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MOTYWACYJNE ASPEKTY MODELOWANIA SYTEMU 
OBSŁUGIWANIA POJAZDÓW SAMOCHODOWYCH

S t r e s z c z e n i e .  P rzeds taw iono  c h ro n o lo g ię  zmian motywacji w rozwoju  
metod i  systemów napraw i  o b s łu g  pojazdów . Uzasadniono t a k ż e  a k tu a ln ą  
p o t r z e b ę  s to so w an ia  ob iektywnych k ry t e r ió w  o k r e ś l a n i a  p o d a tn o ś c i  n a ­
p raw cze j  o ra z  t r w a ł o ś c i  i  n iezaw odnośc i samochodów w zmiennych warun­
kach  e k s p l o a t a c j i .  J e s t  zatem k o n iecz n e  p rz y s to w a n le  systemu odnowy 
o ra z  s t r u k t u r y  z a p le c z a  te c h n ic z n e g o  do w spó łczesnych  wymagań p ra w i­
dłowego u trzym an ia  pojazdów z w ykorzystan iem  zasad  p r o b a b i l i s t y k i  1  
o p tym alizow an ia  d z i a ł a ń  zapobiegaw czych . Omówiono rów nież  i s t n i e j ą c e  
uwarunkowania w i c h  r e a l i z o w a n iu .

Opracowanie t o  o p a r to  na p r z y k ła d a c h  z a c z e r p n ię ty c h  z wyników p r o ­
wadzonych p ra c  badawczych, k t ó r e  w skazu ją  na możliwość wykorzystywa­
n i a  a k tu a ln e g o  s t a n u  wiedzy w z a k r e s i e  t e o r i i  e k s p l o a t a c j i  o ra z  uzy­
sk iw an ia  na t e j  d rodze  wymiernych efek tów  w p r a k t y c e .

Wprowadzenie

Podstawy wiedzy o e k s p l o a t a c j i  w y ró ż n ia ją  w sy s te m ie  e k s p l o a t a c j i  p o j a z ­
dów samochodowych i c h  o b s łu g iw a n ie  [2] ,  obejm ujące  o b s łu g ę  t e c h n i c z n ą ,  n a ­
prawy o ra z  d ia g n o s ty k ę .  S tanow ią  one kompleks d z i a ł a ń ,  o k re ś la n y c h  również 
jak o  sys tem  u trzy m a n ia  i  odnowy pojazdów , m ieszcząc  w s o b ie  z ło żo n ą  p r o b l e ­
matykę s t r u k t u r y  z a p le c z a  obsługowo-naprawczego. J e s t  ona newralgicznym og­
niwem systemu e k s p l o a t a c j i  s z c z e g ó ln ie  w ob ecne j  s y t u a c j i  g o sp o d a rcze j  k r a ­
j u ,  a i s t n i e j ą c e  n i e d o s t a t k i  wpływają w decydującym s t o p n iu  na b rak  o p e ra ­
tyw nośc i  i  d y sp o z y c y jn o śc i  t r a n s p o r t u  samochodowego. Okazuje s i ę  zatem u za ­
sad n io n e  omówienie ty c h  problemów w a s p e k c ie  głównych ź r ó d e ł  motywacji w 
modelowaniu te g o  sys tem u.

1. Obszary  motywacji

D z ia ła n ie  po szcz eg ó ln y ch  j e d n o s te k  o ra z  zespołów lu d z k ic h  powodowane 
J e s t  zazwyczaj ok reś lonym i motywami, k tó r e  mogą mieć swe ź r ó d ła  w s f e r z e  
r a c j o n a l n e j ,  mogą one Jednak  rów nież  wynikać z b a r d z i e j  sub iek tyw nych  p r z y ­
czyn em ocjona lnych .  D e te rm in u ją  one okażde d z i a ł a n i e  lu b  po s tępow an ie  i  n a ­
wet p rzy p a d k i  sp o n tan iczn e g o  reagow ania  na doraźne s y t u a c j e  m ają swe c h w ilo -
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w« umotywowania, J a k k o l w i • ; z a v s r ?  s ;  ona w p i n i  rozpoznawane i  i d e n ­
ty f ik o w a n e .  D la tego  t e ż  o b sz a ry  ora?: s t r e f y  motywacji mogą być ró ż n o ro d n e ,  
ja k  t o  zobrazowano sch em aty czn ie  na r y s ,  1 , a p r z y k ła d  t e n  w skazuje  na mo­
ż l iw o ść  p r z e n ik a n ia  s i ę  p oszcze g ó ln y ch  s t r e f  zarówno w g ru p ie  podmiotowych 
motywów n a tu r y  m a t e r i a l n e j  i  a m b i c jo n a l n e j ,  j a k  t e ż  pomiędzy nimi i  b a r ­
d z i e j  ob iek tyw ną  g rup ą  motywów przedm iotowych. I s t n i e j ą c y  wśród n ic h  wąski 
o b s z a r  motywów monotematycznych może rów nież  znajdować s i ę  w różn ych  s t r e ­
fa c h  i  g rupach  lu b  nawe może p rz e m iesz czać  s i ę  w z a l e ż n o ś c i  od w ie lu  czy n ­
ników zew nętrznych  o ra z  indyw idu a lny ch  poglądów, postaw  i  zachowań [5] .

motywy przedmiotowe

motywy podmiotowe

Rys. 1 . P rz y k ład  p o d z ia ł u  o b sz a ru  motywacji 
F ig .  1 . An example o f  m o t iv a t i o n  a re a  deco m p o s i t ion

Sprowadzając z a ś  t ę  p ro b lem atyk ę  do motywacji modelowania sys tem u ob­
s łu g iw a n ia  pojazdów, typową i l u s t r a c j ą  t e j  t e z y  w z a k r e s i e  przedmiotowych 
motywów m ery torycznych  o k a z u ją  s i ę  d z i a ł a n i a  zw iązane z rozwojem z a p le c z a  
te c h n ic z n e g o  t r a n s p o r t u  samochodowego, k t ó r e  w z a l e ż n o ś c i  od s y t u a c j i  o ra z  
p o t r z e b  k sz t a ł t o w a n e  b y ło  w k r a j u  p r z y  zmiennych argum entach  motywacyjnych.

2 .  C hro no lo g ia  e w o lu c j i

P o d s ta w ia ją c  t e  zmiany w k ró tk im  u j ę c i u  ch ron o lo g iczny m , można o k r e ś l i ć  
początkowy o k re s  k sz ta ł to 'w a n ia  s i ę  z a p le c z a  naprawczo-obsługowego t r a n s p o r ­
t u  samochodowego w l a t a c h  b e z p o ś re d n io  n a s t ę p u ją c y c h  po zakoń czen iu  d r u g i e j  
wojny św ia tow e j  Jako wycinek e ta p u  tw o rz e n ia  s i ę  od podstaw  bazy  m a t e r i a l ­
n e j  w sz y s tk ic h  d z i e d z in  g o sp o d a rk i  narod ow ej.  W tym o k r e s i e  bowiem n a l e ż a ­
ło  ciążyć dc m ożliw ie  n a j s z y b s z e j  odbudowy t a b o r u  t r a n s p o r to w e g o ,  s k ł a d a j ą ­
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cego s i ę  n iem al w y łączn ie  z w yeksploatow anych pojazdów  różnych  typów i  ma­
r e k ,  b ezp o śre d n io  zaangażow anych u p rz e d n io  w d z ia ł a n ia  w o jenne. N ie mogły 
w tym p rzypadku  m ieć ja k ie g o k o lw ie k  z n a c z e n ia  ekonom iczne k r y t e r i a  o p ła c a l ­
n o ś c i napraw y, gdyż b y ło  to  p ra k ty c z n ie  rów noznaczne z odbudową wraków, po­
dobnie  Jak  n ie  m iało  z n a c z e n ia  w tym c z a s ie  zaangażow anie nadm iernego f i ­
zycznego w y s iłk u , p ra c o c h ło n n o śc i napraw , a ta k ż e  kosztów  r e g e n e r a c j i  i  do­
r a b i a n ia  c z ę ś c i .  N ie c h o d z iło  t e ż  wówczas o u z y sk a n ie  w y so k ie j j a k o ś c i ,  
t r w a ło ś c i  1 n iezaw odnośc i po jazdów , gdyż nadrzędnym  motywem b y ła  p o trz e b a  
p o sp ie szn eg o  d o s ta rc z e n ia  środków tra n sp o rto w y c h  d la  o d ra d z a ją c e j  s i ę  go ­
sp o d a rk i k r a j u .

P o trz e b y  t e  w ym usiły k o n iecz n o ść  zw ięk szen ia  w y d ajn o śc i zakładów  n a ­
praw czych , co uzyskano p rz e z  n azb y t p o sp ie sz n e  w prow adzenie napraw  głów ­
nych m etodą bez im ien n ą  [4] , a wymagało to  u tw o rzen ia  w iększych  baz napraw ­
czych  i  zgrupow ania w n ic h  pojazdów  jed n eg o  ty p u . P o w sta ły  zatem  nowe de­
z y d e ra ty  o c h a ra k te r z e  o rg an izacy jn y m . Poniew aż je d n a k  w dalszym  c ią g u  n ie  
b rano  pod uwagę wymagania n a le ż y te j  ja k o ś c i  napraw  jak o  w arunku n ie z b ę d n e ­
go p rz y  p r z e j ś c i u  z metody napraw  in dyw idua lnych  na napraw y b ez im ien n e , 
n iepow odzen ie  te g o  p rz e d s ię w z ię c ia  w początkowym je g o  o k re s ie  o k aza ło  s i ę  
n ie u c h ro n n e . K iedy z a ś  uw zględniono t e n  w arunek w z a k r e s ie  u zy sk an ia  co 
n a jm n ie j d o s ta te c z n e j  j a k o ś c i ,  w y ro sły  k o le jn o  p o trz e b y  zapew nien ia  w tym 
c e lu  p raw id ło w ej te c h n o lo g i i ,  a w zw iązku z tym unow ocześn ien ia  s p r z ę tu  
i  w yposażen ia  w arsz ta tow ego  o ra z  p rzygo tow an ia  odpow iednio  w ykw alifikow a­
n e j  k a d ry .

Każdy z ty c h  problemów stanow i ta k ż e  Je s z c z e  o b ecn ie  o d d z ie ln ą  g rupę  
motywów, zw iązanych zarówno z podmiotowym czynn ik iem  ludzk im  w s f e r z e  am­
b ic jo n a ln e j  i  m a t e r i a ln e j ,  Jak  t e ż  d o ty czą cy ch  m e ry to ry c z n e j m otyw acji 
p rzed m io to w e j. J e s z c z e  m n ie j zaś  uwagi pośw ięca  s i ę  zagadn ien iom  tr w a ło ś c i  
i  n iezaw odnośc i pojazdów  o ra z  ekonomicznym aspektom  ic h  u trzy m an ia  i  odno­
wy.

3 .  P oda tność  napraw cza

Z ag ad n ien ie  zw iązane z oceną  m ożliw ości zw ięk szen ia  w yda jnośc i z a p le c z a  
obsługow o-napraw czego j e s t  b a r d z ie j  z ło ż o n e , n iż  w yn ikałoby  to  ty lk o  z 
p roblem u u sp ra w n ie n ia  sam ej ty lk o  d z ia ł a ln o ś c i  te g o  z a p le c z a .  R z u tu ją  na 
to  bowiem c z y n n ik i ,  m ające swe ź ró d ła  poza nim . Tak n p . [3] w ła śc iw o śc i 
k o n s tru k c y jn e  pojazdów  s ą  odmienne i  n ie  zawsze p o zw a la ją  na u zy sk an ie  n i s ­
k i e j  p ra c o c h ło n n o śc i napraw  i  o b s łu g , k tó r a  d la  ro d z im e j k o n s t r u k c j i  samo­
chodów c ięża ro w y ch  STAR 28 i  STAR 29 w ynosi 1 0 0 . . .1 2 0  g o d z in  p ra c y  w o d n ie ­
s i e n iu  do 10000 km p rz e b ie g u  e k sp lo a ta c y jn e g o , n ie c o  b a r d z i e j  po d a tn e  na 
napraw y samochody STAR 200 w ykazują w a r to ś c i  te g o  w skaźnika rz ę d u  9 0 . . .  
. . . 1 0 0  h / 10000 km, a p rzeprow adzone b ad a n ia  [6] w y kazu ją , że budowane na 
l i c e n c j i  samochody JELCZ 316 o s i ą g a ją  t ę  w a rto ść  p o n iż e j  80 h /10000  km,
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pochodzące zaś  z im po rtu  samochody V0LV0 F86 w porównywalnych i  podobnych 
warunkach te c h n o lo g ic z n y c h  p o c h ł a n i a j ą  na o b s łu g i  i  naprawy t y l k o  ok.
40 h / 10000 km -  j a k  t o  p rzed s ta w io n o  na r y s .  2 .  Wprawdzie p raco c h ło n n o ść  
napraw i  o bs ług  krajowych samochodów c ięża ro w ych  o b n iż y ł a  s i ę  n ie z n a c z n ie  
na p r z e s t r z e n i  d z i e s i ą c i o l e c i a  1 9 7 5 . . .1 9 8 5  r .  -  p o r .  t a b .  1 -  l e c z  t e n  po­
wolny p o s tę p  wynika g łów nie  z pewnych u sp raw nień  w z a k r e s i e  unow ocześn ien ia  
s p r z ę t u  obsługowo-naprawczego, a pomimo t o  w z ro s ła  p raco ch ło n n o ść  napraw 
autobusów w wyniku i c h  b a r d z i e j  e k s tensyw ne j  e k s p l o a t a c j i .

STAR 200
JELCZ 316

VOLVO F86

Rys. 2 .  P raco ch ło n n o ść  u trzym an ia  n ie k tó ry c h  samochodów c iężarow ych  
F ig . 2 .  W ork-consum ptlon o f  somą io r t ’i e s  m a in ten an ce

Stanow i to  zatem  i s t o t n ą  wskazówkę d la  p ro je k ta n tó w  pojazdów , w k tó ry c h  
u w zg lęd n ien ie  tzw . te c h n o lo g ic z n o ś c i . n ap raw czej n ie  J e s t  d o ty ch cz as  w y s ta r ­
c z a ją c o  d o c e n ia n e . O k re ś le n ie  to  d e fin io w an e  J e s t  [i] Jafco p o d a tn o ść  p o ja z ­
du i  jeg o  zespołów  na o d tw arzan ie  z d o ln o ś c i uży tkow ej w n a jk ró tszy m  c z a s ie  
i  n a jb a r d z ie j  ekonomicznymi metodami te c h n o lo g ic z n y m i, podobn ie  Jak  p o d a t­
ność napraw czą można o k r e ś l i ć  dostosow aniem  k o n s t r u k c j i  p o jazd u  i  Jego z e ­
społów  do ła tw ego  wykrywania i  usuw ania n ie s p ra w n o śc i.

Wydaje s i ę ,  że p rz y to c z e n ie  ty c h  p o ję ć  J e s t  w y sta rcza jący m  kom entarzem  
do cytow anych in fo rm a c ji_ o  p ra c o c h ło n n o śc i o b s łu g  i  napraw , a r e f l e k s j e  z 
tym zw iązane s tan o w ią  rów nież  w y s ta rc z a ją c e  motywy odpow iednio uk ierunkow a­
nych d z ia ła ń .
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Tabela  1

Ś re d n ia .p r a c o c h ło n n o ś ć  o b s łu g  i  napraw pojazdów kra jow ych

P ojazdy

P raco ch łon no ść
h / 10000 km

w 1975 r . w 1985 r .

Samochody c ięża row e  o ładow ności
do 2000 kg 98 93
do 4000 kg 114 110

-powyżej 4000 kg 131. 128

A utobusy-o pp jem npśc i pasażerów
dq 35. osób 182 191

powyżej 35 osób 209 216

Samo.ć-hody, osobowe ( p r z e c i ę t n i e ) . o k .  70 ok. 65

4 .  System atyka  odnowy.

Dla modelowania prawidłowego systemu u trzy m an ia  i  odnowy pojazdów i s t o t ­
ne z n a c z e n ie  ma w a r to ść  użytkowa samochodu,! k t ó r e j  zmiany w c z a s i e  e k s p lo a ­
t a c j i  o b ra z u je  r y s .  3: u w zg lę d n ia ją c  W artość p o ja z d u  nowego A w c h w i l i  jego 
n a b y c ia  i  j e j  n i e  omawiany t u  b l i ż e j  spadek w edług-k rzyw ej 1_> w a r to ś ć  u ż y t ­
kowa ( k t ó r e j  odpowiada punk t B w c h w i l i  . r o ż p o c z ę c i a  p ro c e s u  e k s p l o a t a c j i )  
szybko o b n iża  się w wyniku z u ż y c ia .  W c e lu  u zy sk a n ia  p r z e b i e g u  optym alnego .

Rys. 3 .  Zmiany wartości użytkowej pojazdu w c z a s i e  je g o  e k s p l o a t a c j i  
F ig . 3 .  Changes i n  utilizability of vehicles during their exploition
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t j .  zgodn ie  z r e s u rse m ,  po szcz eg ó ln e  naprawy główne a ,  b ,  c powinny być 
ta k  modelowane zarówno w odpowiednim c z a s i e ,  ja k  t e ż  pod wlględem ic h  k o sz ­
tów, aby p rz e b i e g  wyznaczony l i n i ą  2 p r z y n i ó s ł  w łaśc iwy o k res  e k s p l o a t a c j i ,  
wyrażony odcinkiem  OC. Konieczne j e s t  więc s y n c h ro n iz o w a n ie ■napraw głów­
nych z wykonywaniem prawidłowego c y k lu  przeg lądów  te c h n ic z n y c h  wraz z na­
prawami b ieżącymi o p i e r a j ą c  s i ę  na n a l e ż y c i e  r e a l i z o w a n e j  d ia g n o s ty c e .  J e j  
z n a c z e n ie  j e s t  t u  d e c y d u ją c e ,  ponieważ t r w a ło ś ć  poszczegó ln ych  zespołów 
p o jazd u  j e s t  zmienna i u z a le ż n io n a  w znacznym s t o p n iu  od warunków e k s p lo a ­
t a c j i .  S ug eru je  to  wykonywanie napraw głównych metodą wymiany zespołów  [3] ,  
s k u te c z n o ść  zaś  wykrywania u s t e r e k  d e te rm in u je  z a k re s  naprawy b i e ż ą c e j .

Wśród czynników w arunkujących uzy sk an ie  optymalnego p rz e b ie g u  zmian war­
t o ś c i  użytkow ej p o jazd u  w e k s p l o a t a c j i  p r z y j ę ł o  s i ę  uważać k o sz ty  napraw 
głównych za do m in u jące .  Są one r e l a ty w n ie  wysokie i  w w ię k sz o ś c i  zakładów 
naprawczych w k r a j u  wynoszą 6 0 . . .6 5 S  w a r to ś c i  nowych pojazdów [6 ] , l e c z  
p rzy  p raw id łow e j o r g a n i z a c j i  napraw o dzy sk u je  s i ę  do 30% c z ę ś c i ,  k tó r e  n a ­
d a ją  s i ę  do.ponownego u ż y c ia  bez r e g e n e r a c j i  o ra z  ok . 40% c z ę ś c i  n a d a j ą ­
cych s i ę  do z re g en e ro w a n ia .  D la tego  t e ż  n i e k t ó r e  pog ląd y  i t e n d e n c j e ,  zmie­
r z a j ą c e  do z a n ie c h a n ia  napraw głównych i  p r z e j ś c i a  w y łącz n ie  na naprawy 
b i e ż ą c e ,  n ie  mogą być uznane za u z a sa d n io n e .  Powoływanie s i ę  p rzy  tym na 
dośw iadczen ia  k ra jów  zachod n ich  w tym z a k r e s i e  j e s t  rów nież  bezpodstaw ne ,  
gdyż tam n ie  r e a l i z u j e  s i ę  napraw całopojazdow ych  o c h a r a k t e r z e  napraw 
głównych, n a to m ia s t  j e s t  tam zasada  s to so w an ia  napraw samochodów metodą wy­
miany zespołów . P rzy  spraw nej k o o p e ra c j i  między s t a c ja m i  o b s ł u g i ,  wymie­
n ia jąc y m i zu ży te  z e s p o ły  i  zazwyczaj fabrycznym i w a rsz ta ta m i  napraw z e sp o ­
łów w yeksploatowanych, z e s p o ły  lu b  c z ę ś c i  pojazdów zu ży te  są  skupywane p rzy  
t e j  wymianie ,  k tó r a  p o lega  na wmontowaniu z e sp o łu  regenerowanego lub  nowego 
w z a le ż n o ś c i  od u zg o d n ien ia  z użytkow nikiem p o ja z d u .  J e s t  to  zatem podobna 
do r o z w i j a n e j  w k r a j u  ko ncep c ja  napraw, o p a r ty c h  na wymianie zespo łów , k t ó ­
r e  poddawane s ą  naprawom głównym bez w yłączan ia  pojazdów z e k s p l o a t a c j i .

5 .  P r o b a b i l i s t y k a

I s t n i e j ą c y  b e z p o ś re d n i  związek między cyklami międzyobsługowymi i  m ię- 
dzynaprawczymi prowadzi do m ożliw ości wyznaczania  i c h  o p ty m a ln e j  w spó łza ­
l e ż n o ś c i .  Wykorzystać p rz y  tym można ró żn e  k r y t e r i a ,  j a k  np . p r z e b ie g  zmian 
w a r to ś c i  param etrów  s t a n u  te c h n ic z n e g o  pojazdów , poziom praw dopodobieńs tw a 
i c h  uży tkow an ia  bez nadmiernego ryzyka  uszkodzeń o ra z  m in im a l iz a c ję  suma­
ry czn y ch  kosztów odnowy. Te o s t a t n i e  o k az u ją  s i ę  n a j b a r d z i e j  p r z y d a tn e  d la  
o p ty m a l i z a c j i  r e s u r só w  i  nazywane s ą  metodą tech n ic zn o -ek o n o m iczn ą  [2] .  
Można j ą  p rz e d s ta w ić  w p o s t a c i  dość  z łożonych  z a l e ż n o ś c i  z uw zględnieniem  
em pirycznych współczynników to ry g u ją c y c h  [1] , l e c z  można j ą  t e ż  z o b ra z o ­
wać g r a f i c z n i e  -  p o r .  r y s .  k  -  jako  z a le ż n o ś ć  Jednostkowych kosztów u t r z y ­
mania i  odnowy p o jazdu  w f u n k c j i  c zasu  e k s p l o a t a c j i :  sprowadzony do j e d ­
n o s tk i  p r z e b i e g u  (n p .  na 1000C km) k o s z t  napraw b ie ż ą c y c h  i k o sz ty  p r z e -
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glądów te c h n ic z n y c h  2 , zsumowane krzywą 3 p o zw a la ją  u s t a l i ć  optym alny r e ­
s u r s  międzyobsługowy OB d la  w a r to ś c i  o k r e ś lo n e j  punktem I s t n i e j ą c e  p rz y  
tym k o s z ty  napraw b ie ż ą c y c h  £  i  p rzeg lądów  te c h n ic z n y c h  b s ta n o w ią  p o d s t a -  
wę do korygowania p rzeb iegów  międzyobsługowych według ty c h  w a r t o ś c i .

Rys. 4 .  O p ty m a l izac ja  r e s u r s u  międzyabsługowego po jazdu  
F ig .  4 .  O p t im iz a t io n  o f  i n t e r - s e r v i c e  s e r v i c e  r e s o u r c e  o f  t h e  v e h i c l e

Tabe la  2

Wyniki badań nad k o r e k tą  międzyobsługowych re su rsó w  pojazdów kra jow ych

P ojazdy

Wskaźniki k o ry g u ją c e  d la  warunków e k s ­
p l o a t a c j i  pojazdów

l e k k i c h ś r e d n ic h c i ę ż k ic h

Samochody c ięż a row e  c ładow ności
do 2000 kg 1 ,17 1 ,06 -

do 4000 kg 1 ,2 2 0 ,9 6 0 ,8 4
powyżej 4000 kg 1 ,2 6 0 ,92 0 ,81

Autobusy 0 po jem ności pasażerów
do 35 osób - 0 ,9 7 0 ,8 3

powyżej 35 osób - 0 ,8 9 0 ,7 9

P o d ję t e  w ty c h  r e l a c j a c h  bad an ia  [6] p o z w o li ły  s t w i e r d z i ć ,  że  przyjmowa­
ne a k s jo m a ty czn ie  na p od s taw ie  z a le c e ń  fab ry c zn y c h  w ie lk o ś c i  p rzeb iegów  
międzyobsługowych o d b ie g a j ą  w n ie k tó r y c h  p rzypadkach  zn a c z n ie  od t a k  u s t a ­
lo ny ch  w a r to ś c i  op tym alnych ,  j a k  to  p rz ed s taw io n o  w t a b .  2 .  Nasuwa s i ę  z s -
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tera p r z y p u s z c z e n ie , że s tosow ane zwyczajowo i  t r ak to w an e  Jako normatywne 
r e s u r s y  b y ły  u s t a l a n e  i n t u i c y j n i e ,  a p ły n ące  s t ą d  w n iosk i prowadzą do oczy ­
w i s t e j  motywacji w ykorzystyw ania  b a r d z i e j  ob iektywnych k r y t e r ió w  poznaw­
czych .  Nie t y l k o  w omawianym p r z y k ł a d z i e  op tym alizow an ia  p rzeb iegów  m iędzy-  
obsługowych pojazdów o k a z u ją  s i ę  one wyscce p r z y d a t n ą  w p ra k ty c e  p rognozo­
wania p o t r z e b  i  zad ań ,  s taw ian y c h  p rz e d  zap leczem  obsługowo-naprawczym 
p r z e d s i ę b i o r s t w  t r a n s p o r t u  samochodowego 1  są  dość  c z ę s t o  s tosow ane w w ie lu  
k r a j a c h .  J e s t  t o  sprawą tym b a r d z i e j  godną uw ag i,  że i s t n i e j ą c y  w P o ls c e  
dorobek w z a k r e s i e  t e o r i i  e k s p l o a t a c j i  i  prognozowania uznawany j e s t  za  
p r z o d u ją c y  w nauce św ia to w e j ,  l e c z  w w y ko rzy s tan iu  te g o  dorobku d y s t a n s u j ą  
n a s  in n e  k r a j e .

N ależy  je d n ak  wskazać ,że| re lac jon ow ana  o p ty m a l i z a c ja  p rzeb iegów  międzyob- 
sługowych samochodów o p a r t a  z o s t a ł a  na w ie lk o ś c i  kosz tów , ponoszonych na 
p r z e g lą d y  t e c h n ic z n e  i  naprawy b i e ż ą c e ,  co p rz y  i s t n i e j ą c y c h  i  p o w s ta jący c h  
j e s z c z e  ob ecn ie  znacznych  i c h  zmianach i  p e r t u r b a c j a c h  wysoce u t r u d n i a  s t o ­
sowanie t e j  metody.

6 . K ry te riu m  n iezaw odnośc i

Można jedn ak  rozważać o p ty m a l i z a c ję  param etrów  u trzy m an ia  i  odnowy p o j a z ­
dów n ie  ty l k o  w a s p e k c ie  z a l e ż n o ś c i  ekonomicznych. Dość c z ę s to  rów n ież  ope­
r u j e  s i ę  p o jęc iem  k r y t e r ió w  s o c jo lo g ic z n y c h ,  do k tó r y c h  można z a l i c z y ć  [i] 
m. i n .  wymagania r y n k u ,  e s t e t y k i  lu b  mody, l e c z  t a  g rupa k r y t e r ió w  w obec­
nych warunkach u s t ę p u je  stawianym pojazdom wymaganiom n a tu r y  t e c h n i c z n e j ,  
związanym z i c h  t r w a ł o ś c i ą  i  n ieza w o d n o śc ią .  J e ś l i  zaś  weźmie s i ę  pod uwa­
g ę ,  że  o t r w a ł o ś c i  p o ja z d u  decy du je  jeg o  zdo lność  do zachowania praw idłowych 
w ła śc iw o śc i  e k s p lo a ta c y jn y c h ,  a n iezawodność można ^zdefin iow ać [2] j a k o  
prawdopodobieństwo popraw nej p ra c y  w o k re ś lo n y c h  warunkach i  c z a s i e ,  t a k  r o ­
zumiane k r y t e r i a  t r w a ł o ś c i  i  n ieza w od no śc i  mogą rów nież  s tan o w ić  podstawę 
do m e r y to ry c z n ie  o b iek tyw n e j  m otywacji modelowania sys temu u trzy m an ia  i  od­
nowy pojazdów.

Znane z  t e o r i i  e k s p l o a t a c j i  p o j ę c i a  w z a k r e s i e  stanów niezawodnościowych 
pojazdów można zobrazować na r y s .  5 krzywą 1_ i  zakresem s ta n u  sp raw no śc i  
OC. w którym n ie  p rzek ro cz o n o  w a r to ś c i  d o p u s z c z a ln e j  A o ra z  stanem z d a tn o ś -  
c i  OD, limitowanym w a r t o ś c i ą  g r a n i c z n ą  B, k ie d y  t o  z a s a d n ic z e  e lem en ty  po­
j a z d u  lu b  z e sp o łu  są  J e s z c z e  z d a tn e  do s p e ł n i a n i a  wyznaczonych im f u n k c j i .  
R o z p a t ru ją c  z a ś  t e  s t a n y  w k o n te k ś c i e  p raw dopodobieństw a i c h  w ystępow ania , 
i s t o t n ą  sprawą b ę d z ie  możliwość rozpoznaw an ia  i c h  w a r to ś c i  w c z a s i e  t  e k s ­
p l o a t a c j i  p o ja z d u .  Można przewidywać d ob rą  sk u te c z n o ść  i c h  I d e n t y f i k a c j i  
p rz y  n a l e ż y c i e  r e a l i z o w a n e j  d i a g n o s ty c e ,  a dobrze  skonstruow ane 1  p r a w id ło ­
wo eksp loa tow ane  p o ja z d y  lu b  z e s p o ły  powinny o s i ą g a ć  g r a n i c e  n ie s p ra w n o śc i  
i  n i e z d a tn o ś c i  w c z a s i e  przewidywanym p rz e z  r e s u r s  według k rzyw ej 2 , co wy­
znacza  c hw ilę  p r z e k a z a n ia  i c h  do naprawy g łó w n e j .  Powinno t o  n a s t ą p i ć  w 
p r z e d z i a l e  c z a s u ,  wskazanym odc ink iem  CD, bowiem z b y t  późne w yco fan ie  z e k s -
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stan sprawności stan niesprawności
stan zdatności stan niez­

datności

Rys. 5 .  S tany  niezawodnościowe pojazduj 
F ig .  5 .  R e l i a b i l i t y  c o n d i t io n s  o f  th e  v e h i c l e

T ab e la  3

Porównanie rz e c z y w is ty c h  i  normatywnych przeb iegów  międzynaprawczych

Procentowe od ch y łk i

Po jazdy względem g ra n ic z n e
r e s u r s u d o lna górna

O znaczenia  wg r y s .  5: R d g

STAR 28 -23 -48 + 6

STAR 29 -18 -39 + 6
STAR 200 -  7 -27 + 12

JELCZ 316 + 2 -1 2 +11

p l o a t a c j i  powoduje sz yb k i  w zros t  zużyc i a , zwanego nawet k a t a s t r o f i c z n y m  [4] 
i  czyni naprawę n i e o p ł a c a l n ą ,  podobnie  j a k  zb y t  wczesne wyelim inowanie po­
ja z d u  z oczy w is ty ch  względów n i e  j e s t  u za sa d n io n e .

I s t n i e j ą  s u g e s t i e , . ż e  fe ro w an ie  teg o  k ry t e r iu m  s tan ow i n azb y t  t e o r e t y c z ­
ne dyw agacje ,  n ie  m ające szan s  w y k o rzy s tan ia  w p r a k t y c e .  Okazuje s i ę  je d n a k ,  
że  p rz y  odpowiednio ukierunkowanych b ad a n ia c h  J e s t  t o  r e a l n e :  p o d j ę t e  w tym 
z a k r e s i e  p r a c e  [6] w skazu ją  na możliwość op tym alizow ania  pod tym względem
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przeb iegów  m iędzynapraw czych po jazdów . os w a ła .^  tz k ź e  w eryfikow ać po jazd y  
w a sp e k c ie  ic h  t r w a ł o ś c i .  Sporządzona na p o d staw ie  a n a l i z y  re p re z e n ta ty w ­
nych i  odpow iednio  l ic z n y c h  p róbek  ta b e lo  3 i l u s t r u j e  t e  m o ż liw o śc i, co p ro ­
wadzi do wykoncypowania oceny porów naw czej n ie k tó ry c h  typów  pojazdów , d la  
k tó ry c h  r o z r z u t  t r w a ło ś c i  j e s t  zn aczn y , z w ię k sz a ją c  praw dopodobieństw o wy­
s tęp o w an ia  n ad m ie rn ie  szybk iego  z u ż y c ia  (p o r .  krzyw ą 3 na r y s .  5 ) .  W t e j  
s y t u a c j i  o d p o w ied z ia ln ą  i  d ecy d u jącą  fu n k c ję  powinna p e łn i ć  d ia g n o s ty k a , 
k tó r e j  re a l iz o w a n ie  w t r a k c i e  wykonywania p rzeg lądów  te c h n ic z n y c h  powinno 
być o b l ig a to r y jn e .  Jak k o lw iek  rad y k a ln eg o  ro z w ią z a n ia  te g o  problem u n a le ż a ­
łoby  oczekiw ać po u s ta b i l iz o w a n iu  s i ę  od p o w ied n ie j J a k o ś c i produkow anych po­
jazdów .

7■> P ro f i la k ty k a

S tw ie rd z e n ia  o m ożliw ości p rzew idyw an ia  i  w zw iązku z tym prognozow ania 
t r w a ło ś c i  pojazdów  lu b  i c h  elem entów  prow adzą do lo g ic z n e j  k o n s t a t a c j i ,  że 
celow e o k azu je  s i ę  prognozow anie napraw  o c h a ra k te rz e  p ro f ila k ty c z n y m . 
O czyw istą  bowiem spraw ą J e s t ,  że w s y t u a c j i ,  k ie d y  p rognozy  n iezaw odnośc i 
i  t r w a ło ś c i  o k azu ją  s i ę  w ia ry g o d n e , n a le ż a ło b y  dążyć do w yelim inow ania po­
te n c ja ln y c h  uszkodzeń  p rz e d  c h w ilą ,  w k t ó r e j  praw dopodobieństw o p o w stan ia  
z te g o  powodu a w a r ii  j e s t  zn aczn e . U n ieruchom ien ie  p o jazd u  w J e j  wyniku 
j e s t  bowiem zawsze b a r d z i e j  k ło p o tl lw y e  i  kosztow ne n iż  z a p o b ie g a n ie . S tąd  
t e ż  p o w sta ły  znane k o n cep c je  tzw . napraw  p lanow o-zapob iegaw czych , k tó r e  zn a ­
l a z ł y  s t a ł e  m ie js c e  w sy s te m ie  u trzy m an ia  u rząd zeń  przem ysłow ych, g łów nie  
en e rg e ty czn y ch  i  ty c h ,  d la  k tó ry c h  c ią g ło ś ć  n iezaw odnej p ra c y  j e s t  p o d s ta ­
wowym warunkiem ic h  e k s p l o a t a c j i .

W o d n ie s ie n iu  do pojazdów  samochodowych te g o  ro d z a ju  napraw y znane są  
rów n ież  od dawna, l e c z  w p ra k ty c e  c o ra z  c z ę ś c i e j  o d s tę p u je  s i ę  od n ic h ,  
ja k k o lw ie k  b y ły  one w swoim c z a s ie  s k u te c z n ie  egzekwowane [A] .  P rzyczyny  
te g o  są  ro żn o ro d n e  i  s i ę g a j ą  n ie  ty lk o  problem u n a le ż y te j  m otyw acji w za ­
k r e s i e  k u l tu r y  uży tkow an ia  po jazdów , l e c z  ta k ż e  m ają swe ź ró d ła  w s y tu a ­
c j i ,  k tó r a  i s t n i e j e  w krajowym t r a n s p o r c i e .  J e ś l i  m ianow icie  m ożliw ości wy­
konyw ania zadań tra n sp o rto w y c h  n ie  n a d ą ż a ją  za p o trz e b a m i, dysponowany ta b o r  
ek sp loa tow any  j e s t  ta k  d ługo  i  ta k  e k s te n sy w n ie , dopóki J e s t  on w s t a n ie  
po d o łać  doraźnym po trzebom  w s to p n iu  J e s z c z e  zadow alającym , a wówczas k a ż ­
de w y łączen ie  z e k s p l o a ta c j i  s p r z ę tu ,  k tó r y  Je s z c z e  może p racow ać, t r a k t o ­
wane j e s t  Jako n ie  z n a jd u ją c e  u z a s a d n ie n ia .  Jednak  ta k  k ró tk o w zro czn e  d z ia ­
ł a n i e  J e s t  b łę d n e , a a n a l i z y  p rzeprow adzone w tym z a k r e s ie  [6] p o z w o liły  
p o tw ie r d z ić ,  że planow e i  skoordynowane d z ia ł a n ia  p r o f i la k ty c z n e  w pływ ają 
pozy tyw nie  na funkc jo n o w an ie  p r z e d s ię b io r s tw a  tr a n sp o r to w e g o : t e  z n ic h  -  
g łów n ie  duże i  p o s ia d a ją c e  dobrze  zo rganizow ane z a p le c z e  te c h n ic z n e  -  k tó r e  
p o t r a f i ą  o p rzeć  s i ę  naciskom  p o py tu  na przew ozy i  egzekw ują w łaśc iw ą  dyscy ­
p l i n ę  te c h n o lo g ic z n ą , r e a l i z u j ą c  napraw y zapob iegaw cze , w ykazują zn a c z n ie  
w yższą gotow ość te c h n io rn ą  r i ź  p o z o s t a łe .  I c h  w sp ó łczy n n ik  go tow ości wyno­
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s i ł  w l a t a c h  1 9 8 0 ...1 9 8 5  w a r to ś c i  w g ra n ic a c h  O ,9 2 . . . O ,9 6 , podczas gdy w 
p o z o s ta ły c h  b y ł on co n a jm n ie j o 10S n iż s z y ,  a w n ie k tó ry c h  z n ic h  sp a d ł 
do w a r to ś c i rz ę d u  O ,4 . . . O ,5 w wyniku rabunkow ej g o sp o d a rk i tab o rem .

P r o f i la k ty k a  w z a k r e s ie  odnowy stan o w i n ie w ą tp l iw ie  w yższą form ę d z ia ­
ł a l n o ś c i ,  m a jące j na c e lu  praw id łow e u trzy m an ie  pojazdów  i  zapew n ien ie  im 
m ożliw ie  d u ż e j t r w a ło ś c i  w e k s p l o a t a c j i ,  l e c z  d la  J e j  s to so w an ia  n iezb ęd n e  
J e s t  zachow anie ko n ieczn y ch  warunków. Są nim i -  ja k  ju ż  p o p rzed n io  argum en­
towano [5] -  w ła śc iw ie  re a liz o w a n a  d ia g n o s ty k a , u m o ż liw ia jąca  jed n o zn aczn e  
s tw ie rd z e n ie  s ta n u  i  s to p n ia  zu ż y c ia  p o ja z d u  lu b  z e s p o łu , a ta k ż e  p o s ia d a ­
n ie  odpow iednich  re z e rw  zarówno po jazdów , Jak  i  zespo łów  i  c z ę ś c i .  Wówczas 
t e ż  napraw y zapobiegaw cze mogą p o leg aó  na wymianie zu ży ty c h  zesp o łó w , k tó ­
r e  poddawane s ą  naprawom w z a p le c z u  bez w y łączan ia  pojazdów  z e k s p l o a t a c j i .

8 .  Modelowanie system u

P rzed s taw io n y  k r ó tk i  p rz e g lą d  n a jb a r d z ie j  godnych uwagi k ry te r ió w  mode­
low an ia  system u u trzy m an ia  1 odnowy pojazdów  pozw ala s tw ie r d z ić ,  że tow a­
rz y s z ą  mu ró żn o ro d n e  a sp e k ty  m otyw acyjne w z a le ż n o ś c i  od i s tn i e j ą c y c h  po­
t r z e b  i  m o ż liw o śc i. K ry te r ia  t e  s ą  Jednakże w yraźn ie  z sobą pow iązane o raz  
w zajem nie w sp ó łz a le ż n e . J e ś l i  bowiem dom inu jącą  p o tr z e b ą  o k azu je  s i ę  o b n iż e ­
n ie  p ra c o c h ło n n o śc i napraw , w p ływ ające j m .in .  na c z a s  p o s to ju  i  w y łączen ie  
p o jazd u  z e k s p l o a t a c j i ,  p o w sta je  je d n o c z e ś n ie  p rob lem  oceny  p o d a tn o ś c i n a ­
p ra w c z e j, na co r z u t u j ą  p a ra m e try  k o n s tru k c y jn e  i  fa b ry k a c y jn e  s p r z ę tu .  
Podobnie w zajem nie w sp ó łza leżn e  s ą  a sp e k ty  t r w a ło ś c i  i  n iezaw odnośc i po ­
jazdów  1 i c h  elem entów  z o p ła c a ln o ś c ią  napraw  o ra z  ic h  j a k o ś c ią .  D ete rm i­
n u ją  Je  t e ż  dysponowane lu b  m ożliw e do u z y sk a n ia  w arunki te c h n o lo g ic z n e , 
w yp o sażen ie , zap asy  i  reze rw y  o ra z  uw arunkowania o rg a n iz a c y jn e . Inny  te ż  
system  napraw  i  o b s łu g  te c h n ic z n y c h  okaże s i ę  optym alny  d la  p r z e d s ię b io r s tw  
t r a n s p o r tu  sp e c ja liz o w a n e g o , zorganizow anego i  re s o r to w e g o , in n y  n a to m ia s t 
b ę d z ie  adekw atny do o g ó ln ie  dostępnego  z a p le c z a  t r a n s p o r t u  p u b lic z n e g o .

Z ilu s tro w a n y  schematem na r y s .  6 typow y p rz y k ła d  te g o  o s ta tn ie g o  uw zględ­
n ia  w y s tę p u ją c ą  w św le c ie  p raw id łow ą te n d e n c ję  do s to so w a n ia  napraw  p o ja z ­
dów m etodą wymiany zesp o łó w , wykonywanych w s t a c ja c h  o b s łu g i samochodów, a 
napraw  głów nych zespołów  w zak ła d ach  napraw czych . K orespondu je  to  rów n ież  
z godnym p re fe ro w a n ia  wykonywaniem napraw  pojazdów  m etodą b ez im ien n ą .

N ie można Jednak  b e z k ry ty c z n ie  dążyć do c a łk o w ite j  l ik w id a c j i  napraw  c a -  
łopo jazdow ych , s ą  one bowiem n ie  ty lk o  n ie u n ik n io n e  w s y t u a c j i  in tensyw nego 
e k sp lo a to w an ia  samochodów, l e c z  ta k ż e  k o n iecz n e  d la  pojazdów  s p e c j a l i s t y c z ­
n y ch . N ato m iast sk u te c z n o ść  i  e fek tyw ność  ro z w ija n ia  now oczesnych form  1 
metod re a l iz o w a n ia  zadań  n a le ż y te g o  u trzy m an ia  i  odnowy pojazdów  u z a le ż n io ­
na J e s t  od d o trzym an ia  odpow iednich  warunków. Są to  z a ś  p roblem y w drażan ia  
napraw  bez im ien n o -zesp o ło w y ch , sze ro k o  rozum ianych  d z ia ła ń  p r o f i l a k t y c z -  
n y ch , o p a r ty c h  na u s t a le n i a c h  a n a l i ty c z n y c h ,  a ta k ż e  zag ad n ień  zw iązanych 
z t r w a ło ś c ią  i  n iezaw o d n o śc ią  o ra z  o p ty m a liz a c ją  nakładów  p ra c y  i  środków .
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K orzyśc i p rz e z  to  uzyskane są  o c z y w is te  w ś w ie t le  p rzy to czo n y ch  r e l a c j i ,  
k tó r e  ta k ż e  ek sp o n u ją  k o n iecz n o ść  n a le ż y te g o  w ykorzystyw ania s ta n u  w iedzy 
i  dośw iadczeń .

NOz
naprawy
zespotów OT obsługi techniczne

NB naprawy bieżące
WZ wymiana zespotów

Rys. 6 . Schemat fu n k c jo n a ln y  typowego system u u trzy m an ia  i  odnowy pojazdów
F ig . 6 . F u n c tio n a l scheme o f  t y p i c a l  m ain tenance  and r e n o v a t io n  system  f o r

v e h ic le

9 . K onkluzja

N ależa ło b y  w re sz c ie  skonkludow ać, że omawiana t u  p ro b lem atyka  j e s t  ta k  
o b sze rn a  i  z ło ż o n a , i ż  możliwe j e s t  Je d y n ie  w skazan ie  ty c h  aspek tów , k tó r e  
mogą okazać s i ę  p rz y d a tn e  d la  in s p iro w a n ia  o dpow iedn ie j m o ty w ac ji, pomocnej 
p rzy  u sp raw n ian iu  d z ia ł a ln o ś c i  z a p le c z a  te c h n ic z n e g o  t r a n s p o r tu  samochodo­
wego. Z n a jd u je  s i ę  ona w s f e r z e  m e ry to ry c z n e j te m a ty k i U trzym ania i  odnowy 
pojazdów , k tó r e  to  p o ję c ia  są  c z ę s to  u to żsam ian e  z o k re ś le n ia m i o b s łu g i 
te c h n ic z n e j i  napraw y. Są one wprawdzie sem an ty czn ie  z b ie ż n e , l e c z  odnowa 
i  u trzy m an ie  s tan o w ią  c e l  o k re ś lo n y c h  d z ia ł a ń ,  podczas gdy o b słu g a  i  n a p ra ­
wa są  in s tru m e n ta m i, niezbędnym i d la  o s ią g n ię c ia  ty c h  celów  [2 ] . Aby j e  sku­
te c z n ie  re a l iz o w a ć , k o n iecz n e  j e s t  zatem  t a k i e  m odelow anie sy s tem u , by u czy ­
n ić  go optym alną fu n k c ją  c e lu .
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B p aó o ie  f l a H a  X p O H O J I O r M  M OTH BH pOBO HH bIX  J t I3 M e H e H H H  B p a 3 B H T H H  M e i O A O B ,  

p e M O H T H H X  C H C i e M  h  o ó c j i y r a B a H M  T p a H C n o p T a .  O S o c n o B a H a  Ta Kj ice  a K T y a . i B H a H  

n o T p e Ó H O C T Ł  n p H M e H e H H S  o S t e K T H B H Ł D C  K p H T e p n e B  o n p e f l e j i e H H H  n o s a T J i H B o o T H  H a  

p e M O H i u  a  T a r a e  A O J i r o B e H H O c i H  h H a ^ e a c H o c m  MamHH b H3MeHHiomHXCH y c jio E m  
O K C i n t y a T a p H H .  O r o B o p e n u  c y m e c i B y i o m H e  y c j i o B H H  B B e A e H H S  c o B e p n i e H H b i x  M e T O A O B  

f l e i i C T B H k  n o  OÓHOBJieHHK) H ^ H a r H O C T H K e .

H a H H a a  p a a p a ó o f K a  o c H O B a n a  H a  n p H M e p a x  n p o B o A H M b o c  H C C J i e f l o B a T e j n > C K n x  p a -  

S o t ,  K O T o p u e  y K a 3 U B a i O T  H a  b o 3 m o 3 c h o c t h  H c n o J i B 3 0 B a H H H  a K T y a j i b H o r o  c o c t o h h h h  

HayKH n o  T e o p f r a  oKcnjiyaTaiym .

THE MOTIVE ASPECT TO MODEL THE AUTOMOTIVE-VEHICLES MAINTENANCE SYSTEM 

S u m m a r y

T here i s  p re s e n te d  th e  ch ron o lo g y  o f  th e  m otive sequence  i n  th e  r e p a i r  
and s e r v ic e  m ethods and sy s te m s . The re a s o n s  a r e  a ls o  g iv e n  f o r  th e  a c tu a l  
n eed s to  d e te rm in e  th e  o b ie c t iv e  c r i t e r i a  o f  th e  c a r s  s e r v i c e - s u s c e p t i b i -  
l i t y  a s  w e ll  a s  t h e i r  d u r a b i l i t y  and i n f a l l i b i l i t y  i n  th e  v a r i a b le  e x p lo i ­
t a t i o n  c o n d i t io n s .  So i t  i s  n e c e s s a ry  to  a d a p t th e  c a r s  r e p a i r  sy s tem  and 
t h e i r  w orkshop s t r u c t u r e  to  th e  modern m ain tenance  demands and to  u t i l i z e
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th e  p r o b a b i l i t y  p r i n c ip l e s  in  th e  p r o p h y la c t ic  p e rfo rm an ce  o p t im a l lz a t io n .  
T h e ir  r e a l i z a b i l i t y  c o n d i t io n s  a re  a ls o  d is c u s s e d .

The p a p e r  i s  b a se d  on th e  exam ples froai th e  r e s e a r c h  w orks w hich have 
been  done and th e y  show t h a t  th e r e  i s  p o s s ib le  to  make th e  most o f  th e  ex ­
p l o i t a t i o n  th e o ry  p r e s e n t  know ledge and th u s  to  o b ta in  th e  m easu rab le  e f ­
f e c t s  i n  th e  p r a c t i c e .


