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ZARZ DZANIE SYSTEMEM UTRZYMANIA 
RUCHU W PRZEDSI BIORSTWIE 

NA PRZYKŁADZIE TOTAL PRODUCTIVE MAINTENANCE 

1. WST P 

Jednym z podstawowych zasobów przedsi biorstwa jest jego wyposa enie 

produkcyjne, z którym powi zany jest problem nie tylko optymalnego 

obci enia zadaniami produkcyjnymi, ale równie  utrzymania go w sprawno ci. 

Podstawowymi celami systemów utrzymania ruchu maszyn i urz dze  

w przedsi biorstwie s : osi gni cie po danej jako ci wyrobów lub usług, 

maksymalizacja ekonomicznego okresu u ytkowania wyposa enia 

produkcyjnego, utrzymanie warunków bezpiecznej eksploatacji, maksymalizacja 

zdolno ci produkcyjnych oraz minimalizacja przerw w procesie produkcji
1
. 

Zdaniem S. Nakajima, w odniesieniu do maszyn i urz dze  konieczne jest 

d enie do stanu, w którym nie b d  wyst powały awarie lub defekty 

prowadz ce do obni enia poziomu jako ci
2
. Innymi wa nymi celami s : 

eliminacja zapasów i opó nie , poprawa obiegu informacji zwi zanych 

z utrzymaniem ruchu oraz bezpiecze stwa i warunków pracy. 

Narastaj cy stopie  zło ono ci wyposa enia produkcyjnego, wra liwo ci 

systemów produkcyjnych na zakłócenia oraz coraz wy sze koszty utrzymania 

w sprawno ci
3
, sprawiaj  e funkcjonowanie słu b utrzymania ruchu staje si  

coraz bardziej skomplikowane i odpowiedzialne. St d te  konieczno  nowego 

spojrzenia na problematyk  utrzymania maszyn i urz dze , która w wielu 

przypadkach wymaga wypracowania rozwi za  dopasowanych do specyfiki 

przedsi biorstwa. 

 

 

                                                

 Dr in ., Katedra Metod Organizacji i Zarz dzania, Uniwersytet Ekonomiczny w Krakowie. 
1 A.P. Muhlemann, J.S. Oakland, K.G. Lockyer, Zarz dzanie. Produkcja i usługi, PWN, 

Warszawa 2001, s. 227. 
2 K. Al-Hassan, J. Chan, A. Metcalfe, The Role of Total Productive Maintenance in Business 

Excellence, “Total Quality Management” 2000,Vol. 11, No. 4/5&6, s. 597. 
3 S. Legutko, Trendy rozwoju utrzymania ruchu urz dze  i maszyn, „Eksploatacja 

i Niezawodno ” 2009, nr 2, s. 8. 
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2. POWSTANIE ROZWINI TYCH SYSTEMÓW UTRZYMANIA RUCHU 

 
W literaturze przedmiotu wyró niane s  okresy reaktywnego, 

prewencyjnego i prognostycznego utrzymania ruchu
4
. 

Utrzymanie reaktywne było stosowane od czasów, gdy ludzie zacz li 

posługiwa  si  maszynami a  do II wojny wiatowej. Zakłada ono 

podejmowanie działania w chwili wyst pienia problemu z funkcjonowaniem 

okre lonego obiektu, a wi c reakcj  na wskutek zaistniałego odchylenia od stanu 

normalnego. W okresie, gdy dominowały proste maszyny i przewa ała 

produkcja „na magazyn”, obsługa wyposa enia sprowadzała si  do smarowania 

i czyszczenia. Za  cało  działa  zwi zanych z utrzymaniem ruchu traktowane 

było jako działalno  pomocnicza, której nie mo na precyzyjnie zaplanowa  

w czasie. 

Na widoczn  zmian  w podej ciu do problematyki utrzymania ruchu wpływ 

miały warunki powstałe w okresie II wojny wiatowej. Radykalne zwi kszenie 

wielko ci produkcji przemysłowej przy ograniczeniu dost pno ci siły roboczej 

przyczyniło si  do zwi kszenia poziomu mechanizacji i automatyzacji 

w procesach produkcyjnych. Tym samym procesy te stały si  bardziej podatne 

na zakłócenia zwi zane z awariami maszyn. Przeło yło si  to na poszukiwanie 

rozwi za  w zakresie obsługi eksploatacyjnej, które zapobiegałyby przestojom. 

Powstała wtedy koncepcja remontów planowo-zapobiegawczych, czyli 

podejmowania czynno ci obsługowych w ustalonych odst pach czasu lub po 

wykonaniu przez urz dzenie okre lonej ilo ci pracy
5
 (okre lonego resursu). 

Nast piło zatem odej cie od zało enia, e najwa niejszy wpływ na cz stotliwo  

awarii ma fizyczne starzenie si  wyposa enia, na rzecz uzale nienia 

intensywno ci uszkodze  od warunków i intensywno ci wykorzystania maszyn 

i urz dze . Wprowadzenie obsługi uzale nionej od resursu jest uznawane jako 

moment powstania systemów utrzymania ruchu w obecnym tego słowa 

znaczeniu. 

Zdaniem S. Legutko, pocz tek III okresu rozwoju systemów utrzymania 

ruchu przypada na połow  lat 70 XX w.
6
 System remontów planowo-

zapobiegawczych okazał si  nieskuteczny w odniesieniu do awarii we wczesnej 

fazie u ytkowania wyposa enia. Podj to zatem próby poszukiwania innych 

rozwi za . Cech  charakterystyczn  III okresu jest d enie do zapewnienia 

sprawno ci działania przez cały okres u ytkowania obiektów. Cech  

charakterystyczn  rozwini tych programów utrzymania ruchu jest to, e oprócz 

                                                
4 Ibidem, s. 8. 
5 Ibidem, s. 9. 
6 Ibidem, s. 10. 
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usuwania ewentualnych awarii, prowadzenia przegl dów i remontów, obejmuj  

równie
7
: 

 narz dzia eksperckie do: oceny ryzyka, modelowania intensywno ci 

uszkodze  i oceny ich efektów; 

 stałe monitorowanie stanu urz dze  z wykorzystaniem czujników: 

temperatury, hałasu, wibracji a tak e informuj cych o parametrach pracy 

układów smarowania i stopniu zaawansowania korozji; 

 prac  zespołow  i współuczestnictwo osób zatrudnionych w działach 

produkcji. 

Dwoma najwa niejszymi programami trzeciego okresu rozwoju utrzymania 

ruchu s  RCM – utrzymanie ruchu zorientowane na niezawodno  (ang. 

Reliability Centered Maintenance) oraz TPM – cało ciowe utrzymanie ruchu 

zorientowane na produktywno  (ang. Total Productive Maintenance). 

Powstanie RCM jest wi zane z opublikowanym w 1978 r. raportem 

autorstwa F.S. Nowlana i H. Heapa z United Airlines dla Ministerstwa Obrony 

USA. W raporcie tym okre lone zostały zało enia strategii utrzymania ruchu 

w przemy le lotniczym nazwane MSG3, które pod nazw  RCM funkcjonuj  

poza lotnictwem
8
. RCM jest szczególnie polecany do utrzymania drogich 

obiektów technicznych, oraz wtedy, gdy od niezawodno ci urz dze  zale y 

zdrowie i ycie ludzkie lub bezpiecze stwo publiczne. 

TPM to koncepcja opracowana w latach 70. XX w. w Japonii przez 

S. Nakajim . Jej twórca definiuje j  jako „działania realizowane przez ka dego 

pracownika b d cego członkiem niewielkiego zespołu w celu zapewnienia 

wzrostu produktywno ci maszyn i urz dze ”
9
. Do podstawowymi elementami 

odró niaj cych TPM od innych koncepcji nale  przede wszystkim: nastawienie 

na utrzymanie ruchu w całym przedsi biorstwie, a nie w odniesieniu do 

poszczególnych obiektów, oraz aktywne anga owanie wszystkich pracowników 

w ten proces. Miar  sukcesu jest w przypadku TPM wzrost produktywno ci. 

 

 

3. WDRO ENIE I PODSTAWOWE ELEMENTY TPM 

 

Metodyka wdra ania programu TPM została sformułowana przez Japan 

Institute of Plant Maintenance (JIPM). Jej opis mo na znale  w opracowaniu 

opublikowanym w 1988 r. przez S. Nakajim
10

. Tok post powania składa si  

                                                
7 Ibidem, s. 10. 
8 M. Jasiulewicz-Kaczmarek, Współczesne koncepcje utrzymania ruchu infrastruktury 

technicznej przedsi biorstwa, [w:] Koncepcje zarz dzania systemami wytwórczymi, red. 

M. Fertsch, S. Trzcieli ski, Instytut In ynierii Zarz dzania, Politechnika Pozna ska, Pozna  2005, 

s. 129. 
9 Ibidem, s. 131. 
10 A. Douglas, Improving Manufacturing Performance, Quality Congress 2002, s. 728. 
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z dwunastu etapów, z których pi  stanowi przygotowanie czynnika ludzkiego 

wraz z aspektami organizacyjnymi, natomiast kolejnych siedem koncentruje si  

na wdro eniu programu w przedsi biorstwie. Etapy implementacji TPM 

przebiegaj  nast puj co
11

: 

1. Ogłoszenie decyzji kierownictwa o wdro eniu TPM (okre lenie 

ogólnych celów TPM w ulotkach zakładowych, umieszczenie artykułów na 

temat TPM w gazecie zakładowej). 

2. Rozpocz cie kampanii edukacyjnej (seminaria i szkolenia dla kadry 

kierowniczej, prezentacje dla szeregowych pracowników). 

3. Stworzenie struktur promuj cych TPM (utworzenie specjalnych komisji 

na ka dym poziomie zarz dzania w celu promocji TPM, utworzenie centralnej 

jednostki ds. TPM). 

4. Okre lenie zasadniczej polityki i celów TPM (analiza aktualnej sytuacji 

w zakładzie, ustanowienie celów, okre lenie satysfakcjonuj cych wyników). 

5. Sformułowanie ogólnego planu dla rozwoju TPM (przygotowanie 

szczegółowych planów dla wszystkich obszarów obj tych wdro eniem TPM). 

6. Rozpocz cie wdra ania (zaproszenie klientów, dostawców 

i podwykonawców, zapoznanie ich z wprowadzanym w przedsi biorstwie 

programem TPM). 

7. Podnoszenie efektywno ci ka dego elementu wyposa enia (wybór 

wzorcowego wyposa enia, utworzenie zespołów zadaniowych). 

8. Rozwini cie programu konserwacji autonomicznej (propagowanie 

siedmiu kroków w dochodzeniu do konserwacji autonomicznej, szkolenia w 

zakresie umiej tno ci diagnostycznych, opracowanie procedur 

certyfikacyjnych). 

9. Rozwini cie programu obsługi planowej dla działu utrzymania ruchu 

(uwzgl dnienie w cało ci programu obsługi okresowej (profilaktycznej) 

i prognozowanej, uwzgl dnienie gospodarki cz ciami zamiennymi, 

narz dziami, rozkładami i planami działa ). 

10. Prowadzenie szkole  maj cych na celu popraw  umiej tno ci obsługi 

i konserwacji urz dze  (organizowanie szkole  dla kierowników grup, 

promowanie przekazywania zdobytej przez kierowników wiedzy swoim 

zespołom). 

11. Rozwini cie programu zarz dzania wyposa eniem we wczesnym 

okresie eksploatacji (stosowanie konserwacji prewencyjnej, stosowanie 

konserwacji wyposa enia zalecanej przez producenta przy rozruchu, stosowanie 

analizy kosztu całkowitego dla przyj tego systemu obsługi eksploatacyjnej). 

12. Doskonalenie poszczególnych obszarów obj tych TPM (przyznawanie 

nagród w zakresie obsługi konserwacyjnej, wyznaczenie kolejnych celów). 

                                                
11 P. Katila, Applying Total Productive Maintenance – TPM Principles in the Flexible 

Manufacturing Systems, “Teknisk rapport”, Lulea Tekniska Universitet, 2000, s. 23. 



Zarz dzanie systemem utrzymania ruchu w przedsi biorstwie…  

 

249

W literaturze podawane s  ró ne zbiory podstawowych kierunków działania 

w ramach TPM. Jednak za najbardziej kompleksowe mo na uzna  zestawienie 

okre lane mianem o miu filarów TPM równie  sformułowane przez JIPM
12

 

(rysunek 1). 
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Rysunek 1. Główne elementy TPM 
ródło: tłumaczenie własne na podstawie I.P.S. Ahuja, J.S. Khamba, Total productive 

maintenance: literature review and directions, „International Journal of Quality & Reliability 

Management” 2008, Vol. 25, No. 7, s. 721. 

 

Zgodnie z przedstawionym schematem podbudow  dla TPM powinna 

stanowi  technika 5S, która cz sto jest wykorzystywana jako narz dzie maj ce 

na celu fizyczne przygotowanie stanowisk pracy do wdra ania bardziej 

rozwini tych metod i technik powi zanych z lean managamentem. Nast pnie 

brane s  pod uwag  nast puj ce obszary (tabela 1). 

 

 

 

 

 

 

 

                                                
12 I.P.S. Ahuja, J.S. Khamba, Total productive maintenance: literature review and directions, 

„International Journal of Quality & Reliability Management” 2008, Vol. 25, No. 7, s. 720. 
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Tabela 1. Główne elementy TPM 
 

Nazwa Charakterystyka elementu Przykładowe cele 
Autonomiczne 
utrzymanie ruchu 

(autonomous 

maintenance) 

Powierzenie cz ci zada , 

tradycyjnie wykonywanych przez 

słu by utrzymania ruchu, 

pracownikom produkcyjnym. Jest 

to w szczególno ci: czyszczenie, 

smarowanie, eliminowanie luzów, 

regulacje, inspekcje, zmiany nastaw 

dla bie cych potrzeb produkcji. 

Ograniczy  zapotrzebowanie na 

pracowników słu b pomocniczych 

o 40%. Przenie  80% rutynowych 

prac do ko ca przyszłego roku. Do 

tego czasu osi gn  4 etap 

wdra ania obsługi autonomicznej. 

Zespołowa eliminacja 
strat 
(focused improvement) 

Rozwi zywanie problemów 

zwi zanych z eksploatacj  

wyposa enia. Eliminacja strat 

obni aj cych współczynnik OEE. 

Współpraca utrzymania ruchu 

z pracownikami produkcyjnymi.  

Wyeliminowa  usterki na 

kluczowych maszynach w ci gu 

pi ciu lat. Osi gn  poziom co 

najmniej 85% współczynnika OEE 

w okresie 3 lat. Osi gn  co 

najmniej 60 minut MTBA 

wzgl dem kluczowych maszyn. 

Obsługa planowana 
(planned maintenance) 

Realizacja skutecznej i efektywnej 

PM, PdM i TBM w całym okresie 

ycia wyposa enia. Przygotowanie 

list kontrolnych PM. Poprawa 

MTBF i MTTR13. 

Obni y  o co najmniej 10% koszty 

cz ci zamiennych w okresie 3 lat. 

Wyeliminowa  awarie i inne 

zdarzenia o podobnym charakterze 

dla kluczowych maszyn 

w przeci gu 5 lat. Przej  z obsługi 

TBM na CBM14 dla tych maszyn 

w przeci gu 3 lat. 

Zapewnienie 
(utrzymanie) jako ci 
KAIZEN 

(quality maintenance) 

Eliminacja defektów w produktach 

na wskutek problemów w układzie 

człowiek/ maszyna/ materiał/ 

metoda. 

Wyeliminowanie defektów 

w produktach/procesach 

w przeci gu 3-6 miesi cy. 

Wyeliminowanie kontroli jako ci 

po pierwszym roku. 

Szkolenia i trening 
(education and 

training) 

Podnoszenie kwalifikacji 

pracowników utrzymania ruchu, 

produkcyjnych oraz z komórek 

pomocniczych w zakresie 

utrzymania i eksploatacji 

wyposa enia. U wiadamianie 

pracownikom celów organizacji 

w tym zakresie. 

Obj cie 90% pracowników 

indywidualnymi programami 

szkoleniowymi. Przesun  40% 

technicznych pracowników do 

produkcji. Przekaza  70% ich 

umiej tno ci pracownikom 

produkcyjnym do ko ca drugiego 

roku. 

                                                
13 PM (ang. preventive maintenance) – konserwacja prewencyjna, PdM (ang. predictive 

maintenance) – konserwacja prognozowana, TBM (ang. time based maintenance) – okresowa 

konserwacja prewencyjna, MTBF (ang. mean time between failures) – redni czas pomi dzy 

awariami, MTTR (ang. mean time to repair) – redni czas naprawy, MTBA (ang. mean time 

between assists) – redni czas pomi dzy ingerencjami utrzymania ruchu. 
14 CBM (ang. condition based maintenance) – konserwacja/obsługa uwarunkowana stanem. 
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BHP i ochrona 
rodowiska 

(safety, health and 

environment) 

Zagwarantowanie bezpiecznego 

rodowiska pracy. Dostosowywanie 

procedur i wyposa enia do 

obowi zuj cych regulacji 

w zakresie ochrony rodowiska 

naturalnego. 

Wyeliminowanie wypadków 

powi zanych z: ogniem, 

chemikaliami, gazem, elementami 

mechanicznymi i elektrycznymi. 

Zapewnienie bezpiecznych 

warunków pracy. 

Zgodno  z przepisami w zakresie 

ochrony rodowiska naturalnego. 

TPM w 
administracji/biurze 
(office TPM) 

Poprawa efektywno ci procesów 

administracyjnych. Polepszenie 

współpracy pomi dzy komórkami 

administracyjnymi 

i produkcyjnymi. Wdro enie 

elementów TPM w odniesieniu do 

stanowisk biurowych. 

Efektywna kosztowo obsługa. 

Wdro enie systemów 

informatycznych. Stworzenie 

bezpiecznego, funkcjonalnego 

i wspieraj cego produktywno  

rodowiska pracy biurowej. 

Wczesny okres 
u ytkowania 
wyposa enia 
(development 

management) 

Obj cie szczególnym nadzorem 

nowego wyposa enia, w celu 

zapobie enia niesprawno ci  we 

wczesnej fazie u ytkowania. 

Opracowanie planów utrzymania 

ruchu dla nowego wyposa enia. 

Wykorzystanie wiedzy 

i do wiadcze  zgromadzonej przy 

eksploatacji dotychczasowego 

wyposa enia. Nawi zanie 

partnerskiej współpracy 

z dostawcami wyposa enia. 

Osi gni cie stanu zero awarii, 

defektów i wypadków dla nowo 

instalowanego wyposa enia. 

Optymalizacja kosztów w tym 

zakresie. 

 

ródło: opracowanie własne na podstawie S. Ahmed, M.Hj. Hassan, Z. Taha, TPM can go 

beyond maintenance: excerpt form a case implementation, “Journal of Quality in Maintenance 

Engineering” 2005, Vol. 11, No. 1, s. 26-27; I.P.S. Ahuja, J.S. Khamba, Total productive 

maintenance: literature review and directions, „International Journal of Quality & Reliability 

Management” 2008, Vol. 25, No. 7, s. 722. 

 

R.M. Pirsig proponuje model wdro enia TPM, który równie  mo na 

potraktowa  jako wskazówk  w zakresie utrzymania i rozwoju tego programu 

w przedsi biorstwie
15

 (rys. 2). 

                                                
15 I.P.S. Ahuja, J.S. Khamba, Total productive maintenance: literature review and directions, 

„International Journal of Quality & Reliability Management” 2008, Vol. 25, No. 7, s. 731. 
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Elementy podstawowe 
 

– trening, 

– decentralizacja, 

– zapobieganie 

obsłudze, 
– wszechstronno  

pracowników. 

elementy strategii 

anga owanie ludzi w 

podejmowanie decyzji 

(empowerment) 

planowanie zasobów i  

harmonogramowanie 

nieustanne zespołowe 

poszukiwanie 

usprawnie  

pomiar 

systemy i procedury 

procesy 

 
 

Rysunek 2. Model wdro enia, utrzymania i rozwoju TPM 
ródło: tłumaczenie własne: I.P.S. Ahuja, J.S. Khamba, Total productive maintenance: 

literature review and directions, „International Journal of Quality & Reliability Management” 

2008, Vol. 25, No. 7, s. 731. 

 

Zgodnie z powy szym modelem podczas wdra ania i utrzymania TPM 

powinno si  koncentrowa  na czterech podstawowych elementach, do których 

zaliczone zostały: trening, decentralizacja, działania maj ce na celu 

wyeliminowanie w przyszło ci potrzeby prowadzenia obsługi eksploatacyjnej 

(ang. maintenance prevention) a tak e szkolenia i treningi w celu zdobycia przez 

pracowników szerokiego spektrum umiej tno ci. Uzupełnieniem aktywno ci 

podstawowych jest cykliczna realizacja siedmiu elementów umieszczonych na 

obwodzie. 

 

 

4. POMIAR I OCENA FUNKCJONOWANIA TPM W PRZEDSI BIORSTWIE 

 

Pomiar efektywno ci wdro enia TPM dokonywany jest z wykorzystaniem 

wska nika ogólnej efektywno ci wyposa enia – OEE (ang. overall equipment 

effectiveness). Formuł  obliczania OEE prezentuj  nast puj ce wzory
16

: 

 

                                                
16 Ibidem, s. 724. 
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OEE = wska nik dost pno ci × wska nik wydajno ci × wska nik jako ci, 
gdzie: 

%100
pracy czasplanowany 

postoje pracy  czasplanowany 
idostepnoscwskaznik , 

%100
pracy czas

cyklu czasny  teoretycz produkcji wielkosc
ydajnosciwskaznik w , 

%100
produkcji wielkosc

adliweelementy w  produkcji wielkosc
jakosciwskaznik . 

  

Wska nik OEE odzwierciedla efekty osi gni te w zakresie wdra ania TPM 

oraz powi zanego z nim eliminowania strat powi zanych z eksploatacj  

wyposa enia, do których zaliczane s : czas po wi cony na usuwanie awarii 

i defektów, czas zwi zany z przezbrojeniami i regulacjami, bieg jałowy, krótkie 

przestoje, wytworzone wadliwe elementy i ich poprawianie, straty podczas 

rozruchu (zanim uzyskane zostan  wła ciwe parametry pracy). 

Najlepsze przedsi biorstwa osi gaj  warto  OEE na poziomie 85% lub 

wi cej (tzw. World Class Manufacturing). Standardem dla tego typu 

przedsi biorstw jest co najmniej: 90% dla wska nika dost pno ci 95% dla 

wydajno ci i 99% dla jako ci
17

. 

W przypadku obni enia si  warto ci OEE, nawet pobie na analiza 

poszczególnych wska ników cz stkowych pozwala w miar  precyzyjnie 

wskaza  jaka jest przyczyna takiego stanu rzeczy.  

 

 

5. KORZY CI WYNIKAJ CE Z WDRO ENIA TPM W PRZEDSI BIORSTWIE 

 

Udane wdro enie TPM niesie ze sob  szereg korzy ci. Bezpo rednio b d  

one widoczne w postaci radykalnego zredukowania strat uj tych we wska niku 

OEE, czyli wzro nie efektywno  wykorzystania wyposa enia w czasie 

planowanej produkcji. 

Korzy ci z TPM mog  by  równie  rozpatrywane w układzie sze ciu 

obszarów, do których zalicza si : produktywno , jako , koszty, warunki 

realizacji dostaw, bezpiecze stwo i morale załogi (tabela 2). 

 

 

 

 

 

 
 

                                                
17 Ibidem, s. 724. 
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Tabela 2. Korzy ci wynikaj ce z wdro enia programu TPM 
 

Obszary Efekty zastosowania TPM 
Produktywno  

/wydajno  

– poprawa dost pno ci wyposa enia i jego produktywno ci w wyniku redukcji 

nieplanowanych przestojów i awarii, 

– dodatkowe zdolno ci produkcyjne, szybkie przezbrojenia. 

Jako  – ograniczenie problemów jako ciowych zwi zanych niestabilno ci  procesów 

produkcyjnych, 

– obni enie liczby usterek w produktach przekazywanych klientom, 

– łatwiejsze wprowadzanie zmian w projekcie produktu i tym samym lepsze 

dostosowanie produktu do potrzeb zamawiaj cego. 

Koszty – redukcja całkowitych kosztów zwi zanych z yciem wyposa enia, 

– wi ksza elastyczno  produkcji w zakresie oferowanego asortymentu 

i wolumenu, 

– redukcja strat zwi zanych ze wstrzymywaniem produkcji na wskutek niskiej 

jako ci. 

Dostawy – wsparcie rozwi za  w ramach JiT, 

– poprawa efektywno ci w zakresie dostaw (szybko  i niezawodno ), 

– zapewnienie stałego dost pu do wykwalifikowanych pracowników 

(w zakresie utrzymania ruchu). 

Bezpiecze stwo – poprawa jako ci rodowiska pracy, 

– realizacja zasady „zero wypadków”, 

– eliminacja sytuacji niebezpiecznych na stanowiskach pracy. 

Morale załogi – poprawa praktycznej realizacji zasad kaizen i systemów zgłaszania 

pomysłów, 

– wzrost wiedzy pracowników w odniesieniu do realizowanych procesów 

i wytwarzanych produktów, 

– nabycie umiej tno ci zwi zanych z rozwi zywaniem problemów, 

– wzrost ogólnych umiej tno ci i wiedzy pracowników, 

– wi ksze zaanga owanie pracowników w realizowane procesy, 

– wi ksze mo liwo ci w zakresie delegowania uprawnie . 

 

rodło: tłumaczenie własne na podstawie I.P.S. Ahuja, J.S. Khamba, Total productive 

maintenance: literature review and directions, „International Journal of Quality & Reliability 

Management” 2008, Vol. 25, No. 7, s. 719. 

 

 

6. ZAKO CZENIE 

 

Wraz z rozwojem podej cia do utrzymania ruchu, w przeci gu kilku 

ostatnich dziesi cioleci zasadniczym przeobra eniom uległo zarz dzanie t  sfer  

funkcjonowania przedsi biorstwa. Do głównych kierunków zmian nale y 

zaliczy
18

: 

 

                                                
18 V. Deac, G. Cârstea, C. Bâgu, F. Pârvu, The Modern Approach to Industrial Maintenance 

Management, “Informatica Economicâ” 2010, Vol. 14, No. 2, s. 135-136. 
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 odej cie od komunikacji werbalnej na rzecz przekazu pisemnego, 

 zast pienie improwizacji podej ciem naukowym, 

 zmiana rozwi za  intuicyjnych na podej cie profesjonalne. 

Ponadto, cały czas sfera utrzymania ruchu podlega wpływowi czynników, 

które w efekcie doprowadz  do modyfikacji istniej cych rozwi za  lub nawet 

powstania zupełnie nowych. Czynniki te posiadaj  charakter
19

: 

1. Technologiczny – informatyzacja, automatyzacja, wprowadzanie 

nowych materiałów. 

2. Ekonomiczny – konieczno  redukcji kosztów, wzrost cen wyposa enia, 

outsourcing w zakresie utrzymania ruchu. 

3. Kompetencyjny (zmiany w odniesieniu do posiadanych kompetencji), tj: 

 przeniesienie zada  realizowanych dotychczas w ramach słu b 

utrzymania ruchu na pracowników produkcyjnych i firmy zewn trzne 

(outsourcing), 

 koncentracja słu b utrzymania ruchu na nowych obszarach takich 

jak: opracowywanie programów obsługi dla poszczególnych obiektów, 

tworzenie i obsługa systemu informacyjnego powi zanego z utrzymaniem 

ruchu, rozwi zywaniem problemów. 

TPM nale y do nowoczesnych rozwi za  w zakresie utrzymania ruchu. 

Nastawione jest ono na maksymalizacj  efektywno ci wykorzystania 

wyposa enia poprzez eliminacj  strat zwi zanych z jego u ytkowaniem. Dlatego 

te  stanowi wa ny element w koncepcji lean management. Jak wiele innych 

japo skich rozwi za  kładzie nacisk na prac  zespołow , podnoszenie 

kompetencji oraz stałe doskonalenie własnych działa . I wła nie to silne 

ukierunkowanie na czynnik ludzki mo e stanowi  o trudno ci zrozumienia 

wszystkich elementów TPM i jego udanego wdro enia w odmiennych 

warunkach kulturowych. 
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MAINTENANCE SYSTEM MANAGEMENT IN ENTERPRISE. 
A CASE STUDY OF TOTAL PRODUCTIVE MAINTENANCE 

Paper presents key aspects of maintenance management in modern enterprises. Firstly, there 

has been produced the evolution of the approaches into maintenance management, and on that 

basis the methodic of TPM implementation, as most current solutions in terms of maintenance 

management. There has been also presented basic elements of this system as well as model of its 

utilizing within a company together with the OFE, i.e. the ratio of TPM evaluation. Final part of 

the paper lists the advantages of TPM and determinants which influence the current and further 

conditions of maintenance management systems. 


