7-M/2012

CZASOPISMO TECHNICZNE WYDAWNICTWO I%IE)SKZYT1 (}3

TECHNICAL TRANSACTIONS roumecHniki KRakowsKE) | |SSUE 14
YEAR 109

STANISEAW MLYNARSKI'

PROBLEMY RENTOWNOSCI TECHNICZNYCH SRODKOW
TRANSPORTU SZYNOWEGO

PROBLEMS OF PROFITABILITY OF THE TECHNICAL
MEANS OF RAIL TRANSPORT

Streszczenie

Analiza zbioréw czynnikoéw technicznych, ekonomicznych, finansowych, organizacyjnych
i spotecznych jest podstawa w gospodarowaniu zasobami przedsigbiorstwa transportowego.
Celem gospodarki $rodkami technicznymi stanowigcymi bezposrednie narzedzie realizacji
zadan jest takie dzialanie, ktdre przy najmniejszym zuzyciu tego zasobu pozwala osiggnac
okreslony efekt ekonomiczny. Efektywno$¢ $cisle potaczona jest z eksploatacja, a w efekcie
z niezawodnoscig i jako$cia, co stanowi wyktadnik rentowno$ci wykorzystywanych srodkow
technicznych, poniewaz niezawodno$¢ majatku trwatego taczona jest z kosztami uzytkowania.
Opracowanie zawiera analiz¢ wplywu czynnikéw konstrukcyjnych i eksploatacyjnych na ren-
townos¢ technicznych $rodkow transportu szynowego.
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Abstract

Analysis of the collections of technical factors, economic, financial, organizational and social
is a basic issue of management of technical means resources. The purpose of management of
technical means that state a direct tool of implementation of the tasks is as activity that at least
consumption of this resource allows you to achieve the economic effect. Efficiency at the pre-
sent time is intimately connected with the operation, resulting in reliability and quality which
is the exponent of the profitability of technical measures used, because the reliability of fixed
assets is combined with operating costs. This elaboration include the analysis of influence of
technical and operational factors on profitability of the technical means of railway transport.
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1. Wstep

Proces uzytkowania §rodkow technicznych jest elementem procesu gospodarowania nimi
i rozpoczyna si¢ z chwilag przekazania uzytkownikowi sktadnikow majatku trwatego, spraw-
nych produkcyjnie, w celu korzystania z ich warto$ci uzytkowej zgodnie z przeznaczeniem
i trwa do momentu przekazania tych sktadnikow do obshugi technicznej, majacej na celu
przywrocenie utraconej w wyniku uzytkowania sprawnosci produkcyjnej lub ich likwidacji.
Elementami procesu uzytkowania w ujeciu dynamicznym sa procesy wykorzystania §rod-
koéw technicznych i oczekiwania srodkéw technicznych na wykorzystanie [3, s. 14].

Wykorzystanie sktadnikéw majatku w postaci §rodkow technicznych to catoksztalt orga-
nizacyjnie uporzadkowanych, wzajemnie powiagzanych dziatan, zmierzajacych do zgodne-
g0 7z przeznaczeniem zastosowania srodkéw technicznych, ktorych celem jest wytworzenie
dobr (ustug) zdolnych do zaspokojenia okreslonych potrzeb. Elementem procesu uzytko-
wania §rodkow technicznych sa takze przerwy, ktéore moga by¢ przeznaczone na kontrole
stanu technicznego eksploatowanych obiektow. Strategia uzytkowania polega wiec na takim
formutowaniu zadan w procesie uzytkowania, aby zapewni¢ najwyzsza jego skutecznosc
w okresie dziatania [13, s. 31-32].

Skuteczno$¢ uzytkowania determinuja:

— prawidlowos¢ doboru $rodkéw technicznych do warunkow realizacji celow. Miarg tej
prawidlowosci moze by¢ prawdopodobienstwo, ze dany cel bedzie osiagnigty w rzeczy-
wistych warunkach uzytkowania, dzigki rzeczywiscie posiadanym srodkom technicznym,

— prawidlowos¢ wyboru szczegétowych warunkow uzytkowania, okreslona przez prawdo-
podobienstwo, ze realizacja celu bgdzie prowadzona w warunkach, w ktérych cel moze
by¢ rzeczywiscie osiggniety za pomoca posiadanych srodkéw technicznych,

— prawidlowos¢ metod uzytkowania, ktérych miarg moze by¢ prawdopodobienstwo, ze sto-
sowane formy zatrudnienia i wynagradzania beda odpowiadaly spolecznie akceptowanym
normom, a metody obstugi urzadzen beda zgodne z potrzebami wynikajacymi z ich kon-
strukcji i warunkéw pracy,

— pewnos$¢ dzialania urzadzen technicznych, ktorej miara moze by¢ prawdopodobienstwo,
ze urzadzenia wlasciwie zastosowane i obstugiwane, beda pracowaty prawidtowo w ciggu
wymaganego czasu,

— celowo$¢ uzytkowania urzadzen, ktorej miarg moze by¢ prawdopodobienstwo, ze cel, kto-
rego warunki zostaty prawidlowo okreslone, a realizacja podjeta z uzyciem wtasciwych,
catkowicie sprawnych urzadzen i z zastosowaniem odpowiednich metod uzytkowania,
zostanie rzeczywiscie osiagniety w pojedynczej realizacji.

Realizacja glownych celéw funkcjonowania przedsigbiorstwa jest procesem podejmowa-
nia decyzji, ktére powinny zapewni¢ mu maksymalne mozliwe w danych warunkach korzy-
$ci, z zachowaniem odpowiedniej wielkosci, struktury i jako$ci wykorzystywanych srodkow
technicznych. Oznacza to konieczno$¢ przyje¢cia odpowiedniej rentownosci wykorzystywa-
nych sktadnikow majatku [9, s. 238-241].

2. Czynniki determinujace rentownos¢ technicznych srodkéw transportu szynowego
Systemy eksploatacji maszyn, w tym réwniez technicznych $rodkéw transportu, sg jed-

nymi z najwigkszych systemow technicznych. Nie jest wiec rzecza obojetna, jakim naktadem
srodkow realizuje si¢ ich dziatalno$¢. Nadrzednos¢ zadan w tym wzgledzie moze stwarzad
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ztudne wrazenie, ze w systemie transportu szynowego, nawet tego miejskiego, rentowno$é
schodzi na dalszy plan. Pomijajac fakt, Ze zadania te musza by¢ realizowane bez wzglgdu na
ponoszone koszty, dazenie do najkorzystniejszego ekonomicznie rozwigzania jest nie tylko
celowe, ale 1 konieczne [7].

Zasadniczym celem kazdego przedsigbiorstwa komunikacyjnego powinna by¢ taka stra-
tegia dzialania, aby zabezpieczajac niezbgdne potrzeby w zakresie transportu, rownoczesnie
zapewni¢ sobie odpowiedni poziom zyskownosci.

Miedzy potrzebami miasta (gminy) w tym zakresie a strategia dziatania zarzadu przed-
sigbiorstwa komunikacyjnego istnieje $cisty zwiazek. Poniewaz z reguly niemozliwe jest
(zreszta z roznych, czasem niezaleznych przyczyn) prowadzenie takiej strategii dziatania,
aby osiagnac z tej dziatalnosci zysk, przedsiebiorstwo komunikacyjne jest przez wiadze sa-
morzagdowe dofinansowywane i wtedy szczeg6lnie w interesie samorzadu, bedzie leze¢, aby
dofinansowywanie byto jak najmniejsze. Przedsiebiorstwo komunikacyjne bedzie rowniez
zainteresowane tym, aby jak najszybciej przejs¢ wylacznie na wiasny rozrachunek, ponie-
waz zysk bedzie istotnym bodZzcem dalszego jego rozwoju w sensie jakosci i zakresu ustug
poprzez wzrost nowoczesnosci taboru.

W tym wzgledzie istotng kwestig jest rentownos¢ maszyn (pojazdow), czyli technicznych
srodkow realizacji zadan, a wigc odpowiednia relacja migdzy wszystkimi poniesionymi na-
ktadami a dochodami uzyskiwanymi dzigki eksploatacji tych maszyn. Analiza czynnikow
majacych wplyw na rentowno$¢ powinna stworzy¢ przestanki dla podejmowania optymal-
nych decyzji przez kierujacych procesem ich eksploatacji. Chodzi tu przede wszystkim
o umozliwienie biezacego $ledzenia i oceny efektow ekonomicznych eksploatacji okreslo-
nych pojazdow. Brak takich przestanek sprawia, Ze problem rentownosci taboru szynowego
ogranicza si¢ jedynie do wyznaczania tzw. ekonomicznego i optymalnego okresu eksploata-
cji [2]. Tymczasem istniejg realne przestanki do przedstawienia zwigzkow pomigdzy kon-
strukcja, technologig i eksploatacja taboru szynowego a rentownoscig w postaci odpowied-
nich charakterystyk, ktore umozliwiaja:

— natychmiastowa ocene, czy pojazd (grupa pojazdow, poszczegolne pojazdy danego typu)
sa zyskowne, czy tez nie,

— prognozowanie rentownos$ci z mozliwos$cia biezacej korekty,

— precyzowanie dziatan w przypadku dazen do poprawy niekorzystnej sytuacji,

— oszacowanie optymalnej trwatosci ogdlnej pojazdow,

— okreslenie kwot zysku badz dofinansowania w dowolnym przedziale czasu.

Przez rentowno$¢ pojazdow szynowych rozumie si¢ zdolnos¢ pojazdu do przynoszenia
zysku w wyniku jego eksploatacji w okreslonym przedziale czasu. Zysk uzyskiwany jest
w sytuacji, gdy przychody uzyskane w zwigzku z eksploatacja pojazdu przewyzszaja koszty
wlasne zwigzane z tg eksploatacja.

Rentownos¢ pojazdu szynowego okreslana jest nastepujacymi charakterystykami:

— charakterystyka sumarycznych kosztow catkowitych eksploatacji pojazdu (K),
— charakterystykg uzyskiwanego przychodu (K),

Z kolei charakterystyka sumarycznych kosztow catkowitych eksploatacji (K)) jest sumg
dwoch charakterystyk (1):

— charakterystyki sumarycznych kosztow eksploatacji (K ),
— charakterystyki tzw. kosztow kapitatowych (K,):

Ks:Kk+Ke (1)
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Zmienng niezalezng kazdej z wymienionych charakterystyk jest czas wyrazony w latach.
Przez sumaryczne koszty eksploatacji rozumie si¢ koszty uzytkowania, utrzymania i napraw
pojazddw, jak rowniez koszty ich awarii (tak bezposrednie, jak i posrednie).

Koszty kapitatowe (K,) sg sktadnikiem kosztow wiasnych i zwigzane sg z koniecznoscig
systematycznego sptacania w rocznych ratach amortyzacyjnych (raty oprocentowane) nakta-
dow potrzebnych na zakup taboru.

W efekcie, dla wyrazenia rocznych wydatkoéw (K) zwigzanych z odzyskaniem naktadow
poczatkowych, korzysta si¢ z zaleznosci (2):

©o (Ko Kl)+(KW_KI).L_(ng+1)+KI_i’ @
gdzie: o 2 n
K — poczatkowy koszt wlasny pojazdu (koszt wytworzenia, zakupu),
K, — przypuszczalna warto$¢ rezydualna likwidowanego pojazdu w koficu jego
uzytkowania,
n, — liczba lat eksploatacji pojazdu (rownoznaczna z trwatoscig pojazdu),
i — stopa procentowa.

Zalezno$¢ powyzsza stosuje si¢ w przypadku, gdy wycofanie pojazdu z eksploatacji (ka-
sacja) nastgpuje po uplywie okreslonego czasu (n,). Wartos¢ t¢ wyraza okres trwatosci przy-
jety dla danego typu pojazdu, wyznaczony i ustalony na podstawie danych empirycznych
z praktyki eksploatacyjne;j.

Roéwnie przydatna jest charakterystyka uwzgledniajaca straty, jakie pocigga za sobg decy-
zja 0 wezesniejszej kasacji pojazdu. W takim przypadku warto$¢ kasowanego pojazdu jest od-
powiednio wyzsza i moze by¢ wyrazona w sposob przyblizony przez nastepujacg relacje (3):

n, _ h.
K=" K,="aK,

A3)
gdzie:

K, — poczatkowy koszt wlasny pojazdu (koszt wytworzenia, zakupu),

K  — ustalona warto$¢ pojazdu po uptywie okreslonego z gory czasu n, (stanowi
ona zalezno$¢ podstawowa, ktora jest wyrazona jako pewien ustalony procent
a kosztow wytworzenia K ),

n, — ogolna trwalos¢ pojazdu,

n — liczba lat eksploatacji (n <n),

a — ustalony procent kosztow wytwarzania K po uptywie okreSlonego z gory

czasun .

Zaleznos¢ powstaza posiada charakter empiryczny, bowiem uwzglednia znany stopien
zastgpowania czg¢sci zuzywajacych si¢ czgsciami nowymi, opierajac si¢ na danych z praktyki
eksploatacyjne;.

Uwzgledniajac przedstawione relacje, mozna okresli¢ koszty kapitatowe badanego po-
jazdu jako:

2n,

a

Kk,,:(Kw_Kn)'[i-l'M]-l'Kn'is (4)
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gdzie:
K, — koszty kapitatowe przy zatozonej trwatosci ogolnej pojazdu n-lat,
n, — zalozona trwato$¢ ogolna pojazdu.

Sporzadzony wykres dla K, = f(n) na podstawie zaleznosci (4) jest charakterystykg kosz-
tow kapitatowych. Jej wlasciwoscig jest znaczny wzrost kosztow kapitatowych przy skraca-
niu okresu eksploatacji (n). Najbardziej dogodng do analizy forma przedstawienia charakte-
rystyk kosztow jest forma graficzna. Odnosi si¢ to szczegdlnie do charakterystyk kosztow
eksploatacji (K) i uzyskiwanego przychodu (K. Obie te charakterystyki sa ztozonymi
funkcjami wielu zmiennych, praktycznie niemozliwymi do analitycznego zapisu. Mozna,
W pewnym stopniu uproszczenia, aproksymowac je odpowiednimi prostymi regresji, aczkol-
wiek bardziej stosowna jest aproksymacja krzywymi wyzszego stopnia. Przy takiej graficz-
nej interpretacji funkcji pole pod dowolng krzywa (prosta) w zadanym przedziale czasu jest
proporcjonalne do wielkosci sumy odpowiednich kosztow w tym czasie.

Zwiazek miedzy konstrukcja, technologig i eksploatacja a rentownoS$cia pojazdow taboru
szynowego przyjmuje wigc charakterystyke rentownosci ztozona z krzywych (prostych) ob-
razujacych wymienione wczesniej charakterystyki sktadowe (a, b, ¢, d).

Ogolng postac takiej charakterystyki przedstawia rysunek 1.

x A

[zt/rok]

7 "

o
n n, ns ny n [lata]

Rys. 1. Ogodlna postaé charakterystyki rentownos$ci obiektow technicznych [11]

Fig. 1. The general profitability characteristics of technical facilities [11]

Wzgledne potozenie krzywej (prostej) przychodu oraz krzywej kosztow kapitatowych
i eksploatacji wskazuje na zyskownos¢ (pole B) lub na deficytowosé (pola A i C) w okreslo-
nym przedziale czasu. Dzigki graficznemu przedstawieniu poszczegélnych charakterystyk
mozna latwo stwierdzi¢, ze przyczyny deficytowosci w obu przypadkach sg rozne.
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3. Wplyw konstrukeji i technologii na rentownos$¢ pojazdéw szynowych
jako majatku trwalego

Korzystny wplyw konstrukcji oraz zastosowanej w niej technologii na rentowno$¢ po-
jazdow szynowych mozna osiagnac przez unowoczesnienie ich konstrukceji prowadzace do:
— skrocenia czasu podrézowania,

— zwickszenia komfortu podrézowania,
— zwickszenia gwarancji bezawaryjnej jazdy,
— przechodzenia ze statycznego cyklu utrzymania (w tym napraw) na cykl dynamiczny.

Pierwsze i drugie dziatania powinny zezwala¢ na systematyczne zwigkszanie przycho-
dow, natomiast rezultat zmiany charakteru cyklu naprawczego prowadzi gléwnie do istotnego
obnizania kosztow eksploatacji, chociaz moze tez mie¢ wpltyw na zwigkszenie przychodow.

Wplyw unowoczesniania konstrukcji na rentownos$¢ taboru szynowego obrazuje rys. 2.
Unowoczes$nienie konstrukcji pociaga za soba wzrost kosztow wytwarzania, w wyniku cze-
go krzywa kosztéw kapitatowych przechodzi z potozenia 1 w polozenie la. Powoduje to
zmniejszenie kosztow eksploatacji, a wigc obnizenie krzywej z potozenia 2 w potozenie 2a
oraz wzrost przychoddw, a wigc przesuniecie krzywej z potozenia 3 w polozenie 3a.

K A

—
—
———
—

.

\ 3

“n[lata]
Rys. 2. Wpltyw unowocze$nienia konstrukcji na rentowno$¢ obiektow technicznych [11]

Fig. 2. Impact of design on the profitability of technical facilities [11]

Uwagi:

1, la — krzywe kosztéw kapitalowych,
2, 2a — proste kosztow eksploatacji,

3, 3a — proste przychodow.

Wplyw technologii oznacza gtéwnie wpltyw zmian technik wytwarzania elementéw po-
jazdow wymuszonych zbyt niska niezawodnoscia, a prowadzacych do jej istotnego pod-
wyzszenia. Rozpoznanie zbyt niskiej niezawodnosci moze by¢ dokonane poprzez analize
nastgpujacych charakterystyk:
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— charakterystyk niezawodnosci pojazdow jako obiektow bez odnowy,
— charakterystyk niezawodnos$ci pojazdow jako obiektow z odnowa.

W przypadku pierwszym mozna wykorzysta¢ charakterystyke oparta na teorii warto$ci
skrajnych Gumbela (rysunek 3). Jednoczesnie jako obiekty bez odnowy nalezy traktowac po-
jazdy znajdujace si¢ w trakcie eksploatacji pomiedzy zabiegami poprawy ich stanu technicz-
nego lub pojazdy, dla ktorych te zabiegi nie sa przez producenta przewidziane. Natomiast
przez odnowe w tym przypadku nalezy rozumie¢ nie tylko przywrdcenie pierwotnego stanu
obiektu po jego czasowej eksploatacji, ale rowniez poprawe konstrukcji przez prowadzenie
modernizacji pojazdu.

A 7=_1!

X 1-0(y)

o) =exp(—e™)

=y

— 7
| 2 T -

Rys. 3.Charakterystyka niezawodnosci pojazdow bez odnowy [12]

Fig. 3. Characteristics of the reliability of vehicles without renewal [12]
Uwagi:
y — 0$ odchylen unormowanych,
¢ () — o$ prawdopodobienstwa,
T — 0§ okresu powtarzania sie,
X — 0§ czasu poprawnej pracy.

Opierajac si¢ na tej charakterystyce, stawia si¢ nastepujaca diagnozg: istnieje prawdopo-
dobienstwo, np. 0,95 (prosta 1), ze minimalny czas poprawnej pracy obiektu wynosi X, przy
czym zdarzy¢ si¢ moze, ze co 7, obiekt nie spetni tej prognozy.

Jezeli przyktadowo w odniesieniu do konkretnej grupy pojazdow (prosta 2) nie mozna
w ogoble wydaé diagnozy na poziomie prawdopodobienstwa ¢ (v) = 0,95, to nalezy stwier-
dzi¢, ze niezawodnos¢ analizowanej grupy pojazdow jest niezadowalajaca [5].

W przypadku drugim dla pojazdéw z odnowa charakterystyke niezawodnosci przedsta-
wia rysunek 4.
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R(t)=a, + b,e™" 1
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»

Rys. 4.Charakterystyka niezawodnosci obiektow technicznych z odnowa [12]

Fig. 4. Characteristics of the reliability of vehicles with renewal [12]
Uwagi:
R(?) — niezawodnos¢,
t — czas pracy,
a, b, e — stale uwzgledniajace $redni czas pracy, $redni czas napraw oraz wspolczynnik
przestoju.

Jezeli krzywa 2 stabilizuje si¢ (praktycznie) na istotnie nizszym poziomie niz krzywa 1,
dotyczaca przypadku teoretycznego idealnej realizacji cyklu utrzymania (w tym napraw)
i wykorzystania wlasnej grupy pojazddw, to nalezy stwierdzi¢, ze niezawodnos$¢ analizo-
wanych pojazdow jest niezadowalajaca. Nalezy wowczas interweniowaé w technologie wy-
twarzania pojazdow, w celu wlasciwego podniesienia niezawodnosci i trwalosci ich stabych
ogniw (elementow).

Nalezy oczywiscie mie¢ rozeznanie, o jakie stabe elementy chodzi i jakie parametry fizy-
kalne decyduja o mozliwosci zwigkszenia ich trwato$ci i niezawodnos$ci. Zmiany technologii,
pociagaja za sobg pewien wzrost kosztow wytwarzania, co wptywa na mniej korzystne poto-
zenie krzywej kosztow kapitalowych. Rownoczesnie jednak trzeba zatozy¢ wyraznie korzyst-
niejsze potozenie prostej kosztow eksploatacji. Bardzo prawdopodobne jest rowniez korzyst-
niejsze potozenie prostej przychodu, a to ze wzgledu na lepsze wykorzystanie pojazdow.

Powyzsze rozwazania obrazuje schematyczne przytoczony poprzednio rysunek 2.

4. Eksploatacja i jej oddzialywanie na rentownos$¢ technicznych Srodkow
transportu szynowego

Znaczny wplyw na rentowno$¢ pojazdow szynowych maja sposob i warunki ich eksplo-
atacji. Nalezy bra¢ tutaj pod uwage:
— wplyw uzytkowania (przygotowanie do dzialania i dziatanie),
— wplyw utrzymania (obstuga techniczna, naprawy biezace, garazowanie),
— wplyw napraw (weryfikacja, renowacja i kasacja).

Korzystne ksztaltowanie charakterystyk rentownosci w zakresie uzytkowania polega na
catkowitym wykorzystaniu sprawnych technicznie pojazdéw, co mozna wyrazi¢ zaleznoscia
(5) okreslajac wspotczynnik przestoju jako:
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k== 5)
gdzie: Ir
1t - odpowiednio: czas postoju (pojazdu sprawnego) i czas pracy mi¢dzy napra-
wami planowanymi.

Jest to dziatanie gtdéwnie natury organizacyjnej i pocigga za soba korzystniejsze potoze-
nie prostej przychodow [9]. Korzystne ksztaltowanie charakterystyk rentownosci w zakresie
utrzymania mozna osiggnac poprzez utrzymanie wiasciwego rezimu dozoru technicznego
i biezgcych napraw. Wplywa to korzystnie na warto$¢ wspotczynnika przestoju i tym samym
pociaga za sobg korzystniejsze potozenie prostej przychodow.

Poprzez nowoczesng organizacj¢ techniki napraw planowych i awaryjnych mozna:

— zmniejszy¢ koszt napraw,
— wplyna¢ korzystnie na warto§¢ wspotczynnika przestoju.

W rezultacie otrzymuje si¢ korzystniejsze potozenie prostej kosztow eksploatacji (prze-
sunigcie w dot) i prostej przychodow (przesunigcie w gore).

Mozliwos¢ korzystnego ksztattowania wptywu eksploatacji na rentownosc¢ taboru szyno-
wego przedstawiono schematycznie na rysunku 5.
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Rys. 5. Schemat mozliwosci korzystnego ksztattowania wptywu eksploatacji na rentownosé
taboru szynowego [4]

Fig. 5. Favourable impact of the use of the railway stock on its profitability [4]

gdzie:
K,P — Kkoszty, przychdd,
n — lata,
1 — krzywa kosztow kapitatowych,
2,2a — proste kosztow eksploatacji,
3,3a — proste przychodow.
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Rozwazajac problem rentownosci pojazdu, nalezy wskazac na przebieg poszczegolnych
charakterystyk dla pojazdu rentownego, tj. przynoszacego zysk podczas eksploatacji. Prze-
bieg takiej charakterystyki przedstawiono na rysunku 6.

W tym przypadku prosta prezentujaca przychdod przynoszony przez pojazd bedacy w eks-
ploatacji (w okresie n,—n,) jest usytuowana powyzej krzywej sumy kosztow kapitatowych
i kosztow eksploatacji wg (6):

K,>K+K,w{n-n,} (6)
K&
[zt/rokK]

ky

%,
/ k,
\ kk

n, Nyy—? N, n[latal

Rys. 6. Klasyczna charakterystyka rentownosci dla pojazdu rentownego [4]

Fig. 6. The classic characteristics of a profitable return for the vehicle [4]

Zaznaczone na osi czasu o wskazuje na rok (okres) eksploatacji pojazdu, w ktorym zysk
(r6znica miedzy przychodem a suma kosztow kapitatowych i eksploatacji) jest maksymalny.
Wielko$¢ n powinna by¢ raczej traktowana jako sygnat do dokladnej analizy terminu
. Upt .
(roku) kasacji pojazdu.

5. Whioski

Odnoszac si¢ do prowadzonych powyzej rozwazan w zakresie eksploatacji technicznych
srodkow transportu szynowego z ekonomicznego punktu widzenia, skuteczno$¢ strategii
uzytkowania oceniana jest na podstawie stopnia jej racjonalno$ci ekonomicznej. Ma ona
miejsce wowczas, gdy w wyniku uzytkowania uzyskuje si¢ maksimum korzysci netto (wy-
znaczonych po odj¢ciu naktadéw i strat) lub gdy w wyniku okreslonego sposobu uzytkowa-
nia osigga si¢ wyznaczony cel przy minimum oczekiwanych jednostkowych kosztoéw netto
(po odjeciu wartosci korzysci posrednich) [13].
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Stopien osiagnigtej racjonalnosci ekonomicznej opisuje poziom trafnosci doboru elemen-
tow strategii 1 wzajemne ich dopasowanie. Wybor elementéw strategii i ich dopasowanie
stanowig determinanty skutecznosci uzytkowania, powinny wigc by¢ podporzadkowane jej
efektywnosci. Decyzja wyboru podjeta za pomocg kryterium kosztu nazywana jest decyzja
optymalna, odpowiadajacy jej sposob uzytkowania — sposobem optymalnym, a wybrane po-
jazdy — optymalnymi $rodkami transportu. Rozwigzanie optymalne odpowiada okreslonej
decyzji optymalnej i wraz z nig ulega dezaktualizacji w miar¢ dokonujacej si¢ zmiany sy-
tuacji i warunkow. Specyfika obiektow takich jak $rodki transportu powoduje, ze w odnie-
sieniu do ich zasobow formutuje si¢ oddzielne zasady racjonalnego ich uzytkowania niz dla
innych maszyn i srodkow produkcji [10].

Nalezy wskazac, ze wspotczesne przedsigbiorstwa transportowe powinny szukaé takich
rozwigzan w sferze gospodarki majatkiem trwatym, a w tym $rodkami transportu, ktore po-
zwalalyby na uzyskanie zmniejszenia kosztow whasnych, z drugiej natomiast strony nie do-
puszczaty do nadmiernego zuzycia i dekapitalizacji majatku w postaci srodkow transportu.
Tak rozumiane gospodarowanie $rodkami transportu uwidacznia si¢ w okresleniu strategii
gospodarowania tym zasobem przez przedsigbiorstwo, a ktora zawiera w sobie dwa istotne
obszary dziatan [8] stanowigcych, modernizacje i odtwarzanie majatku trwatego oraz racjo-
nalng gospodarke konserwacyjno-remontowa. Dziatalno$¢ modernizacyjno-odtworzeniowa
pozwala na utrzymanie §rodkow transportu w przedsiebiorstwie oraz na systematyczne ich
dostosowywanie do zachodzacych zmian technologicznych, organizacyjno-produkcyjno-
-ustugowych oraz zmian otoczenia wynikajacego z rynku transportowego i zgtaszanego za-
potrzebowania na §wiadczone ustugi. Zakres tej dziatalnosci zalezy od czynnikow o naturze
fizycznej 1 technologicznej danego $rodka transportowego, co wiaze si¢ z jego zuzywaniem
fizycznym i moralnym (ekonomicznym).

Definiujac rentowno$ci srodkow transportu, jako relacja wyniku finansowego do wiel-
kosci majatku zgromadzonego w $rodkach transportowych. Mozna przyjac ja jako wskaznik
mogacy shuzy¢ do oceny stopnia optymalnego wykorzystania tego majatku przez przedsie-
biorstwo. Precyzujac ten miernik, nalezy oddzieli¢ wynik wypracowany przez cate przed-
sigbiorstwo od wyniku wypracowanego przez $rodki transportowe, a wlasciwie przez po-
szczegolne pojazdy jako sktadniki majatku i odnies¢ go zardéwno do wartosci catego majatku
trwalego przedsigbiorstwa, jak i do wartosci poszczegolnych jego elementow. Tak sprecy-
zowany wskaznik rentowno$ci majatku srodkow transportu powinien by¢ stosowany przez
przedsigbiorstwo w catym okresie eksploatacji poszczegdlnych sktadnikow majatku. Znajo-
mos¢ tego wskaznika pozwala na optymalizacje uzytkowania §rodkow transportu, ze szcze-
golnym uwzglednieniem optymalnego czasu ich wykorzystania.
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