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Zofia PIEGZA

Instytut Transportu Samoohodowego
Politechniki Slaskiej

WYKORZYSTANIE EADOWNOSCI JAKO CZYNNIK WZROSTU WYDAJNOSCI PRACY
CIEZAROWEGO TABORU SAMOCHODOWEGO!

Streszczenie. Przedmiotem rozwazan zawartych w artykule sg ozyn-
niki wptywajace na optymalizaoJe dynamicznego wspédczynnika wyko-
rzystania fadownosoi ciezarowego taboru samochodowego, a tym sa-
mym majace posrednio wpkyw na wzrost wydajnosci pracy.

Analizie poddano przede wszystkim strukture taboru samochodowego,
ktéra powinna byd dostosowana do potrzeb przewozowych oraz zna-
czenie prawidbowej organizacji proceséw przewozowych.

Wzrost wydajnosci pracy Jest problemem szczegblnie waznym, ma-
Jacym decydujace znaczenie dla rozwoju gospodarczego. Calem niniejszej
rozprawy jest analiza czynnikéw majacych wpdyw na optymalizacje dynamicz-
nego wspotczynnika wykorzystania *adownosci oraz wskazania zwigzkow, ja-
kie wystepuja miedzy tym wspodczynnikiem a wydajnoscig taboru samochodo-
wego.

Podstawe rozwazan nad wydajnoscig Srodkéw transportowych sta-
nowi proces przewozowy. Weddug M_Madeysklego i E.Lisaowskiej na prooes
przewozowy w ujeciu czasowym skdadajg sie» czas jazdy zerowej taboru /iTiz»
czas natadunku wraz z ewentualnym czasem oczekiwania na natadunek (Tn),
czas jazdy *adownej "(IpHl oraz czas wykadunku Hlub przetadunku wraz =z
ewentualnym czasem oczekiwania/tTw) [5] . Ten sam prooes w ujeciu prze-
strzennym, czyli mierzony przebiegiem taboru K, skkada sie z kolei z prze-
biegu zerowego (Kz), przebiegu taboru samochodowego z dadunkiem (KB)i prze-
biegu préznego iKp). Podane ujecie procesu transportowego Jest ujeciem
czystg organizacyjnym, poniewaz zdarzenia zachodzace w procesie transpor-
towym zostaly przedstawione w sposéb dynamiczny, w kolejno nastepujacych
[ro sobie fazach rozwojowych. Stanowig one czesd #ancucha transportowego,
przez ktéry okresla sie wzajemne powigzania techniczne i1 organizacyjne
okreslonych sSrodkéw transportu, zatadunku, skdadowania, jak rowniez pro-
cesu wydadunku i1 procesu magazynowania [5] <« Przez proces produkoyjz,
ustug transportowych, w ujeciu ekonomicznym, nalezy rozumie¢ zespolenie
i uruchomienie czynnikéw produkcji w celu wytworzenia ustugi transportowej
dla zaspokojenia potrzeb przewozowych [2] . Zespolenie czynnikéw produk-
syjnych jest warunkiem nieodzownym, aby jakakolwiek dziatalnos¢ mogta
istnie¢ oraz aby mozna byko w efekcie tego procesu produkcyjnego wykonac
dobro materialne lub ustuge.
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Jednym z gtoéwnych zadan stojacych przed transportem samocfaséo-
wym jest lepsse wykorzystanie taboru, ktére prowadzi do zwiekszenia masy
przewiezionych dadunkéw i zmniejszenia kosztéw whasnych. Badania wykorzy-
stania pojazdéw samochodowych pozwalaja na okreslenie wysokosci i charak-
teru rezerw istniejacych w nie wykorzystanym potencjale przewozowym.

W konsekwencji pozwalajga one na odpowiednie dziakanie zmierzajace do op-
tymalizacji wykorzystania taboru.

Wykorzystanie sSrodkéw transportowych #acz? sie Scisle z poje-
cient zdoInosSci przewozowej i stopniem jego wykorzystania. Pod pojeciem
zdolnosci przewozowej rozumiemy maksymalna mozliwos¢ przewozowg, ktoéra
moze hyd osiggnieta przy wykorzystaniu pednej wydajnosci pracy pojazdéw
samochodowych oraz urzadzen za- i wydadunkowych, a takze przy stosowaniu
najbardziej celowych proceséw transportowych £43 < Zdolnos¢ przewozowa
stanowi granice, do ktérej powinna sie zblizy¢ wielkos¢ przewozowa.
Znaczniejsze odchylenia od tej wielkosci stanowig rezerwy przewozowe,
zrodtem rezerw przewozowych jest m.in. nie wykorzystanie *adownosci po-
Jazdbéw, niewystarczajaca mechanizacja prac 4adunkowych, jak réwniez nie
dostosowanie samochodéw do przewozonych dadunkéw.

W badaniach wpdywu poszczegélnych wskaznikéw eksploatacyjnych
na wydajnos¢ taboru samochodowego nalezy wyrézni¢ dynamiczny wspédczyn-
nik wykorzystania fadownosci, ktory oblicza sie nastepujgco £2° t

Pl - gl xKI, P2 - g2x K2 .... Pn « g x Kn

Cecha podstawowag dynamicznego wspodczynnika wykorzystania da-
downosci jest moment ustalenia go w powigzaniu z ruchem pojazdéw, gdyz
przyjety do wyliczeh miernik f/tonokilometr) wigze ilos¢ masy z odlegto-
Scig, na jakg te mase przemieszczono. Jesli ciezar *adunku zwiekszy sie
do granic mozliwosci technicznych pojazdu, to przy tym samym przebiegu
+adownym otrzyma sie maksymalng w danym przypadku liczbe tonokilometréw
wykonanej pracy przewozowej. Stosunek obu wielkosci wskaze stopien wyko-
rzystania dadownosci samochodu przy uzyskanym jego przebiegu 4dadownym.
Dynamiczny wspédczynnik wykorzystania dadownosci (E) jest pewnym uzuped»
nienlem wspétczynnika wykorzystania przebiegu.

Zasadniczy wpdyw na ksztaktowanie sie dynamicznego wspodczynnika
wykorzystania fadownosci, a tym samym wydajnos¢ przewozowag i koszty wha-
sne przewozéw, ma dostosowanie struktury taboru do wystepujacych potrzeb
przewozowych.

*yjSciowym punktem do opracowania racjonalnej struktury taboru
jest znajomos¢ struktury przewozéw pod wzgledem cech wywodujacych konie-
cznos¢ stosowania okreslonego rodzaju pojazdu. Konieczne jest wiec do-
stosowanie oech techniczno-eksploatacyjnych taboru do szeregu czynnikow
zwigzanych z samym przewozom, jak réwniez m rodzajem przewozonych adu-
nkéw. Z punktu widzenia organizacji i techniki wykonywania przewozow
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do wspomnianych cech nalezy zaliczy¢ ¥adowno$S¢ i1 pojemnosE” nedwozia*, ja-
go rodzaj, zwrotnos¢ i statecznos¢, niezawodnos¢, zdolnosS¢ do pokonywa-
nia przeszkod terenowych i jazdy po bezdrozach, a takze ¥atwos¢ Kierowa-
nia i wygode jazdy. Przy organizowaniu procesow transportowych nalezy
dazy¢ do wkasciwego dostosowania tych cech do takich czynnikéw, jak: ro-
dzaj przewozonych dadunkdw, ich podatnos¢ przewozowa, ciezar przewozo -
nyoh dadunkéw i wielkosS¢ jednorazowych przesykek, odleghos¢ i1 termino -
wosSC przewozow, warunki pracy taboru, sposéb wykonywania czynnosci dadu-
nkowych oraz system organizowania pracy przewozowej .

Rodzaj przewozonych #adunkéw oraz ich naturalna i techniczna
podatnos¢ przewozowa wphywaja na wybor okreslonego typu pojazdu. O natu-
ralnej podatnosci przewozowej #adunku decyduja jego fizyczne, chemiczno
Oraz biologiczne cechy i1 wkhasciwosci, jak przykdadowo: wrazliwos¢ na
uszkodzenia, na czas trwania transportu, na zmiany temperatury, podat-
nos¢ na rozlewanie sie, rozsypywanie, rozpylanie, na wchtanianie obcych
zapachéw, *atwopalnosc. \

tadunki o mniejszej podatnosci przewozowej wymagajg zastosowa-
nia odpowiedniego Srodka przewozowego badz specjalnego opakowania. Do
przewozu 4adunkéw wrazliwych na proces przewozowy stosuje sie pojazdy
z nadwoziami specjalizowanymi, takimi jak: furgony, meblowozy, cemento-
wozy czy pojazdy izotermiczne. Pojazdy te stosuje sie tylko w tych przy-
padkach, gdy nie mozna wykonac¢ przewozu tych d4adunkéw pojazdami uniwer-
salnymi, nie powodujgc strat w wartosci przewozonych dadunkéw.

Techniczna podatnos¢ przewozowa #*adunkéw decyduje o technice
czynnosci (fadunkowych oraz warunkach, w jakich przewdz powinien by¢ wy-
konany. Przy Organizacji przewozu nalezy uwzgledni¢ takie cechy dadunku
jak: ksztakt, ciezar i objetos¢. Ceohy te wpkywaja na wykorzystanie po-
jemnosci 1 fadownosci pojazdéw. W zaleznosci od stopnia wykorzystania
pojazdu dadunki dzieli sie na klasy uwzgledniajace loh przestrzennosc¢.

Wazne funkcje w obrocie #adunkami spelnia opakowanie, nie
tylko zabezpieczajace towary przed réznymi wphywami, lecz takze ulat-
wiajace prace *adunkowe, przewozowe i magazynowe.

W celu ulatwienia procesu transportowego, zwkaszcza prac da-
dunkowych i przewozu drobnicy, tworzy sie jednostki 4adunkowe [3]
Jednostka dadunkowa jest to okreslona ilos¢ #adunku, z regudy drobnico-
wego, zestawiona w jedng catos¢ w sposéb zapewniajacy trwatos¢ jej
ksztaktu, wymiardéw, zawartosci - od miejsca sformowania poprzez caly
+ancuch transportowy az do momentu rozformowania u odbiorcy lub konsu-
menta. Jednostki dadunkowe tworzy sie przez pakietyzacje, paletyzacje
lub konteneryzaoje. Jednostki #adunkowe pomagajg miedzy innymi w ped-
niejszym wykorzystywaniu dadownosci pojazdéw. Ujemng strona niektorych
opakowan jest fakt, ta zwi ekezajg.ci etar przesykki i1 tym samym koszt
przewozu* W zwigzku z tym dazy sie, w przypadkach gdzie to jeet mozli-
we, do maksymalnego zmniejszenia tary.
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Wyboér okreslonego typu pojazdu samochodowego zwigzany jest row-
niez z ciezarem przewozonych dadunkéw iwielkoscig! jednorazowych przesytek.
Pojazdy samochodowe z punktu widzenia *adownosci mozna podzieli¢ na tabor
dostawczy, Sredniotonazowy i wysokotonazowy. Przy doborze wymienionych
pojazdow nalezy dostosowaC je do przesydki w ten sposob, aby 4adownosc
pojazdu odpowiadaka jej ciezarowi. Tabor dostawczy powinien by¢ stosowany
do przewozu w przypadkach, gdy ciezar przesydki nie przekracza ¥adownosci
pojazdu lub warunki pracy nie pozwalajg na formowanie przesytek zbioro-
wych. Sredniotonazowy tabor stosowany jest, gdy ciezar przesykek przekra-
cza minimalng +adownos$¢ pojazdow dostawczych, umozliwiajac jednoczesnie
wykorzystanie *adownosci pojazdéw o wiekszym tonazu. Tabor wysokotonazowy
zatrudnia sie przy przewozach zbiorowych na dalsze odlegkosci.

Waznym elementem wpdywajacym na dobdr taboru do charakteru
przewozu jest problem stosowania przyczep samochodowych, szczegdlnie w
przypadku, gdy ciezar d#adunku jest wiekszy niz ¥adownos¢ posiadanego po-
Jazdu. Pracownicy Instytutu Transportu Samochodowego w Moskwie, zajmujacy
sie w swych badaniach miedzy innymi metodami doboru optymalnego taboru
ciezarowego, wskazuja - jako jedna z bardziej postepowych -metodjw orga-
nizacji przewozow samochodowych - stosowanie tzw. pociggéw drogowych czy-
Ii samochodéw z przyczepami, wzglednie ciggnikdéw z naczepamifl[} .

Postugujac sie metodami] matematycznymi mozliwe jest poréwnanie
wydajnosci pociggu drogowego I samochodu pojedynczego. W wiekszosci ocen
wynik okazuje sie korzystniejszy w pierwszym przypadku. Zastosowanie po-
ciggu drogowego ma jednoczesnie te zalete, ze koszt whkasny jednostki pra-
cy przewozowej tego pojazdu jest znacznie nizszy.

Sposréd wszelkiego rodzaju pocigagéw drogowych stosuje sie naj-
czesciej ciagniki siodtone! z naczepami. Charakteryzuja sie one duzg zwrot-
noscia i szybkoscig ruchu,W przypadku! zmiennych warunkéw drogowych korzy-
stniejsze jest wykorzystanie samochodu z przyczepa. Po oddgczeniu bowiem
ne trasie przyczepy dalsze zadanie moze by¢ realizowane tylko samochodem.
Pozwala to na regulowanie #adownosci catego zestawu. W rezultacie stoso-
wania pociagow drogowych mamy takze do czynienia z lepszym wykorzysta-
niem mocy silnika, co zmniejsza zuzycie paliwa na jednostke pracy przewo-
zowej, obnizajac rownoczesnie koszty eksploatacji taboru.

Innym elementem -wpkywajacym na dobor samochodéw jest odleghosc
przewozu. Do przewozéw na krotkie odlegtosci stosuje sie pojazdy z silni-
kiem benzynowym, o matej i Sredniej *adownosci, z przyczepami lub bez
przyczep, charakteryzujace sie duba zwrotnosoiag i zdolnosScig manewrowg.
Ekonomiczne jest tez stosowanie na krotkie odlegtosci samochodéw samowyda-
dowczych. | Przy wiekszych odlegtosciach przewozu celowe jeBt stosowanie
samochodéw z silnikiem na olej napedowy, Srednio- i wysokotonazowych z
przyczepami lub wysokotonazowych ciagnikéw sioddowych z naczepami, ktore
umozliwiaja przewiezienie duzej masy 4adunkéw w jednym kursie. Stosowanie
pojazdow o duzej H*adownosci powoduje zmniejszenie liczby jazd w poréwna-
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niu z samochodami o matej *adownosci, a tym samym spdyng na obnizenie
kosztéw przejazdu, Z kolei przesydki terminowe powinno sie przewozi¢ sa-
mochodami umozliwiajacymi osigganie duzych predkosci technicznych,

O doborze pojazddéw samochodowych decyduja réwniez ich wkasci-
wosci techniczno-ekonomiczne, Scisle zwigzane z kosztami przewozu, nato-
miast o wielkosci tych kosztow decydujg ghownie takie cechy pojazdu,jak:
*adownos¢, zdolnos¢ do wspodpracy z przyczepami oraz rodzaj silnika i na-
dwozia, Czynniki te wplywajg na ksztaktowanie sie kosztow zaleznych od
przebiegu odnoszonych do jednego wozokilometra. Maja one wpdyw na obnize-
nie takich pozycji kosztéw, jaki naprawy i obstuga pojazdéw, amortyzacja
oraz koszty paliwa 1 ogumienia. Koszty te stanowig 60-80 procent kosztéw
ogolnych. Przez zwiekszenie dadownosci taboru samochodowego oraz stosowa-
nie przyczep uzyskuje sie rowniez zkagodzenie koaztéw zaleznych od czasu
pracy, ktore ksztaktuja sie na poziomie 20-40 procent catosci kosztow.

Wysoki stopien wspékczynnika dynamicznego wykorzystania dadow-
nosci zalezny jest takze od organizacji procesow przewozowych, ktoérg wa-
runkuja miedzy iInnymi zastosowane eyatemy przewozowe.

Najczesciej spotykane W\organizacji przewozow systemy tot wahaddowy, wa-
hadtowy ciaggly, promienisty, obwodowy lub pierscieniowy, obwodowo-petli-
cowy oraz sztafetowy.

System wahadtowy - polegajacy na powtarzajacych sie przewozach
Jjednakowych #adunkéw na. odcinkach miedzy stakymi miejscami za- i wydadun-
kowymi - jest powszechnie praktykowany w samochodowym transporcie 4adunk
kow masowych na krotkich odlegtosciach m.in. w budownictwie i przemysle
cementowym.

System wahadtowy ciggly gwarantuje maksymalne wykorzystanie
oiggnikéw 1 przyczep. Stwarza bowiem sytuacje, ze gdy jedna lub kilka
przyczep bywa naktadowanych, inne wykadowywane, to trzecie znajduja eie
za pomocg ciggnikéw w ruchu miedzy punktami za- i wykadunkowymi. Z punktu
widzenia ksztattowania sie wspotczynnika dynamicznego wykorzystania ¥ado-
wnosci pojazdy samochodowe i ciagniki osiggaja przy eksploatacji w wyzej
wymienionych systemach omawiany wspétczynnik w granicach 0,900 - 1,0.

System promienisty, skladajacy sie w Istocie z kilku systeméw
wahaddowych, charakteryzuje eie w transporcie catopojazdowym tym, ze z
jednej strony - z jednego miejsca nakadunku rozwozi sie 4adunki do Ki-
Iku miejsc wytadunkowych, a z drugiej strony - z szeregu miejsc natadun-
kowyoh zwozi sie dadunki do jednego miejeca wytadunkowego. System promie-
nisty, z uwagi na przewage lub catkowite powrotne przebiegi puete, takie
nalezy do mato optacaltch, nieefektywnych tak z punktu widzenia przewoz-
nika, jak i calej gospodarki. Pojazdy samochodowe, eksploatowane w tym
systemie, wskazuja bardzo wysoki dynamiczny wskaznik wykorzystania tado-
wnosci, wynoszacy od 0,950 - 0,1. Powodem tego jest fakt obliczania wska-
Zznika, jako stosunku pracy rzeczywistej wykonanej do pracy przewozowej
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mozliwej do wykonania. Przyktadem odpowiednio dostosowanego do potrzeb
przewozowych, dobrze funkcjonujgcego systemu promienistego w przewozach
uniwersalnych oraz specjalizowanych jest organizacja sieci linii cieza-
rowego transportu samochodowego wprowadzonego przez holenderska firme
Tan Gend and Loos [43 =

Zasadniczg ceche systemu obwodowego lub pierscieniowego stano-
wi fakt, 1z punkt natadunku tworzy wraz z miejscami wykadunkowymi zamkniew
ta catos¢ (bbwdd }- Przy natadunku towaréw dadownosS¢ samochoddw ciezaro-
wych bywa maksymalnie wyzyskiwana, przy czym im dalej od miejsca nakadu-
nku - przy roéwnoczesnych wykadunkach towardéw w miejscach ich dowozu -
+adownos¢ pojazdéw bywa w coraz mniejszym stopniu wykorzystywana. Osta-
tecznie samochdd wraca pusty do miejsca natadunku w celu wykonywania no-
wych zadan przwozowych. niejednokrotnie powrct pojazddéw bywa wyzyskiwa-
ny do przewozu opakowan. W ten sposob zaréwno dadownos¢, jak i1 przebieg
samochodéw sg wykorzystywane, a przewozy ksztattuja sie efektywniej niz
w przypadkach pustego powrotu pojazdow.

System obwodowo-petlioowy, podobny do obwodowego systemu prze-
wozowego, jest ekonomicznie efektywniejszy. Ksztaktowanie sie dynamicz-
nego wspodczynnika wykorzystania dadownosci przy tego rodzaju systemie
wynosi 0,68 - 0,850.

System sztafetowy umozliwia korzystne -"przewozy *adunkéw na
znaczne odlegtosci za pomoca samochodéw z przyczepami i ciagnikéw z na-
czepami. Ma on szczegbélne znaczenie w regularnych przewozach dalekobiez-
nych. Przyczynia sie do maksymalnego osiagania wspétczynnika wykorzysta-
nia +adownosci, ktéory ksztaktuje sie w granicach od 0,950 - 1,0 przy
objetosci 1 tony 4adunku od 0,13 - 0,56 m\

Ksztaktowanie sie wskaznika £ w zaleznosci od zastosowania
systeméw przewozowych przedstawia tablica 1.

W ukdadzie wspoétrzednych zaleznos¢ te przedstawiajg rysunki

Kalezy réwniez zwroci¢ uwage na fakt, iz"w praktyce wspétczyn-
nik £ ma w pewnym stopniu ograniczong uzytecznos¢, poniewaz charaktery-
zuje wykorzystanie S$rodka transportowego jedynie od strony ciezaru da-
dunku. Przewozony #adunek cechuje sie takze okreslong objetoscig, ktoéra
moze wypedniaC catkowicie przestrzen fadunkowg Srodka przewozowego, mi-,
bo ze wspotczynnik wykorzystania dadownosci bedzie daleki od jednosci.
Dlatego tez shtusznie bedzie postugiwa¢ ale réwnolegle dwoma wskaznikami,
ktore mozna okresli¢ Jako:

— wspodczynnik wykorzystania nosnosci Srodka przewozowego,
- wspotczynnik wykorzystania przestrzeni 4adunkowej $rodka przewozowego.

Oba te wspétczynniki mozna utozsamiac jze wspodczynnikiem wykorzystania
4adownosci -
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Tablica 1
Ksztattowanie sie wskaznika S w zaleznosci
od zastosowania systeméw przewozowych
B
Lp System ) .
- przewozowy Objeto$é¢ 1 tony #adunku w a?
0,56 - 0,37 1,11 - 0,56
1.  Wahad¥owy 0,850 - 0,950 0,900 - 0,950
2. Promienisty 0,820 - 0,970 0,900 - 0,950
3, Obwodowy lub
pierscieniowy 0,810 - 0,920 0,840 - 0,930
4. Obwodowo- N
petlioowy 0,600 - 0,850 0,750 - 0,890
5. Sztafetowy 0,900 - 0,960 0,950 - 1,0
zrodtot Badania wkasne
E
0,970
0,960
0,950
0,920
0,850
W P 0 Op Sz systeny
przewozowe
W - wahadlowy
P - promienisty
0 - donodony

Op - cbwodono —ptfkcony
Sz - sztafetowy
fiys.1. Ksztattowanie sie dynamicznego wspodczynnika wykorzystania 4ado-
wnosci przy przewozach dadunkowych, ktorych objptosé 1 tony wyno-
si 0,56 - 0,37 *3
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E
1,0
0,950
0,930-
0,890
w P 0 Op Sz cyftemy
przewozowe
W - wahadlowy
P - promienisty
0 - obwodowy

Op - obwodowo- petlicowy
Sz - sztafetowy

Rys.2. Ksztaktowanie sie dynamicznego wspotczynnika wykorzystania 4ado-
wnosci przy przewozach dadunkoéw, ktorych objetos¢ 1 tony wynosi

1,11 - 0,56 m3.

W prawidtowym wykorzystaniu potencjatu przewozowego najistot-
niejszy jest proces produkcyjny oraz te czynniki, ktore wpitywaja na sto-
pien wykorzystania srodkéw przewozowych. Stopien wykorzystania taboru
samochodowego okresla uzyskiwana wydajnos¢ taboru, czyli liczba przewie-
zionych ton 4adunku lub wykonana praca przewozowa w jednostce czasu. ta-
downos¢, jako odrebna wielkos¢, ma na wydajnos¢ wpdyw wprost proporcjo-
nalny, czyli jej zwiekszenie powoduje wzrost wydajnosci £1°J .

gqxXxXBxL-xBxV+
fP- - - 5- /tkm/h/

gdzie:

q - nominalna dadownos¢ samochodu,

2 - dynamiczny wspotczynnik wykorzystania dadownosci,
B - wspotczynnik wykorzystania przebiegu,

Vt - predkos¢ <techniczna w Km/h,

- Srednia odlegtos¢ jazdy #adownej w km.
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f - czas postoju samochodu pod natadunkiem lub wydadunkiem [1] -

I zakresie wzrostu dynamicznego wspodczynnika wykorzystania da-
downosci 1 wydajnosci taboru istnieja jeszcze duze rezerwy. Wyzszy dyna-
miczny wskaznik B mozna osiggna¢ drogg poprawy organizacji pracy, zatru-
dnienia kadr wysoko kwalifikowanych, a takze specjalizowania sie w okre-
Slonych przewozach #adunkéw. Wyzsza wydajnos¢ pozwoli osiggnaé poprawa
takich czynnikéw, jak omawiany wspédczynnik B, wspétczynnik wykorzysta-
nia przebiegu taboru, czas za- i wykadunku, szybkos¢ techniczna oraz
odlegtos¢ przewozu.
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THE UTILIZATIOH OP LOAD CAPACITY AS A FACTOR OP WORK CAPACITY GROWFH
OP TRUCR-STOCK

Factors influencing the optimalization of dynamic factor of
truck - stock load capacity utilization constitute the subject for ana-
lysis in the paper. These factors have indirect influence upon work
capacity growth as well.

The structure of tuck 1 stock which should be adjusted to the
transport needs has been analysed. The analysic of correct organization
of transport processes are included in the paper as well.



Z_Piagaa

HCNOJShSOBAHHS HiTPy3KH - AIHCTOfOM POCIA EPOHSBOAHTESEHOCTH IPT U
rpreoBoro ABitaioBtuihHoro oapju

Pea— e

S«Moft paccyxxeKx# TaxJuroéHHm a czazae nuazci (paxiopu, hmenvt uuoe
Ha onzHMaiHsacHJO AHEaHxuecxoro KOByxQHeKza xcnoxbaoBaHas sarpysxx rpyaoBoro
aBTOMofiaibHoro oapxa, a zaxxe iMenpe saHaHHe aa poci npoxBBOXXiexbHOCix
zpyxa. Axubs npoaeAéHHHFI b ciarte othochtch Upeaxe Bcero k crpyxrype aazo-
MobHBbHoro Bapxa Hozopaa Aoaxaa OMib cpucnocoOjieHa X rpaHcnopTHUH noipeCho-
cza* m X sHaasKBX np&ButHofi opraHaaamcx ipaxcnopTHHiI nponeccoa.



