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Ocena problematyki pracy

Zapewnienie prawidtowego funkcjonowania miejskiego transportu publicznego
to jedno z kluczowych zadan stawianych przedsiebiorstwom komunikacji miejskiej.
Spetnienie tych wymagan wymaga od przedsiebiorstw posiadania odpowiedniej floty
pojazdow. Utrzymanie jednak tych pojazdéw w stanie gotowosci zadaniowej wymaga
posiadania przez przedsiebiorstwo zaplecza technicznego umozliwiajgcego nie tylko
biezacg obstuge pojazddw, ale rowniez usuwanie nagtych usterek, ktérych wystepowanie
czesto ma charakter losowy. Szczegdlnie istotne jest zapewnienie prawidtowego
dziatania uktaddéw, ktére majg bezposredni wptyw na bezpieczenstwo zaréwno
eksploatacji pojazdéw jaki i osdb korzystajgcych z transportu miejskiego.

Z ekonomicznego punktu utrzymywanie licznej foty pojazdéw wymaga zapewnienia

nie tylko odpowiedniej ilosci paliwa i materiatdw eksploatacyjnych ale réwniez



podzespotéw i czesci zamiennych. O ile zapotrzebowanie na paliwa i materiaty
eksploatacyjne jest tatwe do oszacowania, to zapotrzebowanie na czesci zamienne
wymaga szerszych analiz i zawsze obarczone jest btedem.

Witasciwe oszacowanie zapotrzebowania na czesci zamienne wymaga
przeprowadzenia analiz czestotliwosci wystepowania poszczegélnych usterek,
co wymaga prowadzenia badan w okresie eksploatacji pojazddw.

Wtasnie problemem okreslenia czasu bezawaryjnej pracy uktadow
bezpieczenstwa pojazdéw komunikacji miejskiej, a tym samym planowanie obstug
prewencyjnych jest przedmiotem ocenianej rozprawy doktorskiej. Z punktu widzenia
walorow naukowych i praktycznych nalezy uznac, ze tematyka recenzowanej pracy
doktorskiej jest wazna i aktualna. Oceniana rozprawa doktorska spelnia zatem
wymagania jakie sa stawiane tematom prac doktorskich realizowanym
w dyscyplinie budowa i eksploatacja maszyn (obecnie inzynieria mechaniczna).

Analiza rozprawy doktorskiej

Czes¢ zasadnicza rozprawy doktorskiej liczy tgcznie 99 stron i jest uzupetniona
o wykaz rysunkéw, tabel oraz zatgczniki.

Tres¢ pracy podzielona jest na 10 rozdziatéw poprzedzonych wykazem symboli
i oznaczen. Na koncu pracy zamieszczony zostat wykaz literatury oraz streszczenia
w jezyku polskim i angielskim. Struktura ocenianej rozprawy jest poprawna i typowa
dla rozpraw doktorskich, a kolejnosc¢ rozdziatow logicznie powigzana z soba.

W wprowadzeniu (rozdziat 1, str. 8-11) Autorka wprowadza w tematyke rozprawy,
opisujac role transportu zbiorowego, charakteryzujgc najczestsze uszkodzenia
srodkow transportu.

Rozdziat 2 rozprawy (str. 12-30) pt. ,Analiza stanu wiedzy” zawiera opis
wybranych zagadnieh dotyczgcych eksploatacji srodkéw transportu. Zawiera miedzy
innymi  opis procesow eksploatacji, zagadnienia dotyczgce efektywnosci
eksploatacyjnej, opis systemdw obstugi i napraw obiektéw technicznych, a takze
charakterystyke uszkodzen obiektow technicznych.

Kolejny 3 rozdziat pracy ,Niezawodno$¢ w systemie obiektow technicznych”

(str. 31-37) zawiera informacje dotyczgce niezawodnosci. Oprocz definicji
niezawodnosci i opisu poje¢ z nig zwigzanych, Autorka w rozdziale tym przedstawia
teoretyczne informacje dotyczace obiektéw technicznych, stanéw

niezawodnosciowych oraz charakterystyk niezawodnosci.



Kolejny czwarty rozdziat pracy (str. 38-39) ,Podsumowanie przegladu literatury”
jak sama nazwa wskazuje jest podsumowaniem rozwazan teoretycznych
przedstawionych w rozdziatach 2 i 3.

Opis Miejskiego Przedsiebiorstwa Komunikacyjnego, z ktérego pozyskano dane
do realizacji zasadniczej czesci pracy przedstawiony jest w rozdziale 5 (str. 49-52).
W rozdziale tym przedstawiono ogolne informacje o analizowanych 5 typach
autobusow, wymieniono rowniez elementy uktadow bezpieczenstwa, ktore poddano
analizie.

Rozdziat 6 (str. 43) zawiera teze i cel pracy. Doktorantka sformutowata
nastepujgcag teze ,Mozliwe jest okreSlnie czasu bezawaryjnej pracy uktadow
bezpieczenstwa pojazdéw komunikacji zbiorowej, co pozwoli na zaplanowanie ich
obstug prewencyjnych na podstawie ztozonych analiz statystycznych dotyczgcych ich
usterkowosci  pochodzgcych z  systeméw  informatycznych  wybranego
przedsiebiorstwa.” W rozdziale tym przedstawiony zostat gtéwny cel pracy oraz cele
szczegotowe.

Kolejny 7 rozdziat (str. 44-47) ,Opis analiz statystycznych badanych uktadoéw’
zawiera opis metod statystycznych wykorzystanych w pracy do analizy uzyskanych
wynikow badan.

Wyniki analiz statystycznych wynikdw badan zostaty przedstawione w rozdziale
8 (str.48-80).

W rozdziale 9 (str. 81-82) Doktorantka przedstawita opis opracowanej procedury
planowania obstug pojazdow komunikacji zbiorowe;j.

Ostatni 10 rozdziat rozprawy jest podsumowaniem rozprawy, w rozdziale tym
zostaty zamieszczone wnioski wynikajgce z przeprowadzonych analiz.

Wykaz literatury zawiera 130 pozycji, z czego 42 pozycje majg mniej niz 5 lat.
Autorka rozprawy jest wspotautorkg czterech cytowanych w rozprawie pozycji
literatury. 72 pozycje literatury sg anglojezyczne.

Ocena merytoryczna rozprawy

Oceniana rozprawa dotyczy aktualnego tematu badawczego, wpisujgcego sie
w dyscypline naukowg, w ktorej jest realizowana. Problem zapewnienia niezawodnego
i bezpiecznego transportu zbiorowego jest jednym z kluczowych probleméw, ktory
decyduje o funkcjonowaniu miast. Dobrze funkcjonujgca komunikacja zbiorowa
wptywa nie tylko na zapewnienie prawidlowego funkcjonowania zaktadow
produkcyjnych, urzedow i szkét, ale rowniez rozwigzuje problem dostepnosci miejsc
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parkingowych, a takze poprawy komfortu zycia mieszkancéw z uwagi na mniejsze
zanieczyszczenie srodowiska.

W ocenianej rozprawie Doktorantka postawita za cel opracowanie procedury
obstugi pojazdéw komunikacji zbiorowej w oparciu o analizy statystyczne danych
pozyskanych z przedsiebiorstwa transportowego. Zagadnienie to jest niezwykle
istotne, gdyz wilasciwie zaplanowanie obstugi technicznej pozwala nie tylko
na zapewnienie niezawodnej pracy pojazdow, ale rowniez na minimalizacje przestojow
zwigzanych z usuwaniem usterek, jak rowniez minimalizacje kosztow utrzymania
Srodkow transportu.

Uwagi krytyczne

Teza ,Mozliwe jest okreSlnie czasu bezawaryjnej pracy uktadow bezpieczenstwa
pojazdow komunikacji zbiorowej, co pozwoli na zaplanowanie ich obstug
prewencyjnych na podstawie ztozonych analiz statystycznych dotyczgcych ich
usterkowosci  pochodzgcych  z  systeméw  informatycznych — wybranego
przedsiebiorstwa”. Wydaje sie dosC¢ oczywistg, obecnie przy wykorzystaniu
dostepnych narzedzi statystycznych okreslnie czasu bezawaryjnej pracy na podstawie
danych statystycznych nie stanowi problemu.

We wprowadzeniu Doktorantka argumentujgc wyboér uktadéw poddanych w pracy
analizie (str. 10) zamieszcza rysunek przedstawiajgcy procentowy udziat uszkodzen
uktadow srodkow transportu jako przyczyny powstawania wypadkdéw drogowych. O ile
wybor uktadow do analizy nie budzi watpliwosci, to nalezy jednak zaznaczyc,
ze przedstawione dane dotyczg wszystkich srodkow transportu, a nie tylko autobuséw.
Cytowana publikacja pochodzi z 2006 roku zatem podana statystyka uszkodzenh
dotyczy starych rozwigzan pojazdéw, obecnie stosowane w autobusach rozwigzania
analizowanych uktadow odbiegajg znaczgco od tych rozwigzahn zastosowanych
w pojazdach poddanych analizie w tej publikaciji.

W rozdziale 5 Doktorantka charakteryzuje krétko flote autobuséw Miejskiego
Przedsiebiorstwa Komunikacyjnego w Lublinie. Na stronie 41 rozprawy pisze, ze
W kazdym rozpatrywanym okresie czasu w badaniach analizowano 20 sztuk marki
Al, 53 sztuki marki A2, 20 sztuk marki A3, 10 sztuk marki A4 i 22 sztuki marki A5.”
Natomiast na stronie 49 jest informacja, ze ,W badaniu analizowano 100 sztuk marki
Al, 265 sztuk marki A2, 100 sztuk marki A3, 50 sztuk marki A4 i 110 sztuk marki A5.”
Nalezy zatem zadac¢ pytanie, ile pojazdéw byto poddane analizie. Mozna przypuszczac
analizujgc dane, ze z liczby autobuséw podanej na stronie 49 wybrano do analizy
grupe pojazdéw w liczbie podanej na stronie 41. JeSli takie byto postepowanie
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to konieczne bytoby podanie w takim wypadku kryteriéw wyboru pojazdéw poddanych
analizie.

Dyskusyjne jest tez przyjecie jako miary eksploatacji autobuséw liczby dni. Miara
Jliczba dni” jako parametr eksploatacji jest obiektywna, jesli chodzi o opis zjawisk
zwigzanych z procesem starzenia niezaleznym od warunkoéw eksploatacji. W mojej
ocenie przy tego typu analizach nalezy uwzgledniaC nie tylko czas, ale rowniez
intensywnos¢ eksploatacji. Wydaje sie, ze przyjecie wskaznika np. przebieg w km
bytoby bardziej obiektywne. W pracy brak jest informacji o warunkach eksploataciji
analizowanych pojazdow, takich jak rzeczywisty czas ich wykorzystania, warunkow
eksploatacji czy poruszaty sie po tej samej trasie. Nie ma tez informacji o wieku
i przebiegu pojazdéw, a te parametry niewatpliwie decydujg o niezawodnosci
poszczegolnych uktaddw.

Tytut rozdziatu 7 ,Opis analiz statystycznych badanych uktadéw” w mojej ocenie
nie jest wiasciwy. W rozdziale tym Doktorantka opisata metody statystyczne
wykorzystywane do analizy wynikéw. Natomiast analiza statystyczna badanych
uktaddw zostata przedstawiona w kolejnym rozdziale.

Po analizie wynikow badan przedstawionych w rozdziale 8 trudno uznaé, ze uzyte
metody statystyczne wykorzystane do analizy wynikow badan sg ztozonymi analizami
statystycznymi, o ktérych Doktorantka pisze w tezie rozprawy.

Przedstawione w podrozdziale 8.2 statystyczne analizy niezaleznosci typu
uszkodzenia od autobusu wskazujg, ze dla autobusow typu A1 wykazano stusznos¢
hipotezy Ho, czyli brak korelacji pomiedzy uszkodzeniami analizowanych uktadéw,
w przeciwienstwie do pozostatych typéw autobuséw, gdzie odrzucono hipoteze Ho
(analiza wskazuje na wystepowanie korelacji). Na koncu tego podrozdziatu
zamieszczono informacje, ze na podstawie przeprowadzonych analiz statystycznych
uktadéw badanej populacji srodkéw transportu zbiorowego mozemy stwierdzic¢, ze
istnieje korelacja miedzy zmiennymi, brak jest odniesienia do przypadku autobusow
typu Al.

W pracy Autorka czesto postuguje sie sformutowaniem ,prawdopodobienstwo”
nie precyzujgc doktadnie o jakie prawdopodobienstwo chodzi. Czasami tym, mianem
okresla prawdopodobienstwo wystgpienia usterki, a czasami prawdopodobienstwo
bezawaryjnej pracy.

Opisana w rozdziale 9 procedura planowania obstug pojazdéw komunikacji
zbiorowej, ktora byta gtdownym celem pracy (wg informacji z podrozdziatu ,Cel pracy”
str. 43) jest bardzo ogdlna. Podobng procedure mozna opracowaé¢ na podstawie
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analizy literatury i jest ona wtasciwa dla kazdej maszyny. Celowo bytoby opracowanie
szczegotowych zalecen, podanie wartosci przyjetych wskaznikéw, ktére decydujg
o skierowaniu pojazdu do obstugi. Brak w tej procedurze szerszego odniesienia do
przeprowadzonych w rozprawie analiz statystycznych. W podrozdziale 9.2 podano, ze
... hajlepiej funkcje przezycia $rodkdéw transportu opisuje rozktad Weibulla. Z tego
powodu w celu decyzji przyjeto go jako podstawe procesu obliczeniowego”. Brak
w pracy szerszych analiz dokumentujgcych poprawnos¢ tego stwierdzenia.
Dyskusyjne sg tez wyniki obliczen przedstawione w tabeli 28. Analiza zamieszczonych
wartosci w tej tabeli wskazuje, ze dane te chyba zostaty Zle wpisane (zamiana wierszy
na kolumny). Obecnie z tabeli tej wynika, ze np. przy prawdopodobienstwie
uszkodzenia uktadu hamulcowego p=0,25 obstuge nalezy wykonywac co 31 dni, przy
p=0,5 co 80 dni, a przy p=0,75 co 36 dni. Podobne relacje wystepujg dla wynikow
pozostatych uktadéw poddanych analizie.

W krotkiej analizie przedstawionych w tej tabeli wynikow pada stwierdzenie ,Na
podstawie tych wartosci osoba podejmuje decyzje, w ktorym dniu nalezy
przeprowadzi¢ obstuge prewencyjng, Jezeli przyjmuje wysokg wartoS¢ wystapienia
awarii (p = 0.75) to moze przeprowadzi¢ tg obstuge w okolicach 95 dnia od chwili
przeprowadzenia obliczen. W przypadku niskiej warto$ci prawdopodobierstwa
zwigzanego z chwilg wystgpienia usterki bedzie to okoto 40 dnia”. Z tego opisu wynika,
ze przy wysokiej wartos¢ wystgpienia awarii (p=0,75) obstuge wykonuje sie rzadziej
niz przy prawdopodobienstwie awarii rownemu 0,25. Prawdopodobnie w tej analizie
Autorce chodzito o akceptowalne prawdopodobienstwo wystgpienia awarii, wtedy
sformutowanie to nabiera innego znaczenia, jednak i w tym wypadku zamieszczone
w tabeli dane nie potwierdzajg tego stwierdzenia. Ponadto stwierdzenie, ze
.« Przeprowadzic tg obstuge w okolicach 95 dnia od chwili przeprowadzenia
obliczen.”, termin wykonania obstugi nie powinien zaleze¢ od chwili wykonania
obliczen, a od terminu poprzedniej obstugi. Watpliwosci budzi tez sformutowanie ,,...
to moze przeprowadzic tg obstuge”, jesli opracowujemy procedure obstugi powinnismy
uzywac¢ sformutowaé ,nalezy”, ,konieczne” ewentualnie ,zaleca sie” i podac
oczekiwang wartos¢ wskaznika wraz z ewentualng tolerancja.

Brak tez w rozprawie wyjasnienia, dlaczego w tym podrozdziale przedstawiono
analize tylko dla pojazdéw typu A2. Co z podobnymi analizami dla pozostatych typow
pojazdow?



Praca napisana jest dos¢ poprawnym jezykiem technicznym, jednak wystepuje

w niej wiele nieprecyzyjnych sformutowan, w trakcie jej czytania zauwazytem réwniez

drobne btedy jezykowe i stylistyczne np.:

Tytut rozdziatu jest ,2.1. Wybrane zagadnienia eksploatacji obstugi technicznej’
powinno byc ,,...eksploatacji obiektow technicznych”;
Tab. 1. (str. 41) opis kolumny 2 jest ,Moc silnika [kW (KW)J’, powinno byc¢
kW (KM)];
str. 43 — jest ,za proponowanie” powinno by¢ ,zaproponowanie”;
str. 45 — jest ,W celu sprawdzenia bezawaryjnej pracy autobusu” — czas
bezawaryjnej pracy mozna wyznaczy¢ okresli¢, ale nie sprawdzic;
str. 48 — jest ,Dane liczby uszkodzen zostaty przedstawione w zatgcznikach ...”
str. 49 — jest ,Analiza bezawaryjnej pracy autobusoéw” chyba powinno by¢
,CZasu bezawaryjnej pracy autobuséw;
str. 50 — jest ,Czas bezawaryjnej jazdy uktadu kierowniczego ...” powinno by¢
~poprawianego dziatania/funkcjonowania”;
rys. 15-18 (oraz analogiczne rysunki w dalszych podrozdziatach rozprawy)
nieprecyzyjna nazwa wielkosci przedstawionej na osi Y — ,gestos¢” czego? oraz
brak jednostki;
str. 74 — jest ... natomiast ukfad hamulcowy wykazat 207 dni” — nieprecyzyjne
sformutowanie;
str. 79 — jest ,miedzy’.

Konkluzja

Zawarte w mojej recenzji dosc¢ liczne uwagi krytyczne nie wptywajg na ogding,

pozytywng ocene rozprawy, czesto te uwagi majg charakter dyskusyjny.

Biorgc, zatem pod uwage omowione i ocenione wyzej rezultaty rozprawy

doktorskiej stwierdzam, ze oceniana rozprawa doktorska spetnia wymogi stawiane

pracom na stopien doktora nauk technicznych, w rozumieniu art. 13 ustawy z dnia

14 marca 2003 roku o stopniach naukowych i tytule naukowym oraz o stopniach i tytule

w zakresie sztuki (Dz. U. nr 65, poz. 595 z pdzniejszymi zmianami) oraz ustawy z dnia

20 lipca 2018r. - Prawo o szkolnictwie wyzszym i nauce (Dz. U. 2018 poz. 1668).

Whioskuje zatem o dopuszczenie mgr inz. lwony Rybickiej do publicznej obrony

przedstawionej rozprawy doktorskiej.
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