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MOTYWACYINE ASPEKTY MODELOWANIA SYTEMU
OBSLUGIWANIA POIAZDOW SAMOCHODOWYCH

Streszczenie. Przedstawiono chronologie zmian motywacji w rozwoju
metod i system6éw napraw i obs}u% EO]aZdOW Uzasadniono takze aktualng
potrzebe stosowania obiektywnyc ryteriow okreslania podatnosci na-
prawczej oraz trwato$ci i niezawodno$ci samochodéw w zmiennych warun-
kach eksploatacji. Jest zatem konieczne przystowanle systemu odnowy
oraz struktury zaplecza technicznego do wspo6tczesnych wymagan prawi-
dtowego utrzymania pojazdéw z wykorzystaniem zasad probabilistyki 1
optymalizowania dziatan zapobiegawczych. Oméwiono rowniez istniejace
uwarunkowania wich realizowaniu.

Opracowanie to oparto na przyktadach zaczerpnietych z wynikéw pro-
wadzonych prac badawczych, ktére wskazujg na mozliwo$¢ wykorzystywa-
nia aktualnego stanu wiedzy w zakresie teorii eksploatacji oraz uzy-
skiwania na tej drodze wymiernych efektéw w praktyce.

Wprowadzenie

Podstawy wiedzy o eksploatacji wyr6zniaja w systemie eksploatacji pojaz-
dow samochodowych ich obstugiwanie [2], obejmujace obstuge techniczng, na-
prawy oraz diagnostyke. Stanowig one kompleks dziatan, okreslanych réwniez
jako system utrzymania i odnowy pojazdéw, mieszczagc w sobie ztozong proble-
matyke struktury zaplecza obstugowo-naprawczego. Jest ona newralgicznym og-
niwem systemu eksploatacji szczeg6lnie w obecnej sytuacji gospodarczej kra-
ju, a istniejace niedostatki wptywajag w decydujgcym stopniu na brak opera-
tywnosci i dyspozycyjno$ci transportu samochodowego. Okazuje sie zatem uza-
sadnione oméwienie tych probleméw w aspekcie gtéwnych Zrédet motywacji w
modelowaniu tego systemu.

1. Obszary motywacji

Dziatanie poszczeg6lnych jednostek oraz zespotdw ludzkich powodowane
Jest zazwyczaj okre$lonymi motywami, ktédre mogg mie¢ swe zrédia w sferze
racjonalnej, moga one Jednak réwniez wynika¢ z bardziej subiektywnych przy-
czyn emocjonalnych. Determinujg one okazde dziatanie lub postepowanie i na-
wet przypadki spontanicznego reagowania na dorazne sytuacje majg swe chwilo-
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w« umotywowania, Jakkolwie; zavsr? s; ona wpini rozpoznawane i iden-
tyfikowane. Dlatego tez obszary ora?: strefy motywacji mogg by¢ réznorodne,
jak to zobrazowano schematycznie na rys, 1, a przyktad ten wskazuje na mo-
zliwoé¢ przenikania sie poszczeg6lnych stref zarébwno w grupie podmiotowych
motywoéw natury materialnej i ambicjonalnej, jak tez pomiedzy nimi i bar-

dziej obiektywng grupg motywéw przedmiotowych. Istniejacy wsréd nich waski
obszar motywéw monotematycznych moze réwniez znajdowaé sie w réznych stre-
fach i grupach lub nawe moze przemieszcza¢ sie w zaleznoéci od wielu czyn-
nikéw zewnetrznych oraz indywidualnych pogladéw, postaw i zachowan [5].

motywy przedmiotowe

motywy  podmiotowe

Rys. 1. Przyktad podziatu obszaru motywacji
Fig. 1. An example of motivation area decomposition

Sprowadzajagc za$ te problematyke do motywacji modelowania systemu ob-
stugiwania pojazdéw, typowg ilustracjag tej tezy w zakresie przedmiotowych
motywow merytorycznych okazujg sie dziatania zwigzane z rozwojem zaplecza
technicznego transportu samochodowego, ktédre w zalezno$ci od sytuacji oraz
potrzeb ksztattowane byto w kraju przy zmiennych argumentach motywacyjnych.

2. Chronologia ewolucji

Podstawiajgc te zmiany w krétkim ujeciu chronologicznym, mozna okres$li¢
poczatkowy okres ksztatto'wania sie zaplecza naprawczo-obstugowego transpor-
tu samochodowego w latach bezpo$rednio nastepujgacych po zakonczeniu drugiej
wojny $wiatowej Jako wycinek etapu tworzenia sie od podstaw bazy material-
nej wszystkich dziedzin gospodarki narodowej. Wtym okresie bowiem naleza-
to cigzy¢é dc mozliwie najszybszej odbudowy taboru transportowego, sktadajg-
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cego sie niemal wytgcznie z wyeksploatowanych pojazdéw réznych typéw i ma-
rek, bezposrednio zaangazowanych uprzednio w dziatania wojenne. Nie mogty
w tym przypadku mie¢ jakiegokolwiek znaczenia ekonomiczne kryteria optacal-
noé$ci naprawy, gdyz byto to praktycznie réwnoznaczne z odbudowg wrakéw, po-
dobnie Jak nie miato znaczenia w tym czasie zaangazowanie nadmiernego fi-
zycznego wysitku, pracochtonnos$ci napraw, a takze kosztéw regeneracji i do-
rabiania cze$ci. Nie chodzito tez wéwczas o uzyskanie wysokiej jakosci,
trwato$ci 1 niezawodno$ci pojazdéw, gdyz nadrzednym motywem byta potrzeba
pospiesznego dostarczenia $rodkéw transportowych dla odradzajgcej sie go-
spodarki kraju.

Potrzeby te wymusity konieczno$¢ zwiekszenia wydajnosci zaktadéw na-
prawczych, co uzyskano przez nazbyt pospieszne wprowadzenie napraw gtow-
nych metodg bezimienng [4], a wymagalo to utworzenia wiekszych baz napraw-
czych i zgrupowania w nich pojazdéw jednego typu. Powstaty zatem nowe de-
zyderaty o charakterze organizacyjnym. Poniewaz jednak w dalszym ciggu nie
brano pod uwage wymagania nalezytej jako$ci napraw jako warunku niezbedne-
go przy przejsciu z metody napraw indywidualnych na naprawy bezimienne,
niepowodzenie tego przedsiewziecia w poczatkowym jego okresie okazato sie
nieuchronne. Kiedy za$ uwzgledniono ten warunek w zakresie uzyskania co
najmniej dostatecznej jakos$ci, wyrosty kolejno potrzeby zapewnienia w tym
celu prawidtowej technologii, a w zwigzku z tym unowoczes$nienia sprzetu
i wyposazenia warsztatowego oraz przygotowania odpowiednio wykwalifikowa-
nej kadry.

Kazdy z tych probleméw stanowi takze Jeszcze obecnie oddzielng grupe
motywoéw, zwigzanych zaréwno z podmiotowym czynnikiem ludzkim w sferze am-
bicjonalnej i materialnej, Jak tez dotyczgcych merytorycznej motywacji
przedmiotowej. Jeszcze mniej za$ uwagi poSwieca sie zagadnieniom trwatos$ci
i niezawodnoS$ci pojazdéw oraz ekonomicznym aspektom ich utrzymania i odno-
wy.

3. Podatno$¢ naprawcza

Zagadnienie zwigzane z oceng mozliwosci zwiekszenia wydajnosci zaplecza
obstugowo-naprawczego jest bardziej ztozone, niz wynikatoby to tylko z
problemu usprawnienia samej tylko dziatalno$ci tego zaplecza. Rzutujg na
to bowiem czynniki, majgce swe zrédta poza nim. Tak np. [3] wtasciwosci
konstrukcyjne pojazdéw sg odmienne i nie zawsze pozwalajg na uzyskanie nis-
kiej pracochtonnosci napraw i obstug, ktéra dla rodzimej konstrukcji samo-
chodéw ciezarowych STAR 28 i STAR 29 wynosi 100...120 godzin pracy w odnie-
sieniu do 10000 km przebiegu eksploatacyjnego, nieco bardziej podatne na
naprawy samochody STAR 200 wykazujg wartos$ci tego wskaznika rzedu 90...
...100 h/10000 km, a przeprowadzone badania [6] wykazuja, ze budowane na
licencji samochody JELCZ 316 osiggajg te warto$¢ ponizej 80 h/10000 km,
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pochodzace za$ z importu samochody VOLVO F86 w poréwnywalnych i podobnych
warunkach technologicznych pochtaniajg na obstugi i naprawy tylko ok.

40 h/10000 km - jak to przedstawiono na rys. 2. Wprawdzie pracochtonnos$¢
napraw i obstug krajowych samochodéw ciezarowych obnizyta sie nieznacznie
na przestrzeni dziesigciolecia 1975...1985 r. - por. tab. 1 - lecz ten po-
wolny postep wynika gtdwnie z pewnych usprawnied w zakresie unowoczes$nienia
sprzetu obstugowo-naprawczego, a pomimo to wzrosta pracochtonno$é napraw
autobuséw w wyniku ich bardziej ekstensywnej eksploatacji.

STAR 200
JELCZ 316

VOLVO F86

Rys. 2. Pracochtonno$¢ utrzymania niektérych samochodéw ciezarowych
Fig. 2. Work-consumptlon of somg iort’ies maintenance

Stanowi to zatem istotng wskazéwke dla projektantéw pojazdéw, w ktérych
uwzglednienie tzw. technologicznoéci.naprawczej nie Jest dotychczas wystar-
czajagco doceniane. Okres$lenie to definiowane Jest [i] Jafco podatno$¢ pojaz-
du i jego zespotéw na odtwarzanie zdolnos$ci uzytkowej w najkrotszym czasie
i najbardziej ekonomicznymi metodami technologicznymi, podobnie Jak podat-
no$¢ naprawcza mozna okresli¢ dostosowaniem konstrukcji pojazdu i Jego ze-
spotéw do tatwego wykrywania i usuwania niesprawnosci.

Wydaje sie, ze przytoczenie tych poje¢ Jest wystarczajgcym komentarzem
do cytowanych informacji_o pracochtonnos$ci obstug i napraw, a refleksje z
tym zwigzane stanowig réwniez wystarczajgce motywy odpowiednio ukierunkowa-
nych dziatan.
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Tabela 1
Srednia.pracochtonnoéé¢ obstug i napraw pojazdéw krajowych
Pracochtonnos¢
h/ 10000 km
Pojazdy
w 1975 r. w 1985 r.
Samochody ciezarowe o tadownosci
do 2000 kg 98 93
do 4000 kg 114 110
-powyzej 4000 kg 131. 128
Autobusy-o ppjemnps$ci pasazeréw
dg 35. 0s6b 182 191
powyzej 35 0s6b 209 216
Samo.¢-hody, osobowe (przecigtnie). ok. 70 ok. 65

4. Systematyka odnowy.

Dla modelowania prawidtowego systemu utrzymania i odnowy pojazdéw istot-
ne znaczenie ma warto$¢ uzytkowa samochodu,! ktérej zmiany w czasie eksploa-
tacji obrazuje rys. 3: uwzgledniajac Warto$¢ pojazdu nowego A w chwili jego
nabycia i jej nie omawiany tu blizej spadek wedtug-krzywej 1> warto$¢ uzyt-
kowa (ktérej odpowiada punkt B w chwili .rozpoczecia procesu eksploatacji)
szybko obniza sie w wyniku zuzycia. Wcelu uzyskania przebiegu optymalnego.

Rys. 3. Zmiany wartosci uzytkowej pojazdu w czasie jego eksploatacji
Fig. 3. Changes in utilizability of vehicles during their exploition
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tj. zgodnie z resursem, poszczeg6lne naprawy gtéwne a, b, c¢ powinny by¢
tak modelowane zaréwno w odpowiednim czasie, jak tez pod wlgledem ich kosz-
tébw, aby przebieg wyznaczony linig 2 przyniést witasciwy okres eksploatacji,
wyrazony odcinkiem OC. Konieczne jest wiec synchronizowaniemapraw gtow-
nych z wykonywaniem prawidtowego cyklu przeglagdéw technicznych wraz z na-
prawami biezagcymi opierajagc sie¢ na nalezycie realizowanej diagnostyce. Jej
znaczenie jest tu decydujace, poniewaz trwato$¢ poszczegdlnych zespotow
pojazdu jest zmienna i uzalezniona w znacznym stopniu od warunkéw eksploa-
tacji. Sugeruje to wykonywanie napraw gtéownych metodg wymiany zespotéow [3],
skuteczno$¢ za$ wykrywania usterek determinuje zakres naprawy biezgcej.
Wséréd czynnikéw warunkujgcych uzyskanie optymalnego przebiegu zmian war-
tosci uzytkowej pojazdu w eksploatacji przyjeto sie uwaza¢ koszty napraw
gtéwnych za dominujgce. Sa one relatywnie wysokie i w wiekszo$ci zaktadow
naprawczych w kraju wynoszg 60...65S warto$ci nowych pojazdéw [6], lecz
przy prawidtowej organizacji napraw odzyskuje sie do 30% cze$ci, ktdére na-
dajg sie do.ponownego uzycia bez regeneracji oraz ok. 40% cze$ci nadaja-
cych sie do zregenerowania. Dlatego tez niektére poglady i tendencje, zmie-
rzajgce do zaniechania napraw gtéwnych i przejscia wytgcznie na naprawy
biezace, nie moga by¢ uznane za uzasadnione. Powotywanie sie przy tym na
doswiadczenia krajow zachodnich w tym zakresie jest réwniez bezpodstawne,
gdyz tam nie realizuje sie napraw catopojazdowych o charakterze napraw

natomiast jest tam zasada stosowania napraw samochodéw metodg wy-

gtéwnych,
wymie-

miany zespotéw. Przy sprawnej kooperacji miedzy stacjami obstugi,
niajagcymi zuzyte zespoty i zazwyczaj fabrycznymi warsztatami napraw zespo-
téw wyeksploatowanych, zespoty lub cze$ci pojazdéw zuzyte sg skupywane przy
tej wymianie, ktéra polega na wmontowaniu zespotu regenerowanego lub nowego
w zaleznos$ci od uzgodnienia z uzytkownikiem pojazdu. Jest to zatem podobna
do rozwijanej w kraju koncepcja napraw, opartych na wymianie zespotdéw, kt6-
re poddawane sg naprawom gtéwnym bez wytgczania pojazdéw z eksploatacji.

5. Probabilistyka

Istniejacy bezposredni zwigzek miedzy cyklami miedzyobstugowymi i mie-
dzynaprawczymi prowadzi do mozliwos$ci wyznaczania ich optymalnej wspétza-
lezno$ci. Wykorzysta¢ przy tym mozna rézne kryteria, jak np. przebieg zmian
warto$ci parametrow stanu technicznego pojazdéw, poziom prawdopodobienstwa
ich uzytkowania bez nadmiernego ryzyka uszkodzen oraz minimalizacje suma-
rycznych kosztéw odnowy. Te ostatnie okazuja sie najbardziej przydatne dla
optymalizacji resurséw i nazywane sg metodg techniczno-ekonomiczng [2].
Mozna jg przedstawi¢ w postaci do$¢ ztozonych zalezno$ci z uwzglednieniem
empirycznych wspotczynnikéw torygujacych [1], lecz mozna jg tez zobrazo-
waé graficznie - por. rys. k - jako zalezno$¢ Jednostkowych kosztéw utrzy-
mania i odnowy pojazdu w funkcji czasu eksploatacji: sprowadzony do jed-
nostki przebiegu (np. na 1000C km) koszt napraw biezgcych i koszty prze-
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gladéw technicznych 2, zsumowane krzywag 3 pozwalajg ustali¢ optymalny re-
surs miedzyobstugowy OB dla wartosci okre$lonej punktem Istniejgce przy
tym koszty napraw biezgcych £ i przeglagdéw technicznych b stanowig podsta-
we do korygowania przebiegdw miedzyobstugowych wedtug tych wartosci.

Rys. 4. Optymalizacja resursu miedzyabstugowego pojazdu
Fig. 4. Optimization of inter-service service resource of the vehicle
Tabela 2
Wyniki badan nad korektag miedzyobstugowych resurséw pojazdéw krajowych

Wskazniki korygujace dla warunkéw eks-

Pojazdy ploatacji pojazdéw
lekkich Srednich ciezkich
Samochody ciezarowe c¢ tadownosci
do 2000 kg 1,17 1,06 -
do 4000 kg 1,22 0,96 0,84
powyzej 4000 kg 1,26 0,92 0,81
Autobusy O pojemnos$ci pasazeréow
do 35 0s6b 0,97 0,83
powyzej 35 o0s6b - 0,89 0,79

Podjete wtych relacjach badania

[6] pozwolity stwierdzi¢,

Ze przyjmowa-

ne aksjomatycznie na podstawie zalecen fabrycznych wielko$ci przebiegéw
miedzyobstugowych odbiegajg w niektédrych przypadkach znacznie od tak usta-

lonych warto$ci optymalnych, jak to przedstawiono w tab.

2.

Nasuwa si¢ zs-
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tera przypuszczenie, ze stosowane zwyczajowo i traktowane Jako normatywne
resursy byty ustalane intuicyjnie, a ptynace stagd wnioski prowadzg do oczy-
wistej motywacji wykorzystywania bardziej obiektywnych kryteriéw poznaw-
czych. Nie tylko w omawianym przyktadzie optymalizowania przebiegéw miedzy-
obstugowych pojazdéw okazujg sie one wyscce przydatng w praktyce prognozo-
wania potrzeb i zadan, stawianych przed zapleczem obstugowo-naprawczym
przedsiebiorstw transportu samochodowego 1 sg do$¢ czesto stosowane w wielu
krajach. Jest to sprawa tym bardziej godng uwagi, Ze istniejagcy w Polsce
dorobek w zakresie teorii eksploatacji i prognozowania uznawany jest za
przodujacy w nauce $wiatowej, lecz w wykorzystaniu tego dorobku dystansuja
nas inne kraje.

Nalezy jednak wskazaé,ze| relacjonowana optymalizacja przebiegéw miedzyob-
stugowych samochodéw oparta zostata na wielko$ci kosztéw, ponoszonych na
przeglady techniczne i naprawy biezgce, co przy istniejgcych i powstajgcych
jeszcze obecnie znacznych ich zmianach i perturbacjach wysoce utrudnia sto-
sowanie tej metody.

6. Kryterium niezawodnoSci

Mozna jednak rozwaza¢ optymalizacje parametrow utrzymania i odnowy pojaz-
déow nie tylko w aspekcie zaleznos$ci ekonomicznych. Do$¢ czesto réwniez ope-
ruje sie pojeciem kryteriow socjologicznych, do ktérych mozna zaliczyé¢ [i]
m. in. wymagania rynku, estetyki lub mody, lecz ta grupa kryteriéw w obec-
nych warunkach ustepuje stawianym pojazdom wymaganiom natury technicznej,
zwigzanym z ich trwatos$cig i niezawodnos$cig. Je$li za$ weZmie sie pod uwa-
ge, ze o trwato$ci pojazdu decyduje jego zdolno$¢ do zachowania prawidtowych
wiasciwosci eksploatacyjnych, a niezawodno$¢ mozna “zdefiniowaé [2] jako
prawdopodobienstwo poprawnej pracy w okre$lonych warunkach i czasie, tak ro-
zumiane kryteria trwato$ci i niezawodno$ci moga réwniez stanowi¢ podstawe
do merytorycznie obiektywnej motywacji modelowania systemu utrzymania i od-
nowy pojazddéw.

Znane z teorii eksploatacji pojecia w zakresie stanéw niezawodno$ciowych
pojazdéw mozna zobrazowaé na rys. 5 krzywg 1 i zakresem stanu sprawnosci
OC. w ktérym nie przekroczono warto$ci dopuszczalnej A oraz stanem zdatnos$-
ci OD, limitowanym warto$cig granicznag B, kiedy to zasadnicze elementy po-
jazdu lub zespotu sg Jeszcze zdatne do spetniania wyznaczonych im funkcji.
Rozpatrujgc za$ te stany w kontek$cie prawdopodobienstwa ich wystepowania,
istotng sprawg bedzie mozliwo$¢ rozpoznawania ich warto$ci w czasie t eks-
ploatacji pojazdu. Mozna przewidywa¢ dobrg skuteczno$¢ ich Identyfikacji
przy nalezycie realizowanej diagnostyce, a dobrze skonstruowane 1 prawidto-
wo eksploatowane pojazdy lub zespoty powinny osiggaé¢ granice niesprawnosci
i niezdatnoS$ci w czasie przewidywanym przez resurs wedtug krzywej 2, co wy-
znacza chwile przekazania ich do naprawy gtéwnej. Powinno to nastapi¢ w
przedziale czasu, wskazanym odcinkiem CD, bowiem zbyt p6Zzne wycofanie z eks-
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stan sprawnosci stan niesprawnosci
stan zdatnosci stan niez-
datnosci

Rys. 5. Stany niezawodno$ciowe pojazduj
Fig. 5. Reliability conditions of the vehicle

Tabela 3
Poréwnanie rzeczywistych i normatywnych przebiegdw miedzynaprawczych

Procentowe odchytki

Pojazdy wzgledem graniczne
resursu dolna goérna
Oznaczenia wg rys. 5: R d g
STAR 28 -23 -48 + 6
STAR 29 -18 -39 +6
STAR 200 - 7 -27 +12
JELCZ 316 + 2 -12 +11

ploatacji powoduje szybki wzrost zuzycia, zwanego nawet katastroficznym [4]
i czyni naprawe nieoptacalng, podobnie jak zbyt wczesne wyeliminowanie po-
jazdu z oczywistych wzgledéw nie jest uzasadnione.

Istniejg sugestie,.ze ferowanie tego Kkryterium stanowi nazbyt teoretycz-
ne dywagacje, nie majgce szans wykorzystania w praktyce. Okazuje sie jednak,
ze przy odpowiednio ukierunkowanych badaniach Jest to realne: podjete w tym
zakresie prace [6] wskazujg na mozliwo$¢ optymalizowania pod tym wzgledem
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przebiegdw miedzynaprawczych pojazdéw. os wata.® tzkze weryfikowa¢ pojazdy
w aspekcie ich trwatos$ci. Sporzadzona na podstawie analizy reprezentatyw-
nych i odpowiednio licznych prébek tabelo 3 ilustruje te mozliwosci, co pro-
wadzi do wykoncypowania oceny poréwnawczej niektérych typéw pojazdéw, dla
ktérych rozrzut trwatos$ci jest znaczny, zwiekszajac prawdopodobiefstwo wy-
stepowania nadmiernie szybkiego zuzycia (por. krzywg 3 na rys. 5). Wtej
sytuacji odpowiedzialng i decydujacg funkcje powinna petni¢ diagnostyka,
ktorej realizowanie w trakcie wykonywania przegladéw technicznych powinno
by¢ obligatoryjne. Jakkolwiek radykalnego rozwigzania tego problemu naleza-
toby oczekiwa¢ po ustabilizowaniu sie odpowiedniej Jako$ci produkowanych po-
jazdow.

™ Profilaktyka

Stwierdzenia o mozliwos$ci przewidywania i w zwigzku z tym prognozowania
trwatos$ci pojazdéw lub ich elementéw prowadza do logicznej konstatacji, ze
celowe okazuje sie prognozowanie napraw o charakterze profilaktycznym.
Oczywista bowiem sprawg Jest, ze w sytuacji, kiedy prognozy niezawodnoSci
i trwatosSci okazujg sie wiarygodne, nalezatoby dazy¢ do wyeliminowania po-
tencjalnych uszkodzen przed chwila, w ktérej prawdopodobieAstwo powstania
z tego powodu awarii jest znaczne. Unieruchomienie pojazdu w Jej wyniku
jest bowiem zawsze bardziej kilopotllwye i kosztowne niz zapobieganie. Stad
tez powstaty znane koncepcje tzw. napraw planowo-zapobiegawczych, ktére zna-
lazty state miejsce w systemie utrzymania urzadzern przemystowych, gtéwnie
energetycznych i tych, dla ktérych ciggto$¢ niezawodnej pracy jest podsta-
wowym warunkiem ich eksploatacji.

Wodniesieniu do pojazdéw samochodowych tego rodzaju naprawy znane sg
robwniez od dawna, lecz w praktyce coraz cze$ciej odstepuje sie od nich,
jakkolwiek byty one w swoim czasie skutecznie egzekwowane [A]. Przyczyny
tego sg roznorodne i siegajg nie tylko problemu nalezytej motywacji w za-
kresie kultury uzytkowania pojazdéw, lecz takze majg swe zZrédta w sytua-
cji, ktéra istnieje w krajowym transporcie. Je$li mianowicie mozliwosci wy-
konywania zadan transportowych nie nadazaja za potrzebami, dysponowany tabor
eksploatowany jest tak diugo i tak ekstensywnie, dopéki Jest on w stanie
podota¢ doraznym potrzebom w stopniu Jeszcze zadowalajgcym, a woéwczas kaz-
de wytaczenie z eksploatacji sprzetu, ktéry Jeszcze moze pracowaé, trakto-
wane jest Jako nie znajdujgce uzasadnienia. Jednak tak krotkowzroczne dzia-
tanie Jest bitedne, a analizy przeprowadzone w tym zakresie [6] pozwolity
potwierdzié, ze planowe i skoordynowane dziatania profilaktyczne wptywajg
pozytywnie na funkcjonowanie przedsiebiorstwa transportowego: te z nich -
gtéwnie duze i posiadajace dobrze zorganizowane zaplecze techniczne - ktore
potrafig oprze¢ sie naciskom popytu na przewozy i egzekwujg wtasciwg dyscy-
pline technologiczng, realizujgc naprawy zapobiegawcze, wykazujg znacznie
wyzszg gotowo$¢ techniorng riz pozostate. Ich wspoétczynnik gotowos$ci wyno-
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sit wlatach 1980...1985 wartoéci w granicach 0,92...0,96, podczas gdy w
pozostatych byt on co najmniej o 10S nizszy, a w niektérych z nich spadt
do wartos$ci rzedu 0,4 ...0,5 w wyniku rabunkowej gospodarki taborem.
Profilaktyka w zakresie odnowy stanowi niewagatpliwie wyzszg forme dzia-
talnoéci, majacej na celu prawidtowe utrzymanie pojazdéw i zapewnienie im
mozliwie duzej trwatos$ci w eksploatacji, lecz dla Jej stosowania niezbedne
Jest zachowanie koniecznych warunkéw. Sg nimi - jak juz poprzednio argumen-
towano [5] - wtasciwie realizowana diagnostyka, umozliwiajgca jednoznaczne
stwierdzenie stanu i stopnia zuzycia pojazdu lub zespotu, a takze posiada-
nie odpowiednich rezerw zaréwno pojazdéw, Jak i zespotdw i cze$ci. Woéwczas
tez naprawy zapobiegawcze moga polegad na wymianie zuzytych zespotéw, kté-
re poddawane sg naprawom w zapleczu bez wytaczania pojazdéw z eksploatacji.

8. Modelowanie systemu

Przedstawiony krdtki przeglad najbardziej godnych uwagi kryteri6w mode-
lowania systemu utrzymania 1 odnowy pojazdéw pozwala stwierdzié¢, ze towa-
rzyszg mu réznorodne aspekty motywacyjne w zalezno$ci od istniejgcych po-
trzeb i mozliwosci. Kryteria te sg Jednakze wyraznie z sobg powigzane oraz
wzajemnie wspo6tzalezne. Jeéli bowiem dominujaca potrzeba okazuje sie obnize-
nie pracochtonnosci napraw, wplywajgcej m.in. na czas postoju i wylgczenie
pojazdu z eksploatacji, powstaje jednocze$nie problem oceny podatno$ci na-
prawczej, na co rzutujg parametry konstrukcyjne i fabrykacyjne sprzetu.
Podobnie wzajemnie wspd6tzalezne sa aspekty trwato$ci i niezawodnosci po-
jazdéw 1 ich elementéw z optacalnos$cig napraw oraz ich jako$cig. Determi-
nujg Je tez dysponowane lub mozliwe do uzyskania warunki technologiczne,
wyposazenie, zapasy | rezerwy oraz uwarunkowania organizacyjne. Inny tez
system napraw i obstug technicznych okaze sie optymalny dla przedsiebiorstw
transportu specjalizowanego, zorganizowanego i resortowego, inny natomiast
bedzie adekwatny do ogdlnie dostepnego zaplecza transportu publicznego.

Zilustrowany schematem na rys. 6 typowy przykiad tego ostatniego uwzgled-
nia wystepujacg w Swlecie prawidtowa tendencje do stosowania napraw pojaz-
déow metodg wymiany zespotéw, wykonywanych w stacjach obstugi samochodéw, a
napraw gtéwnych zespotéw w zaktadach naprawczych. Koresponduje to réwniez
z godnym preferowania wykonywaniem napraw pojazdéw metodg bezimienng.

Nie mozna Jednak bezkrytycznie dazy¢ do catkowitej likwidacji napraw ca-
topojazdowych, sg one bowiem nie tylko nieuniknione w sytuacji intensywnego
eksploatowania samochodéw, lecz takze konieczne dla pojazdéw specjalistycz-
nych. Natomiast skuteczno$¢ i efektywno$é rozwijania nowoczesnych form 1
metod realizowania zadan nalezytego utrzymania i odnowy pojazdéw uzaleznio-
na Jest od dotrzymania odpowiednich warunkéw. Sg to za$ problemy wdrazania
napraw bezimienno-zespotowych, szeroko rozumianych dziatan profilaktycz-
nych, opartych na ustaleniach analitycznych, a takze zagadnieA zwigzanych
z trwatosécig i niezawodnos$cig oraz optymalizacja naktadéw pracy i $rodkow.
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Korzys$ci przez to uzyskane sg oczywiste w $wietle przytoczonych relaciji,
ktére takze eksponujg konieczno$¢ nalezytego wykorzystywania stanu wiedzy
i doSwiadczen.

naprawy _ _
Zespotow OT obstugi techniczne
NB naprawy biezace
WZ wymiana zespotow

Rys. 6. Schemat funkcjonalny typowego systemu utrzymania i odnowy pojazdéw

Fig. 6. Functional scheme of typical maintenance and renovation system for
vehicle

9. Konkluzja

Nalezatoby wreszcie skonkludowaé, ze omawiana tu problematyka jest tak
obszerna i ztozona, iz mozliwe jest Jedynie wskazanie tych aspektow, ktore
moga okaza¢ sie przydatne dla inspirowania odpowiedniej motywacji, pomocnej
przy usprawnianiu dziatalno$ci zaplecza technicznego transportu samochodo-
wego. Znajduje sie ona w sferze merytorycznej tematyki Utrzymania i odnowy
pojazdow, ktére to pojecia sg czesto utozsamiane z okre$leniami obstugi
technicznej i naprawy. Sg one wprawdzie semantycznie zbiezne, lecz odnowa
i utrzymanie stanowig cel okre$lonych dziatan, podczas gdy obstuga i napra-
wa sg instrumentami, niezbednymi dla osiggniecia tych celéw [2]. Aby je sku-
tecznie realizowaé, konieczne jest zatem takie modelowanie systemu, by uczy-
ni¢ go optymalng funkcja celu.
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MOTHBHPOBOHHHE ACHEKTH MOHEJIHPOBAHHt CHCTEMH OBCliyKHBAHHH
ABTOMOBH-UBHOrO  TPAHCIIOPTA

Pe 310me

B paéoie flaHa XpOHOJIOrM MOTHBHpOBOHHbIX JtI3MeHeHHH B pa3BHTHH MeiOAOB,
peMOHTHHX CHCieM h oécjiyraBaHM TpaHCnopTa. OSocnoBaHa TaKjice aKTya.iBHaH
noTpeOHOCTL npHMeHeHHS 0SteKTHBHLDC KpHTepneB onpeflejieHHH nosaTJiHBooTH Ha
peMOHiu @ Tarae AOJiroBeHHOciH h HareacHocm MamHH b H3MeHHiomHXCH ycjioEm
OKCintyaTapHH. OroBopenu cymeciByiomHe ycjioBHH BBeAeHHS coBepnieHHbix MeTOAOB
fleiiCTBHk no OOHOBJieHHK) H "HarHOCTHKe.

HaHHaa paapadofKa ocHOBana Ha npHMepax npoBoAHMboc HCCliefloBaTejn>CKnx pa-
Sot, KOTopue yKa3UBaiOT Ha bo3mo3chocth HcnolJiB30BaHHH aKTyajibHoro coctohhhh

HayKH no Teopfra oKcnjiyaTaiym.

THE MOTIVE ASPECT TO MODEL THE AUTOMOTIVE-VEHICLES MAINTENANCE SYSTEM

Summary

There is presented the chronology of the motive sequence in the repair
and service methods and systems. The reasons are also given for the actual
needs to determine the obiective criteria of the cars service-susceptibi-
lity as well as their durability and infallibility in the variable exploi-
tation conditions. So it is necessary to adapt the cars repair system and
their workshop structure to the modern maintenance demands and to utilize
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the probability principles in the prophylactic performance optimallzation.
Their realizability conditions are also discussed.

The paper is based on the examples froai the research works which have
been done and they show that there is possible to make the most of the ex-
ploitation theory present knowledge and thus to obtain the measurable ef-
fects in the practice.



