoju w naprawie, byly wyznaczone warsztatom: pierwsze
indywidualnie na oddzielne rodzaje taboru, drugie na kazdy
kwartat. Dane wigc rubryki 14 dajq moznoéé zorientowania
sie co do wynikéw finansowych warsztatéw na tych pozycjach.

Dla utatwienia pracy przystqpimy do analizy wynikéw pracy
ogélnych dla wszystkich warsztatéw, natomiast wyniki od-
dzielnych warsztatéw bede omawiaé tylko woéwcezas, gdy
bedq one odbiega¢ znacznie od lat poprzednich, lub gdy wybit-
nie bedq charakteryzowaé te lub inng strone gospodarki
warsztatowej.

Przy poréwn_aniu‘ danych ogélnych widzimy, ze wyddjnosﬁé
warsztatdw wzrosta o 22,79, koszt robocizny produkcyjnej
spadt o 11,19, wydatki na §wiadczenia socjalne spadly 012,89,

premia administracji wzrosta o 649, koszty ogdlne wzrosty 13



o okoto 1,79, postdj zmniejszyt sig o 1,7 dnia, czyli spadt
0 3,7%, ilo§¢ pracogodzin spadta o okoto 7%, spadfa réwniez
ilo§¢ pracogodzin przypadajqcych na wykonanie jednostki
naprawczej.

Przytoczone wyniki méwiq wyraznie za siebie.

W odniesieniu do oddzielnych warsztatéw najwigkszy wzrost
wydajnosci o 35 jednostek czyli okoto 54,79 przypadt war-
sztatom gitéwnym we Lwowie, na drugim miejscu stangty
warsztaty w Nowym Sqczu ze wzrostem wydajnosci o 359%.

Najwigkszy spadek kosztéw socjalnych wykazaly warsztaty
w Stanistawowie, osiqgajqc oszczgdnos$¢ na jednostce 747 z,
czyli 44,39, Drugimi z kolei sq warsztaty gtéwne w Lapach.
Najnizsze koszty socjalne wykazujq warsztaty gtédwne
w Bydgoszczy.

Badajqe dane, dotyczqee kosztéw napraw (rubr. 13) z wyjqt-
kiem kosztéw ogdlnych (rubr. 15) stwierdzimy, ze najwigksze
obnizenie w wysoko$ci 3329 z¢ i 2662 zf na jednostce uzyskaty
warsztaty gtéwne w Lapach i Stanistawowie; w procentowym
stosunku oszczednosci te wyniosty po 12,3%. Réwniez i inne
warsztaty gtéwne, z wyjqtkiem warsztatéw Warszawa-Praga,
ktérych koszt wzrést na jednostce o 110 z4, uzyskaly réwniez
wigksze lub mniejsze oszczgdnosci. Poréwnujqc jednak dane
tej rubryki z danymi rubryki 14, wykazujqcymi ogélne oszcze-~
dnosci, uzyskane przez warsztaty gf. w stosunku do przy-
dzielonego im catkowitego kredytu na naprawe gféwnq paro-
wozéw, widzimy, ze réwniez warsztaty gf. Warszawa-Praga
daly oszczednodé, wyrazajqeq sie w kwocie 58 552 zi.

Wzrost kosztow warsztatéow gt. Warszawa-Praga o 110 zt
na jednostce wywotany zostat przydziatem do tych warszta-
téow najcigzszych typéw naszych parowozéw, natomiast
warsztaty gl. w Stanistawowie otrzymaly typy najlzejsze.

Koszty ogdlne wykazujq tendencje zwyzkowq w trzech war-
sztatach gt., z ktérych na czoto wysuwajq si¢ warsztaty gf.
Warszawa-Praga, nastepnie idq warsztaty we Lwowie i Nowym
Sqczu, inne warsztaty koszty swe obnizajq. Wzrost kosztéw
ogdlnych, ze wzgledu na dtugoletni okres oszczedzania na
narzedziach, wymianie obrabiarek i urzqdzen pomocniczych,
bezwarunkowo przyczynit si¢ do pogarszania napraw, a tym
14 samym | do podrozenia utrzymania taboru w eksploatacji.



Charakterystyczne sq dane rubr, 7 i 18 obrazujqce: pierwsza —
przecigtny postdj wyznaczony przez M. K., druga — postoje
osiqgnigte przez warsztaty gt. Wszystkie warsztaty gf. wio-
zyly sie¢ w zadane terminy, przy czym najwigksze skrécenie
postoju'wykazujq warsztaty gf. w Poznaniu i Lapach (w odnie-
sieniu do stawek M. K.) — pierwsze 5,7 dnia, drugie 3,6 dnia,
Warsztatom tym przypadly w udziale réwniez najwigksze
oszczednoéci na pracogodzinach, wyrazajqce sig okofo 1300
godzin na jednostce.

Tabl. Il. Parowozy — naprawa sSrednia.

W stosunku do roku ubiegtego ilos¢ wykonanych napraw
wzrosta o 160 jednostek, czyli okoto 8,49,. Najwigkszy wzrost
wydajnosci w stosunku do roku ubjegtego wykazaly warsztaty
w Tczewie, powigkszajqc ilo§¢ wykonanych napraw o 21 jedno-
stek, czyli okofo 419, na drugim miejscu stanefy warsztaty gf.
w Lapach z takqz iloSciq dodatkowych napraw i wzrostem
wydajnoéci o 269,. Znaczne zwigkszenie wydajnosci wykazafy
réwniez warsztaty pomocnicze Dyrekecji Katowickie] —
23,99, i Dyrekcji Warszawskiej — 20,49%,. Natomiast war-
sztaty gfdwne we Lwowie nie dociqgnefy swojq wydajnosé
o 11 jednostek do zadanego im programu, chociaz co prawda
wykonaly o 3 naprawy gtéwne parowozéw wigcej niz wy-
maga}! zadany program. Znaczniejsze wahania w ilosci
napraw $rednich widzimy w warsztatach pomocniczych
w Dyrekcji Wilefiskiej i Poznanskiej, Pierwsza wykonata
mniej o 22 jednostki, czyli 0 14,79, druga mniej o 11 jednostek,
czyli okoto 6%,. W wydatkach socjalnych rubr.7 znajdujemy
przecigtne obnizenie o 12,19,. Spoéréd warsztatéw gtéwnych
najwigksze obnizenie wykazaly warsztaty w Stanistawowie,
uzyskujqc na jednostce 187 zt, czyli 23,29, na drugim miejscu
stojq warsztaty w Stryju z kwotq 114 zt, zmniejszajqc w ten
sposob swe wydatki o 15,79,; jedynie warsztaty gf. w Byd-
goszczy i warsztaty pomocnicze Dyrekcji Wilenskiej wykazaty
wzrost tej pozycji.

Premia administracji wzrosta okoto 329%. Najwigkszy przy-
rost uzyskaly warsztaty w Stanistawowie, podnoszqc premig
okofo 2009,. Szukajqc uzasadnienia tak pomyéinych wynikéw
nie znajdujemy go i w innych pozycjach, mogqcych przyczynié
si¢ do tego rokordu. Na drugim miejscu stojq warsztaty gt.
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w Lapach ze wzrostem premii.o 1509, — jednak tu znajdziemy
skrécenie postoju 07,5 dnia w stosunku do normy wyznaczonej
przez M. K., czyli okoto 26,39%.

Badajqc dalsze pozycje, widzimy, ze koszty z rubr. 13 jak
i koszty ogélne z rubr. 15 obnizyly sig, pierwsze okofo 1,69,
drugie — okofo 8%, Najwigksze obnizenie kosztow ogélnych
przypadio na warsztaty pomocnicze Dyrekcji Katowickiej,
na drugim miejscu stojq warsztaty gtéwne Dyrekcji Poznan-
skiej. Pierwsze uzyskaly na jednostce oszczednosci 844 zt,
czyli 43,79, drugie 314 z}, czyli 11,8%,. Natomiast warsztaty
Warszawa-Praga, jak i przy naprawach gtéwnych wykazujq
wzrost kosztéw o 832 zt na jednostce, czyli o 30%. Na po-
wyiszy wzrost kosztéw ogdlnych naleizy administracji war-
sztatéow zwréci¢ uwage.

Zatrzymujqc si¢ blizej na danych co do postoju, zauwazymy
charakterystyczne zjawisko, a mianowicie: gdy w warszta-
tach gtéwnych postéj w naprawie Sredniej stale spada, szcze-
gélnie jak to oméwilismy wyzej w warsztatach w Lapach,
Poznaniu i Tczewie, osiqgajqc w warsztatach w Bydgoszczy
15,1 dnia postdj lepszy od przecigtnego o 34,39, to w war-
sztatach pomocniczych z wyjqtkiem Dyrekcji Radomskiej
postdéj ten wzrasta, szczegdlnie w Dyrekeji Poznanskiej i Kra-
kowskiej, co Swiadczy o pogorszeniu tej dziedziny gospodarki
trakeyjnej, réwnoczeénie przyczynia si¢ to do podwyzszenia
przecigtnych postojéw napraw $rednich na PKP. Objaw ten
jest bardzo niepokojqcy i wymaga poprawy.

Tabl Ill. Wagony osobowe — naprawa gléwna.

Poréwnywujqc ogélne wyniki gospodarki warsztatowej w za-
kresie napraw gtéwnych wagonéw osobowych, nie mozemy
nie zauwazyé pewnych odchylen od roku ubiegfego, wzrosty
na przyktad nieznacznie, bo pracogodziny o okoto 3,59, oraz
koszty ogdine o 7,6%, gdy jednak na drugq szalg' rzucimy
skrécenie postoju w naprawie o 4,2 dnia; -czyli okoto 109,
zwigkszenie ilosci wykonanych napraw o 74 jednostki, co sta-
nowi rowniez okoto 109, i gdy oprzemy sig¢ na pozycji rubryki 21,
$wiadczqcej o zwigkszonym przecigtnie zakresie napraw,
szczegélnie w warsztatach w Pruszkowie,:Radomiu i Lapach,
to osiqgniete wyniki nalezy uwazaé za dodatme



Przechodzqc do poszczegdlnych elementédw zestawienia po-
réwnawczego, widzimy, Ze najwigkszy przyrost wydajnosci
osiqgnety warsztaty gtéwne w Poznaniu, wypuszczajqce
o 32 jednostki wigcej, czyli o 38,59, nastgpne miejsce zajely
warsztaty w Bydgoszczy i Pruszkowie, chociaz ostatnie nie
wykonaty 11 napraw z wyznaczonego im programu. Zasta-
nawiajqcym jest nadzwyczajne obnizenie kosztéw socjalnych,
wykazanych przez warsztaty Warszawa-Praga i we Lwowie.
W pierwszych koszta te spadly o 281 zf na jednostce, w drugich
0 160 zt, dajqc obnizenie o 609, i 34,6%,. Analizujqc czynniki,
mogqce mieé wpltyw na powyisze obnizenie, znajdujemy
skrécenie postoju w warsztatach gf. w Pradze o 30 dni, czyli
o 509, natomiast pracogodziny w tych ostatnich nie tylko nie
spadly, a przeciwnie nawet wzrosty o 168 godzin, czyli o 8,8%,
chociaz zakres robét, jak to wykazuje rubryka jednostek
naprawczych, obnizyt si¢ do potowy. Trudnym Jest réwniez
do wyttumaczenia koszt godziny produkcyjnej tychze war-
sztatéw, okazat sig¢ on najnizszym nie tylko spos$réd war-
sztatéw gtéwnych, lecz i pomocniczych. Pewien wplyw na
obnizenie tych kosztéw moglo mieé przyjecie pracownikéw
sezonowych, ktérych wysokos$é wynagrodzenia mogta wplynqé
na obnizenie kosztéw, lecz trudno sobie wyobrazié, aby ci
przyjeci pracownicy pracowali wylqcznie przy naprawach
wagondw. Co sig tyczy warsztatéw gtéwnych we Lwowie,
to ani postdj, dodajqc nawiasem nawet nieco zwigkszony, ani
nieznaczne skrécenie pracogodzin nie mogty wywrzeé takiego
wptywu. W przeciwienistwie do wspomnianych dwéch warszta-
téw Swiadczenia socjalne w warsztatach gtéwnych w Stryju
osiqgnety kulminacyjny punkt, osiqgajqc 489, kosztéw robo-
cizny. Nalezy to przypisaé chyba wykonaniu tylko kilku na-
praw, oraz, ze wagony te naprawione zostaly w okresie
skomasowanych urlopéw, ktérych koszty obciqzyly wydatki
socjalne.

Znaczny wzrost premii administracji, jak to stwierdzili$my
przy poprzednich naprawach, osiqgnely warsztaty w Lapach,
Stanistawowie i Bydgoszczy.

Warsztaty w Pruszkowie skrécily postédj o 11,6 dnia, czyli
okofo 20,99,, chociaz pracogodziny wzrosty o 765, godzin,
warsztaty w tapach o 5,5 dnia przy jednoczesnym obnizeniu
pracogodzin o 439, pomimo Ze naprawy byly ciezsze, nato-

. miast w warsztatach w Bydgoszczy pracogodziny wazrosty, 17
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a zakres robét nieco sig zmniejszyt. Najkrétszy postdj 28,6 dni
podaly warsztaty gtéwne w Radomiu. Najwigkszq iloé¢ praco-
godzin zuzywaly warsztaty w Pruszkowie, przekraczajqc
przecigtne wyniki o 952 godzin, czyli wigcej okolo 30%,.

Tabl.IV. Wagony osobowe — naprawa srednia.

Zmniejszony przez Ministerstwo Komunikacji program na-
praw $rednich wagonéw osobowych mato si¢ zasadniczo odbif
na wydajnosci poszczegblnych warsztatdw précz warsztatow
w Piotrowicach, ktére w mysl decyzji Ministerstwa Komuni-
kacji sq w stadium przejécia na warsztaty pomocnicze; ich
program w stosunku do roku ublegtego zostat zmniejszony
o 190 jednostek, czyli okoto 79%,. Odwrotnie zmniejszenie
programu w Piotrowicach podniosto program warsztatow
w Ostrowiu i Poznaniu, warsztaty te przyjety czes¢ tych robét,
réwniez wzrést program warsztatéw w tapach. Obnizyty sig
o 23 zt przecigtnie na jednostce koszta socjalne, co wynosi
12,29,, premia robotnicza i administracji wzrosta, postdj
spadt o 3,2 dnia, czyli okoto 14,39, pracogodziny za$ wzrosty
okoto 39, przy zwigkszeniu zakresu robdét o 2,9 jednostek
naprawczych, czyli okoto 15,3%,.

W wynikach pracy warsztatéw znajdujemy w warsztatach
w Ostrowie zwigkszenie wydajnosci o 40 jednostek, czyli
o 40%,, w Poznaniu warsztaty précz programu, zwiekszonego
w stosunku do poprzedniego roku o 19 jednostek, nadrobity
jeszcze 19 jednostek, réwniez warsztaty w Lapach wykonaty
o 34 jednostki wigcej niz w roku ubieglym. Najnizsze koszta
ogélne wykazaty warsztaty w Tczewie, chociaz w stosunku
do roku ubiegtego koszta te wzrosty tez o 32 zt, czyli 0 16,29;
najwyisze koszty przypadly na warsztaty w Pruszkowie

przewyiszajqc koszty ogdlne warsztatéw w Tczewie przeszio
czterokrotnie.

Najwigksze skrocenie postoju 14,7 dnia, czyli 42,4%, uzyskaly
warsztaty Warszawa-Praga, na drugim miejscu stangly war-
sztaty w Pruszkowie, obnizajqc swéj posté] o 9,2 dnia, czyli
023,5%,. Poniewaz jednak zakres napraw warsztatéw w Prusz-
kowie przeszlo trzykrotnie przewyisza zakres robét war-
sztatdw Warszawa-Praga oraz biorqc pod uwage, ze licz-
bowo warsztaty w Pruszkowie wykonywujq najwigcej naj-



ciezszych napraw (duza ilos¢ wagondéw 4-osiowych), war-
sztatom w Pruszkowie nalezy sig¢ pierwszenstwo. Najkrétszy
postdj jednak, bo tylko 14 dni, wykazaty warsztaty w Stani-
stawowie i Piotrowicach, lecz zakres pracy, na przykfad
w warsztatach w Stanisfawowie, jest o 7,4 jednostki nizszy
przecietnie na P. K. P.

Tabl. V. Wagony osobowe — rewizja

Opierajqc sig na wynikach ogélnych za rok sprawozdawczy
i poréwnywujac je z rokiem poprzednim, stwierdzamy obni-
7enie kosztéw robocizny produkcyjnej, §wiadczen socjalnych
i materialu — natomiast nieznaczny wzrost premii robotni-
czej i nieco wigkszy administracji. Wszystkie te dane wply-
nely wspélnie na obniZenie kosztéw naprawianej jednostki,
jak to wykazuje rubryka 13 o 66 zt dajqc ogdtem oszczednoié
przeszto 836.000 zt. Przechodzqc do drugiej potowy naszych
zestawieh, znajdziemy réwniez obnizenie postoju z 8,4 dni
na 7,9 dnia, czyli 0 0,5 dnia, tj. o okoto 69, jak réwniez i praco-
godzin przypadajqcych na naprawiang jednostke.

Poréwnywujac wyniki oddzielnych warsztatéw, zauwazymy
wiekszy o 30,89, wzrost wydajnosci warsztatéw w Brzesciu
ze skréceniem postoju z 9,2 dni do 6,4 dnia, czyli o 2,8 dniaq,
a wigc blisko o 309. Najwigkszy spadek pracogodzin wy-
kazaly warsztaty w Lapach, obnizajqc je o 194 godzin, czyli
o 309 mniej od wyniku zeszlorocznego. Najnizsze pracogo-
dziny na P.K.P. przypadly warsztatom w Tczewie, najkrét-
szy postdéj warsztatom w Stanistawowie, nizszy od prze-
cigtnego dla wszystkich warsztatéw o 2,1 dnia, czyli o 26,69,

Tabl. V.. Wagony towarowe — rewizja.

Przystepujac do rozpatrywania i poréwnywania wynikéw
technicznych i wydatkéw warsztatéw przy wykonywaniu
rewizji wagonéw towarowych, musimy zaznaczyé, Ze poczy-
najgc od roku 1937 skasowana zostala kategoria napraw
gtéwnych i wiqczona do napraw nazywanych rewizjq.

Tak powazna zmiana w zakresie robét nie mogta sig¢ nie odbié
na oddzielnych pozycjach, charakteryzujqcych koszty robo-
cizny, $wiadczef, materiatéw, premii, jak réwniez na mier-
nikach postoju, pracogodzin, jednostek naprawczych itd.
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Pragnqc uzyskaé poréwnawcze dane statystyczne za rok 1936
i 1937, wyniki napraw giféwnej i rewizji za rok 1936 obliczono,
dodajqc dane napraw gféwnych i rewizji w roku 1936 i wy-
prowadzajqc nastgpnie liczby przecigtne. Pordédwnywujqc
obecne wyniki z roku 1937 z obliczeniami teoretycznymi za
rok 1936, widzimy, ze nie odbiegajq one znacznie od nich,
a stwierdzajq dalsze usprawnienie pracy warsztatéw, dajqc
ogdtem 12 zt oszczgdnosci na naprawianej jednostce w stosunku
do roku ubiegtego, a 21 zt w stosunku do wyznaczonej stawki,
w wynikach ostatecznych dato to oszczgdno$é¢ 907725 zi.
Na taki wynik ztozyly sie nastepujqce czynniki: wzrost wydaj-
dajnoéci w stosunku do roku ubiegtego o 1766 jednostek,
a w stosunku do zadanego programu Ministerstwa Komuni-
kacji 0 3123 jednostek; stanowi to 8%, programu, zmniejszenie
kosztéw robocizny produkeyjnej o 15 zt, $wiadczen socjalnych
o 3 zl, natomiast premii robotnicze i administracji powiek-

szyty sie.

Przeglqdajqc wyniki pracy oddzielnych warsztatéw, widzimy,
ze warsztaty w Ostrowiu i Tarnowie rywalizujq ze sobq co
do ilosci wykonywanych napraw i wysuwajq sig¢ na stanowisko
czotowe, przewyiszajqc swq wydajnosciq kilkakrotnie inne,
nawet duze warsztaty, jak w Pruszkowie, Brzesciu, Stanista-
wowie, przyrost jednak ich wiasnej wydajnosci do roku ubieg-
fego procentowo sie¢ okazal mniejszy niz w Warsztatach
na Warszawie Wschodniej, ktére zwiekszyly swq wydaj-
no$¢ okoto 1009, nie baczqc na wyjqtkowo ciezkie warunki,
gdyz wykonywajq naprawy prawie wylqcznie pod golym
niebem.

Analizujqc wydatki przypadajqce na $wiadczenia socjalne,
znajdujemy najwlekszy spadek w warsztatach gt. w Prusz-
kowie. Obnizenie to stanowi 13 zt, czyli 429, wydatkéw roku
ubiegfego. To wiasnie wskazuje, jaki ogromny wplyw wy-
wiera na nie obnizenie postoju z 14,1 na 9,1 dnia oraz ilo§é
zuzywanych pracogodzin. Jesli tak wysokie obnizenie kosztéw
socjalnych znajdujemy w warsztatach w Pruszkowie, to
trudniej wyttumaczyé obnizenie kosztéw o 42,89, w war-
sztatach pomocniczych Dyrekeji Poznafiskiej, przy zwigkszeniu
pracogodzin o 63,79, postdj skrécit si¢ zaledwie okoto 69,.
Ogétem koszta socjalne w tych warsztatach wynoszq okoto 8%,
kosztéw robocizny, gdy normalnie wahajq si¢ one w grani-

20 cach 129, —14%,.



Premie robotnicze, z wyjqtkiem warsztatéw w Piotrowicach,
ktére w roku 1936 wynosity tam zaledwie 99, a obecnie zostaty
wyréwnane z innymi, nie wykazujq znacznych odchylen
a przecigtnie wzrosty o okoto 7,5%,. Premia administracji
uzalezniona nowymi przepisami od wynikow gospodarczych,
postoju, wykonania programu i utrzymania przydzielonych
kredytéw na ogdt wzrosta, szczegdinie w warsztatach w Tcze-
wie i Brzesciu. | stusznie warsztaty w Tczewie uzyskaly naj-
krotszy postéj 5 dni, bijqc przecigtny postéj dla wszystkich
warsztatéw o 3,7 dnia, czyli o okoto 409,. Warsztaty te uste-
pujq tylko warsztatom w Bydgoszczy, gdzie postéj wynosi
4,4 dnia, osiqgajqc jednocze$nie najnizsze pracogodziny
spoéréd warsztatdw gtéwnych. Wyniki warsztatéw gtéwnych
we Lwowie ze wzgledu na znikomgq iloé¢ napraw nie mogq by¢
brane pod uwage.

Bardzo ciekawym zjawiskiem w warsztatach gtdwnych
w Brzesciu jest spadek kosztéw pracogodziny produkcyjnej
(rubr. 23). Gdy w roku ubiegtym koszt ten wynosit 96 gr,
to w roku sprawozdawczym spadf on do 76 gr, czyli o okoto
20,99,, osiqgajqc najnizszy poziom précz warsztatéw pomoc-
niczych Dyrekeji Poznanskiej.

Na zakonczenie analizy musze zwrécié uwage na dane
rubryki 21 i 22, charakteryzujqce zakres napraw w jednostkach
naprawczych oraz ilosci pracogodzin przypadajqcych na
1 jednostke naprawczq. Szczegdlnie sprzeczne liczby obser-
wujemy w danych warsztatéw gtéwnych w Tarnowie. Woéw-
czas, gdy zakres robét, jak wynika z rubr. 21 spadt okoto
33%, ilo$¢ pracogodzin przypadajqcych na jednostke napraw-
czq wzrosta tam okoto 509%..

Tabl VI. Naprawa biezqca — poréwnanie.

Chociaz koszty napraw biezqcych w poréwnaniu z rokiem
ubiegtym wykazujq tendencje znizkowq, a mianowicie: na
naprawe biezqcq parowozéw wydatki na przyjety miernik
spadty o 1,07 zt, czyli 7,7%, na naprawe wagondw osobowych
0 1,76 zt, czyli 0 6,49,, a wagonéw towarowych o 2,78 zI, czyli
14,6%, to jednak pracogodziny zuzyte ogétem na naprawe
biezqcq, jak to potwierdzajq nam zestawienia poréwnawcze ,
za okres 1935, 1936 i 1937 roku, wykazujq albo zbyt matq 21



Stosunek procentowy pracogodzin, zuzytych na
naprawe bieiqcq, do ogélnej ilosci godzin,
zuiytych na wszystkie naprawy.

1935 r. | 1936 r. | 1937 r.
Na biez. napr. parowozdéw | 42,59, 40,39, 39,29,

Na biez. napr. wagon. osob. [ 19,89, 19,3% 20,39,
Na biez. napr. wagon. tow. | 391% | 36,8% 36,79

poprawe, albo §wiadczq o pogorszeniu sytuacji, jak to widaé
z nizej podanego zestawienia.

Analizujqc koszty napraw biezqcych parowozéw, widzimy ze
rozpigto$é kosztéw miedzy dyrekcjami stale maleje i w swych
krafcowych wynikach dochodzi do 249, (najdroisze Dyrekcje
Krakowska | Wilefska — 14,30 i 14,29 zt — najtafsza Dyrekcja
Katowicka 10,88), natomiast w naprawach biezqcych wagonéw
osobowych rozpigtoéé ta wynosi juz 66%, (najdroisza Dyrekeja
Warszawska — 40,18 zt, — najtansza Dyrekcja Torunska —
13,17 zt, a w dziale wagonéw towarowych najdrozsza jest
Dyrekcja Krakowska 42,59 zt, najtansza Dyrekcja Radomska
— 8,40 zt).

Niezaleznie od tych lub innych warunkéw miejscowych, taka
rozpigto$¢ kosztéw przy prawidlowe] gospodarce nie jest
dopuszczalna, na powyiszy objaw powinna byé zwrécona
szczegdlna uwaga.

Przechodzqc do wynikéw indywidualnych widzimy, Ze naj-
wieksze obnizenie kosztéw napraw biezqcych parowozéw
uzyskaty Dyrekcje Poznafiska i Wilenska, pierwsza 2,88 zt,
druga 2,26 zt, czyli mniej o 209 i 13,6%. Na powyisze
obnizenie wplynqt zasadniczo spadek kosztéw ogdlinych;
wyniést on w Dyrekcji Poznanskiej 1,97 zt, w Dyrekeji Wi-
lenskiej 1,53 zt.

Najwigksze obnizenie kosztéw napraw biezqcych wagonéw
osobowych wykazata Dyrekcja Torunska, uzyskujqc oszczed-
nos¢ 5,94 zt czyli okoto 319, jednoczesnie osiqgneta ona naj-
nizszq stawke wydatkéw na miernik 13,17 zi.

Najwigksze obnizenie kosztéw napraw biezqcych wagonéw
towarowych uzyskata Dyrekcja Wilerska, mianowicie 6,56 zt,
22 t]. okoto 24, i Dyrekcja Poznafiska — 6,39 7, tj. o 30,7%.



Tabl VII. Ogélne zestawienie poréwnawcze.

Dane tablicy VIII stanowiq wyciqg z tablic poprzednich i cha-
rakteryzujq ogélne wyniki pracy wszystkich warsztatéw
tqcznie. Jedynie dodane rubryki 14 wykazujq dodatnie saldo
finansowe wszystkich warsztatéw, wyrazajqce si¢ powaing
kwotq 4232712 zt uzyskane] przez warsztaty oszczgdnosci
w stosunku do przydzielonych kredytéw.

Tabl. IX, Bilans dzialalnosci warsztatéw.

Tablica IX bilans techniczno-gospodarczy oddzielnych war-
sztatéw z napraw okresowych, daje nam krétki, lecz szcze-
gétowy obraz gospodarki kazdego warsztatu oraz zamknigcia
ogdlne.

Tabl. X. Zestawienie poréwnawcze wydajnosci i kosztow,

Dane tej tablicy jako zestawienia ogdlne, obrazujqce wydaj-
no§¢ warsztatdw w jednostkach naprawczych, w iloéci godzin
produkcyjnych, zuzywanych rocznie na naprawy okresowe.
W kosztach materiatéw, robocizny itd. dajq w koficu moznosé
okreslenia i poréwnywania wartosci jednostki naprawczej
w miernikach gospodarczych i technicznych i wyciggania stqd
odno$nych wnioskéw. Dane rubryk 14 i 15 $§wiadczq o ogdl-
nych postepach gospodarczych warsztatéw P. K. P.

Zebrane i oméwione wyniki pracy warsztatéw naszych $wiad-
czq niezbicie, ze gospodarka warsztatowa oparta na jednolite]
polityce i kierownictwie daje dodatnie wyniki, tak w zamknig-
ciach finansowych, jak i w zakresie racjonalizacji pracy.
Stwierdzajqc te postepy, nie mozemy jednak zamykaé oczu
na to, ze uzyskane rezultaty nalezy wylqcznie prawie odniesé
na rzecz przeksztatcefi organizacyjnych i ich wplywu, malejq-
cego stopniowo tam, gdzie racjonalizacja pracy nie idzie réwno-
legle z modernizacjq obrabiarek, budynkéw i urzqdzeh po-
mocniczych. Jakze razqcq byta i jest jeszcze dysproporcja
pomigdzy potrzebami warsztatowymi i trakeyjnymi, a przy-
znawanymi kredytami i inwestycjami.

Rok 1938 przyniést nam pewnq poprawe. Oby byt on poczqt-
kiem nowego okresu planowej budowy, przebudowy i moder-
nizowania budynkéw, maszyn, obrabiarek, urzqdzefi pomoc-
niczych i transportowych w warsztatach gtéwnych i pomoc-
niczych.
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Po wystuchaniu referatu A. Kraczkiewicza przewodniczqcey inz. E. Peczke przed-
stawit Zjazdowi analize liczb, biorqc catoksztatt gospodarki wagonowej i poréw-
nujqc jq z kosztami naprawy taboru parowozowego. W wyniku analizy stwier-
dzit, ze pracogodziny przy naprawie taboru parowozowego bijq rekord oszczed-
nosci, podczas gdy pracogodziny przy naprawie taboru wagonowego zwigkszajq
sig w stosunku do lat ubiegtych. Ten rekord, zdaniem méwcy nie znajduje uspra-
wiedliwienia, gdyz warsztaty parowozowe nie otrzymaly tak wielkich i rady-
kalnych inwestycji, aby pracogodziny stale malaty. Ini. E. Peczke w dalszym
ciagu wyraza obawe, Ze na zmniejszenie iloéci pracogodzin wptywa inny czyn-
nik — czynnik szkodliwy, a mianowicie obnizenie jakoSci naprawy.

Jezeli chodzi o ten czynnik, to nalezy stwierdzi¢, Ze parowozy nie wychodzq z war-
sztatéw w takim stanie w jakim powinny wychodzié, lecz wypuszczane sq czgsto
z brakami, ktére muszq byé potem usuwane w warsztatach pomocniczych przy
parowozowniach.

Inz. J. Wagner stwierdzit, ze w referacie inz. A. Kraczkiewicza sq przedstawione
dane, wskazujqce, ze w gospodarce warsztatowej sq $wiatta, $wiadczqce o po-
prawie te] gospodarki, ale tez i cienie, zmuszajace do zwrécenia uwagi na przy-
szto§é tej gospodarki; Jest tez w referacie pewne niedoméwienie, ktore chciatby
uzupetnié, Szkoda, ze w referacie zostaty ujete tylko dwa lata sprawozdawcze,
gdyz nie dajg one dostatecznego pogladu poréwnawczego na gospodarke war-
sztatowq w poréwnaniu z poprzednimi latami. Nalezato by wziqé dluzszy okres
sprawozdawczy, przynajmnie] poczawszy od lat kryzysu, kiedy byly wprowa-
dzone §wigtdwki i psychika tak pracownika, jak i administratora byla znacznie
gorsza; obecnie roboty jest bardzo duzo i robota czeka na robotnikéw — wéwczas
roboty bylo bardzo mato i robotnicy czekali na robote. Zaznaczyé naleiy, ze
ilo§¢ pracogodzin, jak rowniez postéj w naprawie nie sq miernikami catkowicie
wyczerpujgcymi poréwnawcze wyniki gospodarki warsztatowej, jednakie sq
lepsze od poréwnywania samych kosztéw naprawy, W latach 1932 —34 byt ogélny
brak pracy, redukowano wéwczas pracownikéw z duzymi stawkami ptac, a nie-
jednokrotnie zaliczano dniéwki robotnikéw, nie majacych okreélonej pracy;
obecnie sytuacja jest bez poréwnania korzystniejsza: nizsze stawki dzienne
robotnikéw nowoprzyjetych i sezonowych wplywaja na obnizenie kosztéw na-
prawy; réwniez i $wiadczenia socjalne sig zmienity,

Poréwnanie warunkéw obecnych z warunkami pracy w roku 1934 wypadatoby
nie tak korzystnie dla oceny gospodarki warsztatowej za rok ubiegty. Jezeli
poréwnamy obecnq ilo$é godzin pracy i postéj w naprawie z takimiz w doble
kryzysu, to stwierdzimy, Ze niewiele si¢ one réiniq.

Z powyiszego wida¢, ze niektére czynniki gospodarki warsztatowej stangly
na takim poziomie, ze poprawa jego moze nastqpié albo tylko przez inwestycje,
ktére obecnie, dzigki zamrozonym kapitatom, bedziemy mogli przeprowadzié,
albo tez dzieki nalezytej organizacji prowadzonej przez fachowych inzynieréw
i technikéw, ktérzy bedqc nalezycie optacani, mogliby catq swojq energie i facho-
wos¢ zwréci¢ na naukowq organizacje pracy. Bez tych czynnikéw poprawy
gospodarki warsztatowc] nie osiqgniemy, lecz otrzymamy tylko pozory poprawy
kosztem jako$ci naprawy.

Inz. E. Peczke prosi Zjazd, aby méwcy nie podnosili obecnie sprawy kosztéw na-
praw biezqcych wagonéw, o czym bedzie mowa w drugim dniu Zjazdu.



Inz. Cz. Gielezyrski zgtosit wyjasnienia i uwagi do referatu. Do tablicy 1: wzrost
kosztéw ogdlnych w r. 1937 tlumaczy sig¢ przeniesieniem z wydatkéw rzeczowych
na osobowe 37 pracownikdéw, ktérzy poprzednio byli tam niestusznie wykazywani.

Do tablicy Il: postéj w warsztatach pomocniczych wzrést wskutek zwieksze-
nia iloéci pracogodzin przez zatrudnienie nowych pracownikéw tarszych wpraw-
dzie, lecz mniej wydajnych. Do tablicy Ill: na zmniejszenie kosztéw socjalnych

wptynefo zatrudnienie w pewnej czedcl sezonowych prdcownikéw w rubryce
19 (iloé¢ pracogodzin) w pozycjl warsztatéw na Pradze jest btad, bowiem po-
winno byé 1487 zamiast 2058, Stalo si¢ to z winy Dyrekcji, gdyz przypadajacq
sume 20817 pracogodzin omytkowo wpisano jako 28 817. A wiec zaznaczyt
sle spadek, a nie zwigkszenie.

Inz. J. Tarnowski nie zgodzit si¢ z wywodami inz J. Wagnera i twierdzif, ze
warsztaty pracujac w warunkach nie najlepszych, mimo braku narzedzi i sit tech-
nicznych, osiqgnety jednak wyniki lepsze. Jest to zastuga nadzoru i wynik orga-
nizacji i racjonalizacji pracy; wyniki osiqgnigte wymagaty wielkich wysitkéw ze
strony administracji warsztatéw. W dalszym ciqgu inz. J. Tarnowski stwierdzit,
ze parowozy sq forsowane w pracy i przekraczajg normy przebiegéw pomiedzy
okresowymi naprawami, wskutek czego parowozy przychodzq do naprawy zrujno-
wane. Dyrekcje powinny zwracaé uwageg, aby normy przebiegéw nie byly prze-
kraczane. Postoje parowozdw w warsztatach gléwnych sq zbyt wydtuzone.
Postoje te sktadajq sie z trzech czgéci: oczekiwanie na naprawe, postoju zasadni-
czego w naprdwie i wreszcie postoju parowozu po naprawie dla dokonania po-
prawek. Oczekiwanie naprawy nie trwa normalnie dtuzej jak tydzien; jezeli sig
przedtuza, to z powodu oczekiwania na materiat, lub cze$ci zapasowe; rzeczy-
wisty postéj w naprawie jest uwarunkowany jakosciq organizacji; natomiast
postoje po naprawie sq przewainie tak diugle, ze nalezy z nimi walczyé, jako
z objawem szkodliwym. Dlatego postoje po naprawie sq wydtuzone, poniewaz
parowozy wychodzq z warsztatéw z powaznymi usterkami, uzupetnianie oraz
usuwanie usterek przeciqga sig. Do$¢ czesto nawet parowozy wystane po na-
prawie do parowozowni wykazujq bardzo powazne i liczne usterki, np. falbany
po szwejsowaniu cieknq, wieniec paleniska nie jest szczelny, zespérki wymagajq
wymiany, sq nity luzne w ramie itd. Takie wady po naprawach gtéwnych nie
mogq byé tolerowane, usunigcie usterek powinno obciqzaé bez watpienia war-
sztaty gltéwne, a nie zainteresowanq parowozownige. Oczywiécie naprawy ile
wykonane nie sq zjawiskiem powszechnym, jednak musimy stwierdzié, ze jakoéé
naprawy czgsto pozostawla wiele do Zyczenia. Warsztaty gtéwne pracujq-w wa-
runkach niezbyt korzystnych, gdyz brak im inzynieréw, technikéw, i wykwalifiko-
wanych pomocniczych sit fachowych, co sie odbija na jako$cl napraw i na ich
kosztach. Na zwigkszenie postojéw handlowych i na ilo§é usterek wptywa réw-
niez sprawa materiatéw. Wykonywanie dorainych zakupéw przez naczelnikow
warsztatéw napotyka w niektérych dyrekcjach na opér, wynikly z przewlekiego
trybu formalnoécl przy wznawianiu ryczattu.

W koficu inz. J. Tarnowski zaproponowat, aby wprowadzi¢ kontrole wyko-
nywanych robét przez osobne organa kontrolne, niezainteresowane w premii
warsztatowej. Kontrolg takq mégtby przeprowadzaé kontroler dyrekcyjny, lecz
dzi§, nlestety, praca jego polega na zatatwianiu spraw przy biurku w dyrekeii.

Inz. J. Zakrzewski naswietlit duze zZnaczenie premii w Zyciu warsztatéw.
Z referatu inz, A. Kraczkiewlcza wyniklo, Ze premia warsztatowa w r. 1937 nad-
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miernie wzrosta w stosunku do r. 1932, lecz to nie ma zasadniczego zndczenia.
Stoimy na tym samym stanowisku, ze racjonalna organizacja nie moze istnieé
bez nalezytej optaty pracownikéw. Taylor powiedzial, ze uznaje réine systemy
plac, lecz nie wyobraza sobie racjonalnej organizacji pracy bez racjonalnego
systemu ptac; dlatego tez premie nalezy oceniaé nie z punktu widzenia jej wzro-
stu, a raczej braé pod uwage czy jest dostatecznie wysoka, aby mogta pobudza¢
pracownikéw do wydajnej pracy i czy daje w rezultacie dobre wyniki gospo-
darcze. Premia w warsztatach byla wprowadzona juz w r. 1922, lecz wéwczas
przepisy o premiowaniu dawaly tylko wytyczne, pozostawiajqce wWybdr systemu
premiowania poszczegdélnym dyrekcjom. Korzystajac z tego, kazde warsztaty
stosowaly mniej Jub wigcej odrgbny system premiowania. Wskutek takiego indy-
widualnego traktowania premii byly duze rozbieznosci tak w sposobach premio-
wania, jak i w wymiarze premii w oddzielnych warsztatach. Aczkolwiek pre-
miowanie nie wszedzie bylo racjonalnie ujete, to jednak, ogédlnie biorqe, wy-
warto ono duzy wplyw na podniesienie wydajnoéci pracownikéw. Doceniajqc
znaczenie premii i znajgc wady éwczesnego premiowania, Departament Mecha-
niczny juz w roku 1932 przyszedt do wniosku, Ze istniejqca wéwczas rozbiezno$é
w premiowaniu powinna byé zastqpiona jednolitym systemem premiowania,
obowiqzujqcym wszystkie warsztaty. Pod tym kqtem widzenia byt opracowany
projekt nowych przepiséw o premiowaniu pracownikéw warsztatowych, ktéry
jednak z przyczyn niezaleznych od Departamentu nie zostal wprowadzony
w zycie.

Wskutek tego pozostal nadal stary system premiowania z wszystkimi jego
wadami, ktdry, nie zwaiajqc na state jego polepszanie przez oddzielne war-
sztaty, musiat w ostatecznoéci doprowadzi¢ do niepozqdanych wynikéw: wéwczas
gdy w jednym warsztacie premie zostaly obnizone do 99, tracqc swoje znacze-
nie jako czynnik pobudzajqcy do wydajnej pracy, w innych dochodzity do 369,
uposazenia. Przy tym na wysoko§¢ premii wptywaty czynniki nic nie majqce
wspélnego z wydajnosciq pracownikéw | wynikami gospodarczymi warsztatdw.
Taki stan rzeczy, szczegdlnie po wprowadzeniu jednolitej organizacji pracy
w warsztatach nie mégt pozastaé nadal. Totez w roku 1936 zostaly apracowane
| wprowadzone nowe przepisy o premiowaniu, ktoére usunety wszystkie niedoma-
gania poprzedniego premiowania. Premiowaniu podlegaja wszyscy pracownicy
warsztatowi. Premia pracownikéw administracji technicznej zostata uniezalez-
niona od premil rzemie§lniczej. Wysoko§¢é premii zostata uzalezniona od wydaj-
no$cl warsztatéw i wydajnoci pracownikéw fizycznych, Premia zostata wyréw-
nana | okreflona dla poszczegélnych pracownikéw w tej wysokosci, aby byta
dostatecznq zachetq do podniesienia wydajnoéci. Przy tym wszyscy pracownicy
wiedzq, ze premia Ich w granicach ustalonych przepisami nie zostanie obnizona
i moze wzrastaé, jezeli wydajnoéé ich pracy i wyniki gospodarcze warsztatow
bgdq sig polepszaly, a jednocze$nie kazdy pracownik wie, ze moze byé pozbawiony
czgéclowo lub catkowicie premii, jezell nie bedzie przyczyniaé sig do dobrych
wynikéw gospodarczych warsztatéw. Tak wyraznie | rzetelnie postawlona sprawa
premii stworzyta atmosfere zaufania i $ciste] wspdtpracy wszystkich pracowni-
kéw w dqzeniu do osiqgniecia dobrych wynlkéw gospodarczych warsztatéw.

W dalszym ciqgu swego przeméwienia inz. J. Zakrzewski przeszedt do wynikow
gospodarkl warsztatowej | ofwiadczyt, ze chgtnie przyjqiby wiasciwg krytyke
i oceng wypowiedzianq przez kolegéw, bo wéwczas jest mozliwoéé skierowania
wysitkéw na wiaéciwe tory | mozliwoéé skutecznego usunigcia popetnionych bte-



déw. Jezeli koledzy uwaiajq, ze referent przedstawit wyniki gospodarki war-
sztatowej w kolorach zbyt rézowych, to uwaiam, ze niektérzy z méwecéw przed-
stawiajq Je w kolorach zbyt czarnych; a najwlasciwiej byloby méwi¢ o wszystkim
tak jak jest w rzeczywistosci. Jeden z méwcédw w swych wywodach poruszyt
momenty, nie pozbawione zarzutéw, na ktére jednak nie przedstawit dowodéw.
Inz. J. Wagner zaznaczyt, ze w latach kryzysowych ze wzgledéw filantropijnych
dopisywano pracownikom godziny przez nich nie przepracowane; méwca stwierdza,
ze takie wypadki nie sq mu znane i z pewnoéciq nie miaty miejsca. Cieknigcia
falban sa rzadkos$cia, statystyka z pewnych warsztatéw gt wykazata, ze ilosé
falban wadliwie wykonanych przedstawia sie nastgpujaco: sposréd falban spa-
wanych miato defekty 2,39%; natomiast sposréd nitowanych — 9,8%,.

Powstaje wreszcie pytanie, jaki miernik nalezy przyjq¢ przy ocenie gospodarki
warsztatowej?

Koszty, pracogodziny i postoje muszq byé brane pod uwage. Na kosztach trzeba
si¢ opieraé, bo one sq podstawq naszego budzetu. Jezeli chcemy poréwnaé prace
i wydajno$¢, to wéwczas bierzemy pod uwage pracogodziny, a jezeli chodzi
o poréwnanie organizacji — wéwczas miernikiem jest postéj. A wigc sprawozda-
nie inz, A. Kraczkiewicza nie jest jednostronne, gdyz ujete sq w nim wszystkie
te mierniki. Na biezaca naprawe i jej koszty ma wptyw eksploatacja taboru,
ktéra u nas nie wykonywa sig normalinie, na porzqdku dziennym sq fakty, ze nie-
ktére typy parowozéw sa przeciqzone i uzywane do wozenia sktadéw, wyma-
gajgcych mocy, na ktérq dany parowéz nie byt projektowany. Niemieckie koleje
stosujg obciqzenia wymagajace 759, mocy projektowanej parowozu; my nato-
miast stosujemy petnq moc, a nawet czestokroC przeciqzamy nasze parowozy.
lasnqg jest rzeczq, ze przy takiej eksploatacji, a w dodatku przy niedostatecznej
ilo§ci napraw okresowych naprawa musi byé bardzo droga; parowéz nawet po
dobrej naprawie moze ulec zepsuciu w drodze z powodu peknigcia czesci wsku-
tek przemeczenia materiatu, ktére nie mogto byé ujawnione podczas naprawy,
Za to zepsucie nie moie odpowiadaé ani warsztat, ani parowozownia.

Inz. S. Zemojtel przemowit w obronie warsztatéw pomocniczych polemizujqc
z wywodami prelegenta, ktéry twierdzit, ze warsztaty gtéwne wykonywaijq
naprawy §rednie lepiej niz warsztaty pomocnicze i postoje sq krétsze. Mdwea
przyznat, ze postoje w niektérych warsztatach pomocniczych sq dtuisze i jako
przyczyne podat niepetng wydajno$é tych warsztatéw, natomiast jako$é naprawy
nie ustepuje jako$ci napraw wykonanych w warsztatach gtéwnych, a koszty sq
zdecydowanie nizsze, Skasowanie napraw $rednich w warsztatach pomocniczych
jest niemozliwe, gdyz doprowadzitoby to do skasowania organizacji, ktérej wzno-
wienie nie jest tatwe; nalezy sie liczyé, iz w wypadku koniecznej potrzeby. nie-
ktére warsztaty pomocnicze mogq zwiekszyé wydajno$é trzykrotnie. A zatem
warsztaty pomocnicze muszq byé niejako w pogotowiu i nastawione na prze-
widziang wydajno$é.

Inz. G. Langrod wyciggnat dwa wnioski:
1 — nie nalezy przeceniaé statystyki dla oceny sprawnolci warsztatow,
2 — cztowiek jest wazniejszy niz maszyna.

Podniesienie jako$ci napraw ma zasadnicze znaczenie, statystyka nie daje oceny
jakosci, poprawe za§ moina stwierdzié tylko przez kontrolg i obserwacje. Sta-
tystyka jest pomocna przy ukifadaniu budzetu, ale nie da okreslenia poprawy lub
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pogorszenia jakos$ci naprawy. W sprawie premii inz. Langrod zajat stanowisko
pozytywne, pomimo braku jego zdaniem, Scistych podstaw do okreslenia wyso-
kosci premii. Wtasciwy cztowiek na wtasciwym miejscu moze wigcej usprawnié
niz maszyna. Inwestycje na nowoczesne maszyny nie zdotajq usprawnié¢ warszta-
téw bez nalezytej organizacji, ale zdolny, energiczny i do§wiadczony pracownik
stanowczo przyczyni sie do usprawnienia, a wiec jest wazniejszy niz maszyna.

Inz. J. Rupinski podzielit rozwéj warsztatéw na dwa etapy: pierwszy, ktéry sig
datuje od roku 1924, kiedy to, po wybrnigciu z chaosu, kierownicy warsztatéw
zaczeli wprowadzaé organizacje pracy. Organizacja byta indywidualna i niemal
w kazdym warsztacie inna. Dopiero w roku 1935 zostat stworzony jeden front
organizacyjny warsztatéw. Po ujednostajnieniu organizacji warsztatéw, roz-
poczyna sig drugi etap, ktérego cechq jest modernizacja i inwestycje na nowe
budynki i maszyny. Inwestycje te dzigki zamrozonym kapitalom stopniowo sq
przeprowadzane, Dalej méwca przytacza przykfady pigknego rozwoju niekto-
rych warsztatéw i podkresla zarazem istnienie warsztatdw, do ktérych jeszcze
nie dotarto dobrodziejstwo inwestycyj, lecz nie waqtpi, Ze i te zapomniane war-
sztaty otrzymajq konieczne dla nich inwestycje, Inz. . Rupinski nie zgodzit sie
z wywodami inz. G. Langroda i jego dwoma wnioskami i twierdzit, e organi-
zacja w warsztatach jest tak udoskonalona, ze rewelacji nikt juz w tej dziedzi-
nie nie zrobi, ale nowoczesne maszyny i urzadzenia warsztatowe bez watplenia
podniosq wydajno§é warsztatéw i dadzq lepsze wyniki tak pod wzgledem Jakofci
napraw, jak réwniez skrécq czas postoju w naprawie,

Inz. W. Dobrowolski zaznaczyt, ze ocena gospodarki warsztatowej przedstawiona
przez prelegenta jest niekompletna, gdyz nie obejmuje bardzo waznego czynnika,
jakim jest jako$¢ naprawy. Odbiorcy w warsztatach gtéwnych czesto przyjmujq
wychodzace z naprawy parowozy z usterkami i wolq przyjaé¢ naprawg gorszq niz
odrzuci¢ jq | spowodowaé obnizke premli pracownikéw, w ktérej jednoczeénie
sami sq zainteresowani. Nalezatoby wprowadzié¢ okresy gwarancy|ne nie tylko
dla poszczegdinych jednostek taboru, lecz i dla wazniejszych ich czgsci. Jezeli
Jaka$ cze$¢ nie wytrzyma okresu gwaracyjnego, to naprawa jej musi obciqzaé
warsztat gtéwny.

Inz. S. Felsz stwierdzit duzy postgp w prowadzeniu nowej premii warsztatowe}
dla administacjl, niezaleznej od premii rzemiesiniczej, lecz nalezy cyzelowaé jq
w zaleznolci od jakosci naprawy, Kryterium statystyczne dla jakosci naprawy jest
trudne, moina jednak ujqé pewne elementy wedtug ktérych da si¢ wyciggnaé
pewne wnioski. Z elementéw tych najwainiejsze sq: koszty napraw $rednich
plus koszty napraw bieiqcych migdzy dwoma naprawami gtéwnymi, nastgpnie
iloé¢ spalonego wegla po naprawie w stosunku do spalanego wegla przed naprawag,

W sprawie skasowania napraw $rednich wykonywanych w warsztatach pomoc-
niczych inz. S. Felsz zajqt stanowisko negatywne | jako argument przedstawit
zmienno$¢ ruchu w poszczegdinych parowozowniach gtéwnych. Naprawa $rednia
w warsztatach pomocniczych jest jakby regulatorem przy wzroscie lub spadku
ruchu, dzigki czemu mozna czerpaé ludzi z warsztatu lub oddawaé ich, gdy sq
zbedni w trakeji.

Inz. J. Wagner, powtérnie zabrat glos w celu wyjaénienia i uzupetnienia sprawy
optacania w okresie kryzysu watesajqcych sig ludzi z powodu braku dla nich za-
trudnienia i jeszcze raz stwierdzit, odczytujgc sprawozdanie dyrekeyj z czaséw
kryzysu, ze taki stan rzeczy istniat w owym czasie.



W referacie inz. A. Kraczkiewicza méwito si¢ o polepszeniu wynikéw gospodarki
warsztatowej; moéweca przyzndje to, lecz jeszcze raz nawotuje jednak, aby sie
nie sugerowaé, Ze wszystko jest dobrze, nalezy dqzyé natomiast do dalszego po-
prawienia wynikéw gospodarki warsztatowej.

Inz. W. Miodecki wskazat na niestuszno$¢ okreslenia wielkosci oszczgdnosci wedtug
stawek budzetowych; wilasciwsze poréwnanie byloby wedlug kosztéw lat po-
przednich. Jezeli zrobi¢ takie poréwnanie w stosunku do napraw gtéwnych i §red-
nich wagondéw osobowych, to stwierdzimy, Zze jest wzrost kosztéw o okoto 29,;
duze oszczednosci sq na rewizjach — okoto 39, i to sq konkretne oszczednoici;
wynoszq one okoto 300 000 zt rocznie. Jezeli chodzi o wagony towarowe, to za-
sadniczo zaoszczgdzono okoto 39, t]. okoto 480 000 zi.

Ogdlna oszczednosé na naprawach okresowych wagonéw wynosita w okresie spra-
wozdawczym 700 000 zi,

Inz. J. Zakrzewski oswiadczyt, Ze istnieje wprawdzie dqzenie do zmniejszenia ilosci
napraw $rednich wykonywanych w warsztatach pomocniczych, lecz zmniejszenie
to nie bedzie zdaniem jego miato wptywu na zdolno$é obronnq naszego Panstwa,
Naprawy w warsztatach pomocniczych nie mogq by¢ tak doktadnie wykonywane,
jak w warsztatach gtéwnych, gdyz warsztaty pomocnicze nie majq §rodkéw tech-
nicznych do wykonywania nalezytej naprawy. Dla ilustracji tego przytacza, ze
Niemcy, na przyktad, stosujq wylewanie panewek pod ci$nieniem, parowozy dzigki
temu robiq po 180 000 km przebiegu bez wylewania panewek. W naszych war-
sztatach mamy zamiar réwniez wprowadzi¢ takie maszyny, natomiast w paro-
wozowniach niestety tych maszyn, jak i wielu innych zastosowaé nie mozemy, po-
nlewaz sq zbyt drogie i nie moglyby by¢ nalezycie wykorzystane; dlatego tez
parowozownie nie wykonywujq i nigdy nie bedq mogly wykonywaé naprawy paro-
wozéw tak dokladnie, jak to robiq warsztaty.

Jezeli chodzi o jako§¢ napraw, to Departament Mechaniczny robi wysitki w tym
kierunku, aby jako§¢ napraw nie spadta, zaopatrujqc warsztaty w znacznq iloét
specjalnych obrabiarek i stanowisk pomiarowych; dla wzmocnienia kontroli ja-
koSci naprawy przy odbiorze przepisy premiowe dla pracownikéw parowozowni
zostaly utozone w ten sposéb, aby interesy parowozowni pod tym wzgledem byly
sprzeczne z Interesami warsztatéw gléwnych, natomiast pod wzgledem wspélnej
gospodarki utrzymywania taboru w dobrym stanie bytyby zblezne i sprzyjajace
do ustalenia Scistej wspéipracy pomigdzy tymi dwoma jednostkami stuzbowymi.
Narzekanie przedstawicieli trakcji na zte wykonywanie naprawy w warsztatach
gtéwnych nie jest uzasadnione, gdyi naczelnicy parowozowni mogq i powinni
wzmocnié kontrole jakosci przy odbiorze, a przy wszelkiej sposobnosci osobiscie
lub przez swoich zastgpcéw zainteresowaé sie sposobem wykonania naprawy swych
parowozéw w warsztatach gtéwnych,

W dalszym ciagu méwca stwierdza, e nie zauwazono w warsztatach tendencji
obnizenia jako$ci naprawy, a jezeli pod tym wzgledem sq jeszcze pewne usterki,
to nalezy je przez §cistq wspétprace usungé. W koricu inz. J. Zakrzewski poruszyt
brak sit technicznych, ktéry w przyszio§ci moze si¢ ujemnie odbié na pracy stuzby
mechanicznej, gdzie jest szczegdlnie staby doptyw sit inzynierdw i technikéw.

Inz. S. Fleszar stwierdzit, e naprawa w gospodarce warsztatowej jest i ma ten-
dencje dalszego rozwoju, czego dowodem jest obnizenie si¢ kosztéw naprawy,
skrécenie postojéw itp.
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Nie posiadamy jednak moinoéci obiektywnej oceny jakoici napraw wykonywa-
nych w warsztatach gtéwnych. Najlepszym sprawdzianem jakosci tej naprawy
bylyby koszty utrzymania taboru. W tym celu nalezaloby rejestrowaé dla kazdego
parowozu koszty napraw $rednich i biezqcych. Poniewaz jednak na koszt napraw
ma wplyw réwniez eksploatacja, nalezatoby réwnoczesnie rejestrowaé prace
i obciqzenie oraz zuzycie smaréw i paliwa dia poszczegdlnych parowozoéw. Dopiero
wszystkie te czynniki dalyby moino$é oceny jako$ci napraw gtéwnych.

Inz. J. Tarnowski wyja$nit, ie nie mial na mysli ztego szwejsowania falban jako
systemu, lecz wadliwe wykonywanie spawania przez pracownika.

Inz. St. Wasilewski méwit o postojach nieprodukcyjnych parowozéw w warszta-
tach gtéwnych. Obliczenia wykazaty, ze parowéz od czasu wycofania z ruchu do
chwili postawienia na stanowisko naprawcze traci przecigtnie okoto 30 dni tj.
okoto 609, postoju handlowego. Niewiele korzysci ma cigzko chory czlowiek,
ktérego szpital obiecuje wyleczyé w ciqgu 6 tygodni, jezeli od chwili wyjscia z domu
do pierwszego zabiegu w szpitalu musi stracié caty miesiqc czasu, a tak si¢ dzieje
niestety w warsztatach gtéwnych.

Inz. A. Kraczkiewicz odpowiadajac méwcom podniést, ze w swoim referacie nie
uwzglednit wynikéw lat dawniejszych, gdyz o tym juz byta mowa na poprzednich
Zjazdach, wigc nie chciat si¢ powtarzac.

Organizacja pracy w warsztatach data z siebie wszystko co mogta daé; dalsze
polepszenie wynikéw pracy mogq daé tylko nowe urzqdzenia, budynki i obrabiarki.
Zmniejszenie kosztéw napraw biezqcych jest najlepszym dowodem, ze jako$é
napraw okresowych zostala postawiona na wiasciwym poziomie. Jezeli chodzi
o postoje nieprodukcyjne, to te zalezq czesto od trakcji, bo jezeli warsztat otrzyma
punktualnie parowdz do naprawy i przebieg z parowozowni bedzie dostatecznie
szybki, to wystarczy 2—3 dniowy okres nieprodukcyjny, a nie 30 dni jak to sie
dzieje obecnie. Réwniez nie jest wina warsztatéw, ze odbiorca z parowozowni
przyjezdza péino i przez to zwieksza nieprodukcyjny postdj.

Na tym dyskusje zakoficzono i wybrano Komisj¢ Redakeyjng w skiadzie: inz.
J. Wagner, inz. S. luszczacki, inz. A. Kraczkiewicz i inz. J. Rupinski.

W wyniku prac Komisji Redakcyjne] powzieto nastepujacq uchwate:

~— X1V Zjazd Techniczny Iniynieréw Wydzialéw Mechanicz-
nych na podstawie wynikéw gospodarki warsztatowej za rok
1937 stwierdza:

1 — stopniowo wzmagajqcy sig wzrost wydajnosci warszta-
téw gléwnych przy jednoczesnym planowym zmniejsza-
niu ilosci napraw okresowych taboru w warsztatach
pomocniczych, ktérych rola ma sprowadzié si¢ do wy-
konywania napraw bieiqcych taboru;

2 — usprawnienie pracy warsztatéw, wyrazajqce si¢ w skré-
ceniu postoju taboru w naprawie, w zmniejszeniu ilosci
pracogodzin, zuiywanych na naprawianq jednostke,



w dalszym obnizeniu kosztéw napraw w stosunku do
roku ubieglego, oraz do norm kredytowych i postojo-
wych, wyznaczonych przez Ministerstwo Komuni-
kacji;

ze wzgledu na to, Ze wydajnos¢ warsztatéw gléwnych
przy obecnym stanie budynkéw i wyposazenia technicz-
nego, przy stosowaniu najbardziej racjonalnych metod
pracy ma swe granice, do ktérych warsztaty gléwne
zblizajq sig, rosnq zas potrzeby wykonywania napraw
nowego taboru, znacznie réiniqcego si¢ wymiarami
i nowoczesnymi urzqdzeniami od dotychczas istniejqcego,
zachodzi pilna potrzeba wzmozionej akcji inwestycyjnej
— budowy i przebudowy nadajqcych si¢ do tego celu
warsztatow gléwnych, oraz ich odpowiedniego wypo-
sazenia technicznego;

wobec wagi zagadnienn wymienionych w p. 3 potrzebne
jest utworzenie osobnego biura projektéw budowy i
rozbudowy warsztatéw i parowozowni, podlegajqcego
Departamentowi Mechanicznemu na wzér Centralnego
Biura Projektéw i Studiéw Departamentu Utrzymania
Kolei z ustanowieniem dla niego odpowiedniej ilosci
etatéow., —
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