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ZMITANY SYSTEMOWE W PROCESIE OBSLUGOWYM
SAMOCHODOW CIEZAROWYCH

Streszozenie. W artykule wykazano wiele stabych ogniw obeonego
systemu transportowego, wpdywajacego w sumie na zmniejszanie zadan
przewozowych. Nastepnie zaproponowano wprowadzenie zmian systemo-
wyoh mogacych przyozyni¢ sie do wzrostu zadan. Proponowane zmiany
polegaja na odej$oiu od sztywnego systemu nakazowego na korzyscé
elastycznego podejsoia uwzgledniajacego aspekty ekonomiczne. Zmiany
te polegaja takze na zalegalizowaniu stanu rzeozy, jaki wytworzy+
sie na przestrzeni ostatnich lat w niekétrych przodujacych przed-
siebiorstwach transporotwych, gdyz ozesto powstaty system jest jedy-
nym mozliwym do przyjeoia. 0Ogdélnie zmiany polegaja na wzmocnieniu
ogniwa +aczgcego praoe zaplecza z usprawnionym uzytkowaniem pojazdu,
ozyli na poprawie efektywnosci wspétpracy systemu obstuogwego z sys-
temem uzytkowym. Dlatego zachodzi potrzeba niezwtocznego wprowadze-
nia proponowanych zmian. Zagadnnienia dotyczgace wprowadzania tych
zmian sa przedmiotem pracy naukowo-badawczej prowadzonej w Instytu-
oie Transportu przez pracownikédw Zaktadu Eksploatacji .-

1. Wstep

Przy obecnym systemie eksploatacji pojazdéw samochodowych obsduga toch-
ilczna nie zapewnia wystarczajaoej niezawodnos$ci pojazdéw, a znalezienie
/innych 1 udowodnienieim zaniedban jest bardzo trudne. Stan ten spowodo-
wany Jest wieloma ozynnikami, ale przede wszystkim brakiem systemu wymu-
szajaoego rzetelne wykonywanie i egzekwowanie wszystkioh czynnos$ci obsu-

gowych.

2. Opis istniejacego stanu

Nie wprowadzanie od wielu lat zmian w systemie obstug technicznychx)
spowodowat narastanie nieprawidfowosci. G#déwnag ich przyczynag jost z roku
na rok powiekszajaca sie ilos¢ taboru wyeksploatowanego, ktéry ze wzgledu

na bardzo mate przydziaty taboru nowego, musi by¢ eksploatowany dalej.

Zagadnienia dotyczgace wykonania obsdug technicznych i napraw pojazdéw
samochodowych redaguje Dziennik Taryf i Zarzadzen Komunikacyjnych
nr 31 z dnia 15 listopada 1972 r.
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Zaistniata sytunoje mocno komplikuje fakt, ;o produkty finalne fabryk
samochodowych sg coi®"nz bardziej zawodno, dlatego w instrukcjach obs4ugo-
wych zwieksza sie liczba operacji, ktére natozy wykona¢ w ramach zaleca-
nych obs#ug technicznych, Natomiast z drugiej strony brak mechanikoéw,
niski poziom ich przygotowania zawodowego oraz niedostateczny stan zaple-
cza technicznego powoduje, zo wielu czynnosci obstugowych nie wykonuje
sie, a pozostato ogranicza sie do ntinimuri.

Powodom takiego podejscia do zagadnienia Jost rowniez fakt, ze potrze-
by wykonania napraw biezgoyoh sa tak duze, ze czynnosci obstugowe sensu
strioto ging w lawinie prac zwigzanych z naprawami biezgoyni coraz to
innogo zespotu. Poza tym niezaleznie od czynnikéw wczedniej wymienionych
w instrukcjach obstugowych obecnie obowigzujacyoh Tfiguruje, czynnosci za-
loomie do wykonania harmonogramem, ktérych nie wykonuje sie, bowiem np.
przepisy premiujace kierowce zo oszozedng jazde powoduja, ze z ohwila
wystapienia braku oszczednosci paliwa kierowea od razu zgtasza koniecznosc¢
usuniecia usterki. Zbedne zatem okazuja sie zabiegi takie, Jak regulowa-
nie ukdadu zasilania pompy wtryskowej ozy cisnieniu wtryski«, ktéro nalezy
powtarza¢ co okreslona liczbe kilometréw, bowiem parametry pracy zespoiéw
wptywajacych na zuzyoie paliwa, przy obecnym systemie premiowania kie-
rowcow za zmniejszone zuzyoie paliwa, sg ciagto analizowane i1 kontrolowa-
no przez kierowcéw, czasami nawet w sposéb niezgodny z rachunkiem ekono-
micznym, bowiem przy braku oszczednos$ci kierwoca wymusza kosztowne napra-
wy potaczone z wymiang zespoddéw w oelu osiaggniecia promii. Jest wreszcie
grupa czynno$ci, ktoére raozo i powinien wykona¢ sam kierowca niozwkooznie
po ich zauwazoniu, a nie, jak to sie dzieje obecnie, czeka¢ z nimi do
najblizszego przegladu.

Dlatego zachodzi palgca potrzeba wprowadzenia zmian w systemie obstug
toohnioznych. Zmiany powinny polega¢ na odejs$ciu od sztywnego systemu na-
kazowego na korzys¢ elastycznego podejs$oin, z uwzglednieniem takze aspek-
téw ekonomicznych. Zmiany te powinny polega¢ takze na zalegalizowaniu
stanu rzeczy, ktory wytworzyd sie na przestrzeni ostatnich dat w niekté-
rych przedsiebiorstwach, gdyz czesto powstaty system jost jedynym mozli-
wym do przyjecia. Niemniej Jednak w celu niedopuszczenia do wynaturzen na-
lezy uja¢ go przepisami i stworzy¢ bodzce okonomiczne do spopularyzowania
go w kierunku gzodnym z polityka gospodarcza,

Ponadto zebrany materiat wskazat, ze istnieje duza rozbieznos¢ miedzy
przebiegami deklarowanymi przez producenta a osigganymi w rzeczywistosci
przez, tabor samochodowy oraz ze w wielu zaktadach niedoceniano jest zna-
czenie diagnostyki, a szCzegénlnie diagnostyki tych zenpodéw, ktore maja
podstawowe znaczenie d¥a bezpieczenstwa ruchu. Sa to istotne problemy,
ktore nalezato uwzgledni¢ w czasie projektowania zmodyfikowanego systemu
obstugowego i procesu technologicznego.
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3. Tendencje systemowe

Na catym $Swieoie doskonalenie produktu finalnego, jakim jest roéwniez
pojazd samochodowy, powoduje, ze eliminuje sie wielo czynnosci obstugo-
wych, a niezbedne pozostate wykonuje sie coraz rzadziej. Punkty obstugowo
w samoohodnoh firm zaohodnioh odznaczaja sie prostota i +atwosciag dostepu,
a uchwyty szybkoraooujace skracajg do minimum czas potrzebny na wymiane
wktadéw Filtrujaoych czy dokonanie niezbednyoh czynnos$ci reuglacyjnych.
Instrukcja obstugowa tak szeroko eksploatowanego samoohodu ciezarowego
STEYR zawiera obeonie nowy program o zredukowanym zakresie ozynnosci
obstugowych 1 wydduzonyoh okresaoli miedzyprzegladowych. Instrukcje zawar-
te w ksiazkach obstugowych ozotowych Ffirm samoohodowych, takich jak VOLVO,
IVECO czy MERCEDES sugerujag, ze w celu utrzymania pojazdu w pe#nej zdol-
noéci eksploatacyjnej wystarozy regularnie i w okre$slonym ozasie przepro-
wadza¢ wskazane harmonogramem niezbedne ozyno$oi obstugowe.

Niestety, tendencje te, niewatpliwie stuszne w panstwaoh wysoko roz-
winietych, nie moga byé bezposrednio adaptowane w naszym kraju. Dostepne
bowiem materiaty zastepoze wykorzystywane przy produkoji i eksploatacji,
wyeksploatowany tabor i park maszynowy, bardzo zréznicowana kultura toch-
niozna eksploatatoréw, a szczegélnie brak dysoypliny i odpowiedzialnosci
powoduja, ze harmonogramy obstugowo sa tak obszerne, ze czas pracy prze-
znaczony na szozegétowe wykonanie zaleoanych czynnos$ci obsdtugowych i wy-
konanie niezbednyoh napraw biezacych bardzo znacznie obnizy4o by i1 tak
niewysoki wspétczynnik gotowosci teclmicznej.

I». Uwarunkowania

Wiadomo, ze stan techniczny pojazdu samochodowego zmienia sie w szero-
kioh granicach w zalezno$ci od:

- egzemplarza fabrycznego,

- kultury technicznej kierowcéw oraz ich przygotowania zawodowego,

- organizaoji i dysoypliny pracy zapelcza technicznego,

- ilosci i jakosci ozesci zamiennych oraz stosowanych materiatéw eksploa-
tacyjnych,

- wieku, przebiegu, charakteru pracy wykonywanej przez pojazd itd.

Tak wiec uzaleznianie sztywnych terminéw i zakreséw prac obstugowych od
jednego tylko parametru, jakim jest liczba przejechanych kilometréw; wpro-
wadza nadmimo uproszczenia, chociaz uzaleznienie okresowos$ci OT od prze-
biegu pojazdu jest mozliwe wtedy, gdy zakres prac wykonywanych przez po-
jazd jest powtarzalny, a praca odbywa sie w typowych warunkach drogowych,
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ale i wtedy ze wzgledu na znaczne réznioe pomiedzy faktycznie przejecha-
nymi przez pojazd kilometrami a wykazanym stanem licznika, o okresowosci
wykonywania obsdug powinien wspétdecydowaé¢ kierowoa. Natomiast wszedzie
tam, gdzie zakros prac sie zmienia, a warunki pracy sa bardzo trudno do
okreslenia okresowosci, o terminie wykonania obstugi powinien deoydowac
kierowca.

Logiczne jest rowniez stwierdzenie, ze pojazd pracujacy w warunkach
umozliwiajacyoh mu osiaganie duzych rocznych przebiegéw, np. ponad
60000 km, powinien mie¢ te same obstugi techniczne wykonywano znacznie
rzadziej niz pojazd o niewielkim rocznym przebiogu, np. do 30000 km.
Probiera ton nie jest jednak nigdzie ujety aktami prawnymi, a kierowcy sa
czesto zbulwersowani, gdy sprawny pojazd zgodnie z obowigzujgaoym w przed-
siebiorstwie harmonogramem musza przekaza¢ do stacji obstugi. Nalezy roéw-
niez bardziej elastycznie podejs$¢ do przepisu méwigcego, ze pierwsza
obsutuga techniczna (OTl) powinna by¢ wykonana co najmniej raz na dwa
miesigce, a obstuga techniozna druga (0T2) raz na sze$¢ miesiecy, jezeli
przebieg pojazdu w tyoh okresach jest mniejszy od przebiegu raiedzyobstugo-
wego. Powinien by¢ réwniez zréznioowany w zaleznosoi od przebiegu pojazdu
czas pracy przeznaczony na wykonanie obstug teohnioznyoh. Jest oczywiste,
ze praoochtonno$é¢ czynnosci obstugowych w miare starzenia sie taboru
bedzie rosta. Obecne katalogi norm ozasowyoh okreslajacych praoochtonnosc¢
czynnosci obstugoowych podajg np. na wykonanie OT1l autobusu Jeloz 080 bez
myoia, smarowania i wymiany oleju ozas praoy réowny 2,3 h. Dla pojazdu
nowego Jest to czas znacznie zawyzony, natomiast dla pojazdu np, po
100000 km przebiegu jest to czas niewystarczajacy. Narzuoa to koniecznos$¢é
opracowania nowego systemu obstugowego uwzgledniajgcego zmieniajgoe sie
do warunkéw organizacji praoy panujacyoh w kazdym przedsiebiorstwie.

5. Propozycje modyfikaoji systemu

Pofjstawg proponowanego systemu jest natozenie odpowiedzialnos$ci ma-
terialnej za pojazd na kierowce oraz rozwigzanie probleméw odpowiednie]j
motywacji .

Zanim to jednak nastagpi, proponuje sie, aby niezwkooznie wprowadzié
w istniejacym systemie wiele zmian, ktérych podstawg Jest elastycznos$é
zakresu wykonywanych w czasie obstugi ozynnoséci, whacznie kierowcy do
systemu obsdugiwania oraz rozwiniecie znacznie kontroli diagnostycznej.
Wszystkie te zabiegi maja- na celu skrécenie do minimum postojoéw pojazdu
w obstudze technicznej przy nio zmniejszonej zdatnos$ci uzytkowej pojazdu.

Proponuje sie zetem czynnosci majaco na celu utrzymanie pojazdu w
pednej zdolnos$ci uzalezni¢ od:

- czesu praoy materiatéw eksploataoyjnyoh,
- obserwacji pracy pojazdu wykonanej przez kierowce,
— wynikéw dziatan okresowych zabiegéw diagnostycznych.
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Jest oczywiste, ze zakres prac majacych na celu utrzymanie pojazdu w
zdatnos$ci, przy uwzglednieniu wyzej wymienionych czynnikéw, bedzie kazdo-
razowo inny, a czas przeznaczony na czesto Ffikcyjne wykonywanie czynnosci
obslugowyoh zostanie zastgpiony w znacznym stopniu przez konieczno ope-
racje diagnostyczne decydujace o bezpieczenstwie ruchu, naprawy biezace
zlecone przez kierowoe oraz rzeczywiscie niezbedne czynnos$ci obstugowe.

Przeprowadzone obserwaoje wykazaty mozliwo$¢ ograniczenia obstug zwig-
zanych z wymianag materiatéw eksploatacyjnych tylko do dwéch. Proponuje
sie zatem wprowadzi¢ obstuge podstawowa i obstuge wyZszego rzedu lub w
celu zachowania dotychczas stosowanej terminologii obstuge techniczng
i obstuge technicznag druga.

Dalej w zaleznos$ci od typu samochodu, warunkéw pracy lub zastosowanych
olejow i wktadéw fFiltrujacych mozna obstuge 0T2 wykona¢ np. co trzecig
OT1 lub ktéras jej wielokrotnos¢ uzalezniong od trwatosci oleju w ukta-
dzie przeniesienia napedu. Gdyby warunki praoy lub zalecenia instrukcji
obstugowej danej marki pojazdu zalecaty wprowadzi¢ czynnosci dodatkowe,
mozna wporwadzi¢ w podtowie czasu 0Tl przeglad kontrolny potaczony z nie-
zbednymi czynnos$ciami obsugowymi ozy naprawami biezgcymi. Czynno$ci wys-
tepujaoe sporadyoznie objete obecnie dodatkowymi obstugami, np. trzeciag
czy czwarta, powinny by¢ wykonane w terminach zalecanych przez instrukoje
fabryczne, w celu utrzymania zadtno$ci pojazdu na statym poziomie, ale
réwniez uzalozniono powinny byé¢ od sygnatu pochodzacego od kierowcy w
celu maksymalnego eliminowania dodatkowych postojéw technicznych, obniza-
Jjacych wspoédczynnik gotowos$ci technicznej i zmniejszajacych mozliwos¢é
wykonania zadan przewozowych.

Proponuje sie zatem wprowadzenie systemu, w ktérym o obstudze techni-
oznej pierwszej (O0Tl) decydowa¢ powinna wymiana oleju w silniku, a o ob-
studze technicznej drugiej (0T2) wymiana oleju w uktadzie napedowym. Na-
tomiast zakres dodatkowo wykonywanyoh prac zaleze¢ bedzie, jak juz zaznaoz
czono wcze$niej, od zlecenia kierowcy, instrukcji fabrycznej i decyzji
weryfikatora, w zaleznosci od organizacji przedstebiorstwa bedacego diag-
nosta, brygadzista lub kontrolerem technicznym, ktéry np. za pomocag nie-
zbednych przyrzadéw diagnostycznych dokona oceny wskazanych przez kierow-

ce zespodow.

6. Rola kierowcy w systemie

Potocznie przyjeta za krajami wysoko rozwinietymi opinia, ze Kkierowca
Jest zatrudniony tylko po to, aby wykonywa¢ zadania przewozowe, nie zdata
egzaminu. Najlepiej $Swiadczy o tym ilos¢ unieruchomionego taboru. Dlatego
podstawowa zmiana w propownowanym systemie polega¢ powinna na zwiekszeniu
roli kierowcy w ustala niu zakresu prac obstugowo-naprawczych oraz na

stworzeniu mu warunkéw do umozliwienia wykonania natozonych na niego
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zwiekszonych obowigzkéw. Ponadto obligatoryjne wprowadzenie diagnostyki
jako obiektywnej kontroli samochodu, od ktérej zaleze¢ bedzie termin i za-
kres wykonywania prac obstugowych, stawia kierowce przed koniecznoscia
podjecia decyzji o terminie przeprowadzenia takiego badania.

Kierowca w razie zauwazonej usterki powinien mieé mozliwo$¢ np. szyb-
kiego sprawdzenia hamulcéw, ukdadu kierowniczego, zawieszenia czy innych
niepokojaoych go objawéw pracy samochodu. Niestety, rozpoznanie przepro-
wadzone w wytypowanyoh zaktadach wykazato, ze kierowcy nie maja warunkow
nawet na szczeg6towe przeprowadzenie kontroli technioznej 3Wojego samocho-
du w ramach obowiazujacej obstugi codziennej. Dlatego z wprowadzanym sys-
temem integralnie zwigzana Jest potrzeba zapewnienia kierowcy warunkoéw
przeprowadzania skutocznyoh przegladéw samochodu, mozliwos¢ sprawdzenia
zamocowali 1 potaczen oraz wyciekéw i pozioméw piynéw. Tak np. wyoieki
p4ynu hamulcowego stosunkowo rzadko powstaja w wyniku gwattownie, rzeczy-
wiscie niespodziewanej utraty szczelnosci uk#adu, Przeoieranie sie prze-
wodéw powstaje powoli i mozna uszkodzenie ujawnié¢, zanim zacznie by¢ nie-
bezpieozne. Miedzy innymi temu wkasnie stuza czynnosci obstugi oodziennej
i nie mozna ich zaniedbywa¢. Dlatego tym bardziej w ramach obs#ug okreso-
wych kiorowoa powinien wykona¢ wszystkie czynno$ci zalecane przez instruk-
cje« proste w obstudze i przy ktdrych nie zachodzi potrzeba uzywania
sprzetu speojalistycznego.

Niezaleznie od prac prowadzonyoh samodzielnie, powinien on pomagac¢ me-
ohanikowi w pracach wykonywanyoh przez niego. Roli kierowcy nie mozna
Jednak przeoeni¢. Czynnoséci, ktére nalezy wykona¢ w czasie obstug, mozna
podzieli¢ na trzy grupy. Do pierwszej grupy nalezy zaliczy¢ czynnosci
wptywajace na zwiekszenie bezpieozenstwa, do drugiej - czynnos$ci wptywa-
jace na zmniejszenie zuzyoia wspédpracujacych elementéw, natomiast do
grupy trzeciej wszystkie czynnosci przegladowo-sprawdzajace i wkasnie
przeprowadzenie ozynnos$oi zwigzanych z ta grupa powinno by¢ uzaleznione

gtownie od. deoyzji kierowcy.

7. Kwalifikacje kierowcy

W proponowanym systemie wzrostu roli kierowcy sprawa niezmiernie istot-
na jest zatem podniesienie jego umiejetnos$ci zawodowych. Ceny importowa-
nyoh samochodéw dochodzg bardzo czesto do 30 min z4. Tak kosztowny sprzet
powinni obstugiwaé¢ tylko fachowcy o najwyzszych umieJdetnosoiaoh. Nieste-
ty, Jest duza liczba kierowcéw oksploatujaoych sprzet wartosci wielu
milionéw, ktdérym nagminnie urywaja sie Sruby w kotach, zbyt szybko zuzy-
waja sie tarcze sprzegtowe, a nawet zacierajg silniki. Analiza tych
uszkodzen wskazuje, ze system szkolenia kierowcéw jest niedopracowany.
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W nowym systemie, w ktéorym od kierowcy oczekiwa¢ sie bedzie decyzji
0 zakresie i terminie wykonania obstug, znaczenie jego umiejetnosci facho-
wych bedzie decydowa¢ o powddzeniu wdrazania systemu. On powinien najle-
piej orientowa¢ sie w zakresie wystepujacych usterek i1 przyczynych je
powodujacych. Bardzo rzadko bowiem wystepuja uszkodzenia nie poprzedzone
wczedniejszymi objawami, dlatego kierowca jest najbardziej kompetentag
osobag decydujaca o potrzebie przeprowadzenia przegladu, obstugi czy napra-
wy .

Proponowany system powinien zmobilizowa¢ kierowcéw do bardziej wnikli-
wej ooeny swojej pracy. Obecnie bardzo zréznicowany poziom przygotowania
technicznego powoduje, ze oproécz kierowcow, ktdrzy przestrzegaja wymagan
obstugowyoh, jest bardzo liczna grupa, ktéra zatrudniono w tym zawodzie
przypadkowo, ci za$ powinni albo podnie$s¢ swoje kwalifikacje, albo zmienic¢
zawod .

Deficyt kierowcow, Jaki wystapit pod koniec lat siedemdziesigtych,
spowodowat narastanie nieprawidfowosci w pracy transportu. Obecnie naj-
trudniejsza sytuacja panuje w Gonnoslaskim Okregu Przemystowym, gdzie
skoncentrowanie przemysdu umozliwia przechodzenie kierowcédw do innych,
chwilowo bardziej atrakcyjnych zawodéw. Od pewnego czasu daje sie zauwa-
zy¢ tendencje stabilizujace w tyra zawodzie, co w nieddugim czasie powinno
doprowadzi¢ do zaspokojenia zapotrzebowania na kierowcéw i umozliwicé

stawianie przed nimi zwiekszonych wymagan.

8. System motywacyjny

Przeprowadzony w zak#adaoh rekonesans wykazat, Ze najwyzszy wspoédczyn-
nik gotowos$ci technicznej osigga sie w tych zaktadach, gdzie grupa mecha-
nikéw ma do obsdugi zawsze te sama grupe pojazdéw, a kierowca eksploatuje
zawsze ten sam pojazd. Ten system nalezy zaleci¢ jako optymalny, lecz
trudny do stosowania w krajowcch warunkach.

Udowodnienie mechanikowi, ze nie wykonat nalezycie przegladu obstugo-
wego jest zawsze trudne dlatego, gdyz nie jest mozliwie przeprowadzenie
obstug w sposoéb przyporzadkowujacy grupie mechanikéw okreslona grupe po-
Jjazdéw. System obstug nalezy zorganizowa¢ w ten sposo6b, aby dazy¢ do wy-
dawania zlecen obstugowo-naprawczych mechanikom przez kierowcédw. Najbar-
dziej dogodna do togo celu okazataby sie ksigzka obs4ug i napraw pojazdu,
w ktérej kierowca notowatby wszystkie zlecenia bobstugowo-naprawcze.
Zgtoszenie polega¢ powinno na wpisie zlecenia naprawy w ksiazce pojazdu
1 powiadomieniu o tym kontrolera technicznego lub mistrza.

V celu jednolitego obcigzenia stacji obstugowej w poszczegdlnych
dniach, kierowca przewidujac zblizajaca sie obstuge okresowg, powinien
wczesniej zgtosi”™ sie u pracownika staoji prowadzacego harmonogram, np.
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mistrza lub kierownika, a nastepnie w porozumieniu z dyspozytorem ustalic
szczegotowy termin 1 godzine wykonania obstugi. Kierowca powinien réwniez
odebra¢ praoe i1 stwierdzi¢ Jej prawiddowe wykonanie. Natomiast rozlicza-
nie mechanikéw powinno nastapi¢ dopiero po zweryfikowaniu zleoen obstu-
gowo-naprawczyoh, a wynagrodzenie ioh uzaleznione powinno by¢ od skutkéw
pracy, np. wzrostu wspédczynnika gotowosci technicznej, potaczonego z wy-
konaniem zadah przewozowych, a nie od czasu jego pracy. Dopiero wzajemna
wspodpraca mechanika i1 kierowcy powinna wpitywaé¢ na wysokos¢ ich zarobkoéw.

System ekonomiczny zwigzany z efektami pracy mechanikéw jest szczeg6l-
nie istotny, bowiem do tego zawodu bardzo czesto trafiaja osoby, ktére
nie nadaja sie do prowadzenia pojazdu, a wykorzystujac ogromne braki
kadrowe w tym zawodzie, nie sa dostatecznie obowigzkowi, bedgao $wiadomi
swojej bezkarnosci.

Proponowany system bodzcéw ekonomicznych, polegajacy na uzaleznieniu
wynagrodzenia mechanika od wspédczynnika gotowosci technicznej np. * sa-
mochodéw lub gdy podziat taki nie bedzie mozliwy, przydzielenie np. grupie
# - 5 osobowej opieki, np. nad 20 pojazdami, umozliwi oaiggnieoie przez
nich wiekszyoh zarobkéw. Moze to przyczynié¢ sie réwniez do zwiekszenia
zdolnosci produkcyjnych i poprawy jakosci wykonywanyoh prac, ktdre nie
wystepuja przy pracach anonimowych, szczegélnie nasilajacych sie przy
systemie praoy trzyzmianowej. W tyra systemie Zle wykonane prace nie wra-
caja do mechanika, ktoéory Je zle wykonat, lecz trafiajg do pracownika,
ktoéry ma dyzur.

Odpowiedzialnos¢ materialna za pojazd ponositby w omawianym systemie
kierowca eksploatujgoy pojazd, dlatego V zaleznos$ci od przedsiebiorstwa
rézny powinien by¢ jego udziat w wykonywanyoh pracaoh zwigzanych z obs#u-
ga- Przydzielenie kierowcy na czas obstugi lub naprawy pojazdu.zastepcze-
go powoduje bowiem wiecej szkody, niz przynosi pozytku. Postepowanie
takie dopuszczalne jest jedynie * zaktadach dobrze zroganizowanych. Ro6w-
niez oddelegowanie kierowcy od prac zastepczych na okres naprawy powinno
by¢ dopuszczalne tylko wtedy, gdy czas postoju w naprawie nadmiernie wy-
dduza sie.

Poniewaz materiaty wskazuja, ze istnieje duza rozbiezno$¢ miedzy prze-
biegami deklarowanymi przez producenta a osigganymi w rzeczywistosci,
wiec nalezy rozwazy¢ mozliwosci premiowania kierowcy za osiaganie wyzna-
czonych przebiegéw miedzynaprawczyoh, a szczeg6lnie za ich przekraczanie.
Na przyktad na wzér premiowania kierowcédw za oszczednag jazde czy wydduzo-
ny przebieg ogumienia nalezy wprowadzi¢ premie dla tych kierowcéw i mecha-
nikéw, ktdérzy swoimi pojazdami osiagneli lub przekroczyli przebieg do NG
przy okreslonyoh kosztach obs#ug i papraw. Oczywiscie, premio te powinny
byé tym wieksze, im koszt eksploatacji pojazdu do NG by¥ mniejszy, a
przekroozony okres wiekszy. Dlatego tez nalezy wprowadzi¢ ewidencje kosz-
tow obstug i napraw dla danego pojazdu jako najwazniejsze kryterium przy-
datnosci danego pojazdu do dalszej eksploatacji w konfrontacji z zyskami,
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Jakie dany tabor przynosi przedsiebiorstwu. To zestawienie moze udowodni¢,
ze niektoro usiugi przewozowe wykonane przez wyspecjalizowane przedsie-
biorstwa lub przwoénikéw oboych beda znacznie tansze, niz roalizowmie

we whasnym zakresie.

Réwniez bardzo wazna jest rola dodatkédw uznaniowych stosowanych w pra-
cach nie dajacych sie unonnowa¢. Zlikwidowanio w swoim czasie dodatku za
OC " 1 wkaczenie go do sktadnika statego wynagrodzenia kierowcy spowodo-
wato obnizenie sie zainteresowaniu kierowcow praefuni zwigzanymi z 00. Od-
bito sie to posrednio na spadku wspoétczynnika gotowosci technicznej. Ble-
du tego nie mozna powtarzac¢. Jak zaznaczono wczes$niej, zaproponowany Ssys-
tem powinien by¢ wsparty odpowiednimi bodZcami ekonomicznymi, Taj lepszym
rozwigzaniom bytoby stosowanie uznaniowych, wyznaczonych przez rdstrzr
dodatkéw dla tych kierowcow, ktérzy pojazd swéj utrzymuja w nalezytym
stanie technicznym. Dodatek ten podniéstby réwniez role mistrza w z.al da-
dzie 1 przyczynit sie do zwiekszenia dyscypliny pracy,

Badania rekonesansowe przeprowadzone w wielu przedsiebiorstwach wyka-
zaty, ze na obecnym etapie rozwéju gospodarczego kraju jest to Jedyny
mozliwy do przyjeoiu system przeprowadzania obstug, a skuteczne jego
wdrozenie po\/inno czesciowo ztagodzi¢ deficyt Srodkéw transportowych,
ktorych nasyoenie Jest wystarozajace do wykonania zadrm przewozowych,

a tylko obecno problemy jakosciowe stwarzaja zdudzenie jego niedostatku*

9* Wnioski

1) Rekonesans przeprowadzony w licznych zaktadach wykazat koniecznos$¢
zmiany obecnych sztywnych systeméw i technologii obstugowych na korzys¢

systeméw i technologii elastycznych uwzgledniajacych postep toclmiczny.

2) Podstawa proponowanego systemu jest natozenie odpowiedzialnosci ma-
terialnej za pojazd na kierowce oraz rozwiazanie probleméw odpowiedniej
inotywaoji, Proponuje sie, aby wynagrodzenie kierowcy wynosito N zaleznosci
od typu samochodu kilka procent wypracowanego’ przez pojazd zysku, przy
statym uwzglednieniu kosztéw eksploatacji. Proponuje sie dalej, aby na
wzor premiowania kierowcéw za oszczedng jazde czy wydduzone przebiegi
ogumienia wprowadzi¢ premie dla tych kierowcéw i ich mechpjiikéw, ktérzy
swoimi pojazdami osiagneli przebiegi do naprawy g#éwnej lub jo przelcro-
ozyli przy minimalnych kosztach obstug i1 napraw. Premie te powinny byc¢
tyra wjeksze, im koszt eksploatacji pojazdu do KG by+ mniejszy. Dlatego
natozy wprowadzi¢ ewidencje kosztéw obstug i1 napraw dla danego pojazdu

Zasady przyznawania ryczattowego dodatku za OC pojazdéw samochodowych
reguluje zatacznik nr 9 Ministra Praoy, P#acy i Spraw Socjalnych,
"Dziennik Urzedowy Ministerstwa Pracy, Pdacy i1 Spraw Socjalnych™ 197
nr 5#
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jako podstawowe kryterium przydatnosci danego pojazdu do dalszej eksploa-
tacji. Prowadzenie takiej ewidencji bedzie mozliwe po wprowadzeniu syste-
méw komputerowych.

3) Zanim to jednak nastgpi, proponuje sie, aby w obecnym systemie
obstugowym wprowadzié¢ zmiany, ktéro w ujeciu syntetycznym polegaja na:

- odstgpieniu od sztywnych zakreséw prac obstugowych,

- uzaleznieniu terminéw wykonania obstug technicznych od wkasnos$ci ma-
teriatow eksploatacyjnych,

- zraniejszonlu ilosci obstug do dwéch,

- wkaczeniu kierowcy do systemu obstugowoego,

- zwiekszeniu czasu pracy przeznaczonego na obstuge w miare starzenia sie
pojazdu,

- przyporzadkowaniu brygadzie mechanikédw odpowiedniej grupy pojazdoéw,

- uzaleznieniu wynagrodzenia mechanikéw od ozasu pracy obstugiwanego ta-

boru samoohodowego.

K) Dodatkowo rekonesans wykazak, ze wiele prac obskugowych mozliwych
do zmeohanizowania wykonuje sie recznie, ograniczajac efektywnosé¢ prac
zaplecza obstugowego. Do najpilniejszych prac wymagajacych zmechanizowa-
nia nalezy zaliczy¢:

- sprzatanie,ramycie, suszenie i odmrazanie pojazdu,

- zlewanie starego, nalewanie $wiezego oleju do silnika i innych zespotéw,

- smarowanie smarami statymi ukdadédw i mechanizméw pojazdu,

- sprawdzenie zamocowania i dokreoenia potaczen $rubowych,

- wymontowanie i zamontowanie zespodéw do pojazdu oraz ich transport,

- czynnos$ci zwigzane z konieoznos$cia uniesienia lub odoiazenia poszcze-
g6lnych zespotoéw.

Reoenzent: 2Irof. dr hab, inz. Czestaw Kordzinski

Wpdtyneto do Redakcji 30.11.1987 r.
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CliCTEMHUE H3MEIIKHHH [IPCHIECCA
OECJiyMHBAHHH rPy30BUX AiiTOMAIUHH

Pe3BMe

B cTaibe yKa3aHU MHorovHCJieHHue cjiadue xohkk ceroAHameii XxpaHcnopiHoii
cacxeMu, BjiHsiome b HTore Ha chhkchhb KanecxBa nepesoaoK. npe”aoseHo BBe-
AeHHe CHCTeMHiix H3MeHeHHi!, no3BaJiHioinHX Ha pod nepeB030K. npeAJioxeHHue
HSMeHeHHH saKaStjajoToa b oixose ox KOMaHAHoit OHOieMu b noJiB3y ojuiactHHecKO-
ro noaxofla, yHHXtiBaronero 3KOKOMHHecKne acneKiu. H3HeHeHH« sih cootohx
laKxce b KOHOiaxauHH noJioKeHHH semeii, Koxopue HMejo Mecxo 3a nocjie,n,HHe roflbi
B HeKoxopux nepe”oBux xpaHcnopxHux npe”npaaxHax, h@Go aaaaoTyK) BO3HHKnaa
CHCieMa HBHJiexcH BOBce BO3MO»;Hoii. OCmne H3HeHeHHa oooxohx b yKpeuaeKHH
3Bena coeflHHHionero pa(5oxy iluiob o yayameHHbiM noTpeOjieHHeM HaamH x.e., Ha
yayaffleHHH 3<Jx}>eKTHBHOCin KoonepaiyiH o6cjiyxHBaroneii h noxpeGHiejiBCKoii csjcxeM.

Bonpoon KacarooiHecH BBo™a oihx H3MeHeHHit hbjih»ich xeHoit HayHHo-KCoaesoBa-
xejibcxoii  paCoxbi, npoBOAHMoii b HHCiaiyxe TpaHonopxa coxpyaHHKaMH Ox”"eaa
3Kcnliyaxaxj*H.

SYSTEM CHANGES IN THE PROCESS
OF SERVICING MOTOR TRUCKS

Sammary

Many weak links of the present transport system exerting an influence
on the dcoroaso of transport plans have boon shown in the paper. Then,
an introduction of the system changes that can contribute to the increase
of plans has been suggested. The suggested changes consist in giving tip
the rigid imperative system to a favour of the olastio approach which
takes economic aspects into account. These changes consist also in lega-
lization of the state of affairs which has been formed in the course of
recent years in some of the loading transport companies since the formed
system is often only one possible to be accepted. In general the changes
consist in strengthening of the link joining vork of the subsidiaries
with improved use of the vehicle, i.e. in improvement of cooperation
efficiency between the servicing system and operating system.

Because of this there is necessity of immediate introduction of the
suggested changes. Problems concerning introduction of these chnngos are
the subject of the research work carried out in the Institute of Trans-
port by the Operating Plant"s employees.



