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Streszczenie. Opracowanie zawiera analizę gospodarki taborem szynowym, jako 
podsystem u przedsiębiorstwa komunikacyjnego, w ujęciu czynnościowym (ewidencja 
i ruch składników taboru szynowego, obsługa, konserwacja i gospodarka remontowa, 
organizacja oraz pom iar i ocena jego  wykorzystania). O m ówiono podstawowe 
wielkości eksploatacyjne w dziedzinie ekonomiki, bezpieczeństwa i jakości, 
określono wartości optym alne (gotowość techniczna i okresy eksploatacji ze względu 
na nakłady, koszty, efekty: resurs eksploatacyjny; wykorzystanie czasu zdatności). W 
końcowej części opracow ania poruszono problemy z zaspokojeniem  potrzeb 
transportowych ludności.

PROBLEMS OF QUALITY AND EFFICIENCY OF RAILWAY 
TRANSPORT MEANS UTILIZATION IN MUNICIPAL TRANSPORT 
SERVICES

S um m ary . In this paper has been shown an analysis o f the railway stock economy 
as subsystem o f  com m unication enterprise in a functional aspect -  in aspect o f 
connected with them selves actions (record and m ovem ents o f  railway stock elements, 
service, conservation and repair economy; organization o f  railway stock operation, 
measurem ent and assessm ent o f  its utilization). The basic operating indexes in 
econom ics, safety and quality have been discussed (for optimal values: technical 
availability and service life for the sake o f  operating expenses, costs, effects -  
overhaul life, ability time utilization). In the last part o f  this paper problems with 
m eeting the transport needs o f  population have been discussed.
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1. W STĘP

Podstawowym  celem polityki m iasta w  dziedzinie transportu jes t zapew nienie sprawnego, 
bezpiecznego, wygodnego i ekonom icznego transportu osób i towarów. Realizacja tak 
postawionych zadań musi być pow odem  przyjęcia odpowiedniej polityki rozwoju przestrzennego 
i ochrony środowiska oraz polityki racjonalizacji i rozwoju systemów komunikacji.

B udowanie tak zdefiniowanego systemu transportu, który można określić jak o  strategię 
zrów noważonego rozwoju, wymaga podjęcia szeregu działań dla realizacji podstawowych celów, 
w' tym rów nież budowy i modernizacji tras tramwajowych oraz zakupu i m odernizacji taboru 
tramwajowego.

2. FINANSOW ANIE ODNOW Y I ODBUDOW Y TABORU

Źródłem  finansow ania nowych zakupów  m ogą być środki w łasne przewoźnika, uzależnione 
głów nie od statusu prawnego firmy (np. odpisy na fundusz amortyzacyjny, środki pochodzące z 
kredytów»), WTeszcie środki z  budżetu centralnego (szczególnie chodzi tu  o środki zw iązane z 
inwestycjami o charakterze szczególnym i priorytetowym oraz w skali wykraczającej poza 
potrzeby jednego miasta).

Konieczne byłoby też finansowanie ze środków budżetu centralnego tematów' strategicznych 
dotyczących funkcjonowania komunikacji m iejskiej i w arunków  związanych z wymogami, jak ie  
nas czekają wr ramach przystosowania do zaleceń Unii Europejskiej.

Już z tej krótkiej charakterystyki problematyki tramwajowej można, wydaje się, sform ułować 
parę ogólnych wniosków:

a. Za sprawę pilną należy uznać konieczność wypracowania krajowej koncepcji odnowy taboru 
tramwajowego w okresie 10-15 lat z  uwzględnieniem aktualnego krajowego potencjału 
przewozowego.

b. Kasacja aktualnie posiadanego taboru typu 105N i pochodne winna być prowadzona 
oszczędnie i rozw ażnie z m aksymalnym (uzasadnionym ) wydłużeniem okresu jego  
eksploatacji.

c. M odernizacja wagonów tramwajowych powinna być przeprowadzana w  ramach 
wykonywanych remontów.

d. Należy brać pod uwagę fakt, że zakup taboru tramwajowego o najwyższych współczesnych 
param etrach techniczno-eksploatacyjnych jes t w naszych warunkach gospodarczych 
niezm iernie kosztowny i jego  eksploatacja w ciągu najbliższych kilkunastu latach będzie 
bardzo ograniczona i praktycznie m ożliwa na nowo budowanych i m odernizowanych trasach 
tramwajowych. N ic bez znaczenia będzie chyba podjęcie działań w zakresie przygotowania 
stosunkow ' 0  taniego i szeroko dostępnego tram w aju o atrakcyjnych rozwiązaniach 
technicznych.
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3. EKONOM IKA EKSPLOATACJI W PRZEDSIĘBIORSTW IE KOM UNIKACJI MIEJSKIEJ

Działalność miejskich przedsiębiorstw  transportowych jes t silnie zw iązana z 
gospodarowaniem m ajątkiem trwałym, którego składnikam i w znacznej mierze są  środki 
transportowe i one głów nie stanow ią o przychodzie Przedsiębiorstwa.

Oczywisty jes t fakt, że cechą każdego środka trwałego jest to, że służy on celom  prowadzonej 
działalności przez dłuższy okres, zachowując jednocześnie sw oją naturalną postać fizyczną, a 
zatem nie wchodzi materialnie w  skład wytworzonych przy jego  udziale produktów  (usług), tak 
jak to ma m iejsce w przypadku środków obrotowych. W trakcie procesów eksploatacji środki 
trwałe stopniowo się zużywają, lak pod względem  technicznym, jak  i ekonomicznym, są  
wielokrotnie odtwarzane po osiągnięciu określonego stopnia zużycia (tzw. procesy odnowy) oraz 
podlegają wymianie na nowe po przekroczeniu pewnych param etrów technicznych, rzadziej 
ekonomicznych.

Ze względu na fakt, iż środki trwałe pełn ią różnorodne funkcje w działalności gospodarczej 
przedsiębiorstw  (m.in. techniczno-produkcyjne, organizacyjne i ekonom iczne), sprawna 
organizacja i efektywne gospodarowanie nimi stanow ią istotny wymóg prawidłowego 
funkcjonowania podm iotów  gospodarczych. Szeroko pojm owana gospodarka majątkiem trwałym 
obejmuje całość zagadnień organizacyjnych, technicznych i ekonomicznych związanych z jego  
pozyskaniem, eksploatacją, wykorzystaniem , likw idacją i odnową.

Celem tak zdefiniowanej gospodarki m ajątkiem trwałym jes t osiągnięcie zamierzonych 
efektów - zwiększenie rozm iarów produkcji i obniżenie kosztów - przy jak  najm niejszym zużyciu 
posiadanych zasobów  m ajątku trwałego, a prow adzona analiza gospodarki m ajątkiem  trwałym 
dokonywana jes t z punktu w idzenia produktywności i rentowności majątku trwałego. Należy 
podkreślić, że gospodarowanie środkami trwałymi znajduje swój wyraz w osiąganych przez 
przedsiębiorstwo wynikach, które bezpośrednio w pływ ają na jego  pozycję i sytuację 
ekonomiczno-finansową, a przy uwzględnieniu stopnia realizacji szeroko rozumianych celów i 
zadań prowadzonej działalności w chodzą w zakres oceny dokonywanej przez w łaściciela, w tym 
przypadku gminy.

Celem podejm owanych działań w zakresie racjonalizacji wykorzystania majątku trwałego nie 
jest bynajmniej dążenie do jego  maksymalnego wykorzystania, lecz optymalnego, a zatem  
uwzględniającego cel prowadzonej działalności, warunki i czynniki zw iązane z dostępnością, 
ilością, jakością  i w łaściwościam i posiadanych zasobów majątku trwałego.

W aspekcie postępujących procesów  restrukturyzacji oraz transformacji gospodarki i jej 
podmiotów istotnego znaczenia nabiera zw iększenie intensywności i podniesienie jakości 
wykorzystania m ajątku trwałego, co znacznie poszerza pole decyzyjne w zakresie działań 
inwestycyjnych, lub dokonania zm ian proporcji pom iędzy bieżącymi i długookresowymi 
wydatkami. Ponadto, racjonalizacja gospodarowania m ajątkiem  trwałym pozw ala na zwiększenie 
rozmiarów prowadzonej działalności, przy niezm ienionym  w'yposażeniu w majątek trwały oraz 
umożliw ia poprawę jakości oferowanych produktów (usług). Nie bez znaczenia jest także 
podnoszony wcześniej aspekt możliw ego obniżenia kosztów  własnych prowadzonej działalności 
przy niezm ienionym je j rozm iarze lub ich utrzymania przy jej w zroście (w określonych 
granicach). Pożądany kierunek w zakresie popraw y uzyskiwanych wyników dokonany może być 
zatem dzięki relatywnemu zm niejszeniu kosztów  eksploatacji majątku trwałego oraz nakładów na 
działalność konserwacyjno-rem ontową.
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Przedstaw iona w sposób syntetyczny charakterystyka oraz warunki i czynniki, mające wpływ 
na właściwe, optym alne wykorzystanie majątku trwałego, znajdują swój wyraz i dalsze 
rozw inięcie w  zakresie zidentyfikowania i skw antyfikowania powiązań pom iędzy systemem 
eksploatacji a efektyw nością wykorzystania składników  m ajątku trwałego, w ram ach działalności 
prowadzonej przez przedsiębiorstwa komunikacji miejskiej - a ściślej - w  zakresie środków 
transportu szynowego.

Zdefiniowany cel gospodarowania m ajątkiem  trwałym oraz przyjęte kryterium efektywności 
tego gospodarowania wskazuje, że poziom  i zmiany w efektywności gospodarowania majątkiem 
trwałym są  wymierne oraz dostępne dla prowadzonej analizy i badań. W tym w zględzie istotnym 
czynnikiem wyznaczającym stopień możliwego przeprowadzenia analizy jest uzyskanie 
właściwego materiału empirycznego, którego zakres i strukturę określają zasady prowadzonej 
ewidencji księgowej i techniczno-ekonom icznej oraz polityka informacyjna prow adzona przez 
przedsiębiorstwa komunikacji miejskiej.

Tabela 1
Porównanie wskaźników  analizy ekonomicznej dla różnych aglomeracji wg danych i 

wskaźników dla W arszawy, Katowic, Poznania, Krakowa

Przewoźnik Forma organizacyjna Ludność miasta Dt. tras (km) Dł. linii (km)
Z T M  W a rszaw a Jednostka budżetowa 1883243 912 .00 326 2 .6 0

K Z K G O P  K a to w ice Zw iązek kom unalny 2 0 7 1 3 8 0 121 6 .20 4 3 9 8 ,3 0

M P K  P o znań Zakład  budżetowy 579 2 9 9 327 ,80 6 4 5 ,2 0

M P K  K ra k ó w Spółka akcyjna 740 4 6 5 71 3 .5 0 172 4 ,90

Przewoźnik Stan inwentarzowy Liczba wozów w ruchu Wskaźnik wykorzystania taboru
Z T M  W a rszaw a 245 5 ,9 0 1852 ,70 7 5 .4 4 %

K Z K G O P  K a to w ice 7 4 4 ,0 0 597 ,00 8 0 ,2 4 %

M P K  P o znań 6 1 7 .0 0 450 ,0 0 7 2 ,9 3 %

M P K  K ra k ó w 9 6 0 ,0 0 753 .0 0 7 8 ,4 4 %

Przewoźnik
Liczba

wozokilometrów
Liczba

wozogodzin Zatrudnienie
Liczba wozokilometrów na 

1 zatrudnionego
Z T M  W arszaw a 106 5 8 7 0 0 0 6 3 3 0 8 1 4 8 80 4 121 06 ,6 6

K Z K G O P  K a to w ice 41 2 2 2 0 0 0 2 0 0 9 0 9 5 285 4 144 43 ,5 9

M P K  P o zn a ń 9 0 8 7 0 0 0 561 6 5 7 2 81 6 3 22 6 ,92

M P K  K ra k ó w 45 3 3 6 0 0 0 2 7 8 9 6 7 8 272 0 166 6 7 ,6 5

Przewoźnik
Wskaźnik rentowności Udział wpływów w kosztach

Z T M  W arszaw a 9 8 .55% .
K Z K G O P  K a to w ice 9 5 ,35% .

M P K  P o znań 96 .40% 96 ,4 0 %

M P K  K ra k ó w 81 .80% 8 1 ,80%

Przewoźnik Koszt jednego wozokilometra tramwaju
Z T M  W arszaw a 4 .9 4  zł

K Z K G O P  K a to w ice 4 ,9 5  zł

M P K  P o zn a ń 5 .6 0  zł

M P K  K ra k ó w 3 ,1 2  Zł
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W analizie efektywności gospodarowania m ajątkiem trwałym stosowane są  różnorodne 
mierniki, których rolę spełniają ilościowe oraz jakościow e wskaźniki ekonomiczne, techniczno- 
ekonomiczne i techniczne.

Podstawowe w tym względzie są  wskaźniki ekonom iczne, które w sposób najbardziej ogólny 
charakteryzują efektywność m ajątku trwałego poprzez uzyskiwane przez przedsiębiorstwo wyniki 
ekonomiczne i finansowe. Dalszym uszczegółowieniem jes t odwołanie się do wskaźników 
techniczno-ekonom icznych, które określają ekonomiczność przyjętych rozw iązań technicznych 
oraz wskaźniki techniczne, które dotyczą param etrów użytkowych majątku trwałego (środków 
transportu).

Przyjęty zakres i głębokość prowadzonej analizy w yznaczają rodzaj i zróżnicowanie 
stosowanych wskaźników  oceny efektywności gospodarowania majątkiem trwałym, w tym 
przypadku szczególnie środkami transportu. N a potrzeby realizacji celu (jakości i efektywności) 
stosowane są:

■ wskaźniki rozmiaru majątku trwałego (struktury i dynamiki),
■ wskaźniki produktywności i rentowności majątku trwałego,
■ wskaźniki poziom u param etrów i oceny i wartości technicznej,
* wskaźniki wykorzystania majątku trwałego (aktywności, intensywności i ekstensywności),
■ wskaźniki w  zakresie kosztów  eksploatacji i kosztów  bieżących ,
* wskaźniki w obszarze gospodarki konserwacyjno-rem ontowej.

Istotnym elem entem  gospodarki majątkiem trwałym jes t gospodarka konserwacyjno- 
remontowa, będąca nieodzownym warunkiem zapew nienia ciągłości funkcjonowania i 
wykorzystania posiadanego potencjału majątkowego -  w analizowanym przypadku taboru 
szynowego komunikacji miejskiej.

Gospodarka ta obejm uje całokształt działań zmierzających do utrzymania eksploatacyjnej 
sprawności m ajątku trwałego poprzez usuw anie skutków  jego  zużywania się i zapobieganie 
nadmiernemu procesowi ich zużycia.

Podstawowe czynności konserwacyjno-rem ontowe obejmują:
■ obsługę m iędzyrem ontową,
* przeglądy okresowe,
■ remonty.

Zasadniczo brak jes t całościowego rachunku umożliw iającego analizę i ocenę efektywności 
gospodarki konserwacyjno-rem ontowej, a także pew ne trudności natury metodologicznej, 
oznaczają konieczność wykorzystywania w ielu różnorodnych m ierników, które w sposób 
przybliżony określają efektywność tej gospodarki.

Jako podstawow e kryteria oceny efektywności gospodarki konserwacyjno-rem ontowej, a 
równocześnie param etry stosowanego rachunku, przyjąć można następujące kategorie:

■ cykl remontowy,
■ okresy międzyrem ontowe,
■ zakres rzeczow y rem ontów,
■ pracochłonność remontów,
* przestój remontowy,
* koszty remontów.
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Natom iast wykorzystanymi wskaźnikam i w  zakresie analizy i oceny efektywności gospodarki 
konserwacyjno-rem ontowej m ogą być m iędzy innymi:
* w skaźnik poziom u kosztów,
* w skaźnik bezwzględnego i w zględnego odchylenia kosztów,
■ w skaźnik przestoju remontowego,
* relacja kosztów  rem ontów w zględem kosztów  odtworzenia,
■ wskaźnik oddziaływania rem ontów na wykorzystanie majątku,
■ wskaźnik oddziaływania rem ontów na okresy międzyremonlowe,
* w skaźnik pracochłonności remontów.

Przeprowadzenie analizy uwarunkowane jes t -  co wcześniej zostało ju ż  podniesione -  
uzyskaniem właściwego materiału em pirycznego, którego zakres i strukturę określają zasady 
prowadzonej ewidencji księgowej i techniczno-ekonom icznej, ale także polityka informacyjna 
prowadzona przez przedsiębiorstwa kom unikacji miejskiej.

W ażnym elem entem systemu racjonalnej eksploatacji są  bazy danych liczbowych i informacji, 
zgodne z przyjętymi strukturam i oraz ogólną koncepcją analizy efektywności gospodarowania i 
wykorzystania taboru szynowego. U m ożliw iają one w dalszej kolejności przeprowadzenie analiz 
porównawczych w zakresie sform ułowanego ogólnego systemu oceny gospodarowania i 
w ykorzystania środków transportu m iejskiego, w ramach układu podm iotow ego przyjętego w 
toku realizacji zadań.

System oceny powinien mieć na celu nie tylko dokonanie wszechstronnej oceny gospodarki 
taborem, ale także pozw olić pow inien na wyodrębnienie wpływu stopnia wykorzystania taboru na 
osiągane wyniki (efekty rzeczow e i finansowe), zidentyfikowanie istniejących rezerw oraz 
w skazanie możliw ości ich wykorzystania.

W ramach systemu oceny dostępne powinny być metody analizy przyczynowo-skutkowej, 
w yodrębniające i kwanty fi kujące wpływ poszczególnych czynników na badane zjaw isko -  
poziom  gospodarowania i wykorzystania taboru szynowego.

W dalszej kolejności konieczne jest sform ułowanie strategii eksploatacji optymalnej przy 
w ykorzystaniu rachunku optym alizacyjnego i zdefiniow anie dla tego celu funkcji kryterialnej, 
odpowiadającej strategii systemu (kryterium efektywności, kryterium przeciętnego kosztu 
eksploatacji, kryterium przeciętnej produktywności eksploatacji obiektów technicznych, tj. 
pojazdów  szynowych komunikacji m iejskiej).

Należy opracow ać model symboliczny, opisujący sytuację pew ną dla wielkości 
zdeterminowanych oraz model, opisujący sytuację ryzykow ną dla w ielkości o oszacowanym 
prawdopodobieństw ie. Podstawowymi wielkościam i eksploatacyjnymi dla określenia wartości 
optymalnych są:
* gotowość techniczna obiektu technicznego (wagonu tramwajowego) w zależności od typu,
■ okres eksploatacji ze względu na nakład, koszt, efekt, produktywność (wielkości przeciętne),
* resurs eksploatacyjny,
■ wykorzystanie czasu zdatności (w spółczynnik wykorzystania taboru).

Ostatecznie końcowym zagadnieniem  jes t problem kształtowania charakterystyk efektywności 
wykorzystania taboru szynowego komunikacji m iejskiej. O kreślono w tym względzie modele 
charakterystyk efektywności wykorzystania taboru, w tym związek między konstrukcją (typem 
pojazdu), technologią (procesami wytwarzania) i eksploatacją (procesami użytkowania taboru) a 
efektyw nością wykorzystania pojazdów  szynowych jako  wpływu konstrukcji, technologii i 
eksploatacji na tę efektywność.



Problemy jakości i efektywności wykorzystania środków transportu.. 87

Podsum owanie analizy powinno zawierać opracowane koncepcje i w skazania uzasadnione 
wynikami prognozow ania charakterystyk efektywności wykorzystania taboru, a także możliwości 
działań w  kierunku polepszenia tych charakterystyk oraz prognozow ania ekonom icznie 
uzasadnionego okresu trwałości ogólnej pojazdu. W ykorzystanie tak zdefiniowanej koncepcji 
powinno dać m ożliwości uzyskania określonych efektów ekonomicznych, technicznych i 
jakościowych wynikających między innymi z technicznie i ekonom icznie uzasadnionej długości 
cyklu naprawczego oraz kontrolowanej trwałości środków transportu kom unikacji m iejskiej, w 
tym pojazdów szynowych .

4. ZASPOKAJANIE POTRZEB W KOM UNIKACJI TRAM W AJOW EJ

Brak jes t obecnie wiarygodnych, profesjonalnych diagnoz określających potrzeby przew ozowe 
mieszkańców miast. Zm iany społeczno - gospodarcze zdezaktualizowały zupełnie wszelkie 
szacunki i prognozy oraz długofalowe plany dotyczące przyszłych potrzeb komunikacyjnych 
mieszkańców m iast, w tym usług w zakresie przewozów kom unikacją tramwajową. Trudno 
oczywiście mówić o jakichś analogiach związanych z kształtowaniem się przew ozów  w 
poszczególnych m iastach w kraju. Na dobrą sprawę nie jest znana odpowiedź, czego tak 
naprawdę pasażerowie oczekują i jak ie  działania gotowi są  akceptować i popierać. Analizy 
marketingowe w  przedsiębiorstwach komunikacyjnych nie są  praktycznie znane lub znajdują się 
w początkowej fazie stosowania i przybierają orientacje sprzedażowo-m arketingową. N igdy nic 
jest dobrze, gdy potrzeby i pragnienia klienta arbitralnie definiuje przedsiębiorca czy 
usługodawca. Zarządzanie przewozam i powinno, a naw et musi być ukierunkowane na tworzenie 
i utrzymanie rynku. W ymaga to długoterm inowego prognozowania i planowania.

Nic m ożna całej tej problematyki w iązać z filozofią zysku. Potrzebna jest tu dodatkowa 
wiedza, której na dzień dzisiejszy brak. N iezbędne jes t wypracowanie metody kompleksowego 
podejścia z punktu w idzenia marketingu do problem ów wyboru dostaw nowego taboru czy 
wyboru rodzaju i zakresu m odernizacji istniejącego taboru.

Rys. 1. Krzywa Engla dla dóbr konsum pcyjnych pierwszej potrzeby 
Fig. 1. Engel curve for first need consum er goods
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W arto w tym miejscu przytoczyć pow szechnie znane w śród ekonom istów prawo Engla - 
Schwabcgo (Ernest Engel, 1821 - 1896 - niem iecki statystyk), dotyczące zależności między 
dochodami a w ydatkam i ludności. K rzyw ą Engla dla dóbr konsumpcyjnych pierwszej potrzeby (a 
takimi są  z  pew nością w dzisiejszych czasach potrzeby komunikacyjne) przedstawia rys. 1.

W punkcie A przy poziom ic dochodów Y popyt osiąga stan nasycenia, w  zw iązku z czym 
pozostaje on bez zmian niezależnie od dalszego w zrostu dochodów. I zakładając nawet, że będzie 
m iał miejsce u nas w kraju „wzrost dochodów ”, pow staje uzasadnione pytanie, czy konieczne jest 
w prowadzanie np. tramwaju dwusystemowego, którego koszt jest około dziesięciokrotnie 
większy od klasycznego, nowoczesnego tramwaju.
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Abstract

The present situation o f  municipal transport company on a range o f  tram stock calls for the 
definition o f  right stock politics (possibly uniform for every companies): deep modernization o f 
the countiy stock with the costs o f  this operation within limits o f  30-50%  o f  the purchase cost o f  
new tram -car 105 N, the present repairs for achievement 30 years old by each piece, or the 
purchase o f  the modern trams. The making the right decisions should be preceded by the precise 
analysis o f  a correlation between the qualitatively factors o f  municipal transport services and the 
efficiency o f  utilization o f  the means o f  transport.

It has been carried out the analysis o f  the rail stock economy, as the subsystem o f  company, in 
the functional depiction, i.e. connected activities (record and movem ent o f  rail stock, service, 
conservation and repair economy). They have been discussed the basic operating quantities for 
the definition o f  optimal values (technical availability and operating periods for the sake o f 
outlay, costs, effects, operating service life, utilization o f  the up time). The right conclusions have 
been shown in the end.


