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PROBLEMY JAKOSCI | EFEKTYWNOSCI WYKORZYSTANIA
SRODKOW TRANSPORTU SZYNOWEGO W KOMUNIKACJI
MIEJSKIEJ

Streszczenie. Opracowanie zawiera analize gospodarki taborem szynowym, jako
podsystemu przedsiebiorstwa komunikacyjnego, w ujeciu czynnosciowym (ewidencja
i ruch sktadnikéw taboru szynowego, obstuga, konserwacja i gospodarka remontowa,
organizacja oraz pomiar i ocena jego wykorzystania). Omdwiono podstawowe
wielko$ci eksploatacyjne w dziedzinie ekonomiki, bezpieczenstwa i jakosci,
okreslono warto$ci optymalne (gotowos$¢ techniczna i okresy eksploatacji ze wzgledu
na naktady, koszty, efekty: resurs eksploatacyjny; wykorzystanie czasu zdatnosci). W
koncowej czesci opracowania poruszono problemy z zaspokojeniem potrzeb
transportowych ludnosci.

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

Summary. In this paper has been shown an analysis of the railway stock economy
as subsystem of communication enterprise in a functional aspect - in aspect of
connected with themselves actions (record and movements of railway stock elements,
service, conservation and repair economy; organization of railway stock operation,
measurement and assessment of its utilization). The basic operating indexes in
economics, safety and quality have been discussed (for optimal values: technical
availability and service life for the sake of operating expenses, costs, effects -
overhaul life, ability time utilization). In the last part of this paper problems with
meeting the transport needs of population have been discussed.
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1 WSTEP

Podstawowym celem polityki miasta w dziedzinie transportu jest zapewnienie sprawnego,
bezpiecznego, wygodnego i ekonomicznego transportu oséb i towaréw. Realizacja tak
postawionych zadah musi by¢ powodem przyjecia odpowiedniej polityki rozwoju przestrzennego
i ochrony Ssrodowiska oraz polityki racjonalizacji i rozwoju systemoéw komunikacji.

Budowanie tak zdefiniowanego systemu transportu, ktéry mozna okresli¢ jako strategie
zré6wnowazonego rozwoju, wymaga podjecia szeregu dziatan dla realizacji podstawowych celéw,
w tym réwniez budowy i modernizacji tras tramwajowych oraz zakupu i modernizacji taboru
tramwajowego.

2. FINANSOWANIE ODNOWY IODBUDOWY TABORU

Zrédiem finansowania nowych zakupéw moga by¢ $rodki wilasne przewoznika, uzaleznione
gtdwnie od statusu prawnego firmy (np. odpisy na fundusz amortyzacyjny, $rodki pochodzace z
kredytéw»), WTeszcie $rodki z budzetu centralnego (szczegdlnie chodzi tu o $rodki zwigzane z
inwestycjami o charakterze szczegblnym i priorytetowym oraz w skali wykraczajacej poza
potrzeby jednego miasta).

Konieczne bytoby tez finansowanie ze $rodkéw budzetu centralnego tematéw' strategicznych
dotyczacych funkcjonowania komunikacji miejskiej i warunkéw zwigzanych z wymogami, jakie
nas czekaja wrramach przystosowania do zalecen Unii Europejskiej.

Juz z tej krotkiej charakterystyki problematyki tramwajowej mozna, wydaje sie, sformutowaé
pare ogo6lnych wnioskéw:

a. Za sprawe pilng nalezy uzna¢ konieczno$¢ wypracowania krajowej koncepcji odnowy taboru
tramwajowego w okresie 10-15 lat z uwzglednieniem aktualnego krajowego potencjatu
przewozowego.

b. Kasacja aktualnie posiadanego taboru typu 105N i pochodne winna byé prowadzona
oszczednie i rozwaznie z maksymalnym (uzasadnionym) wydtuzeniem okresu jego
eksploatacji.

c. Modernizacja wagonéw tramwajowych powinna by¢ przeprowadzana w ramach
wykonywanych remontéw.

d. Nalezy bra¢ pod uwage fakt, ze zakup taboru tramwajowego o najwyzszych wspo6tczesnych
parametrach techniczno-eksploatacyjnych jest w naszych warunkach gospodarczych
niezmiernie kosztowny i jego eksploatacja w ciggu najblizszych kilkunastu latach bedzie
bardzo ograniczona i praktycznie mozliwa na nowo budowanych i modernizowanych trasach
tramwajowych. Nic bez znaczenia bedzie chyba podjecie dziatan w zakresie przygotowania
stosunkowo taniego i szeroko dostepnego tramwaju o atrakcyjnych rozwigzaniach
technicznych.
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3. EKONOMIKA EKSPLOATACIJI W PRZEDSIEBIORSTWIE KOMUNIKACIJI MIEJSKIEJ

Dziatalno$¢  miejskich przedsiebiorstw  transportowych jest silnie zwigzana z
gospodarowaniem majatkiem trwatym, ktorego sktadnikami w znacznej mierze sg S$rodki
transportowe i one gtéwnie stanowig o przychodzie Przedsiebiorstwa.

Oczywisty jest fakt, ze cecha kazdego $rodka trwatego jest to, ze stuzy on celom prowadzonej
dziatalno$ci przez dtuzszy okres, zachowujac jednocze$nie swojg naturalng posta¢ fizyczng, a
zatem nie wchodzi materialnie w sktad wytworzonych przy jego udziale produktéw (ustug), tak
jak to ma miejsce w przypadku $rodkéw obrotowych. W trakcie proceséw eksploatacji $rodki
trwate stopniowo sie zuzywajg, lak pod wzgledem technicznym, jak i ekonomicznym, sg
wielokrotnie odtwarzane po osiggnieciu okreslonego stopnia zuzycia (tzw. procesy odnowy) oraz
podlegajg wymianie na nowe po przekroczeniu pewnych parametrow technicznych, rzadziej
ekonomicznych.

Ze wzgledu na fakt, iz $rodki trwate peinig r6znorodne funkcje w dziatalno$ci gospodarczej
przedsiebiorstw (m.in. techniczno-produkcyjne, organizacyjne i ekonomiczne), sprawna
organizacja i efektywne gospodarowanie nimi stanowig istotny wymoég prawidtowego
funkcjonowania podmiotéw gospodarczych. Szeroko pojmowana gospodarka majatkiem trwatym
obejmuje cato$¢ zagadnien organizacyjnych, technicznych i ekonomicznych zwigzanych z jego
pozyskaniem, eksploatacja, wykorzystaniem, likwidacjg i odnowg.

Celem tak zdefiniowanej gospodarki majatkiem trwatym jest osiggniecie zamierzonych
efektow - zwiekszenie rozmiaréw produkcji i obnizenie kosztdw - przy jak najmniejszym zuzyciu
posiadanych zasobéw majatku trwatego, a prowadzona analiza gospodarki majatkiem trwatym
dokonywana jest z punktu widzenia produktywnosci i rentowno$ci majatku trwatego. Nalezy
podkresli¢, ze gospodarowanie Srodkami trwatymi znajduje swoj wyraz w osiagganych przez
przedsiebiorstwo wynikach, ktére bezposrednio wptywaja na jego pozycje i sytuacje
ekonomiczno-finansowa, a przy uwzglednieniu stopnia realizacji szeroko rozumianych celéw i
zadan prowadzonej dziatalnosci wchodza w zakres oceny dokonywanej przez witasciciela, w tym
przypadku gminy.

Celem podejmowanych dziatan w zakresie racjonalizacji wykorzystania majatku trwatego nie
jest bynajmniej dazenie do jego maksymalnego wykorzystania, lecz optymalnego, a zatem
uwzgledniajgcego cel prowadzonej dziatalno$ci, warunki i czynniki zwigzane z dostepnoscig,
iloscig, jakoscig i whasciwosciami posiadanych zasobéw majatku trwatego.

W aspekcie postepujacych proceséw restrukturyzacji oraz transformacji gospodarki i jej

podmiotéw istotnego znaczenia nabiera zwiekszenie intensywnos$ci i podniesienie jakosci
wykorzystania majatku trwatego, co znacznie poszerza pole decyzyjne w zakresie dziatan
inwestycyjnych, lub dokonania zmian proporcji pomiedzy biezacymi i diugookresowymi

wydatkami. Ponadto, racjonalizacja gospodarowania majatkiem trwatym pozwala na zwiekszenie
rozmiardw prowadzonej dziatalnosci, przy niezmienionym w'yposazeniu w majatek trwaty oraz
umozliwia poprawe jakosci oferowanych produktdw (ustug). Nie bez znaczenia jest takze
podnoszony wczes$niej aspekt mozliwego obnizenia kosztow wiasnych prowadzonej dziatalnosci
przy niezmienionym jej rozmiarze lub ich utrzymania przy jej wzroscie (w okre$lonych
granicach). Pozadany kierunek w zakresie poprawy uzyskiwanych wynikéw dokonany moze by¢
zatem dzieki relatywnemu zmniejszeniu kosztéw eksploatacji majatku trwatego oraz naktadéw na
dziatalno$¢ konserwacyjno-remontows.
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Przedstawiona w spos6b syntetyczny charakterystyka oraz warunki i czynniki, majgce wptyw
na witasciwe, optymalne wykorzystanie majatku trwatego, znajdujg swo6j wyraz i dalsze
rozwiniecie w zakresie zidentyfikowania i skwantyfikowania powigzan pomiedzy systemem
eksploatacji a efektywnoscig wykorzystania sktadnikéw majatku trwatego, w ramach dziatalnosci
prowadzonej przez przedsiebiorstwa komunikacji miejskiej - a $ciSlej - w zakresie $rodkow
transportu szynowego.

Zdefiniowany cel gospodarowania majgtkiem trwatym oraz przyjete kryterium efektywnosci
tego gospodarowania wskazuje, ze poziom i zmiany w efektywnosci gospodarowania majatkiem
trwatym sg wymierne oraz dostepne dla prowadzonej analizy i badan. W tym wzgledzie istotnym
czynnikiem wyznaczajacym stopien mozliwego przeprowadzenia analizy jest uzyskanie
witasciwego materiatu empirycznego, ktdrego zakres i strukture okreslajg zasady prowadzonej
ewidencji ksiegowej i techniczno-ekonomicznej oraz polityka informacyjna prowadzona przez
przedsiebiorstwa komunikacji miejskiej.

Tabela 1
Poréwnanie wskaznikéw analizy ekonomicznej dla réznych aglomeracji wg danych i
wskaznikéw dla Warszawy, Katowic, Poznania, Krakowa

Przewoznik Forma organizacyjna Ludnos$¢ miasta Dt. tras (km) Dt. linii (km)
ZTM Warszawa Jednostka budzetowa 1883243 912.00 3262.60
KZKGOP Katowice Zwigzek komunalny 2071380 1216.20 4398,30
MPK Poznan Zaktad budzetowy 579299 327,80 645,20
MPK Krakéw Spéitka akcyjna 740465 713.50 1724,90
Przewoznik Stan inwentarzowy Liczba wozéw w ruchu Wskaznik wykorzystania taboru
ZTM Warszawa 2455,90 1852,70 75.44%
KZKGOP Katowice 744,00 597,00 80,24%
MPK Poznan 617.00 450,00 72,93%
MPK Krakow 960,00 753.00 78,44%
Liczba Liczba Liczba wozokilometréow na
Przewoznik wozokilometrow wozogodzin Zatrudnienie 1 zatrudnionego
ZTM Warszawa 106587000 6330814 8804 12106,66
KZKGOP Katowice 41222000 2009095 2854 14443,59
MPK Poznan 9087000 561657 2816 3226,92
MPK Krakow 45336000 2789678 2720 16667,65

Przewoznik

Wskaznik rentownosci Udziat wptywoéw w kosztach
ZTM Warszawa 98.55% -
KZKGOP Katowice 95,35% -
MPK Poznan 96.40% 96,40%
MPK Krakéw 81.80% 81,80%
Przewoznik Koszt jednego wozokilometra tramwaju
ZTM Warszawa 4.94 zt
KZKGOP Katowice 4,95 zt
MPK Poznan 5.60 zt

MPK Krakéw 3,12 zt
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W analizie efektywno$ci gospodarowania majatkiem trwalym stosowane sg réznorodne
mierniki, ktérych role spetniajg ilosciowe oraz jako$ciowe wskazniki ekonomiczne, techniczno-
ekonomiczne i techniczne.

Podstawowe w tym wzgledzie sga wskazniki ekonomiczne, ktére w sposéb najbardziej og6lny
charakteryzujg efektywno$¢ majatku trwatego poprzez uzyskiwane przez przedsiebiorstwo wyniki
ekonomiczne i finansowe. Dalszym uszczegétowieniem jest odwotanie sie do wskaznikow
techniczno-ekonomicznych, ktére okre$lajg ekonomicznos$¢ przyjetych rozwigzan technicznych
oraz wskazniki techniczne, ktére dotyczag parametréw uzytkowych majatku trwatego ($rodkéw
transportu).

Przyjety zakres i gteboko$¢ prowadzonej analizy wyznaczajg rodzaj i zréznicowanie
stosowanych wskaznikdw oceny efektywno$ci gospodarowania majatkiem trwatym, w tym
przypadku szczeg6lnie srodkami transportu. Na potrzeby realizacji celu (jakosci i efektywnosci)
stosowane sa:

wskazniki rozmiaru majatku trwatego (struktury i dynamiki),

wskazniki produktywnosci i rentowno$ci majatku trwatego,

wskazniki poziomu parametrow i oceny i warto$ci technicznej,

wskazniki wykorzystania majatku trwatego (aktywno$ci, intensywnosci i ekstensywnosci),
wskazniki w zakresie kosztéw eksploatacji i kosztow biezacych ,

wskazniki w obszarze gospodarki konserwacyjno-remontowe;j.

*Hm Enm

* m

Istotnym elementem gospodarki majatkiem trwalym jest gospodarka konserwacyjno-
remontowa, bedaca nieodzownym warunkiem zapewnienia ciggtosci funkcjonowania i
wykorzystania posiadanego potencjatu majatkowego - w analizowanym przypadku taboru
szynowego komunikacji miejskiej.

Gospodarka ta obejmuje caloksztatt dziatan zmierzajagcych do utrzymania eksploatacyjnej
sprawnosci majatku trwatego poprzez usuwanie skutkéw jego zuzywania sie i zapobieganie
nadmiernemu procesowi ich zuzycia.

Podstawowe czynnosci konserwacyjno-remontowe obejmuja:

m  obstuge miedzyremontowa,
* przeglady okresowe,
m remonty.

Zasadniczo brak jest catoSciowego rachunku umozliwiajgcego analize i ocene efektywnosci
gospodarki konserwacyjno-remontowej, a takze pewne trudno$ci natury metodologicznej,
oznaczajg konieczno$¢ wykorzystywania wielu réznorodnych miernikow, ktére w sposob
przyblizony okres$laja efektywnos¢ tej gospodarki.

Jako podstawowe kryteria oceny efektywnosci gospodarki konserwacyjno-remontowej, a
rébwnocze$nie parametry stosowanego rachunku, przyja¢ mozna nastepujace kategorie:

cykl remontowy,

okresy miedzyremontowe,

zakres rzeczowy remontéw,
pracochtonno$¢ remontéw,
przestdj remontowy,

koszty remontéw.

*H B H N

*
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Natomiast wykorzystanymi wskaznikami w zakresie analizy i oceny efektywnosci gospodarki

konserwacyjno-remontowej moga by¢ miedzy innymi:

* wskaznik poziomu kosztow,

* wskaznik bezwzglednego i wzglednego odchylenia kosztéw,

wskaznik przestoju remontowego,

relacja kosztow remontéw wzgledem kosztéw odtworzenia,

wskaznik oddziatywania remontéw na wykorzystanie majatku,

wskaznik oddziatywania remontéw na okresy miedzyremonlowe,

wskaznik pracochtonnos$ci remontow.

Przeprowadzenie analizy uwarunkowane jest - co wcze$niej zostatlo juz podniesione -
uzyskaniem witasciwego materiatu empirycznego, ktérego zakres i strukture okres$lajg zasady
prowadzonej ewidencji ksiegowej i techniczno-ekonomicznej, ale takze polityka informacyjna
prowadzona przez przedsiebiorstwa komunikacji miejskiej.

Waznym elementem systemu racjonalnej eksploatacji sg bazy danych liczbowych i informacji,
zgodne z przyjetymi strukturami oraz ogdlng koncepcja analizy efektywnosci gospodarowania i
wykorzystania taboru szynowego. Umozliwiajg one w dalszej kolejnosci przeprowadzenie analiz
poréwnawczych w zakresie sformutowanego ogé6lnego systemu oceny gospodarowania i
wykorzystania srodkéw transportu miejskiego, w ramach uktadu podmiotowego przyjetego w
toku realizacji zadan.

System oceny powinien mie¢ na celu nie tylko dokonanie wszechstronnej oceny gospodarki
taborem, ale takze pozwoli¢ powinien na wyodrebnienie wptywu stopnia wykorzystania taboru na
osiggane wyniki (efekty rzeczowe i finansowe), zidentyfikowanie istniejgcych rezerw oraz
wskazanie mozliwosci ich wykorzystania.

W ramach systemu oceny dostepne powinny byé metody analizy przyczynowo-skutkowej,
wyodrebniajace i kwantyfikujagce wplyw poszczegélnych czynnikéw na badane zjawisko -
poziom gospodarowania i wykorzystania taboru szynowego.

W dalszej kolejnosci konieczne jest sformutowanie strategii eksploatacji optymalnej przy
wykorzystaniu rachunku optymalizacyjnego i zdefiniowanie dla tego celu funkcji kryterialnej,
odpowiadajgcej strategii systemu (kryterium efektywnos$ci, kryterium przecietnego kosztu
eksploatacji, kryterium przecietnej produktywnos$ci eksploatacji obiektéw technicznych, tj.
pojazdéw szynowych komunikacji miejskiej).

Nalezy opracowaé model symboliczny, opisujgcy sytuacje pewna dla wielkosci
zdeterminowanych oraz model, opisujacy sytuacje ryzykowng dla wielko$ci o oszacowanym
prawdopodobienstwie. Podstawowymi wielkoSciami eksploatacyjnymi dla okreslenia warto$ci
optymalnych sa:

* gotowos$c¢ techniczna obiektu technicznego (wagonu tramwajowego) w zaleznosci od typu,

m  okres eksploatacji ze wzgledu na naktad, koszt, efekt, produktywno$¢ (wielkosci przecietne),
* resurs eksploatacyjny,

m  wykorzystanie czasu zdatnosci (wspétczynnik wykorzystania taboru).

Ostatecznie koicowym zagadnieniem jest problem ksztattowania charakterystyk efektywnosci
wykorzystania taboru szynowego komunikacji miejskiej. Okreslono w tym wzgledzie modele
charakterystyk efektywnos$ci wykorzystania taboru, w tym zwigzek miedzy konstrukcja (typem
pojazdu), technologig (procesami wytwarzania) i eksploatacjg (procesami uzytkowania taboru) a
efektywnos$cig wykorzystania pojazdow szynowych jako wptywu konstrukcji, technologii i
eksploatacji na te efektywno$¢.

* m

* B m
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Podsumowanie analizy powinno zawiera¢ opracowane koncepcje i wskazania uzasadnione
wynikami prognozowania charakterystyk efektywnosci wykorzystania taboru, a takze mozliwosci
dziatan w kierunku polepszenia tych charakterystyk oraz prognozowania ekonomicznie
uzasadnionego okresu trwatosci ogdlnej pojazdu. Wykorzystanie tak zdefiniowanej koncepcji
powinno da¢ mozliwosci uzyskania okre$lonych efektéw ekonomicznych, technicznych i
jakosciowych wynikajacych miedzy innymi z technicznie i ekonomicznie uzasadnionej dtugosci
cyklu naprawczego oraz kontrolowanej trwatosci srodkéw transportu komunikacji miejskiej, w
tym pojazdéw szynowych .

4. ZASPOKAJANIE POTRZEB W KOMUNIKACJI TRAMWAJOWE]J]

Brak jest obecnie wiarygodnych, profesjonalnych diagnoz okreslajagcych potrzeby przewozowe
mieszkanicOw miast. Zmiany spoteczno - gospodarcze zdezaktualizowaly zupeinie wszelkie
szacunki i prognozy oraz diugofalowe plany dotyczace przysztych potrzeb komunikacyjnych
mieszkancdw miast, w tym ustug w zakresie przewozéw komunikacjg tramwajowg. Trudno
oczywiscie mowi¢ o jakich$ analogiach zwigzanych z ksztaltowaniem sie przewozéw w
poszczeg6lnych miastach w kraju. Na dobrg sprawe nie jest znana odpowiedz, czego tak
naprawde pasazerowie oczekuja i jakie dziatania gotowi sg akceptowac i popierac. Analizy
marketingowe w przedsiebiorstwach komunikacyjnych nie sg praktycznie znane lub znajdujg sie
w poczatkowej fazie stosowania i przybierajg orientacje sprzedazowo-marketingowa. Nigdy nic
jest dobrze, gdy potrzeby i pragnienia klienta arbitralnie definiuje przedsiebiorca czy
ustugodawca. Zarzadzanie przewozami powinno, a nawet musi by¢ ukierunkowane na tworzenie
i utrzymanie rynku. Wymaga to dtugoterminowego prognozowania i planowania.

Nic mozna catej tej problematyki wigza¢ z filozofig zysku. Potrzebna jest tu dodatkowa
wiedza, ktérej na dzien dzisiejszy brak. Niezbedne jest wypracowanie metody kompleksowego
podejécia z punktu widzenia marketingu do probleméw wyboru dostaw nowego taboru czy
wyboru rodzaju i zakresu modernizacji istniejgcego taboru.

Rys. 1. Krzywa Engla dla débr konsumpcyjnych pierwszej potrzeby
Fig. 1. Engel curve for first need consumer goods
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Warto w tym miejscu przytoczyé powszechnie znane ws$réd ekonomistow prawo Engla -
Schwabcgo (Ernest Engel, 1821 - 1896 - niemiecki statystyk), dotyczace zalezno$ci miedzy
dochodami a wydatkami ludno$ci. Krzywga Engla dla débr konsumpcyjnych pierwszej potrzeby (a
takimi sg z pewnos$cig w dzisiejszych czasach potrzeby komunikacyjne) przedstawia rys. 1.

W punkcie A przy poziomic dochodéw Y popyt osigga stan nasycenia, w zwigzku z czym
pozostaje on bez zmian niezaleznie od dalszego wzrostu dochodéw. | zaktadajac nawet, ze bedzie
miat miejsce u nas w kraju ,,wzrost dochodéw”, powstaje uzasadnione pytanie, czy konieczne jest
wprowadzanie np. tramwaju dwusystemowego, ktdrego koszt jest okoto dziesieciokrotnie
wiekszy od klasycznego, nowoczesnego tramwaju.
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Abstract

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

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



