
W szczecińskim W PKM

Komunikacja miejska 
na torze przeszkód

B lisko 300 m ilionów  pasażerów  
przewiozło w  roku Ubiegłym Wo­
jew ódzkie Przedsiębiorstwo Ko­
m unikacji M iejskiej w  Szczecinie. 
Sprzedaż tych usług przyniosła  
912,4 min zł, natom iast koszt w ła­
sny przedsiębiorstwa w yniósł w  
roku ubiegłym  blisko 3 miliardy  
392 m iliony zł. W zaokrągleniu  
m ożna powiedzieć, że dotacja pań 
itw ow a  do działalności WPKM 
w yniosła  2,5 miliarda zł. Dodajmy 
przy tym, że jednocześnie przed­
siębiorstwo osiągnęło™ zysk w 
w ysokości ponad 248,6 miliona  
sto tych.

D la przeciętnego obyw atela zro­
zum ienie zasad rozliczania finan­
sow ego WPKM, PKP czy PKS — 
przedsiębiorstw  dotowanych —  
jest sprawą zaw iłą i  skom pliko­
w aną. Pozostańm y w ięc przy w y­
jaśnieniu bardzo ogólnym , że 
koszt biletów  za przejazdy nie 
pokryw a kosztów ponoszonych z 
tego tytu łu  przez przedsiębior­
stw o. Chodzi przecież n ie tylko o 
opłacenie kierow ców  i zużytego  
paliw a, a le  utrzym anie baz remon  
towych, zakup taboru i sprzętu, 
utrzym anie służb zabezpieczenia  
ruchu, napraw y torowisk itp. Stąd 
też funkcjonowanie przedsię­
biorstw  kom unikacyjnych w ym a­
ga dotowania. Czy to jednak w ła ­
śnie te przedsiębiorstwa pow inny  
być dotowane?

Oto pytanie które zadano kilka  
m iesięcy tem u na  konferencji 
naukow o-technicznej w  Szczecinie 
w  sprawie rozwoju komunikacji 
m iejskiej do roku 2000. Zapropo­
now ano tutaj rozw iązanie stoso­
w ane podobno w  najw iększych  
aglom eracjach św iata. Otóż w ła­
dze m iejsk ie zaw ierają z przedsię­
biorstw am i kom unikacyjnym i u- 
m ow y na w ykonanie w  m ieście  
określonych usług za określone 
kw oty, które przewoźników! m u­
szą się opłacać. Natom iast sprawą 
tych władz m iejskich, a nie przed­
siębiorstw a jest „dobijanie się” u 
władz centralnych o odpowiednie 
dopłaty, dotacje jeśli m iasto po­
nosi planowane straty na um owie 
z przewoźnikami, bo np. ceny b i­
letów  są skalkulow ane nisko.

W przypadku naszego w oje­

w ództw a takie „rew olucyjne” roz­
wiązanie spraw y finansow ania ko 
m unikacji m iejskiej dotyczyłoby  
trzech m iast będących stałym i 
klientam i WPKM — Szczecina, 
Stargardu i Świnoujścia.

W roku ubiegłym  na stałych l i ­
niach kom unikacyjnych tych  
miast jeździło — a raczej miało 
jeździć — 478 autobusów WPKM. 
W porównaniu do roku poprze­
dniego stan taboru powiększy! się 
stosunkowo znacznie, bo o 46 w o­
zów. Jednocześnie liczba mecha­
ników do obsługi autobusów zma­
lała o 52 osoby, a  deficyt w  tym  
zawodzie zw iększył się w  przed­
siębiorstw ie aż do 130 osób. A 
wiadom o, że bez mechanika dale­
ko n ie  ujedziesz. I rzeczywiście 
liczba zjazdów z tras, w skutek  
niesprawności wozów, wzrosła w  
ub. r. o 5140 do ogólnej liczby 

około... 33 tysięcy!

A oto Inny kamyczek do tego 
ogródka. Projektow ana zdolność 
obsługowó-naprawcza baz eks­
ploatowanych w  roku ubiegłym  
w ynosiła  330 autobusów, nato­
m iast w  przedsiębiorstwach było 
479 autobusów. Trudno w  tej sy ­
tuacji m ówić o w ysokiej sprawno­
ści technicznej taboru, a w ięc i  o 
jego w łaściw ym  w ykorzystaniu na 
trasach.

Nieczęsto pisze się o barierach 
eksploatacyjnych kom unikacji 
m iejskiej — w arto w ięc ten tem at 
pociągnąć. I tak sięgnijm y do 
braków części zamiennych. Brak 
dostatecznej ilości ham ulcowych  
okładzin ciernych oraz ogum ienia  
elim inow ał średnio dziennie z eks­
ploatacji 22 autobusy. Z powodu  
braku części zam iennych do za­
w ieszeń przednich autobusów  
Jelcz PR-100 nie mogło wyruszać 
na trasy średnio dziennie 16 au­
tobusów.

D la uzupełnienia tego obrazu 
dodajmy, że w  całym 1985 r. ria 
215 eksploatow anych Jelczów  
WPKM otrzymało... jeden w al kor 
bowy i 36 tulei podczas gdy po­
trzeby w ynosiły  około 40 w ałów  
i 300 tulei cylindrów. Podobnie

kształtow ało się zaopatrzenie w  
inne części zamienne.

Natom iast znacznie lepiej 
ukształtow ała się w  roku ubie­
głym  sytuacja w zakresie zaple­
cza technicznego taboru tram wa­
jowego. eksploatowano je — jak 
wiadomo — tylko w  Szczecinie. 
Stan taboru w ynosił 372 wozy. 
Przedsiębiorstwo nie otrzymało 10 
datkowych wozów, które m iały  
być dostarczone w IV kwartale 
ub. roku. Pomimo to jednak ko­
m unikację tram wajową w  Szcze­
cinie należy uznać za jedną z 
najsprawniejszych w  kraju. N ie­
stety, nie w szystkie tram waje mo­
g ły  wyruszać na trasy — a to z 
jednej zasadniczej przyczyny: 
brak aż 119 motorniczych. Nie ma 
chętnych do te go zawodu — auł 
m ężczyzn ani kobiet. Za przyczy­
nę zasadniczą uznaje się zbyt n i­
skie zarobki, chociaż generalnie 
rzecz biorąc średnie płace w  
WPKM ukształtow ały się w  roku 
ubiegłym  na poziom ie wynagro­
dzeń w  przem yśle a  naw et nieco 
w yżej, gdyż w yniosły blisko 21500 
złotych.

Warto tu jednak gw ol! prostej 
spraw iedliw ości przypomnieć, że 
na tę w ysokość zarobków w  po­
w ażnej m ierze w pływ a znaczna 
liczba godzin nadliczbowych, któ­
rą przepracowują zwłaszcza k ie­
row cy autobusów  I motorniczowie 
tram wajów. A w ięc zarobki w y­
sokie, ale nie za osiem  godzin 
pracy dziennie.

W każdym  razie dn jednego i  
zasadniczych problem ów w  komu­
nikacji m iejsk iej — nie tylko zre­
sztą w  naszym  w ojew ództw ie ura­
sta problem doskonalenia system u  
plac w  tej tak w ażnej branży.

Tu jednak znów dochodzimy do 
problem atyki finansowania, rozli­
czania 1 dysponowania środkami. 
Porządkowanie system u ekono­
m iczno-finansowego komunikacji 
m iejskiej jest potrzebne do roz­
w iązyw ania szeregu problemów  

.sam ego przedsiębiorstwa, jak i dla 
uspraw nienia ruchu w  interesie 
setek m ilionów  pasażerów korzy­
stających z usług W ojewódzkiego 
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