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ПРЕДИСЛОВИЕ

Пособие систематизирует принципы организации производства и взаимодействия подразделений и служб технической эксплуатации автотранспортных предприятий (АТП) применительно к совре​менным условиям развития автотранспортной отрасли России. В нем показаны основные этапы курсового проектирования по дисци​плине «Техническая эксплуатация автомобилей», даны график выполнения курсового проекта и рекомендации по ее выполнению.

Отдельный раздел пособия посвящен обоснованию нормативов технической эксплуатации автомобилей, расчету программы произ​водственно–технической базы АТП, численности производственных рабочих, количества постов оборудования. 

Освещение вопросов организации технической эксплуатации автомобилей сопровождается примерами решения наиболее характерных задач.

Пособие состоит из двух глав и приложений, необходимых для выполнения курсового пректа.

Предназначено для студентов, обучающихся по специальностям автообслуживающего профиля.

ВВЕДЕНИЕ

Организация работы подвижного состава автотран​спортных предприятий и эффективность перевозочных процессов во многом зависят от адекватной организации технического обслу​жи​вания и текущего ремонта.

При этом весьма важным является учет разнообразия условий эксплуатации автомобилей, их конструктивных особенностей и «воз​раста» и структуры подвижного состава автотранспортного предприятия (АТП), а также возможностей существующей произ​водственно–технической базы (ПТБ) АТП.

Совершенствование организации технической эксплуатации авто​мо​билей (ТЭА) возможно за счет обеспечения выполнения рекомен​даций и нормативов, выбора рациональных методов организации ТО и ремонта, совершенствования проектной документации по рекон​струкции ПТБ АТП, повышения приспособленности ПТБ к изменению конструкций автомобилей и условий их работы, а также оптимизации мощности и структуры ПТБ, увеличения уровня меха​низации и автоматизации технологических процессов.

Выполнение курсового проекта по дисциплине «Техническая эксплуатация автомобилей» предусматривает овладение методикой и навы​ками самостоятельного решения вопросов, связанных с выше​перечисленными задачами.

В процессе проектирования студент должен научиться:

· обосновывать нормативы технической эксплуатации авто​мобилей;

· рассчитывать программу производственной базы АТП и рас​пре​делять ремонтно–обслуживающие работы по местам их выпол​нения;

· определять потребность в производственных рабочих, обору​довании;

· выбирать метод организации ТО и ремонта автомобилей и организовывать работы в зоне ТО и ремонта;

· рассчитывать расход энергетических ресурсов, необходимых для выполнения работ по ТО и ремонту;

· оценивать эффективность использования вышеперечисленных мероприятий.

В процессе работы над пояснительной запиской все расчеты целе​сообразно выполнять с помощью математического пакета «MathCad», а листы графической части работы – с использованием графических пакетов «Компас», «VisioTeshnical». 

1 ОБЩИЕ ПОЛОЖЕНИЯ

1.1 Темы курсовых пректов

Целью выполнения курсового проекта по дисциплине «Тех​ни​ческая эксплуа​тация автомобилей» является получение студентами навыков организации обеспе​чения работоспособности подвижного состава автотранспорт​ного предприятия.

Основными темами курсового проекта являются:

1. Организация обеспечения работоспособности подвижного со​става автотранспортного предприятия с разработкой зоны ежедневного технического обслуживания.

2. Организация обеспечения работоспособности подвижного состава автотранспортного предприятия с разработкой зоны технического обслуживания №1. 

3. Организация обеспечения работоспособности подвижного со​става автотранспортного предприятия с разработкой поточной ли​нии технического обслуживания №2. 

4. Организация обеспечения работоспособности подвижного со​става автотранспортного предприятия с разработкой зоны текущего ремонта.
5. Организация обеспечения работоспособности подвижного со​ста​ва автотранспортного предприятия с разработкой агрегатного участка.

6. Организация обеспечения работоспособности подвижного со​става автотранспортного предприятия с разработкой участка по ре​монту топливной аппаратуры.

7. Организация обеспечения работоспособности подвижного со​става автотранспортного предприятия с разработкой электротех​ни​ческого и аккумуляторного участков.

8. Организация обеспечения работоспособности подвижного со​става автотранспортного предприятия с разработкой шиноремонт​ного (шинно–монтажного и вулканизационного) участка.

9. Организация обеспечения работоспособности подвижного состава автотранспортного предприятия с разработкой кузовного участка (арматурного, жестя​ницкого, обойного).

10. Организация обеспечения работоспособности подвижного со​става автотранспортного предприятия с разработкой теплового участ​ка (сварочного, кузнечного, медницкого).

11. Организация обеспечения работоспособности подвижного со​става автотранспортного предприятия с разработкой слесарно–меха​нического участка. 

Тема проекта может быть отвлеченной, а может выполняться по конкретному автотранспортному предприятию. В последнем случае студент должен усовершенствовать существующую организацию обеспечения работоспособности автомобилей. Соответственно тема бу​дет называться «Совершенствование организации обеспечения ра​бо​тоспособности». Необходимый исходный материал для проекти​рования должен быть собран во время эксплуатационной практики.

Разработки, выполненные в данной курсовой работе, могут быть использованы в дипломном проекте, поэтому при выборе темы сту​дент должен проконсультироваться со своим руководителем дип​лом​ного проекта. 

Руководитель курсового пректа может учесть в задании на проек​тирование (прил. 2), выдаваемом в начале семестра, пожела​ния руководителя дипломного проекта студента.

1.2 Содержание курсового пректа

Поскольку вышеперечисленные направления тематики курсового проектирования предполагают многообразие тем, в пособии при​ведено усредненное содержание курсового проекта 
Cодержание курсового проекта

Титульный лист

Задание на курсовое проектирование

Оглавление

Введение

1.Обоснование нормативов технической эксплуатации автомобилей АТП

1.1. Расчет норм периодичности и трудоемкости ТО (ТР) автомобилей АТП

1.2. Расчет показателей использования автомобилей

1.3. Обоснование показателей технологически совместимых групп автомобилей АТП

2.Расчет программы производственно–технической базы АТП

2.1. Обоснование режима работы подразделений АТП 

2.2. Расчет годового и суточного количества ТО

2.3. Выбор метода организации ТО (ТР)

2.4. Расчет трудоемкости ТО и ремонта

2.5. Распределение ремонтно–обслуживающих работ по местам выполнения.

3. Определение количества постов, производственных рабочих и оборудования зон и участков ПТБ АТП 

3.1. Расчет численности производственных и вспомогательных рабочих 

3.2. Расчет количества постов и поточных линий технического обслуживания
3.3. Расчет количества постов текущего ремонта
3.4. Разработка линейного графика согласования операций ТО (ТР)

3.5. Расчет и подбор оборудования (технологического, вспомогательного, подъем​но–транспортного

4.Планировка зоны ТО (ТР) автотранспортного предприятия

Расчет площади зоны ТО (ТР)

Размещение постов и оборудования в зоне ТО (ТР)

Разработка карты организации труда на рабочем посту (месте)
5. Расчет расхода энергетических ресурсов

6. Расчет технико–экономических показателей проекта

6.1. Расчет эффективности использования системы технического обслуживания и ремонта автомобилей на АТП

6.2. Расчет дополнительных капиталовложений

6.3. Расчет себестоимости работ по ТО (ТР) автомобилей

6.4. Расчет удельных технико–экономических показателей проекта

Выводы

Литература

Приложения
1.3 Требования к оформлению курсового проекта 

Курсовой прект должна состоять из пояснительной записки объе​мом 30...40 страниц и 3–х листов графической части формата А1.

Для обеспечения единообразия оформления проектов и соответ​ст​вия требованиям ЕСКД и ЕСТД следует придерживаться обще​принятых правил при окончательной подготовке элементов курсо​вого проекта.

1.3.1 Пояснительная записка

Записка должна быть разделена на разделы, подразделы, пунк​ты, которые должны быть пронумерованы согласно содержа​нию. Нумерация страниц должна быть сквозной, начиная с титульного листа (прил. 1) и включая приложения. На титульном листе номер страницы не ставится.

Текст пояснительной записки должен быть выпол​няться на листах писчей бумаги формата А4, с каждой стороны листа должно быть оставлено поле. Размер левого поля – 35 мм, правого – 10...15 мм, верхнего – 15 мм, нижнего поля – 20...25 мм. Число строк на листе – 30, высота букв 2,5...3 мм. 

Каждый раздел должен начинаться с новой страницы, расстоя​ние между заголовком раздела или подраздела и текстом должно быть 10 мм, а между последней строкой текста и заголовком раздела или подраздела – 15 мм.

Таблицы должны быть пронумерованы и иметь заголовок, кото​рый пишется ниже слова «Таблица», а слово «Таблица» – над левым верхним углом таблицы. Таблицу помещают после первого упоминания о ней. Таблицы нумеруют внутри каждого раздела, например «Таблица 2.3» – третья таблица, второго раздела. В кур​совую работу включают все таблицы – формы, изложенные в пособии. Возможна сквозная нумерация таблиц.

Рисунками именуются все иллюстрации (схемы, чертежи, фотографии и т.п.). Нумеруются рисунки аналогично таблицам. При ссылке в тексте на рисунок следует указывать его полный но​мер, например рисунок 4.5.

Литература, используемая при выполнении курсового проекта, приводится в конце основной части записки, перед приложениями. Источники располагают в порядке появления на них ссылок в за​писке. Фор​мулы, коэффициенты, нормативные данные сопровож​даются ссыл​кой на литературный источник, порядковый номер которого указывают в квадратных скобках, например [12]. Све​де​ния об источниках должны включать: фамилию и инициалы автора, заглавие книги, место издания, издательство и год издания. При указании журнальной статьи в описании приводится фамилия и инициалы автора, заглавие статьи, название журнала, год его вы​пуска и номер. 

1.3.2 Графическая часть

Графическая часть выполняется на листах формата А1 плотной белой бумаги (ватмана), определяемых ГОСТ 2.301–68 [15], допус​ка​е​тся выполнять некоторые графики на миллиметровой бумаге (1 лист). Плотность нанесения линий на чертежах должна быть равно​мер​ной, т.е. размещение материала на листе должно быть таким, чтобы не было пустующих участков (см. образцы листов рис. 2, 3, 10, 11).

Масштабы изображений на чертежах должны соответствовать ГОСТ 2.302–68, все надписи на чертежах должны выполняться стан​дартным шрифтом согласно ГОСТ 2.304–81. Если листы графичес​кой части выполнены с помощью какого–либо графического ком​пью​тер​ного пакета (Acad, TurboCad, VisioCad, CorelDraw, «Ком​пас»), то фор​мат листа может быть уменьшен до А3 или А4, при этом распе​чатка должна быть выполнена на лазерном или струйном принтере.

Листы графической части:

· Лист 1. График работы подразделений АТП и график загрузки подразделений ПТБ АТП.

· Лист 2. График согласования операций ТО (ТР).

· Лист 3. Карта организации труда на рабочем месте. 
1.4 Задание на курсовой прект

Задание на курсовой прект выдается в виде шифра, состоящего из 6 цифр, на основании которых заполняются соответствующие ячейки таблицы «Исходные данные для проектирования» задания на курсовое проектирование (прил. 2).

Первая цифра шифра указывает на тему курсового проекта п.1.1. 

Вторая цифра шифра позволит выбрать марочный состав автомобилей АТП (прил. 3).

Третья цифра шифра необходима для выбора количества авто​мобилей соответствующих марок на АТП (прил. 4).

Четвертая цифра шифра указывает на среднее процентное соотношение автомобилей с разным пробегом (прил. 5), данные значения распространяются на все марки автомобилей.

Пятая цифра шифра позволяет определить среднесуточный пробег автомобилей (прил. 6).

Шестая цифра предназначена для выбора месторасположения АТП (прил. 7).

При реальном курсовом проектировании исходные данные при​нимаются по конкретному автотранспортному предприятию. При этом они должны быть заверены подписью главного инженера и печатью АТП. Желательно получить от руководства автотранспорт​ного предприятия заказ на проектирование (прил. 8) с указанием вопросов, подлежащих разработке.

1.5 График выполнения курсового пректа

Своевременная разработка разделов курсового проекта является основой качественного выполнения всей работы в сроки, устано​влен​ные учебным планом. Для этой цели студентам предлагается график выполнения проекта (табл. 2).

Таблица 2

График выполнения курсового проекта *

	Наименование работы
	Графи​ческая часть, лист
	Поясни​тельная записка, с. *
	Срок выпол​нения **

	1. Выбор темы, получение и оформ​ление задания на проектирование
	
	2
	1 неделя

	2. Обоснование нормативов технической эксплуатации автомобилей АТП
	
	5
	2 неделя

	3. Расчет программы производственно–технической базы АТП
	1 лист
	5
	5 неделя

	4. Определение количества постов, про​из​водственных рабочих и оборудования зон и участков ПТБ АТП
	2 лист
	7
	10 недели

	5. Планировка зоны (линии, участков) ПТБ автотранспортного предприятия
	3 лист
	4
	12 недели

	6. Расчет расхода энергетических ресурсов
	
	3
	14 неделя

	7. Расчет технико–экономических пока​за​телей работы
	
	4
	16 неделя

	8. Оформление, доработка и защита работы
	
	0
	17 неделя

	Итого
	3 листа
	30
	17 недель


Примечание: * – ориентировочное количество страниц раздела; 
** – номер недели с начала семестра.

2 РЕКОМЕНДАЦИИ ПО ВЫПОЛНЕНИЮ 
КУРСОВОГО ПРОЕКТА

2.1 Введение

Во введении к курсовому проекту следует показать важность про​блемы поддержания подвижного состава автотранспорта в рабо​тоспособном состоянии. Перечислить пути снижения затрат на тех​ническую эксплуатацию автомобилей.

2.2 Обоснование нормативов технической эксплуатации автомобилей АТП

2.2.1  Расчет норм периодичности 
и трудоемкости ТО (ТР) автомобилей АТП

Исходными данными при планировании технического обслу​жи​вания и текущего ремонта подвижного состава являются нормативы периодичности и трудоемкости ТО, ТР. 

Они должны быть адекватными тем условиям, в которых экс​плуатируются автомобили, т.е. обеспечивающими требуемый уро​вень надежности при минимальных трудовых и материальных затратах на ТО и ремонт.

Нормативы ТО и ремонта зависят от категорий условий экс​плуатации, модификации подвижного состава и организации его ра​боты, природно–климатических условий, пробега с начала эксплуа​тации, размера АТП и количества технологически совместимых групп подвижного состава.

При установлении количественных значений нормативов ТО и ре​монта в качестве исходных принимаются нормативы, учиты​ваю​щие грузоподъемность автомобилей, длину автобусов, рабочий объем двигателя и массу автомобиля, указанные в Положении [7, 10] и табл. 3, 4. 

Эти значения определены для базовых марок автомобилей, имеющих пробег с начала эксплуатации 50–75 % от нормы пробега до первого капитального ремонта, работающих в условиях эксплуа​тации, соответствующих 1 категории, в умеренной климатической зоне с умеренной агрессивностью окружающей среды, в составе АТП, имеющего 200–300 единиц подвижного состава, составляющих 3 технологически совместимые группы. 
Таблица 3

Нормативы периодичности и трудоемкости технического обслуживания и ремонта автомобилей [3, 4, 7]  

	Тип подвижного состава
	
	Норматив пробега до КР, тыс. км
	Нормативы трудоемкости

	
	
	
	ЕО, чел.ч
	ТО–1, чел.ч
	ТО–2, чел.ч
	ТР, чел.ч/

1000 км пробега

	Легковые автомобили

	Малый класс (масса 850–1150 кг, объем двигателя 1,2–1,8 л)
	
	125
	0,3
	2,3
	9,2
	2,8

	Средний класс (1150–1500 кг, 
1,8–3,5 л)
	
	300

300

300
	0,35

0,5

0,5
	2,5

2,9

3,3
	10,5

11,7

12,3
	3,0

3,2

3,4

	Автобусы

	Особо малый класс (длина до 5 м)
	
	260
	0,5
	4
	15
	4,5

	Малый класс 
(6–7,5 м)
	
	320

250
	0,7

0,7
	5,5

5,5
	18,0

18,0
	5,3

5,5

	Средний класс 
(8–9,5 м)
	
	360

360
	0,8

0,95
	5,8

6,6
	24,0

25,8
	6,5

6,6

	Большой класс (10,5–12,0 м)
	
	380

380
	1,0

1,15
	7,5

7,9
	31,5

32,7
	6,8

7,0

	Грузовые автомобили

	Малой грузоподъемности (до 3 т)

	0,4 т
	
	100
	0,2
	2,3
	7,2
	2,8

	1,0 т
	
	160

180
	0,3

0,3
	1,4

1,5
	7,6

7,7
	2,9

3,6

	2,5 т
	
	175

175
	0,4

0,55
	2,1

2,5
	9,0

10,2
	3,6

3,8

	Средней грузоподъемности (3– 5 т)

	4 т
	
	250

250
	0,42

0,57
	2,2

2,6
	9,1

10,3
	3,7

3,9

	Большой грузоподъемности (5–8 т)

	6 т
	
	300

150
	0,45

0,35
	2,2

3,5
	10,8

11,6
	3,6

4,6

	7,5 т
	
	150
	0,55
	3,8
	16,5
	6,0

	Особо большой грузоподъемности ( более 8 т)

	8 т
	
	320

250

300
	0,3

0,3

0,5
	3,2

3,4

3,4
	12

13,8

14,5
	5,8

6

8,5

	12 т
	
	250
	0,5
	3,5
	14,7
	6,2


Для определения коэффициента корректировки периодичности ТО и КР К1 (табл. 6) необходимо оценить категорию условий эксплуатации (табл. 5). При этом о рельефе местности судят по высоте местности над уровнем моря (Н<200 м – рельеф равнинный, Н=200–1000 – слабохолмистый, холмистый, Н=1000–2000 м – го​рис​тый, Н>2000 м – горный) [7, 10].

Применительно к маршрутным городским автобусам в общепри​нятую классификацию условий эксплуатации (см. табл. 5) введены понятия «слож​ность маршрута» (см. табл. 6) с учетом длины перегона (рас​стоя​ния между остановками) lП, коэффициента ис​пользования пассажировместимости ( и плотности транспортного потока (, в котором движется автобус данного маршрута [10]. 

Группировка маршрутов движения производится следующим об​разом:

· по длине перегона (lП): первая группа – lП > 0,54 км, вторая – lП = 0,38 – 0,54 км, третья – lП= 0,25 км, lП – 0,38 км и четвертая – lП < 0>25 км;

· по коэффициенту использования пассажировместимости: пер​вая группа П1 – ( < 0,40, вторая П2 – ( = 0,40…0,58, третья П3 – 
( = 0,58…0,75 и четвертая группа П4 – (>0,75;

· по плотности транспортного потока: первая группа И1 – 
( < 0,4 авт./100 м, вторая И2 – ( = 0,4…0,7 авт./100 м, третья 
И3 – (=0,7…1,3 авт./100 м и четвертая группа И4 – (>1,3 авт./100 м.

Коэффициенты корректирования нормативов ТО и ремонта (табл. 8) используются при определении периодичности ТО, ре​сурса агрегатов и пассажирских автобусов, удельной трудоемкости ТР, расхода запасных частей и технологического расчета. 

Таблица 4

Периодичность технического обслуживания подвижного состава 
для I категории условий эксплуатации (по ОНТП–01 91) [4]

	Подвижной состав
	Нормативная периодичность обслуживания, км

	
	ТО–1
	ТО–2

	Легковые автомобили
	5000
	20 000

	Автобусы
	5000
	20 000

	Грузовые автомобили и автобусы на базе грузовых автомобилей
	4000
	16 000

	Автомобили–самосвалы карьерные
	2000
	10 000

	Прицепы и полуприцепы (кроме тяжеловозов)
	4000
	16 000

	Прицепы и полуприцепы–тяжеловозы
	3000
	12 000


Коэффициенты корректировки в зависимости от природно–климатических условий выявляют с учетом температурных условий работы (коэффициент К3.1) (табл. 10) и агрессивности окружаю​щей среды (коэффициент К3.2). При высокой агрессивности окру​жающей среды (прибрежные районы морей, перевозка химических грузов, вызывающих интенсивную коррозию) К3.2=0.9 для коррек​ти​рования периодичности ТО и КР и К3.2 = 1.1 для трудоемкости ТР и расхода запасных частей.

Таблица 5

Характеристика условий эксплуатации подвижного состава [3,4,7]

	Тип дорожного покрытия
	Условия движения

	
	за пределами пригородной зоны
	в малых городах (100000 чел.) и в пригородной зоне
	в больших городах

	
	Рельеф местности

	
	равнинный
	слабохолмистый, холмистый
	гористый
	горный
	равнинный
	слабохолмистый, холмистый
	гористый
	горный
	равнинный
	слабохолмистый, холмистый
	гористый
	горный

	Цементобетон, ас​фаль​​тобетон, брусчатка
	1
	1
	2
	3
	2
	2
	2
	3
	3
	3
	3
	3

	Битумоминеральные смеси
	2
	2
	2
	3
	2
	3
	3
	3
	3
	3
	3
	4

	Щебень, гравий, дег​тебетон
	2
	2
	3
	3
	3
	3
	3
	3
	3
	3
	4
	4

	Булыжник, колотый ка​мень, грунт и мало​прочный камень, об​работанные вяжущими материалами
	3
	3
	3
	3
	3
	3
	3
	3
	3
	4
	4
	4

	Грунт, укрепленный или улучшенный мест​ными материалами, бревенчатое покрытие
	4
	4
	4
	4
	4
	4
	4
	4
	4
	4
	4
	4

	Естественные грун​товые дороги, времен​ные карьерные, от​валь​ные дороги, подъезд​ные пути без твердого покрытия
	5
	5
	5
	5
	5
	5
	5
	5
	5
	5
	5
	5


Таблица 6

Классификация городских автобусных маршрутов по сложности [10]

	Категория сложности маршрута
	Средняя длина перегона, км

	
	Более 0,54
	0,38–0,54
	0,25–0,38
	Менее 0,25

	1
	П1 – И1, И2, И3, И4
	П1 – И1, И2, И3, И4
	
	

	
	П2 – И1, И2, И3, И4
	П2 – И1, И2
	
	

	
	П3 – И1, И2
	
	
	

	2
	П3 – Из, И4

П4 – И1, И2, И3, И4
	П2 – И3, И4
	П1 – И1, И2, И3, И4
	

	
	
	Пз – И1, И2, И3, И4
	П2 – И1, И2, И3
	

	
	
	П4 – И, 
	
	

	3
	
	П4 – И2, И3, И4
	П2 – И4
	П1 – И1, И2, И3, И4

	
	
	
	П3 – И2, И3, И4
	П2 – И, 

	
	
	
	П4 – И1, И2
	

	4
	
	
	П4 – И3, И4
	П2 – И2, И3, И4

	
	
	
	
	П3 – И1, И2

	5
	
	
	
	П3 – И3, И4

	
	
	
	
	П4 – И1, И2, И3, И4


Таблица 7

Коэффициент корректирования нормативов 
в зависимости от дорожных условий эксплуатации К1 [3,4,7]

	Показатель
	Категория условий эксплуатации

	
	1
	2
	3
	4
	5

	Периодичность ТО
	1,0
	0,9
	0,8
	0,7
	0,6

	Пробег до КР автомобилей
	1,0
	0,9
	0,8
	0,7
	0,6

	Пробег до КР двигателей
	1,0
	0,9
	0,7
	0,6
	0,5

	Удельная трудоемкость ТР
	1,0
	1,1
	1,2
	1,4
	1,5

	Расход запасных частей
	1,0
	1,1
	1,25
	1,4
	1,65


Таблица 8

Коэффициент корректирования К1 нормативов 
в зависимости от категории условий эксплуатации 
и сложности маршрута автобуса [10]

	Категория условий эксплуатации
	Категория сложности маршрута
	Коэффициент корректирования К1

	
	
	перио​дич​ности ТО
	удельной трудоемкости ТР
	ресурса
	расхода запасных частей

	1
	
	1,00
	1,00
	1,00
	1,00

	2
	
	0,90
	1,10
	0,90
	1,10

	3
	1
	0,80
	1,20
	0,80
	1,25

	
	2
	0,78
	1,24
	0,78
	1,28

	
	3
	0,76
	1,28
	0,76
	1,31

	
	4
	0,74
	1,32
	0,74
	1,34

	
	5
	0,72
	1,36
	0,72
	1,37

	4
	1
	0,70
	1,40
	0,70
	1,40

	
	2
	0,68
	1,42
	0,68
	1,45

	
	3
	0,66
	1,44
	0,66
	1,50

	
	4
	0,64
	1,46
	0,64
	1,55

	
	5
	0,62
	1,48
	0,62
	1,60

	5
	
	0,60
	1,50
	0,60
	1,65


Для корректировки пробега до КР необходимо определить коэф​фициент К2, учитывающий модификацию подвижного состава (табл. 9).

Таблица 9

Коэффициент корректирования нормативов 
в зависимости от модификации подвижного состава 
и организации его работы, К2 [3,4,7]

	Модификация подвижного состава
	Показатель

	
	Пробег до КР
	Трудоемкость ТО, ТР
	Расход запасных частей

	Седельные тягачи
	0,95
	1,10
	1,05

	Автомобили с одним прицепом
	0,90
	1,15
	1,10

	Автомобили с двумя прицепами
	0,85
	1,20
	1,20

	Автомобили–самосвалы
	0,85
	1,15
	1,20

	Автомобили – самосвалы с одним прицепом при работе на коротких плечах (5 км)
	0,8
	1,2
	1,25

	Автомобили – самосвалы с двумя прицепами
	0,75
	1,25
	1,30


Таблица 10

Коэффициенты корректирования нормативов 
в зависимости от климатического района К3.1 [3,4,7]

	Показатель
	Природно–климатический район

	
	уме​рен​​ный
	умеренный теп​лый, умеренный теплый влаж​ный, теплый влажный
	жаркий су​хой, очень жаркий, сухой
	холод​ный
	очень холод​ный

	Периодичность ТО
	1,0
	1,0
	0,9
	0,9
	0,8

	Пробег до КР
	1,0
	1,1
	0,9
	0,8
	0,7

	Удельная трудоемкость
	1,0
	0,9
	1,1
	1,2
	1,3

	Расход запасных частей
	1,0
	0,9
	1,1
	1,25
	1,4


Результирующий коэффициент для периодичности ТО будет равен Ко = К1 ( К3.1 ( К3.2, а для межремонтного пробега до КР, Ко = К1 ( К2 ( К3.1 ( К3.2. Результирующие коэффициенты не долж​ны быть менее 0,5.

Трудоемкость ТО корректируют при помощи результирующего коэффициента Ко = К2 ( К5 , где К5 – коэффициент, учитывающий объем однотипных работ и поэтому зависящий от количества авто​мо​би​лей на АТП и числа технологически совместимых групп 
(табл. 12).

Трудоемкость ТР корректируют при помощи результирующего коэффициента Ко = К1 ( К2 ( К3.1 ( К3.2( К4.1 ( К5, где К4.1 – коэффициент корректирования трудоемкости ТР, учитывающий про​бег автомобилей с начала эксплуатации (табл. 11). При выборе коэффициентов К4.1 и К4.2 следует определить средневзвешенное их значение
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	где К4.1 i – 
	коэффициент корректировки, учитывающий пробег с начала эксплуатации автомобилей, соответствующий 
i–й возрастной группе (табл. 11),

	(j – 
	часть списочного парка подвижного состава, входя​щего в i–ю «возрастную» группу. 


Таблица 11

Коэффициент корректирования нормативов удельной трудоемкости ТР (К4.1)и продолжительности пребывания в ТО 
и ремонте (К4.2) в зависимости от пробега с начала эксплуатации подвижного состава [4,7]

	Тип подвижного состава
	Коэффи​циент
	Отношение пробегов Lн/Lк

	
	
	до 0,25
	от 0,25 до 0,50
	от 0,50 до 0,75
	от 0,75 до 1,00
	от 1,00 до 1,25
	от 1,25 до 1,50
	от 1,50 до 1,75
	от 1,75 до 2,00
	более 2,00

	Грузовые автомобили
	К4.1
	0,4
	0,7
	1,0
	1,2
	1,3
	1,4
	1,6
	1,9
	2,1

	
	К4.2
	0,7
	0,7
	1
	1,2
	1,3
	1,3
	1,3
	1,3
	1,3

	Автобусы
	К4.1
	0,5
	0,8
	1,0
	1,3
	1,4
	1,5
	1,8
	2,1
	2,5

	
	К4.2
	0,7
	0,7
	1
	1,3
	1,4
	1,4
	1,4
	1,4
	1,4

	Легковые автомобили
	К4.1
	0,4
	0,7
	1,0
	1,4
	1,5
	1,6
	2,0
	2,2
	2,5

	
	К4.2
	0,7
	0,7
	1
	1,3
	1,4
	1,4
	1,4
	1,4
	1,4


Таблица 12

Коэффициент корректировки трудоемкости ТО и ТР 
в зависимости от общего количества и количества 
технологически совместимых групп подвижного состава К5 [4,7]

	Количество автомобилей на предприятии
	Количество технологически совместимых групп

	
	до 3
	3
	более 3

	До 100 автомобилей
	1.15
	1.2
	1.3

	100–200 автомобилей
	1.05
	1.1
	1.2

	200–300 автомобилей
	0.95
	1.0
	1.1

	300–600 автомобилей
	0.85
	0.9
	1.05

	Более 600 автомобилей
	0.8
	0.85
	0.95


Сезонное техническое обслуживание (СО) проводят два раза в год при переходе на весенне–летний или осенне–зимний период экс​плуатации. Операции сезонного обслуживания выполняют при оче​редном обслуживании ТО–2. Трудоемкость операций СО составляет 50 % трудоемкости ТО–2 для очень холодного или очень жаркого климатов, 30 % – для холодного и жаркого сухого климатов и 20 % для других условий [3,4,7].

Перечисленные коэффициенты заносят в форму 1 и определяют расчетные значения нормативов перемножением общих коэффи​циен​тов корректировки показателей на их табличные значения. Коэффициенты с одинаковыми индексами, но для различных нор​мативов имеют, как правило, разные значения.

Принятые нормативы определяют с помощью округления расчет​ных нормативов и обеспечивают кратность периодичности ТО–1, ТО–2, КР среднесуточному пробегу автомобилей данной марки. Принятая периодичность ТО–1 должна быть кратна среднесуточ​ному пробегу автомобиля. Величина кратности периодичности ТО–2 периодичности ТО–1 должна соответствовать кратности исходных значений (см. табл. 4). 

Пробег до капитального ремонта должен быть кратен периодич​ности ТО–2. Отклонения принятых значений от расчетных не долж​ны превышать 10 %. Результаты корректировки следует занести в форму 1.

Форма 1 

Уточненные нормативы технического обслуживания 
и ремонта автомобилей

	Марка автомо​биля
	Показатель
	Коэффициенты корректирования
	Значения нормативов

	
	
	К1
	К2
	К3.1(
К.3.2
	К4.1
	К5
	Ко
	таб​лич​ное
	рас​чет​ное
	при​ня​тое

	КАМАЗ 5320 (напри​мер)
	Периодич​ность ТО–1, км, L1
	К1
	–
	К3.1(
К.3.2
	–
	–
	Ко
	
	
	

	
	Периодич​ность ТО–2 L2, км
	К1
	–
	К3.1(
К.3.2
	–
	–
	Ко
	
	
	

	
	Пробег до пер​​вого КР LК1, км
	К1
	К2
	К3.1(
К.3.2
	–
	–
	Ко
	
	
	

	
	Пробег до вто​ро​го КР LК2, км
	К1
	К2
	К3.1(
К.3.2
	–
	–
	Ко
	
	
	

	
	Трудоем​кость ЕО tEO, чел.ч
	–
	К2
	–
	–
	К5
	–
	
	
	

	
	Трудоем​кость ТО–1 tTO–1, чел.ч
	–
	К2
	–
	–
	К5
	–
	
	
	

	
	Трудоем​кость ТО–2 tTO–2, чел.ч
	–
	К2
	–
	–
	К5
	–
	
	
	

	
	Трудоем​кость СО tCO, чел.ч
	–
	К2
	–
	–
	К5
	–
	
	
	

	
	Трудоем​кость 
ТР tTP, 
чел.ч/1000 км
	К1
	К2
	К3.1(
К.3.2
	К4.1


	К5
	Ко
	
	
	

	И т.д
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	


2.2.2  Расчет показателей использования автомобилей

Основным показателем качества работы технической службы АТП является комплексный показатель надежности автомобилей – коэффициент технической готовности (КТГ), который для АТП, имеющих автомобили с разным пробегом с начала эксплуатации рассчитывается для каждой марки табличным способом (форма 2) по формуле (2) [3]:
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	где DK – 
	количество дней простоя на капитальном ремонте; 


DК = (1.1…1.2) ( 
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 – 
	нормативный простой автомобиля в капитальном ре​мон​те, дни (табл. 13), который увеличивается на 10–20 % для учета времени, связанного с тран​спор​тировкой и оформ​лением и сдачей автомобиля на авторемонтный завод.

	dт – 
	норматив простоя на обслуживании ТО–2 и текущем ремонте, дни/1000 км (табл. 13), эта величина зависит от пробега автомобиля с начала эксплуатации, ее кор​рек​ти​ровка производится с помощью коэффициента К4.2, зави​сящего от пробега с начала эксплуатации (см. табл. 11);

	nвг – 
	число возрастных групп подвижного состава;

	(j – 
	часть списочного парка подвижного состава, входящего в одну «возрастную» группу;

	Fj – 
	относительная потребность в капитальном ремонте автомобилей j–й возрастной группы:



[image: image5.wmf]i

ê

i

í

p

c

i

L

L

D

l

F

,

,

+

×

=

;
(3)

	здесь Lк,i – 
	пробег до капитального ремонта автомобилей j–й воз​растной группы, км, для первых трех групп (форма 2), эта величина равна пробегу до первого капитального ремонта (КР), а для остальных групп принять равной пробегу до второго КР. При этом делается допущение, что автомобилям первый капитальный ремонт выпол​нен своевременно;

	Dp – 
	количество дней работы АТП в году (см. табл. 13);

	Lн,j – 
	средний пробег автомобилей j–й группы с начала эксплуатации или после капитального ремонта, км, например для 3–й группы (см. форму 2) 
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Таблица 13

Продолжительность простоя подвижного состава 
в техническом обслуживании и ремонте [3,7]

	Подвижной состав
	Техническое обслуживание и текущий ремонт на АТП, дней/1000 км.
	Капитальный ремонт на специа​лизированном ремонтном предприятии, дни

	Легковые автомобили
	0,30–0,40
	18

	Автобусы особо малого, малого и сред​него классов
	0,30–0,50
	20

	Автобусы большого класса
	0,50–0,55
	25

	Грузовые автомобили грузоподъем​ностью от 0,3 до 5,0 т 

от 5,0 т и более
	0,40–0,50

0,50–0,55
	15

22

	Прицепы и полуприцепы
	0,10–0,15
	–


Коэффициент выпуска на линию (использования) характеризует использование автомобилей по календарным дням года и зависит от целодневных простоев в основном по техническим и частично по организационным причинам, определяется по формуле (4),

(и = (тг(Корг(Dр / Dг ,
(4)

	где Dг – 
	число календарных дней в году, Dг= 365; 

	Корг – 
	коэффициент, учитывающий простой автомобилей по эксплуатационным и организационным причинам, Корг=0,93…0,97.


Рассчитанное по нормам простоя значение коэффициента техни​ческой готовности автомобилей является минимально допустимым уровнем этого показателя. При планировании работы предприятия величина должна приниматься несколько выше этого значения на основе анализа достигнутого уровня качества работы и внедряемых мероприятий по его улучшению.

Форма 2

Показатели эффективности использования автомобилей на АТП

	Марка

автомобиля
	Показатель
	Пробег с начала эксплуатации относительно пробега до первого капитального ремонта Lк
	По АТП

	
	
	0...0,25
	0.25…0.5
	0,5...0,75
	0,75…1
	1,0...1.25
	1,25...1.5
	1,5...1.75
	1,75...2.0
	> 2,0
	

	КАМАЗ–5320 (например)
	Инвентарное коли​чест​​во автомобилей Аи,j
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	Часть парка подвиж​ного состава, входя​щего в «возрастную» группу (j
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	Средний пробег с на​ча​ла эксплуатации Lн,j
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	Допустимый простой в ТО и ТР dт,j
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	


	
	Пробег до КР Lкj
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	Относительная по​треб​ность в кап. ремонте Fj
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	И т.д.
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	


Средний годовой пробег автомобиля определенной марки определяется с учетом коэффициента выпуска на линию 

Lг = lc · Dг · αИ.
(5)

Результаты расчетов показателей использования подвижного состава сводят в форму 3.

Форма 3

Расчетные показатели использования автомобилей

	Марка

автомобиля
	Инвентарное количество автомобилей Аи
	Коэффициент технической готовности (тг
	Коэффициент выпуска на линию (и
	Суммарный годовой пробег Lг

	1. КАМАЗ–5320

(например)
	
	
	
	

	И т.д.
	
	
	
	


Средневзвешенный коэффициент технической готовности по​движ​ного состава по АТП определяется по формуле (6)
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	где n – 
	число марок автомобилей АТП; 

	Аи,j – 
	инвентарное число автомобилей j–й марки.


2.2.3  Определение показателей технологически 
совместимых групп автомобилей АТП

Для большинства автотранспортных предприятий характерна раз​номарочность подвижного состава. Однако технологии обслужи​вания, ремонта и применяемое оборудование для некоторых марок автомобилей отличаются незначительно. Это позволяет формиро​вать технологически совместимые группы (табл. 14) с целью сни​жения трудоемкости расчетно–проектировочных работ.

При объединении следует выбрать основную марку, представ​ляющую технологически совместимую группу, определить инвен​тар​ное количество автомобилей основной марки, суммарный годо​вой пробег автомобилей группы и рассчитать средневзвешенные тру​доем​кости ремонтно–обслуживающих работ. Количество автомо​билей в группе должно быть не менее 25.

Основная марка должна быть сравнительно новой, а количество ав​то​​мобилей данной марки менее 15–20 % количества автомобилей группы.

Таблица 14

Распределение подвижного состава по технологически совместимым группам при производстве технического обслуживания 
и текущего ремонта [3,4]

	Типы подвижного состава на автотранспортном предприятии
	Технологически совместимые группы по типам и базовым маркам подвижного состава

	
	I
	II
	III
	IV
	V

	Легковые автомобили
	АЗЛК, ИЖ, ВАЗ
	ГАЗ
	
	
	

	Автобусы
	–
	РАФ, УАЗ
	ПАЗ, КавЗ
	ЛАЗ (кар), ЛИАЗ
	ЛАЗ (диз)

	Грузовые автомобили
	ИЖ
	УАЗ, ЕрАЗ
	ГАЗ
	ЗИЛ, КАЗ, Урал
	МАЗ, КрАЗ, КамАЗ


Количество автомобилей приведенных к основной марке группы определяется по формуле
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	где Аи,j – 
	инвентарное число автомобилей j–й марки в группе;

	nмг – 
	число марок автомобилей в группе.


Суммарный годовой пробег автомобилей группы 
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Средневзвешенный коэффициент технической готовности авто​мобилей, входящих в технологически совместимую группу, опре​деляется по формуле (6), при этом данные принимаются для рассматриваемой технологически совместимой группы автомобилей.

Средневзвешенная трудоемкость по каждому виду ТО и ремонта для группы рассчитывается по формуле
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	где tтор – 
	трудоемкость технического обслуживания (ремонта) соот​ветствующего вида.


Результаты расчетов заносятся в соответствующие ячейки строки «Основная марка» (форма 4). 

Форма 4

Показатели технологически совместимых групп автомобилей АТП

	Марка автомо​биля
	Инвен​тарное количество автомобилей Аи.i
	Средний годовой пробег автомобиля Lг.i , км
	Коэф​фициент технической готовности автомобилей группы
	Трудоемкость, чел. ч

	
	
	
	
	tео
	tТО–1
	tТО–2
	tТР

	Технологически совместимая группа 1

	Марка 1
	
	
	
	
	
	
	

	Марка 2
	
	
	
	
	
	
	

	И т.д.
	
	
	
	
	
	
	

	Основная марка
	
	
	
	
	
	
	

	Технологически совместимая группа 2 и т.д.


2.3 Расчет программы производственно–технической базы АТП

2.3.1 Обоснование режима работы подразделений АТП.

Режим работы производственных подразделений предприятий, включает в себя регламентированное количество рабочих дней в не​делю, длительность рабочей смены, количества смен, времени нача​ла и конца смен. 

Продолжительность рабочего времени рабочих и служащих пред​приятий не может превышать: 40 ч в неделю при нормальных условиях труда и 35 часов в неделю на производствах с вредными для здоровья условиями работы. 

Одной из основных особенностей работы транспорта, включая и автомобильный, является необходимость обеспечения перевозок грузов и пассажиров во все дни недели, в том числе в субботние, воскресные, а в ряде случаев и в праздничные дни. 

Соответственно, автобусы, легковые такси, а также грузовые авто​мобили (например карьерные самосвалы), обслуживающие пред​​​приятия с непрерывным производством, должны эксплуа​тиро​вать​ся в течение всей недели. Большинство грузовых автомобилей для свое​вре​менной загрузки складов промышленных предприятий и строительных организаций, снабжения магазинов и сферы обслужи​вания населения используются в течение шестидневнойрабочей недели. 

Режим работы подвижного состава во многом определяет режим работы всех других подразделений автотранспортного предприятия (табл. 15).

Таблица 15

Рекомендуемый режим работы подвижного состава на линии [4]

	Тип подвижного состава
	Рекомендуемый режим работы подвижного состава

	
	Число дней работы в году, дни
	Время 
в наряде 
в сутки, ч

	Автомобили легковые, грузовые, авто​поез​да, автобусы служебные, ведомственные
	302
	10,5

	Автомобили грузовые, автопоезда общего пользования
	302
	12

	Автобусы маршрутные, автомобили легко​вые такси
	365
	12

	Автопоезда, автобусы междугородние
	357
	16

	Автомобили, самосвалы внедорожные
	357
	21


При назначении режимов работы подразделений АТП стремятся обеспечить наилучшие условия труда и отдыха каждому трудя​щемуся, соблюдение требований к организации транспортного про​цесса, рациональное использование основного оборудования, в первую очередь, подвижного состава и автомобильных дорог. 

Рекомендуемые значения количества рабочих дней в неделю, числа рабочих смен в сутки зон ТО, ремонта и производственных участков приведены в табл. 16.

Таблица 16

Рекомендуемые режимы производства ТО и ТР автомобилей [4]

	Виды работ ТО и ТР подвижного состава
	АТП и их филиалы

	
	число дней работы в году
	число смен в сутки

	ЕО
	250
302
357
365
	2
2
3
3

	Д–1, Д–2, ТО–1, ТО–2
	250
302
	1
2

	Текущий ремонт:

регулировочные и разборочно–сборочные работы
	250
302
357
	2
3
3

	Окрасочные работы
	250
302
	1
2

	Аккумуляторные работы, таксометровые работы
	302
357
	2
2

	Остальные виды работ ТР
	250
302
	1
2


При непрерывной производственной неделе для водителей и рабочих некоторых зон рабочая неделя устанавливается пяти– или шестидневная с отдыхом в различные дни недели – «скользящая» пяти–, шестидневка.

Длительность смены Тсм при пятидневной рабочей неделе равна 8 ч. Продолжительность ежедневной работы при шестиднев​ной рабочей неделе принимается 6,7 ч.

В ночную смену длительность работы не должна превышать 6 ч.

Вследствие сложных условий труда водителей в вечернее и ночное время стремятся обеспечить работу подвижного состава в свет​лое время суток – с 6.00 утра до 22.00 вечера. 

В ночное время суток автомобили работают только по произ​водственной необходимости. Круглосуточно, например, должны об​служивать карьерные самосвалы домны и другие непрерывные произ​водства, легковые такси – пассажиров аэродромов, железно​дорожных вокзалов и т. д. 

Для повышения технической готовности, а следовательно, вы​пуска автомобилей на линию время работы зон ЕО, ТО–1, частично ТР, а в отдельных случаях и ТО–2 назначают в межсменное время автомобильного парка, т.е. в ночное время. В это время проводят весь объем уборочно–моечных работ (УМР) и в основном не​сложные, малой трудоемкости работы ТО и ТР. 

Однако качество работы в ночную смену, как правило, ниже, чем в светлое время суток, поэтому сложные работы ТО и ТР стремятся проводить днем.

В связи с этим производственные отделения, зона ТР и зона 
ТО–2, как правило, работают в дневную смену. Днем в зоне ТР проводят наиболее сложные работы, для которых так же, как и для зоны ТО–2, считают целесообразным снимать автомобили с линии. 

Двухсменный и даже трехсменный суточные режимы работы зоны ТР в настоящее время общеприняты на АТП, при этом зона работает по пятидневной или шестидневной рабочей неделе с дежурными бригадами в выходные дни.

Начало и конец смен всех подразделений назначают на основе построения суточного графика (рис. 1) работы подвижного состава и зон ТО автомобилей АТП. 
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Рис. 1. Суточный график работы автомобилей и зон ТО и ремонта [3] 

График строят в координатах: абсцисса – часы суток, ордината – автомобили АТП. Общее поле графика представляет теоретически возможное количество автомобиле–часов работы парка – 24(Аи, при работе всего списочного парка в течение суток. С учетом плани​руемого коэффициента технической готовности определяют ходовой парк автомобилей Ах=Аи((т и соответственно количество автомо​билей, простаивающих по техническим причинам:

Апр.т=Аи – Ах= Аи( (1 – (ТГ).
 (10)

Время пребывания автомобиля в наряде определяют по формуле

Тн= (Тсм – Тпз) – С,
(11)

	где Тсм – 
	время смены;

	Тпз – 
	подготовительно–заключительное время, ориентировочно Тпз=0,3 ч; 

	 С – 
	число рабочих смен работы подвижного состава на АТП.


Время нахождения автомобиля на линии (маршруте) с учетом обеденных перерывов

Тм = Тн + То( С,
(12)

где То – время перерыва на обед, То=0,75…1 ч.

Начало выпуска автомобилей на линию назначают с учетом ра​боты общественного транспорта, позволяющего водителям своевре​мен​но прибыть на работу. Время выпуска на линию Тв и соответ​ст​венно возврата на АТП всех ходовых автомобилей зависит от коли​чества автомобилей на АТП (табл. 17). 

Таблица 17

Примерная продолжительность выпуска и возвращения 
подвижного состава в течение суток, ч [4]

	Количество подвижного состава
	Тип подвижного состава

	
	легковые авто​мобили – такси
	маршрут​ные автобусы
	грузовые автомобили общего пользования
	ведом​ственные авто​мо​били

	До 50
	2,0
	1,5
	1,5
	1,0

	Свыше 50 до 100
	3,0
	2,5
	2,5
	1,5

	Свыше 100 до 200
	3,5
	2,8
	2,7
	2,0

	Свыше 200 до 300
	4,0
	3,0
	3,0
	2,2

	Свыше 300 до 400
	4,2
	3,5
	3,3
	2,5

	Свыше 400 до 600
	4,5
	–
	3,7
	3,0

	Свыше 600 до 800
	4,6
	–
	–
	–

	Свыше 800 до 1000
	4,8
	–
	–
	–

	Свыше 1000
	5,0
	–
	–
	–


Например, выпуск на линию организован с 6 ч 30 мин до 7 ч 30 мин, а возврат – с 21 ч 25 мин до 22 ч 35 мин. Таким образом, на гра​фике (см. рис. 1) выявляются автомобиле–часы, в течение которых исправные автомобили в течение суток находятся на линии.

Учитывая, что выпуск и возврат автомобилей на АТП проис​ходят не одновременно, определяют межсменное время подвижного состава:

Тмс=24 – (Тм+Тв).
(13)

В рассматриваемом примере Тмс приходится на ночное время суток, с 21 ч 55 мин вечера до 7 ч утра. В межсменное время организуют работу зон ЕО, ТО–1 и одной смены зоны ТР. 

Зона ЕО обязательно должна работать столько же дней в не​делю, сколько и подвижной состав, чтобы через зону ЕО проходили все ходовые автомобили АТП.

При длительности смены Тсм=7 ч и перерыве на питание и от​дых То=1 ч время работы зоны ЕО в данном примере (см. рис.1) при​​нято 
с 22.00 ч вечера до 6.00 ч утра, а зоны ТО–1 – с 22 ч 30 мин вечера до 6 ч 30 мин утра. 

Количество автомобилей, поступающих в ТО–1, так же, как и в ТО–2, является суточной программой ТО зоны и рассчитывается в разд. 2.3.

Время работы зоны ТО–2, первой смены зоны ТР и производст​вен​ных отделений назначают на утренние и дневные часы, в кото​рые производительность труда является самой высокой. Так, напри​мер, согласно графику (см. рис.1), зона ТО–2 работает по пяти​дневной рабочей неделе с длительностью смены Тсм = 8 ч и обеден​ным перерывом То=0,8 ч, время работы – с 8.00 до 17.00 ч. 

Как правило, автомобили снимают с линии для проведения ТО–2, соответственно график работы зоны показан в поле автомобиле–ча​сов простоя по техническим причинам Апр.т. При этом разность величин (Апр.т – N2C) определяет количество автомобилей, находя​щихся в ТР и КР или в ожидании ремонта.

Автобусные и таксомоторные парки имеют более сложные су​точные графики работы, которые могут отличаться по дням недели. Это определяется различной интенсивностью пассажирских пере​во​зок по часам суток в будничные и воскресные дни. Такое поло​жение даёт возможность организации работы зон в светлое время суток без снятия автомобилей с работы на линии. Городские авто​бусы, например, наиболее загружены в утренние и вечерние часы, в так называемые часы «пик» (пиковая загрузка), а в дневное время часть автобусов в соответствии с графиками движения возвращается на предприятие. Легковые такси, работающие в ночную смену, часто в дневное время не используются на линии. Как правило, при круглосуточной работе парка подвижной состав предприятия ис​поль​зуется на линии в среднем в 1,5...2 смены. Таким образом, детальная проработка суточного графика работы АТП позволяет не только правильно назначить режимы работы большинства подразде​лений, но и способствует улучшению условий и качества работы всего предприятия.

На основании принятых режимов работы составляют таблицу (форма 5).

Форма 5

Показатели режимов работы автомобилей и подразделений ПТБ АТП

	Подразделение
	Число рабочих дней в неделю
	Число смен
	Число часов работы в смену
	Годовое число рабочих дней

	
	
	
	1 смена
	2 смена
	2 смена
	

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7

	Подвижной состав
	
	
	
	
	
	

	Зона ЕО
	
	
	
	
	
	

	Зона ТО–1
	
	
	
	
	
	

	Зона ТО–2
	
	
	
	
	
	

	Зона ТР
	
	
	
	
	
	


2.3.2 Расчет годового и суточного количества ТО

Количество технических обслуживаний для основных марок каждой технологически совместимой группы определяется по формулам (14) с учетом ранее откорректированных значений периодичности ТО (см. форма 1) [3, 11]:

Nк= LГГ /Lкс  ;   N2=LГГ (1/L2 –  1/Lкс) ;     N1=LГГ (1/L1 – 1/L2  – 1/Lкс);  (14)

NЕО.В= Aи ( Dрп  ( αТГ;        NEO.T= Aи ( Dрп  ( (1– αТГ);

	где Nк, N2, N1 – 
	количество капитальных ремонтов, технических обслуживаний ТО–2 и ТО–1, выполняемых авто​мо​билям технологически совместимой группы за год;

	NЕО.В, NЕО.Т – 
	количество ежедневных обслуживаний, выпол​няе​мых при возврате подвижного со​ста​ва с линии, и ежедневных обслуживаний, выполняемых перед ТО–1, ТО–2 и текущим ремонтом;

	Dрп –
	количество рабочих дней предприятия, (таблица 15);

	Аи – 
	инвентарное количество автомобилей в группе, шт;

	Lкс – 
	средневзвешенный межремонтный пробег, км, для технологически совместимой группы авто​мобилей:
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(15)

	здесь Ан,i – 
	число автомобилей i–й марки, имеющих пробег с на​чала эксплуатации менее пробега до первого капи​тального ремонта;

	Аст,i – 
	число автомобилей i–й марки, имеющих пробег с на​чала эксплуатации более пробега до первого капи​тального ремонта.


Суточная производственная программа по техническому обслу​живанию определяется с учетом режима работы соответствующей зоны (форма 5):
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(16)

	где N2.С, N1.С , NЕО.С – 
	суточная программа ТО–2, ТО–1, ЕО;

	Dр.2 , Dр.1, Dр.ЕО – 
	число рабочих дней соответствующей зоны ТО (ТО–2, ТО–1, ЕО).


Результаты расчетов заносят в таблицу (форма 6).

Форма 6

Количество технических обслуживаний автомобилей

	Основные марки технологически совместимых групп
	Годовое количество ТО 
и ремонта
	Суточная программа ТО

	
	NЕО.В
	NЕО.Т
	N1
	N2
	Nкр
	NЕО,В.C
	N1,C
	N2,C

	Основная марка группы 1
	
	
	
	
	
	
	
	

	Основная марка группы 2 и т.д.
	
	
	
	
	
	
	
	


2.3.3 Выбор метода организации ТО (ТР)

Организация технического обслуживания и ремонта на АТП зависит от количества и типа обслуживаемых автомобилей, периода времени, отводимого на выполнение этих работ, трудоемкости опе​раций ТО и ТР, от количества производственных рабочих и от режима работы автомобилей на линии, а также учитываются габа​риты обслуживаемых автомобилей [2, 3, 4].

Наиболее распространены метод организации ТО на универсаль​ных постах: тупиковый и проездной (для крупногабаритных авто​мобилей, автопоездов) и метод организации ТО на специализи​рованных постах: поточный и операционно–постовой (не получил широкого распространения).

Поточный метод обслуживания применяется:

· при большом количестве однотипных автомобилей в АТП; 

· при постоянном объеме и трудоемкости работ, обеспечи​ваю​щих бесперебойную работу линии;

· при коротком периоде времени, отводимом на ТО, т.к. при​менение поточной линии позволяет снизить время простоя на ТО;

· при значительных габаритных размерах автомобилей, т.к. при поточном методе требуемая площадь для маневрирования меньше. 

Количественным критерием для выбора метода организации ТО является суточная производственная программа по каждому виду обслуживания [4, 8]. Принятие поточной организации обслужи​вания становится целесообразным при суточной программе для:

ЕО – более 100 обслуживаемых однотипных автомобилей; 

ТО–1 – более 11–12 обслуживаемых автомобилей; 

ТО–2 – более 5–6 обслуживаемых автомобилей.

Организация ТО на потоке непрерывного действия рекомендует​ся для ежедневного обслуживания (уборочно–моечные работы).

Организацию постов (линий) диагностики автомобилей целе​сообразно проводить при суточной программе для ТО–1 – 12–16 автомобилей, а для ТО–2 – не менее 8 автомобилей [2].

На потоке периодического действия организуются процессы ТО–1 и ТО–2. При суточной программе ТО–2 от 3 до 12 автомобилей рекомендуется применение унифицированных поточных линий, т.е. использование одной и той же линии для ТО–1 и ТО–2, но в разное время суток. При большей программе применяют специализи​ро​ванные линии.

При меньшей суточной программе принимается метод органи​зации обслуживания на универсальных тупиковых постах.

При организации текущего ремонта также используют методы универсальных и специализированных постов.

Если количество производственных рабочих, занятых текущим ремонтом, не более 7 – 8, то используется метод универсальных постов, при увеличении объема работ целесообразно проводить специализацию постов по агрегатам и системам автомобиля ( при количестве постов более 5).

2.4.4 Разработка календарного графика ТО автомобилей
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Годовой план работ по ТО определяем по пробегу автомобилей их периодичности, предварительно откорректированной и трудоемкости. Расчеты выполненные в разделе 1 приводим в таблице 2.1.

Таблица   2.1 – Годовой план обслуживания автомобилей

	Марка и наименование автомобиля
	Количество автомобилей
	Средний пробег на начало года
	Среднесуточный  пробег
	Количество обслуживаний
	Суммарная трудоемкость, чел–ч

	
	
	
	
	ТО–1
	ТО–2
	

	ЗИЛ–130
	260
	158240
	92
	1182
	369
	


График обслуживания отдельного автомобиля представляет собой план выполнения очередных видов технического обслуживания, назначаемых в зависимости от пробега или по времени работы автомобиля на линии (соответствующему этим пробегам).

Выполнение графика обслуживания является одним из основных условий поддержания подвижного состава в должном техническом состоянии. Автомобили должны направляться на первое и второе техническое обслуживание с учетом фактического пробега и технического состояния.


Для планирования по году ТО составляется план–график ТО–2 (приложение 1).


Для этого в таблицу записываем модели автомобилей, их хозяйственные номера, так как в курсовом проекте у автомобилей хозномеров нет, нумеруем их по порядку, указываем пробег автомобиля на начало года Lнач (принимаем произвольно), определяем вид и номер ТО с учетом пробега и периодичности ТО–1. 


Для этого определяем, сколько всего ТО было проведено автомобилю Nто=Lнач/L1. Определяем, какой вид и номер ТО был выполнен автомобилю последним с использованием шкалы периодичности (табл. 2.2)

Таблица 2.2 – Шкала периодичности (начало)

	№ ТО
	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	…

	Вид ТО
	ТО–1 (1)
	ТО–1 (2)
	ТО–1 (3)
	ТО–2 (1)
	ТО–1 (4)
	ТО–1 (5)
	ТО–1 (6)
	ТО–2 (2)
	ТО–1 (7)
	…


  Определяем номер последнего ТО–2 (№ТО–2) с учетом кратности ТО–1 и ТО–2 (табл. 2.3) Определяем пробег автомобиля за период с поведения последнего ТО–2 в прошлом году до начала текущего года. Рассчитываем количество рабочих дней соответствующее этому пробегу.

Определяем месяц, в котором следует проводить первое  ТО–2 в текущем году, с учетом периодичности в днях ТО–2. При определении месяца принимаем только рабочие дни, т.е. 25–27 ней по календарю. Остальные ТО–2 планируем по периодичности ТО–2, относительно первого ТО–2 в текущем году.

Для своевременного выполнения технического об​служивания в автохозяйстве составляем месячный план–график ТО (приложение 2). В нем выделяем дни выполнения соответствующего технического обслужи​вания для каждого автомобиля.

При составлении графика вначале определяем пробег на начало месяца, зная пробег  на начало года, среднесуточный пробег автомобиля и количество рабочих дней соответствующее  первому числу рассматриваемого месяца с начала года.

По пробегу на начало месяца определяем вид и номер последнего ТО перед рассматриваемым месяцем (табл. 2.2). С учетом  пробега автомобиля от последнего ТО до начала месяца и периодичности ТО–1 определяем количество рабочих дней с начала месяца до дня проведения ТО. При этом учитываем выходные и праздничные  дни.

Далее через периодичность ТО–1 в днях отмечаем плановый день постановки автомобиля в очередное техническое обслуживание.

Таблица  2.3 Кратность ТО–1 среднесуточному пробегу

	Модель автомобиля 
	Среднесуточный пробег, км
	Табличная периодичность ТО–1, км
	Принятая периодичность
	Кратность среднесуточному пробегу

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	


2.3.5  Расчет трудоемкости работ ТО и ремонта автомобилей

Производственная программа по ТО и ТР в трудовом выраже​нии рассчитывается по каждому виду исходя из откорректирован​ных нормативов трудоемкости и принятого метода организации ТО (ТР).

При поточной организации ТО в связи с тем, что она является наиболее производительной формой организации труда, трудоем​кость значительно сокращается. При использовании механизи​рован​ных моечных установок, агрегатов для уборки салонов, кузовов и применении обдува автомобилей воздухом соответственно должно производиться и снижение нормативной трудоемкости ТО (ЕО). 

Годовой объем работ по видам ТО и по группам автомобилей определяется по выражению:
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	где NТО – 
	годовое количество технических обслуживаний (ЕО, ТО–1, ТО–2);
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	Кпот – 
	коэффициент, учитывающий снижение трудоемкости за счет поточной организации работ, принимается Кпот= 0,75...0,8, при использовании метода организации обслу​живания на универсальных тупиковых постах Кпот=1;

	Кмех – 
	коэффициент, учитывающий снижение трудоемкости за счет механизации работ ТО, в зависимости от удельного веса механизации, принимается Кмех = 0,35...0,75, при использовании ручного труда Кмех=1, при ручной мойке автомобилей Кмех=1,3…1,5.


Годовой объем работ по ТР определяется по каждой техноло​гически совместимой группе подвижного состава:
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Результаты расчета заносят в форму 7.

Форма 7

Трудоемкость ТО и ремонта подвижного состава АТП

	Основная марка группы
	Вид ТО, ТР
	Годовое коли​чество ТО
	Трудоем​кость

1–го ТО,
	Коэффициенты, учи​тывающие снижение трудоемкости
	Суммар​​ная тру​доем​​кость ТО, ТР

	
	
	
	
	Кмех
	Кпот
	

	Основная марка

группы 1
	ЕО–В
	
	
	
	
	

	
	ЕО–Т
	
	
	
	
	

	
	ТО–1
	
	
	–
	
	

	
	ТО–2
	
	
	–
	–
	

	
	ТР 
	
	
	–
	–
	

	И т.д.
	
	
	
	
	
	


2.3.6  Распределение работ по ТО и ремонту 
по видам работ и местам выполнения

Работы ЕО и ТО–1 проводятся в самостоятельных зонах (в зави​симости от технологического назначения).

Работы ТО–2 также выделяются в самостоятельную зону, в ко​то​рую организационно включают и постовые работы ТР. В ряде слу​чаев работы ТО–2 выполняются на постах поточной линии ТО–1 в те смены, когда эта линия не занята работами ТО–1.

В процессе проведения ТО–2 возникает необходи​мость в снятии с автомобиля отдельных узлов, механизмов и при​боров для диаг​но​стики, контроля на специальных стендах и устра​нения неис​прав​но​стей в производственных цехах. Как правило, это работы по систе​ме питания, электротехнические, аккумуляторные и шиномон​таж​ные. Трудоемкость этих работ, выполняемых в цехах и на ремонтных участках, принимается 15–20 % трудоемкости ТО–2. Этот объем ра​бот распределяется по указанным цехам (участкам) равномерно.

Распределение годового объема по видам работ технического обслуживания производится на основании данных примерного распределения ЕО, ТО–1, ТО–2 и ТР (приложение 9) , результаты расчета трудоемкости ремонтно–обслуживающих работ заносятся в таблицу (форма 8) .

Форма 8 

Распределение трудоемкости ЕО, ТО–1, ТО–2 и ТР по видам работ

	Виды работ
	Трудоемкость работ


	
	%
	чел.(ч

	1
	2
	3

	Ежедневное обслуживание ЕО:

	Ежедневное обслуживание при возвращении автомобилей с линии (ЕО–В)

	Уборочные
	
	

	Моечные 
	
	

	Заправочные
	
	

	Контрольно–диагностические
	
	

	Ремонтные (устранение мелких неисправностей)
	
	

	Всего по ЕО–В
	100
	

	Ежедневное обслуживание перед ТО и ремонтом (ЕО–Т)

	Уборочные
	
	

	Моечные по двигателю и шасси
	
	

	Всего по ЕО–Т
	100
	

	Итого по ЕО
	
	

	Техническое обслуживание ТО–1:

	Общее диагностирование (Д–1)
	
	

	Крепежные, регулировочные, смазочные и др.
	
	

	Итого по ТО–1
	100
	

	Техническое обслуживание ТО–2:

	Постовые работы:
	
	

	Углубленное диагностирование (Д–2)
	
	

	Крепежные, регулировочные, смазочные и др.
	
	

	Участковые работы:
	
	

	Электротехнические
	
	

	Аккумуляторные
	
	

	Ремонт приборов системы питания
	
	

	Шиномонтажные
	
	

	Итого по ТО–2
	100
	

	Текущий ремонт

	Постовые работы:

	Общее диагностирование (Д–1):
	
	

	Углубленное диагностирование (Д–2):
	
	

	Регулировочные и разборочно–сборочные
	
	

	Сварочные 
	
	

	Жестяницкие 
	
	

	Деревообрабатывающие 
	
	

	Окрасочные
	
	

	Итого постовых работ по ТР
	
	

	Участковые работы:
	
	

	Агрегатные
	
	

	Слесарно–механические
	
	

	Электротехнические
	
	

	Аккумуляторные
	
	

	Ремонт приборов системы питания
	
	

	Шиномонтажные
	
	

	Вулканизационные (ремонт камер)
	
	

	Кузнечно–рессорные
	
	

	Медницкие
	
	

	Сварочные
	
	

	Жестяницкие
	
	

	Арматурные
	
	

	Обойные
	
	

	Таксометровые \*4
	
	

	Итого участковых работ по ТР
	
	

	Итого по ТР
	100
	

	Всего трудоемкость ТО и ТР
	
	


2.4  Определение численности производственных рабочих, количества постов и оборудования зон и участков ПТБ АТП

2.4.1 Расчет численности производственных рабочих

Численность производственных рабочих для зон и участков рас​счи​тывается с учетом трудоемкости работ технического обслужи​ва​ния и ремонта.

Различают технологически необходимое (явочное) и штатное (спи​сочное) количество производственных рабочих.

Технологически необходимое количество рабочих для выполне​ния работ на постах, в цехах и участках рассчитывается по формуле
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	где Тг –
	годовая трудоемкость работ по зоне, цеху, участку (чел.–ч), данная трудоемкость определяется с учетом распреде​ления по видам работ в форме 8 и заносится в форму 9;

	Фн – 
	номинальный годовой фонд времени рабочего, ч, рас​считывается по формуле



[image: image21.wmf]ñì

Ò

í

×

-

-

=

)

Ä

Ä

(Ä

Ô

Ï

Â

Ã

;
(20)

	здесь Дг, Дв, Дп, Дпп – 
	соответственно количество календарных, выходных, праздничных и предпразднич​ных дней в году;

	Тсм – 
	время смены зоны, участка, определяемое с учетом вида ремонтно–обслуживающего воздействия.


Штатное (списочное) количество производственных рабочих определяется по формуле
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где Фд – действительный годовой фонд времени рабочего, ч.

Действительный годовой фонд времени рабочего меньше фонда времени технологически необходимого рабочего за счет предостав​ления отпусков и невыходов по уважительным причинам: 

Фд=(Дкг– Дв–Дп–Дотп–Дуп) ( Тсм,                             (22)

	где Дотп – 
	количество дней отпуска, установленного для данной про​фессии, для нормальных условий труда Дотп=15…18 дней, для вредных условий труда Дотп=24 дня [4];

	Дуп – 
	количество дней невыхода на работу по уважительным причинам (выполнение государственных обязанностей, по болезни); для мужчин Дуп =7 дней; для женщин – Дуп =30 дней).


Данные для расчета численности производственных рабочих рекомендуется представлять в виде формы 9. В тех случаях, когда расчетное количество по какому–либо виду работ выражается дробным числом, следует предусматривать совмещение профессий по технологическим признакам. Например, можно совмещать в производственных цехах работы теплового комплекса – медницкие, кузнечно–рессорные, сварочные и жестяницкие; работы кузовного комплекса – столярные, арматурно–кузовные, обойные и т.д. 

Численность вспомогательных рабочих (грузчиков, уборщиков производственных помещений, и т.п.) определяется по формуле 

Рвсп= Рсп ( Квсп,
(23)

	где Рсп – 
	общее число производственных рабочих ПТБ АТП;

	Квсп – 
	коэффициент, указывающий долю, приходящуюся на вспо​могательных рабочих от числа производственных рабочих: для грузовых АТП Квсп = 0,6, для пасса​жирских Квсп= 0,74.


После распределения работ по местам выполнения и опреде​ления необходимого количества рабочих по сменам следует по​строить график загрузки подразделений ПТБ АТП. 

Данный график совместно с суточным графиком работы (см. рис. 2.1) образует лист графической части №1 (рис. 2.2). 

Форма 9

Численность производственных рабочих

	Наименование

зон и цехов
	Годовая

трудоем​кость, чел.(ч
	Номи​нальный годовой фонд времени рабо​чего, ч
	Расчетное кол–во рабочих Рт, чел.
	Действи​​тельный годовой

фонд времени рабочего
	Списочное

кол–во рабочих (расчетное/принятое) 

Рсп, чел.

	
	
	
	Всего
	по сменам
	
	

	
	
	
	
	1
	2
	3
	
	

	Зоны технического обслуживания и ремонта

	Зона ЕО

Зона ТО–1

Зона ТО–2

Зона ТР 

Зона Д1

Зона Д2
	
	
	
	
	
	
	
	

	Итого:
	
	
	
	
	
	
	
	

	Производственные участки (цеха)

	Агрегатный

Слесарно–механический
	
	
	
	
	
	
	
	

	Электротехнич.

Аккумуляторный

Система питания
	
	
	
	
	
	
	
	

	Шиномонтажный

Вулканизаторный

Кузн.–рессорный
	
	
	
	
	
	
	
	

	Медницкий

Сварочный

Жестяницкий
	
	
	
	
	
	
	
	

	Армат.– кузовной

Обойный

Малярный
	
	
	
	
	
	
	
	

	Итого:
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Рис. 2. Графики загрузки зон и участков ПТБ АТП 
(пример оформления листа № 1)

2.4.2 Расчет количества универсальных постов обслуживания

Режим работы зон ТО и суточная программа по каждому виду обслуживания являются исходными данными для определения ритма производства зоны [4]:

Ri = 60 · Tсм ·  Ci/ Nc.i  
(24)

	где Тсм – 
	продолжительность работы смены, ч;

	сi – 
	количество смен работы зоны по i–му виду технического обслуживания в сутки,

	
	


Таблица 18

Коэффициент, учитывающий неравномерность поступления подвижного состава на рабочие посты [4]

	Рабочие посты
	Списочное число подвижного состава и число смен работы постов

	
	До 100
	101–300
	301–500
	501–1000
	1001–2000
	Свыше

2000

	
	1
	2–3
	1
	2–3
	1
	2–3
	1
	2–3
	1
	2–3
	1
	2–3

	 ЕО, регулировочные и разборочно–сборочные, окрасочные

 ТО–1, ТО–2, Д–1, Д–2, сварочно–жестяницкие, деревообрабатывающие
	1,8
1,4
	1, 4
1,2
	1,5

1,25
	1,25

1,13
	1,35

1,17
	1,18
1,09
	1,2
1,1
	1,1
1,05
	1,15
1,07
	1,08
1,04
	1,1

1,05
	1,05

1,03


Ритм производства, представляющий собой долю времени рабо​ты зоны, приходящегося на выполнение одного обслуживания дан​ного вида, и такт поста, т.е. время пребывания автомобиля на данном посту, являются исходными величинами для расчета коли​чества постов и линий обслуживания.

Такт поста определяется по формуле (25) [4]:
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	где ti – 
	трудоемкость i–го вида обслуживания, выполняемого на посту, чел.–ч;

	 tп – 
	время, затрачиваемое на передвижение автомобиля с поста на пост, tп = 1 – 3 мин;

	 Pп – 
	количество рабочих на посту, одновременно выполняющих работы данного вида обслуживания (табл. 21).


Количество универсальных постов для ЕО и ТО–1:
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При расчете количества постов ТО–2 вводится коэффициент использования рабочего времени поста и формула представляется следующим образом [4]:
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где (2 – коэффициент использования рабочего времени поста (табл. 19).

Таблица 19

Коэффициент использования рабочего времени постов зон ТО 
и ремонта [4]

	Тип рабочих постов
	Коэффициент исполь​зо​вания рабочего времени постов при числе смен работы в сутки

	
	одна
	две
	три

	Посты ЕО: 

уборочные работы
	0,98
	0,97
	0,96

	моечные работы
	0,92
	0,91
	0,87

	Посты ТО–1 и ТО–2: 

на поточных линиях
	0,93
	0,92
	0,91

	индивидуальные
	0,98
	0,97
	0,96

	Посты общего и углубленного диагностирования
	0,92
	0,90
	0,87

	Посты текущего ремонта: 

регулировочные, разборочно–сбо​рочные (не оснащен​ные специальным оборудова​нием), сва​роч​но–жестя​ни​цкие, шиномонтажные, дере​вообрабатывающие
	0,93
	0,92
	0,91

	разборочно–сборочные (оснащенные специальным оборудованием)
	0,93
	0,92
	0,91

	Окрасочные
	0,92
	0,90
	0,87


Количество специализированных диагностических постов рас​счи​тывается по формуле 
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	где Тд,i – 
	трудоемкость диагностических работ в зоне Д1 (Д2);

	Dр.д,i – 
	годовое количество рабочих дней зоны диагностиро​вания;

	С – 
	количество смен;

	(д – 
	коэффициент использования рабочего времени диагно​стического поста (см. табл. 19);

	Рпд – 
	число рабочих на диагностическом посту (табл. 20).


Таблица 20

Примерное распределение работ по постам линий [4, 11]

	Вид обслу​жива​ния
	Число постов на линии
	1–й пост
	2–й пост
	3–й пост
	4–й пост

	ТО–1
	3
	Внешний осмотр автомобиля; диагно​стические, регулировочные и крепежные работы по системам питания и зажи​гания; работы по шинам, рулевому управ​лению, хо​довой части и трансмиссии
	Диагностические, регулировочные и крепежные работы по электрооборудованию (кроме зажигания) и тормозам
	Смазочные и очистительные работы
	–

	ТО–2
	4
	Внешний осмотр авто​мобиля; диагностические,

регулировочные и крепеж​ные работы по системам питания и электрообору​дования (кроме работ выполняемых на 3–м посту))
	Диагностические регулировочные и крепежные работы по шинам, рулевому управлению, ходовой

части трансмиссии
	Диагностические, регулировочные и крепежные работы

по системам

освещения, сигнализации и тормозам
	Смазочные и очистительные работы


· С учетом совмещения с работами Д – 1

2.4.3 Расчет количества специализированных постов и поточных линий 

При организации обслуживания на потоке могут быть исполь​зованы поточные линии непрерывного действия (ЕО) и поточные линии периодического действия (ТО–1 и ТО–2).

Особенностью расчета поточной линии непрерывного действия для ЕО является то, что в составе линии имеются механизи​ро​ванные установки (моечная, обдувочная), которые обладают опре​де​ленной пропускной способностью. Поэтому такт линии необходимо рассчитывать исходя из пропускной способности установки рабочей зоны, обладающей наибольшей производительностью [4], т.е.


[image: image28.wmf]Ó

ÅÎ

,

60

N

Ë

=

t

,
(29)

	где Nу – 
	производительность, например, моечной установки, авт./ч (прил. 10).


Необходимая скорость конвейера непрерывного действия [4]:
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	где La – 
	габаритная длина автомобиля, м;

	a – 
	интервал между автомобилями, м, для конвейера непре​рывного действия а=2–4 м, в зависимости от скорости движения конвейера Vк= 2–3 м/мин .


В случае применения механизации на одном виде работ (напри​мер моечных), при выполнении других видов работ (уборка, обтир​ка) вручную, количество необходимых рабочих на одной линии, занятых на постах ручной обработки при известном такте линии, определяется по формуле


[image: image31.wmf]EO

,

EO

ÅÎï

'

60

Ð

Ë

t

t

×

¢

=

,
(31)

где 
[image: image32.wmf]EO
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 – трудоемкость работ ЕО, выполненных вручную, чел.–ч.

Распределение рабочих по постам производится с учетом тру​доемкости работ на постах. 

Количество линий [4]:
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	где RЕО – 
	ритм линии ЕО, определяется с учетом продолжи​тельности возврата автомобилей с линии Тв (табл. 17):
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Для расчета количества поточных линий периодического действия ТО–1 и ТО–2 предварительно определяется такт линии, т.е. интервал времени между двумя последовательно сходящими с линии автомобилями, прошедшими данный вид обслуживания:
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	где ti – 
	трудоемкость i–го вида технического обслуживания при выполнении работ на потоке, чел.–ч;

	 tп – 
	время передвижения автомобиля конвейером с поста на пост, мин;

	 Рл – 
	общее количество технологически необходимых рабочих на линии обслуживания, чел., рассчитывается по выражению [4]
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	здесь Х – 
	количество постов линии, устанавливаемое по техноло​гическим соображениям в соответствии с распреде​лением работ данного вида обслуживания (см. табл. 20);

	Рсп – 
	среднее количество рабочих на посту, чел. (табл. 21).


Тогда 
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	где tп – 
	время продвижения автомобиля с поста на пост 
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	здесь а – 
	расстояние между постами на поточной линии перио​дического действия а=1,2…2,0 м, в зависимости от кате​гории автомобиля;

	Vк – 
	скорость конвейера, м/мин, Vк=10–15 м/мин.


Количество линий обслуживания 
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При расчете числа линий необходимо подбирать значение Рп та​ким, чтобы отношения (п и Ri были выражены целым числом или близ​ким к нему. Если при расчете число линий получается не удо​влетворяющим указанному условию, то следует произвести пересчет (п, изменив значения Xп и Рс.

Таблица 21

Средняя численность одновременно работающих на одном посту 
(по ОНТП–01–91) [4]

	Рабочие посты
	Легко​вые авто​мо​били
	Автобусы
	Грузовые авто​мо​били грузоподъем​ностью, т

	
	
	особо малого класса
	малого класса
	среднего класса
	большого класса
	особо большого класса
	до 1,0
	1–5
	5–8
	свыше 8

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Ежедневного обслуживания:
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	уборочные
	2
	1
	2
	2
	2
	3
	1
	2
	2
	2

	моечные
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1

	заправочные
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1
	1

	контрольно–диагности​ческие и ремонтные
	1
	1
	1,5
	1,5
	2
	2
	1
	1,5
	1,5
	2

	Текущего ремонта:
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	регулировочные и разбо​рочно–сборочные
	1
	1
	1
	1,5
	1,5
	1,5
	1
	1
	1,5
	1,5

	сварочно–жестяницкие
	1
	1
	1,5
	1,5
	2
	2
	1
	1,5
	1,5
	1,5

	окрасочные
	1,5
	1,5
	2
	2
	2,5
	2,5
	1,5
	2
	2
	2

	деревообрабатывающие
	–
	–
	–
	–
	–
	–
	1
	1
	1
	1,5

	Д–1, Д–2,
	1
	1
	2
	2
	2
	2
	1
	2
	2
	2

	ТО–1
	2
	2
	2
	2
	2,5
	3
	2
	2
	2,5
	3

	ТО–2
	2
	2
	2
	2,5
	3
	3
	2
	2
	2,5
	3


2.4.4 Расчет количества постов текущего ремонта

Количество постов ТР определяется по формуле [4, 10]
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	где ТПТР – 
	суммарная трудоемкость постовых работ текущего ре​монта (контрольные, крепежные, регулировочные и разборочно–сборочные);

	(тр – 
	коэффициент, учитывающий неравномерность поступ​ления автомобилей в зону ТР (см. табл. 18);

	СТР – 
	количество смен в зоне ТР;

	(р – 
	коэффициент использования рабочего времени поста, характеризующий уровень технологии и организации работ, (р=0,85–0,95.


В случае организации в зоне ремонта специализированных по​стов по агрегатам, узлам и системам расчетное количество постов распределяется по ним пропорционально трудоемкости соот​вет​ствующих работ (табл. 22). 

Таблица 22

Распределение регулировочных и разборочно–сборочных постов ТР по их специализации (в процентах от общего числа постов) [4]

	Предметная специализация поста
	При текущем ремонте

	
	автомобилей
	прицепного состава

	Двигатель
	11–13
	–

	Узлы двигателя
	4–6
	–

	Трансмиссия
	12–16
	18–20

	Системы электрооборудования и питания
	7–9
	8–10

	Ходовая часть
	9–11
	17–21

	Перестановка колес
	8–10
	15–17

	Тормоза
	10–12
	16–18

	Рулевое управление (с регулировкой углов установки передних колес)
	12–14
	–

	Кабина и кузов
	7–9
	10–12

	Универсальные посты
	9–11
	8–10


Число постов ожидания (подпора) подсчитывается исходя из сменной программы по видам обслуживания [4]. Посты подпора обеспечивают ожидание очереди поступления автомобилей на соответствующий пост или поточную линию и позволяют снизить неравномерность поступления автомобилей на ТО и ТР, а в зимнее время обеспечивают обогрев автомобилей перед их обслуживанием.

Посты подпора могут размещаться отдельно и вместе с постами ТО и ТР как в производственных помещениях, так и на открытых площадках.

Число постов ожидания определяется следующим образом [4]:

· для поточных линий – по одному для каждой линии;

· для индивидуальных постов ТО, Д–1, Д–2, ТР – 20 % от числа соответствующих постов.

2.4.5 Разработка линейного графика согласования операций ТО (ремонта)

Для эффективной работы зон ТО (ТР) необходимы рацио​нальное распределение ремонтно–профилактических работ между по​стами и рабочими местами; обеспечение между отделениями, участками, постами пропорций по производительности; создание условий для полного использования мощности зон, участков пред​приятия с целью повышения производительности труда, снижения себестоимости и повышения качества выполняемых работ. 

При организации технологического процесса технического об​слу​живания автомобиля на нескольких постах необходимо соблю​дать следующие принципы [9]:

– принцип пропорциональности, предусматривающий пропор​цио​наль​ность между трудоемкостью операций и количеством ра​бочих, выполняющих их;

– принцип ритмичности, предусматривающий соблюдение по​стоян​ства и равенства затрат времени на обслуживание (ремонт) каждой машины;

– принцип параллельности, учитывающий, что для сокращения общей продолжительности обслуживания (ремонта) операции долж​ны выполняться, по возможности, параллельно;

– принцип непрерывности, обеспечивающий непрерывность выполнения производственного процесса ремонта машины.

Важным моментом при разработке графика согласования опера​ций обслуживания (ремонта) является комплектование рабочих постов.

Рабочим постом называют комплекс работающих и рабочих мест, обеспечивающих выполнение ремонтных работ в соответствии с тактом. Чтобы осуществить обслуживание (ремонт) в соответствии с технологическим процессом, необходимо провести комплектование рабочих постов, охватывающих все операции технологического процесса в соответствии со следующими положениями:

– работы, выполняемые на рабочем посту, должны быть тех​нологически однородными по приемам, инструменту, оборудова​нию, применяемым для их выполнения;

– работы на рабочем посту должны, по возможности носить за​кон​ченный характер, чтобы не обезличивать их и не снижать ответ​ст​венности исполнителей;

– число исполнителей на посту следует подбирать с учетом удобства проведения работ, целесообразно принимать минимальное число исполнителей на посту (табл. 21);

– загрузка исполнителей на рабочем посту должна быть 95–105 %;

– в случае, если длительность технологической операции при подо​бранном числе исполнителей больше расчетного такта и не может быть поделена между большим числом исполнителей, необ​ходимо вводить дублирующие посты. 

Дифференциация операций при увеличении программы пред​приятия позволяет применить специализированное или специальное оборудование, повысить эффективность работы исполнителей, улуч​шить организацию труда в ПТБ АТП и тем самым снизить трудозатраты на выполнение ремонта объекта.

Для построения графика вычерчивают специальную таблицу на листе формата А1 (рис. 2.3).

В таблицу заносятся перечень операций, разряды работ и тру​доемкости из прил. 11–15. Следует учесть, что в прил. 11–14 даны сведения о трудоемкости групп работ («Убороч​ные», «Контрольно–диагностические» и т.п.) с разбивкой по раз​ря​дам рабочих (1–6 разряды 6 разрядной тарифной сетки), а в прил. 15 указаны, какие именно работы выполняет рабочий соот​ветствующего разряда. Поэтому перечень работ в график согла​сования нужно заносить уточненный по разрядам работ, а не укрупненный.

В правой части графика откладывают такты и наносят шкалу времени в часах или минутах. Такт линии рассчитывается по формулам, приведенным в разд. 2.4.2; 2.4.3.

При построении графика производственное время условно при​нимают непрерывным.

Переход от начала до конца работы изображают на графике пря​мой линией и указывают номер рабочего, выполняющего данную работу. Если рабочий выполняет несколько операций, то конец каждой операции соединяют с началом следующей тонкой преры​вистой линией (см. рис. 3).

График  согласования операций ТО автомобиля  

	Наименование операции ТО
	Разряд

работы
	Трудоем-кость,

чел–мин
	Число рабочих, чел
	Загрузка

рабочего

 в %
	Продолжительность работы , мин

	
	
	
	
	
	0     10
	20
	30
	40
	50
	60
	70
	80
	90
	100

	
	
	
	
	
	Такты

	
	
	
	
	
	1
	2
	3

	1.Осмотр элементов автомобиля  
	2
	3
	0,15
	
	( 1
	
	

	2.Проверка работы и герметичности двигателя
	3
	3
	0,15
	
	  ( 1
	
	

	3.Проверка трансмиссии и ходовой части
	3
	7
	0,35
	
	      (((( 2
	
	

	4.Общее диагностирование автомобиля
	5
	5
	0,25
	
	                      (((( 
	 2
	

	5.Подтяжка крепления кабины, кузова
	2
	8
	0,40
	100
	                 
	(((( 2
	

	6.Крепление двигателя, коробки  передач
	3
	7
	0,35
	
	
	         ((( 3
	

	7.Крепление тормозов, передней подвески
	4
	6
	0,30
	
	
	                      ((( 3
	

	8.Крепление рулевого механизма
	5
	4
	0,20
	
	
	                               ( 
	3

	9.Регулировка замков кабины
	3
	5
	0,25
	110
	
	(( 3
	

	10.Регулировка свободного хода сцепления
	4
	8
	0,40
	
	
	                             
	(((( 4

	11.Регулировка подшипников колес, ручного тормоза
	5
	5
	0,25
	
	
	
	                ((( 4

	12. Проверка, доливка, замена масла в узлах
	1
	7
	0,35
	100
	
	
	                   4 ((

	13. Смазка узлов трения по карте смазки
	2
	4
	0,20
	
	
	
	((5

	14.Проверка, очистка АБ, контактов проводов 
	1
	8
	0,40
	
	      (((( 1
	
	

	15. Проверка звуковой и световой сигнализации
	3
	5
	0,25
	
	    
	
	        (((5

	16.Проверка крепления и герметичн. узлов ТА
	2
	4
	0,20
	90
	                         (((
	1
	

	17.Проверка и регулировка  карбюратора
	3
	4
	0,20
	
	
	
	                    ((5

	18.Проверка состояния шин 
	2
	7
	0,35
	100
	
	
	5(((

	Всего
	–
	100
	5
	
	
	
	


Рисунок 2.3  График согласования операций ТО  автомобиля (пример оформления)

Расчетное количество рабочих, необходимое для выполнения операции, определяют по формуле 
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где Тi – трудоемкость операции, чел–мин;

        τ – такт поста (линии), мин.

Продолжительность работы, выполняемой каждым рабочим, долж​​на составлять (0,95...1.05)(( .Более желательна перегрузка рабочего в заданных пределах. Загрузку рабочих определяют по формуле 

З=(Рр/Рпр)100, %,
(41)

где Рпр – принятое число рабочих, выполняющих одну операцию.

Если рабочий выполняет несколько операций, то 

З=(∑T/()(100, %,
(42)

	где ∑T – 
	суммарная трудоемкость выполняемых одним рабочим операций.


При построении графика необходимо соблюдать разряды работ, выполняемых одним рабочим. Догружать рабочего можно работой, разряд которой превышает разряд рабочего не более чем на единицу.

Количество тактов зоны на графике фактически будет указывать на количество постов зоны. За счет перераспределения работ между постами, выполнения работ параллельно необходимо добиться, чтобы количество тактов было бы целым числом.
2.4.6 Разработка сетевой модели процесса ТО–2  автомобиля

Планирование работ – распределение работ по рабочим точкам, исполнителям и технологическому порядку следования.
Качество планирования работ определяет производственные затраты, в наибольшей степени влияет на себестоимость продукции (услуг), а значит является одним из важнейших факторов рентабельности производства товаров и услуг.

Главные задачи планирования – обеспечить:

– максимальную экономию времени,

– минимальное количество исполнителей,

– оптимальное использование средств производства – площадей, оборудования и расходных материалов.

Основная особенность сетевого планирования – использование параллельной организации работ в цепях исполнителей, рабочих мест и технологического оборудования.

Отсюда – главное преимущество – максимальная экономия сил и средств, то есть осуществление оптимизации организации рабочего процесса.
Для анализа правильности и целесообразности кооперации, а также для рациональной организации производственного процесса и осуществления контроля за его выполнением на ремонтном предприятии при
меняется сетевое моделирование  (планирование) производственного процесса ремонта машины.

Полученная в результате этого сетевая модель (сетевой график),
представляет собой совокупность параллельно и последовательно взаимосвязанных работ и событий.

Событие. – это начало или окончание какой–либо работы, например: "двигатель снят", "детали промыты ".

События на сетевых моделях подразделяют на исходные, отражающие начало всего производственного процесса ремонта, и отражающие его конечную цель, а также на начальные (н) и конечные (к) по отношению к какой–либо работе..

Работа – это процесс, в результате которого наступает какое–либо событие, т.е. трудовой процесс, требующий затрат времени, либо ожидание, например:  "снятие двигателя",  "мойка деталей".

Фиктивная работа – это связь между событиями на сетевой модели, не требующая затрат времени.

Каждая работа характеризуется ожидаемой продолжительностью ее
выполнения tож, которая определяется по формулам:

tож.н–к= (tmin+ 4· tнв + tmax)/6     (при трех оценках)

tож.н–к= (3· tmin + 2· tmax)/5       (при двух оценках)

где tmin. – минимальная продолжительность работы, оцениваемая при благоприятных условиях выполнения работы,

tmax – максимальная продолжительность работы, оцениваемая при неблагоприятных условиях выполнения работы,

tнв   – наиболее точная оценка продолжительности выполнения работы.

При построении сетевой модели необходимо логически увязать все события и работы, которые возникают при выполнении ремонта заданного объекта с учетом следующих требований:
–  каждое событие обозначают кружком с цифрой, соответствующей
порядковому номеру события;

–  работу обозначают стрелкой, соединяющей начальное и конечное
события, и указывают номер работы, состоящий из номеров начального
и конечного событий, например:  9–12, 15–16;

– если несколько работ имеют общее начальное или конечное событие, то их изображают исходящими из одного кружка или входящими в один кружок.
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Рисунок 2.4 . Изображение элементов сетевой модели

РЕМОНТ ШАССИ ОБЪЕКТА
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Рисунок 2.5. Сетевая модель    производственного процесса ремонта
объекта
–  фиктивная работа изображается пунктирной линией;

–  график рекомендуется вычерчивать слева направо, в нем не должно быть тупиков, замкнутых контуров и пересечений стрелок;

–  над каждой стрелкой наносят цифру, обозначающую ожидаемую продолжительность работы,

–  все события и работы на графике должны быть изображены в определенной последовательности, учитывающей согласованность выполнения операций ремонта.

Для анализа модели необходимо рассчитать все возможные пути сетевого графика Li,.

Под путем сетевой модели понимается последовательность взаимосвязанных событий и работ. Полный путь – это путь от исходного до завершающего события. Например, полный путь £ I на сетевой модели (рис.4.2) включает в себя следующие события:  I–2–3–4–5–6–7–8–9–I0–II–I2–I3–I4–I5–I6–I7–IS–I9–20–25.

На основании выполненных расчетов полных путей сетевой модели можно определить минимальную продолжительность ремонта объекта с уче–
том кооперации, т.е. Lmri – путь, имеющий наибольшую продолжительность от исходного до завершающего события. другими характеристиками сетевой модели являются резервы времени по полным путям и резерв времени к установленному сроку.

Резервы времени по полным путям показывают, насколько можно задержать выполнение работ пути без ущерба выполнению ремонта объекта. Их определяют по формуле

RL.i = tкр – tL.i
Отрицательный резерв времени по отношению к установленному сроку показывает, что задание по ремонту объекта не может быть выполнено в срок. При этом необходимо перераспределить материальные и трудовые ресурсы между операциями ремонта машины, обратив особое внимание на пути, имеющие значительные резервы времени, интенсифицировать выполнение работ критического пути за счет введения дополнительных рабочих мест,  увеличения количества операций, выполняемых параллельно. Следует оценить целесообразность кооперации

Ry = ty – tкр
Резерв времени по отношению к установленному сроку окончания работ R«j , который для капитального ремонта тракторов, комбайнов и ав–
томобилей составляет не более 30 дней,  определяют по выражению с предприятиями, расположенными на большом расстоянии от РТП, и
возможность организации ремонта агрегатов, ремонтируемых по кооперации, на предприятии по ремонту шасси объекта.

Так как продолжительности выполнения работ являются случайными величинами, подчиненными, как правило, нормальному закону распределения, то для определения вероятности выполнения ремонта объекта в установленный срок необходимо, кроме ожидаемой продолжительности работ критического пути, рассчитать дисперсию времени выполнения каждой из работ критического пути по формуле
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По величине дисперсии рассчитывается аргумент центрированной функции нормального закона распределения:
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По данному аргументу определяют значение функции распределения, которое будет характеризовать вероятность выполнения ремонта в установленный срок:

Ф(х)=P(tкр<tу)

В случае Ф(Х) < 0,25 выполнение ремонта в срок маловероятно, при
Ф (X) = 0,5 выполнение ремонта в срок вероятно, при Ф(Х) > 0,6
можно заключить, что моделирование производственного процесса выполнено с запасом.
Порядок выполнения работы

1.   Определить работы, выполняемые при ремонте машины с учетом
событий, приведенных в табл.4.1,  обозначить их и занести в эту таблицу. Одновременно построить сетевую модель, пример построения которой приведен на рис.4.2.

2.   Определить оценки продолжительности выполнения работ Umax,
"i–mia  ; t–нв и рассчитать ожидаемое время выполнения каждой работы
сетевой модели   "to*H–K •

3.   Оценки продолжительности работ по перевозке составных час–
тей объекта в РТП по их ремонту определить по формулам
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где S     – расстояние от РТП по ремонту агрегата до РТП по ремонту объекта (указать в примечании табл.23).

Таблица 23 Исходные данные для построения сетевой модели
	№ События
	Наименование

события
	№ работы
	Наименование

работы
	Продолжительность работы

	
	
	
	
	


 максимальная, минимальная и наиболее вероятная техническая скорость автомобиля при транспортировке объекта ремонта или его составной части. Принять ориентировочно  Umav= 45 км/ч, LTm/a= 20 км/ч,

Оценки продолжительности работ по ремонту объекта определяются
по графику согласования операций ремонта  (см.лабораторную работу 3).

Наиболее вероятная оценка продолжительности работ равна продолжительности выполнения данной работы по графику минимальная продолжительность работы будет равна такту ремонта tmin=T , а максимальная – трудоемкости данной работы   Tl
В случае,  если трудоемкость операции меньше такта, то ожидаемое время выполнения принимают равным трудоемкости данной операции

3.   Рассчитать ожидаемое время для каждой работы, используя фор–
мулы. Количество оценок в расчете принимать пропорционально трудоемкости операции, при Т  1,5Т принять 2 оценки, при TT – три оценки.  Значения toi KM–K указать на сетевой модели.

4.   Рассчитать продолжительности всех полных путей сетевой модели, суммируя продолжительности работ, входящих в каждый из этих путей.  Определить критический путь Lкр и выделить его на сетевой модели более широкими линиями или изменив их цвет.

5.   Рассчитать резервы времени по полным путям и наметить мероприятия по уменьшению продолжительности критического пути.

6.   Рассчитать резерв времени по отношению к установленному сроку.

7.   Рассчитать дисперсии работ критического пути, занести их в табл.24 и определить вероятность выполнения ремонта в установленный срок.

Таблица 24
Дисперсии продолжительностей работ критического пути

	№ работы критического пути (н–к)
	
	
	
	
	
	
	

	Ожидаемая продолжительность работы, tож.н–к
	
	
	
	
	
	
	

	Дисперсия продолжительность работы σ2ож.н–к
	
	
	
	
	
	
	


Сделать выводы и предложения по совершенствованию организации ремонта и целесообразности кооперирования РТП по ремонту шасси объекта с РТП по ремонту других агрегатов объекта.

2.4.7 Расчет и подбор оборудования

Технологическое оборудование, необходимое для выполнения работ на постах ТО и ТР и в производственно–вспомогательных цехах, подбирается по технологической необходимости. При этом реко​мендуется руководствоваться табелем технологического обору​до​вания АТП, табелем средства диагностирования для АТП и ка​талогом гаражного оборудования, а также справоч​ни​ками, прей​ску​рантами и другой технологической литературой [5, 6, 13, 14, 16]. Некоторое оборудование приведено в прил. 10.

Количество основного технологического оборудования опреде​ляет​ся степенью его загрузки при осуществлении технологического процесса. Если оборудование используется постоянно и полностью загружено в течение рабочих смен, то его количество рассчиты​вается с учетом трудоемкости работ То данной группы оборудования (станочное, монтажно–демонтажное, тепловое или специальное) по следующей формуле [4,10]
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где Фо – фонд времени единицы оборудования, ч,
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	Здесь (о – 
	коэффициент использования оборудования по времени,                  (о =0,75…0,9;

	Ро – 
	число одновременно работающих рабочих на обору​довании.


Оборудование общего назначения (верстаки) рассчитывается по числу рабочих, пользующихся им [4].

 Количество подъемно–транспортного оборудования (конвейеров, тельферов, кранов, кран балок) определяется по числу механизи​рованных поточных линий обслуживания и предусматриваемому уровню механизации подъемно–транспортных операций.

Если оборудование используется периодически и не имеет пол​ной загрузки в смену, то оно устанавливается комплектом по табе​лю оборудования (для карбюраторного, аккумуляторного, и элек​т​ро​тех​нического цехов).

Можно рассчитать количество потребного оборудования по его произ​водительности и загрузке за период использования. Напри​мер, количество механизированных моечных установок [11]
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	где (М – 
	коэффициент неравномерности поступления автомобилей на мойку (табл. 18) ;

	 Фу – 
	фонд рабочего времени моечной установки за сутки, ч;

	(у– 
	коэффициент использования времени моечной установки; (у = 0,8…0,95.


Подобранное оборудование для зоны или цеха заносится в ведо​мость оборудования (форма 10).

Форма 10

Ведомость технологического оборудования

	Наименование оборудования, тип или модель
	Кол –во
	Стоимость оборудования, руб.
	Мощность электро​двигате​лей, кВт
	Габаритные размеры 
в плане, м
	Пло​щадь, м2
	При​ме​ча​ние

	
	
	еди​ницы
	всего
	
	
	еди​ницы
	всего
	

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9


2.5 Планировка зоны ТО (ТР) автотранспортного предприятия

2.5.1 Расчет площади зоны ТО (ТР)

При известном количестве рабочих постов xi площадь зон ТО и ТР рассчитывается по формуле [11]
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	где Кп – 
	коэффициент плотности расстановки постов; Кп = 4,5;

	fo – 
	площадь, занимаемая автомобилями в плане (по габа​рит​ным размерам), м2.


Полученная величина площади уточняется графическим мето​дом, после технологической планировки зоны.

Площади производственных участков (цехов) рассчитываются по площади, приходящейся на производственного рабочего [4]: 
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	где Рпр – 
	принятое списочное число рабочих на участке;

	fр1– 
	площадь, приходящаяся на первого работающего, м2 (табл. 23);

	fр – 
	площадь, приходящаяся на каждого последующего рабо​тающего, м2 (см. табл. 25).


Таблица 25
Удельные площади производственных участков 
на одного работающего [4]

	Участок
	Площадь, м2/чел.

	
	на первого работающего
	на каждого после​дующего работающего

	Агрегатный (без помещений мойки агрегатов и деталей)
	22
	14

	Слесарно–механический
	18
	12

	Электротехнический
	15
	9

	Ремонта приборов системы питания
	14
	8

	Аккумуляторный (без помещений кислотной, зарядной и аппаратной)
	21
	15

	Шиномонтажный
	18
	15

	Вулканизационный
	12
	6

	Кузнечно–рессорный
	21
	5

	Медницкий
	15
	9

	Сварочный
	15
	9

	Жестяницкий
	18
	12

	Арматурный
	12
	6

	Обойный
	18
	5

	Деревообрабатывающий
	24
	18

	Таксометровый
	15
	9


Рассчитанная величина площади уточняется по фактической расстановке оборудования в плане.

Пределы допускаемых отклонений принятой величины площади цехов от расчетной для помещений до 50 м2 – (20 %; более 50 м2 – (10 % [4].

Все результаты расчетов площадей и уточнения по расстановке оборудования должны быть представлены в свободной таблице пло​щадей производственных помещений (форма 11).

Форма 11

Площади производственных зон и участков ПТБ АТП

	Наименование производст​венной зоны (участка)
	Количество постов
	Коэффи​циент плотности
	Площадь, занимаемая оборудованием
	Расчетная площадь
	Принятая площадь

	1
	2
	3
	4
	5
	6


2.5.2 Размещение постов в зоне ТО (ТР)

Вначале планировки зоны ТО (ТР) устанавливают ширину про​летов и ее габаритные размеры. Для мастерских рекомендуется при​нимать разную ширину пролетов (т.е. расстояние между опорами (колоннами) несущих конструкций): большую – для размещения участков и подразделений, где устанавливают крупногабаритные обслуживаемые и ремонтируемые объекты, меньшую – для участ​ков, не требующих больших площадей и подъемно–транспортного оборудования высокой грузоподъемности. Ширину пролетов при​нимают 6 и 12 метров.

Установив ширину пролетов мастерской в целом, по площади зо​ны ТО (ТР) определяют их длину. Поскольку шаг колонн (рас​стоя​​ние между соседними колоннами) для мастерских принимают 
6 м, расчетное значение длины округляют (увеличивают) в сторону числа, кратного шести. Окончательно принимая габаритные раз​меры зоны ТО (ТР), рекомендуется соблюдать соотношение ши​рины и длины – 1:2 или 1:3.

Посты на поточные линии технического обслуживания могут рас​полагаться как прямоточно (рис. 4), т.е. по направлению движе​ния автомобиля, так и в поперечном направлении (прил. 29).

При тупиковом способе расстановки постов зоны ТО и ТР авто​мобилей могут быть прямоугольными (однорядными и двухряд​ными), косоугольными, комбинированными (однорядными и двух​ряд​ными) (рис. 5).
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Рис. 2.7. Планировка зоны ТО при прямоточном расположении постов
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Рис. 2.8 Планировка зон ТО и ТР при тупиковом расположении постов: 
а – однорядная; б – двухрядная; в – косоугольная; г – комбинированная однорядная; д – комбинированная двухрядная; 
S – ширина проезда: ( – угол установки относительно проезда

 Выбирая планировочное решение зоны текущего ремонта, необ​хо​димо учитывать, что оптимальной расстановкой постов ремонта, обо​ру​дованных канавами, является расположение постов под углом 90( к стене. Однако в этом случае неизбежно увеличивается ширина проезда, который необходим для маневрирования автомобиля при установке его на пост (табл. 26).

Таблица 26
Ширина проезда (в метрах) зоны ТО и ТР при различных углах расположения постов к оси проезда [4,8]

	Подвижной состав
	Посты на канавах
	Посты напольные

	
	Установка 
без дополни​тельного маневра
	Установка 
с дополни​тельным маневром
	Установка 
без дополни​тельного маневра
	Уста​новка 
с допол​ни​тель​ным маневром

	
	45о
	60о
	90о
	60о
	90о
	45о
	60о
	90о
	90о

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
	10

	Легковые автомобили:

	особо малого класса
	4,3
	5,8
	–
	4,7
	6,4
	2,9
	2,9
	5,5
	4,8

	малого класса
	4,4
	5,8
	–
	4,9
	6,5
	3,1
	3,1
	5,3
	5,0

	среднего класса
	4,8
	6,5
	–
	5,9
	7,2
	3,3
	3,3
	6,4
	5,7

	Автобусы:

	особо малого класса
	4,8
	6,5
	–
	5,6
	7,4
	3,5
	3,5
	5,3
	4,9

	малого класса
	6,5
	8,7
	–
	7,6
	10,2
	4,3
	4,3
	7,3
	6,6

	среднего класса
	7,4
	9,3
	–
	8,7
	11,6
	5,0
	6,8
	10,9
	10,6

	большого класса
	8,3
	10,4
	–
	10,1
	13,8
	5,8
	8,6
	14,9
	13,0

	Особо большого класса
	7,8

7,0
	12,0

11,0
	–
	–
	–
	7,5

6,5
	11,0

10,0
	12,0

10,8
	–

	Грузовые бортовые автомобили грузоподъемностью, т:

	До 1
	4,7
	6,2
	–
	5,4
	7,1
	3,3
	3,5
	5,8
	5,4

	Свыше 1 до 3
	5,6
	7,4
	–
	6,4
	8,5
	3,5
	3,6
	6,5
	6,0

	Свыше 3 до 5
	6,5
	8,3
	
	7,3
	10,0
	4,0
	4,0
	7,3
	7,0

	5 – 8
	6,8
	8,8
	
	7,9
	10,3
	4,5
	4,5
	8,5
	8,3

	8 – 16
	6,4
	8,3
	–
	7,4
	10,1
	4,2
	4,3
	6,3
	6,2

	Автомобили–самосвалы грузоподъемностью, т:

	До 5
	6,6
	8,8
	
	7,2
	9,9
	4,1
	4,3
	7,2
	6,8

	Свыше 5 до 8
	5,6
	7,4
	–
	6,2
	8,5
	4,0
	4,1
	6,4
	5,8

	8–16
	6,4
	8,3
	
	7,4
	10,1
	4,2
	4,3
	6,3
	6,2

	Внедорожные автомобили–самосвалы грузоподъемностью, т:

	30
	7,2
	9,0
	13,8
	8,0
	11,0
	6,0
	6,0
	3,5
	10,5

	45
	8,3
	10,5
	16,3
	9,5
	13,0
	6,5
	6,5
	10,7
	10,5

	Автопоезда:

	автомобиль–тягач гру​зоподъемностью свыше 3 до 8 т с прицепом
	6,0 6,0
	9,0 8,5
	13,0 9,0
	–
	–
	6,0 5,8
	7,0

6,5
	9,5
7,5
	–

	то же, свыше 8 до 16 т 
с прицепом 
	10,0 8,0
	13,0 12,0
	16,0 12,0
	–
	–
	8,5 7,5
	11,6 8,5
	13,0 9,5
	–

	седельный тягач с по​лу​​прицепом грузо​подъем​ностью свыше 3 до 8 т
	7,5 6,0
	10,0 7,5
	15,0 10,0
	–
	–
	6,0
5,8
	8,0 7,0
	10,5 8,5
	–

	8 до 10 т
	9,0 6,5
	12,0
8,5
	15,5 12,5
	–
	–
	7,0 6,5
	9,0 9,0
	12,0 10,5
	–

	то же, свыше 10 до 16 т
	10,0

8,0
	14,0

9,5
	17,0

15,0
	–
	–
	8,8

7,8
	11,4

8,4
	14,0

10,0
	–


Ширина проезжей части для заезда автомобиля, съезда с поста и маневрирования в зоне текущего ремонта определяете расчетом или путем графического построения с учетом следующих особенностей:

· въезд на пост осуществляется только передним ходом;

· въезд на пост может проводиться с применением заднего хода;

· все повороты должны выполняться при максимальном угле поворота колес.

Ширина проезжей части между постами и стеной должна уста​навливаться с учетом обеспечения свободы маневрирования и вели​чины зоны безопасности.

Величина зоны безопасности зависит от габаритных размеров автомобиля и принимается равной 0,8 м при длине автомобилей до 8 м и ширине до 2,7 м или равной 1 м при длине автомобиля более 8 м и ширине свыше 2,7 м.

В зонах ТО и ремонта, в цехах схематично изображается обору​дование – канавы, подъемники, конвейеры и др. Посты мойки автомобилей, расположенные сменно с другими постами обслу​живания, должны отделяться от них водонепроницаемыми шторами или экранами.

Примеры планировок зон ТО приведены в приложениях 17…29.

Технологическая планировка производственных участков во мно​гом зависит от объема выполняемых работ согласно техноло​гичес​кому процессу. При этом обязательно соблюдение установленных нормативов.

При компоновке производственных участков в отдельных слу​чаях необходимо учитывать выходы наружу. Сюда относятся сва​роч​ный, кузнечный и вулканизационный участки (площадь каждого помещения не менее 100 м2), участок для зарядки аккумуляторных батарей (не менее 50 м2). Помещения складов с легковоспла​меняющимися материалами, насосной станции по перекачиванию масел. участка малярных работ следует располагать независимо от площади помещений по периметру производственного корпуса.

При планировке зоны обслуживания и цехи необходимо распо​лагать с учетом кратчайшего, исключающего затруднение маневри​рования, пути автомобиля и транспортировки агрегатов, механиз​мов, деталей. Рекомендуется комплексное расположение между собой зон обслуживания или цехов и технологически связанных c ними цехов, участков и отделений.

Горячие цехи (кузнечно–рессорный, медницкий, сварочный) целе​со​образно располагать в одном блоке. Малярное, столярное, обой​ное и жестяницкое отделения кузовного цеха по условиям техно​логического процесса размещаются также смежно. Слесарно–механический и агрегатный цехи желательно группировать около складов запасных частей, агрегатов и материалов, рядом – инстру​ментально–раздаточную кладовую.

Все пожароопасные помещения должны иметь дополнительный выход на территории АТП. Помещения для постов обслуживания и хранения автомобилей должны иметь наружные ворота: до 25 пос​тов – не менее одних ворот; до 100 – не менее двух, а более 200 – одних дополнительных ворот на каждые 100 автомобилей. Ширину ворот выбирают в зависимости от габаритных размеров автомо​билей. Бы​товые помещения, обслуживающие непосредственно нужды про​из​водства, размещаются в зоне обслуживания и ремонта. Админи​стра​тивные, служебные и общественные помещения сосредо​точиваются в блоке административного корпуса.

При организации участков ТО и ТР аккумуляторных батарей рекомендуется предусматривать посты:

· зарядки аккумуляторных батарей (зарядный);

· приготовления электролита хранения серной кислоты и дистиллированной воды (кислотный);

· машинный для размещения зарядных агрегатов щитов с электроизмерительными приборами и реостатами;

· подсобные помещения для хранения материалов, кислоты батарей, требующих ремонта, и т.д.

Посты следует размещать в соответствии с технологическими процессами технического обслуживания и ремонта аккумуляторных батарей, располагая их поблизости от зоны технического обслу​живания автомобилей.

Рядом с постом обслуживания и ремонта аккумуляторных бата​рей должны находиться зарядный пост и подсобное помещение.

Кислотный пост может располагаться в одном помещений с зарядным.

2.5.3 Размещение оборудования в зоне ТО (ТР)

Основой для выполнения данного раздела являются принятые структура ПТБ АТП, «Ведомость оборудования» и расчетные значения площадей.

Планировкой мастерской называют план расположения произ​водственного, подъемно–транспортного и другого оборудо​вания, рабочих мест, проходов, проездов и т.п.

Расстановку оборудования на участках осуществляют на основа​нии принятой ведомости оборудования с учетом санитарно–техни​ческих и строительных норм и рекомендаций (табл. 25, 27–30). 

Таблица 26
Расстояния между автомобилями, а также между автомобилями 
и элементами здания на постах ТО и ТР, м*

	Схема
	Автомобили и конструкции зданий, между которыми устанавливаются расстояния
	Категория автомобилей

по габаритам (табл. 26)

	
	
	I
	II и III
	IV
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	Продольная сторона автомобиля и стена при работе без снятия шин, тормозных барабанов и газовых баллонов**
	1,2
	1,6
	2,0

	
	То же, со снятием шин и тор​моз​ных барабанов**
	1,5
	1,4
	2,5

	
	Продольная сторона автомобиля и технологическое оборудование
	1,0
	1,0
	1,0

	[image: image55.png]



	Торцовая сторона автомобиля (передняя или задняя) и стена**
	1,2
	1,5
	2,0

	
	То же, до стационарного техноло​гического оборудования
	1,0
	1,0
	1,0
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	Автомобиль и колонна
	0,7
	1,0
	1,0
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	Автомобиль и наружные ворота, расположенные против поста
	1,5
	1,5
	2,0
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	Продольные стороны автомобилей при работе без снятия шин, тормоз​ных барабанов и газовых баллонов
	1,6
	2,0
	2,5

	
	То же, со снятием шин и тормоз​ных барабанов
	2,2
	2,5
	4,0
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	Торцевые стороны автомобилей
	1,2
	1,5
	2,0


* Расстояния между автомобилями, а также между автомобилями и стенами на постах механизированной мойки и диагностирования принимаются в зависимости от вида и габаритов оборудования этих постов.

** При необходимости регулярного прохода людей между стеной и постом эти расстояния должны быть увеличены на 0,6 м.

Таблица 27
Категории автомобилей по габаритным размерам

	Категория
	Длина, м
	Ширина, м

	I
	До 6
	До 2,1

	II
	Свыше 6 до 8
	Свыше 2,1 до 2,5

	III
	8 ( 12
	2,5 ( 2,8

	IV
	( 12
	( 2,8


Примерные нормативные размеры оборудования, а также расстояния между ним и конструктивными элементами помещений приведены в табл. 25, 27–30, а также на рис. 6, 7, 8, 9.

Таблица 28
Нормы расстояний между оборудованием и конструктивными элементами помещений [8]

	Рекомендуемое расстояние (рис. 6)
	Нормы расстояния для оборудования с размерами

в плане, мм

	
	

	
	

	
	До 1000( 800
	До 3000( 1500
	Свыше 3000( 1500

	
	
	
	

	
	
	
	

	Между боковыми сторонами оборудования (а) 
	500
	800
	1200

	Между тыльными сторонами оборудования (б)
	500
	700
	1000

	Между оборудованием при расположении в затылок (в)
	1200
	1700
	–

	Между оборудованием при расположении попарно по фронту (г)
	2000
	2500
	–

	От стены (колонны) до тыльной или боковой стороны оборудования (д)
	500
	600
	800.

	От колонны до фронта оборудования (е) 
	1000
	1000
	1200

	От стены до фронта оборудования (яс) 
	1200
	1200
	1500
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Рис. 2.9. Расстояния между оборудованием

Таблица 29
Нормы расстояний между станками 
и конструктивными элементами помещений [8]

	Регламентируемое расстояние (рис. 7)
	Норма расстояния для станков, мм

	
	с размерами в плане до 1500(750 мм
	с размерами в плане до 3500(2000 мм

	1
	2
	3

	Между станками по фронту (а) 
	400
	600

	Между тыльными сторонами станков (б) 
	400
	500


Окончание табл. 28

	1
	2
	3

	От выступающих конструкций стены до: 
	
	

	тыльной стороны станка (б) 
	400
	500

	боковой стороны станка (г) 
	400
	500

	фронта станка (д) 
	900
	1200

	От колонны до: 
	
	

	тыльной стороны станка (е) 
	400
	600

	боковой стороны станка (ж) 
	400
	500

	фронта станка (з) 
	800
	900

	Между станками при поперечном расположении в затылок к проезду (л) 
	800
	900

	Между станками при поперечном расположении к проезду:

	один станок обслуживается одним рабочим (м)
	1600
	1600

	два станка обслуживаются одним рабочим (н)
	800
	900
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Рис. 2.10. Расстояния между станками и конструкциями помещений

Таблица 30
Нормы расстояний между оборудованием и ремонтируемыми изделиями [8]

	Расположение оборудования (рис. 8)
	Норма расстояния, мм

	В затылок (а)
	900

	Попарно по фронту (б)
	1600

	Верстаки и ремонтируемые изделия (в)
	1200
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Рис. 8. Расстояния между оборудованием и ремонтируемыми изделиями

Таблица 31
Размеры проходов и проездов между оборудованием [8]

	Место расположения проезда (рис. 9)
	Направление движения
	Способ транспортировки деталей

	
	
	вручную в малогабарит​ной таре шириной до 400 мм
	тележ​ками шири​ной до 700 мм
	электро​карами шири​ной до 1200 мм

	Между тыльными сто​ронами верстаков (а)
	Одностороннее 
	1000
	1300
	1800

	
	Двустороннее 
	1400
	2000
	3000

	 Между двумя фрон​тами рядов верстаков (б)
	Одностороннее 
	2000
	–
	–

	Между боковыми сто​ронами верстаков (в) 
	Одностороннее 
	1000
	300
	1800

	
	Двустороннее 
	1400
	200
	3000
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Рис.2.11. Ширина проходов и проездов между верстаками

При планировке рабочих мест слесарного и агрегатного участков должны предусматриваться:

а) места расположения рабочих и возможность свободного пере​ме​щения их вокруг собираемого (разбираемого) изделия;

б) места хранения крупных деталей и узлов (картеров, блока, коленчатых валов и др.). 

в) места хранения мелких и средних деталей и узлов (в ящиках, на стеллажах, в специальных столах, на подставках);

г) проходы и проезды с учетом габаритных размеров транспорт​ных средств и перевозимых деталей, узлов, агрегатов (табл. 30).

Посты ремонта и обслуживания автомобилей должны иметь обо​рудование, обеспечивающее удобное производство работ (подъем​ники, эстакады) и др., в достаточном количестве. Так тупиковые посты ТР рекомендуется оборудовать в следующем соотношении: для легковых автомобилей – 20 % канав и 40 % подъемников; для автобусов – 50 % канав (остальные посты – напольные) [3, 7].

При планировке на чертеже должно быть показано место расположения колонн, перегородок, оконных и дверных проемов, а также ворот для въезда и выезда автомобилей. Чертеж оформ​ляется размерами сетки колонн, габаритными размерами. 

План и разрезы выполняются с соблюдением строительного оформления, т.е. необходимо указать толщину стен, оконных проемов, а также фундаментов, полов и крыши (в разрезах). На пла​нировке указываются (по габаритным размерам) посты обслужи​вания, оборудование и оснастка зон ТО, ТР и цехов (канавы, подъемники, конвейеры, стенды, верстаки, стеллажи и др.). На плане условными обозначениями фиксируются места подвода воды, силовой электроэнергии, канализационных стоков и т.п. Чертежи оформляются основными технологическими размерами, принятыми условными обозначениями (прил. 30) и основными характе​рис​тиками оборудования (прил. 10).

Планировку зоны ТО, ремонта выполняют на листе формата А1 (рис.10).

2.6 Организация труда на рабочем месте

2.6.1 Разработка карты организации труда на рабочем посту (месте)

Под рабочим местом понимают оснащенную необходимыми средствами производственную зону, в которой совершается трудовая деятельность исполнителя или группы исполнителей [3, 4].

С целью совершенствования организации труда на предприятиях проводится рационализация рабочих мест, т.е. в планировку и оснащение 


[image: image68]
Рис.2.12. Планировка поточной линии ТО–1 (пример оформления листа №3)

рабочих мест и постов вносятся конкретные изменения, обеспечивающие улучшение условий труда, повышение произво​дительности и качества работ. 

Организация рабочего места – это система мероприятий по его оснащению средствами и предметами труда и их размещению в определенном порядке. Под оснащением рабочего места понимается укомплектование основным и вспомогательным технологическим обо​рудованием, технологической и организационной оснасткой, а также рабочей документацией в количестве, необходимом и доста​точном для эффективного и качественного выполнения работающим установлен​ного производственного задания. Технологическое осна​ще​ние необхо​ди​мо для обеспечения эффективного и качественного выполнения технологических опера​ций. Оснащение рабочего места должно выпол​няться с учетом требований эргономики, производ​ствен​ной сани​тарии, гигиены труда, техники безопасности, проти​вопожарной безопасности и технической эстетики на ремонтном предприятии.

Рабочее место должно включать следующее оборудование: тех​ноло​гическое оборудование и оснастку (станки, стенды и т.д), вспо​мо​​гательные средства, обеспечивающие выполнение техноло​ги​чес​ких процессов, измерительный инструмент, контрольные при​боры, производственную мебель, необходимую для выполнения руч​ных работ, размещения, хранения приспособлений, инстру​ментов, мате​риа​лов (верстаки, шкафы, стеллажи и т.д.); мелкий производ​ственный инвентарь (подставки, ящики, тара); санитарно–гигие​ни​ческие установки, устройства; энергетические устройства и ком​му​никации; средства информации, связи, устройства для выпол​не​ния счетно–аналитических действий; техническую и планово–учет​ную документацию, инструкционные карты, справочные таблицы и т.д.

При организации рабочего места нужно обеспечить его правиль​ную планировку.

Планировка рабочего места – это взаимное пространственное размещение на отведенной производственной площади основного и вспомогательного оборудования, технологической и организа​цион​ной оснастки, средств связи, предметов труда и рабочего (группы рабочих).

Планировка рабочего места должна обеспечить наиболее эко​номное использование производственной площади и сокращение расстояния переходов рабочих и транспортировки материалов; рацио​нальное размещение оборудования и оснастки на рабочем месте в соответствии с последовательностью технологического про​цесса, чтобы обеспечить рабочему удобную позу и возможность при​менения передовых приемов и методов труда; обеспечение эко​номии дв​ижений и сил работающего путем рационального расположения материалов и инструментов в шкафах, на стеллажах, планшетах и т.п.; изоляцию рабочего места с вредными условиями труда от остальных рабочих мест. 

Различают внешнюю и внутреннюю планировку рабочих мест. Рациональная внешняя планировка предусматривает целесообразное размещение на рабочем месте основного технологического и вспо​могательного оборудования, инвентаря и организационной оснастки; основным её требованием является обеспечение минимальных траекторий перемещения рабочего в процессе выполнения работы, максимальное уменьшение числа движений и экономное исполь​зо​вание производственной площади.

Рациональная внутренняя планировка рабочего места представ​ляет собой наилучшее расположение технологической оснастки и инструмента в инструментальных шкафах и тумбочках, заготовок и деталей на рабочем месте, обеспечивающее максимальную экономию движений.

Эффективность труда исполнителя на рабочем месте во многом за​висит от организации обслуживания рабочего места, т.е. от обе​спе​​чения его средствами, предметами труда и услугами, необхо​ди​мыми для осуществления технологического процесса.

Обслуживание рабочего места включает следующие виды работ: обеспечение информацией и документацией, инструктаж, охрана тру​да (мастер); доставка предметов труда и вывоз готовой продук​ции (вспомогательный рабочий); обеспечение электроэнергией (дежур​ный электрик), обеспечение инструментом и приспособ​лениями, наладка оборудования (основной рабочий); текущий ремонт, обслуживание оборудования (слесарь–ремонтник); контроль за качеством работы (контролер).

При анализе организации труда на рабочем месте необходимо также учитывать условия труда, под которыми понимается совокуп​ность факторов производственной среды, оказывающих влияние на здоровье и работоспособность человека в процессе труда. Различают благоприятные и неблагоприятные условия труда.

Благоприятные условия труда не нарушают нормального со​стоя​ния организма работающего, а напротив, способствуют повышению его работоспособности.

К неблагоприятным условиям труда относятся такие, при кото​рых воздействие составляющих их факторов приводит к ухудшению здоровья и снижению работоспособности.

Условия труда образуются совокупностью санитарно–гигиени​ческих, эстетических и социально–психологических факторов.

В ходе выполнения работы вышеприведенные показатели зано​сят в карту организации труда на рабочем месте (прил. 16) и предоставляют на листе формата А1 (рис. 2.13).

Карта организации труда на рабочем месте – это концентри​рованное изложение рабочего места, разработанного для конкрет​ного исполнителя. На основании карты разрабатывают мероприятия по рационализации рабочего места.

	1.Исходные данные 
	Участок
	Моторный
	Рабочее место
	№1

	1.1 Предмет труда
	1.3 Технологическая связь

	Сборочная единица
	Наименование техн. процесса
	№ техкарты
	Предмет труда поступает
	Предмет труда направляется

	 Двигатель  ЯМЗ–740
	Разборка и сборка двигателя 
	
	Из  зоны ТР телехной
	На рабочее место моторного участка

	1.2. Перечень основных требований
	1.4 Условия труда
	Нормальные

	1.2.1. Техн. характеристика 
	1.2.2.Требования к исполнителю
	1.5 Система оплаты труда
	По разрядной сетке

	Площадь, м2
	16
	Профессия
	Слесарь–монтажник
	1.5.1 Показатели материального стимулирования

Размеры премии: 20%, 40%, 60% в зависимости от объема выполненной работы

	Установленная мощность, кВт
	_
	Образование
	Среднее специальное
	1.6 Контроль качества продукции
	1.7 Оценка качества

	Количество раб. мест
	1
	Разряд
	2–3 разряд
	Соответствие выполненной степени разборо–сборочных работ и технологически необходимой
	По показателям комплексной системы управления качеством продукции

	Количество смен
	1
	Спец. требования
	Профподбор, стаж работы 1 год  
	
	

	Численность рабочих
	2
	
	
	
	

	2. Производственная организация рабочего места

	2.1. Внешняя планировка рабочего места


[image: image69.wmf]1    

2    

3    

4    


	2.2 Оборудование, организационная оснастка, инструмент

	
	№ п\п
	Наименование оборудования
	ГОСТ,ТУ,модель
	Кол.

	
	Подъемно–транспортное оборудование

	
	1
	Кран консольный поворотный
	
	1

	
	Технологическое оборудование

	
	2
	Стенд для разборки и сборки двигателей
	Р776М
	1

	
	Организационная оснастка

	
	3
	Ванна для мойки деталей керосином
	
	1

	
	4
	Стол монтажный металлический 
	ОРГ–1468–01
	1

	
	Технологическая оснастка

	
	5
	Комплект ключей  автомеханика 
	И–133
	1

	
	6
	Комплект ключей торцевых
	2336М
	1

	
	Инвентарь

	
	7
	Щетка капроновая
	
	1

	
	Документация

	
	8
	Карты технологического процесса
	
	1

	
	9
	Техн.требования на выполнение разборочно–сборочных работ.
	1

	
	10
	Инструкция поТБ
	
	1

	3.Трудовой процесс

	3.1. Элементы трудового процесса
	Разряд работы
	Норма времени, мин

	1.Доставить двигатель с поста ТР на агрегатный участок 
	2
	3

	2.Подготовить стенд Р776 под данную марку двигателя
	2
	0.5

	3. Установить двигатель на стенд кран – балкой
	2
	1.5

	И т.д. 
	
	

	4. Обслуживание рабочего места

	Обслуживание
	Функции обслуживания
	Время и периодичность обслуживания 
	Техн. средства обслуживания
	Оснастка, инструмент, инвентарь
	Ответственный исполнитель
	Средства связи с участками и службами 
	Документация

	Централизованное
	Выдача задания.     Обеспечение предметами труда, одеждой.      

Проведение уборочных работ по цеху.

Ремонт оборудования.

Прием продукции.
	С 8.00–8.15
С 1640–1650

В течение смены и по необходимости
По графику  ТЦ.

После работы
	_

_

_

Кран–балка
	_

_

Контейнер, набор инструмента и приспособлений


	Мастер

Исполнитель

Уборщик

Слесарь ОГМ

Мастер
	Диспетчерская связь,

телефон,
	Наряд 

График работ обслуж. персонала

Инструкция по эксплуа–тации 

	Самообслуживание
	Проверка инструмента, оборудования на работоспособность

Уборка рабочего места
	В течении смены.

С 16.30–1640
	
	Контейнер,

щетка капроновая,

ветошь
	Слесарь –ремонтник.


	Мобильная связь отсутствует
	Журнал 

нормативов времени работы 

	5.Условия труда

	5.1. Факторы по санитарным нормам
	Показатели
	5.2. Средства защиты от неблагоприятных условий, спецодежда

	
	Оптимальные
	Допустимые
	1.Костюмы мужские модель ГОСТ27275–87

2.Руковицы специальные Тип Б ГОСТ12.4.010–75

3.Обувь полуботинки маслобензостойкие ГОСТ12.4.137–84

	Освещение , лк.
	300 лк.
	200 лк.
	

	Температура воздуха, С
	17–19 (Зима) / 20–22(Лето)
	15–21. 16–22
	

	Влажность воздуха в рабочей зоне, %
	Зима 40–60
	75
	5.3. Режим труда и отдыха         [image: image70.png]10
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16

17





	
	Лето 40–60
	70
	

	Скорость движения воздуха, м/с.
	Зима  0,2
	0,4
	Время смены
	С 800–1700

	
	Лето 0,3
	нижн 0,2 верхн 0,5
	Продолжительность работы
	8ч.

	Уровень звука, дБ
	65
	90
	Режим труда
	Пятидневная неделя

	
	
	
	
	

	
	
	
	Обед с 1200–1300
	Отдых в течении смены 30мин.


Рисунок 2.13 Пример карты организации труда на рабочем месте

Карта организации труда на рабочем месте составляется с уче​том механизации труда, оснащенности участка производственным, вспомогательным, подъемно–транспортным оборудованием и органи​зационной оснасткой с учетом технологического процесса, выпол​няемого на данном рабочем месте; необходимости данного рабочего места в зоне или на участке ПТБ АТП, загрузки рабочего места, использования площади рабочего места, правильности располо​жения оборудования на рабочем месте, внутренней планировки рабочего места, организации технического обслуживания рабочего места а также условий труда и техники безопасности, эстетического оформления рабочего места, санитарных условия труда, оснащения средствами защиты от неблагоприятных воздействий на рабочего, режима труда и отдыха.

2.6.2 Разработка  технологии ТО , ремонта агрегата, системы автомобиля

2.6.2.1 Разработка структурной схемы разборки агрегата

[image: image71.png]



Рис. 2.14  Гидроцилиндр

Технологический процесс сборки гидроцилиндра выполненный согласно структурной схеме сборки (лист графической части) представлен в таблице 2.1.
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Риунок 2.15 Фрагмент структурной схемы разборки гидроцилиндра (разборки штока в сборе)
Таблица 2.1 Содержание  операций разборки гидроцилиндра

	Наименование операции
	Содержание операции

	
	

	
	

	
	

	
	

	
	

	
	


2.6.2.2 Разработка операционной технологической карты на выполнение работ разработанным устройством

Для наиболее рациональной организации работ по ТО, ремонту и диагностированию автомобилей, его агрегатов и систем составляются различные технологические карты с учетом разработанных маршрутов доступа к составным частям [22, 24, 25,29]. 

На основании этих технологических карт определяется объем работ по техническим воздействиям, а также производится распределение работ (операций) между исполнителями.

Технологическая карта является инструкцией для каждого исполнителя и, кроме того, служит документом для технического контроля выполнения обслуживания или ре​монта. Технологические карты состав​ляются на:
· специализированный пост зоны ТО (постовая карта);

· один из постов линии диагностирования (карта диагностирования Д–1, Д–2);

· специализированное переходящее звено (бригаду) рабочих при методе универсальных постов;

· определенный вид работ ТО, ремонта, диагностирования (часть постовых работ);

· операцию ТО, ремонта, диагностирования (операционная карта);

· операции, выполняемые одним или несколькими рабочими (карта на рабочее место).

Технологическая карта составляется раздельно на вид обслуживания (ЕО, ТО–1, ТО–2), а внутри вида обслуживания – по элементам. Например, по видам работ: контрольные, крепежные, регулировочные операции; электротехнические работы; обслуживание системы питания; смазочные, очистительные операции и др.
Рациональная последовательность операций или переходов может быть получена с помощью предварительно разработанных маршрутов доступа (раздел 2.9) к соответствующим составным частям обслуживаемого или ремонтируемого агрегата. 
При разработке технологических карт необходимо предусмотреть:

· удобство установки, снятия и перемещения автомобиля или агрегатов в процессе выполнения операций;

· необходимое осмотровое, подъемно–транспортное оборудование;

· применение высокопроизводительного технологического обо​рудования, инструмента и приспособлений;

· создания удобных, безопасных и, гигиенических условий труда для рабочих в соответствии с требованиями организации труда;

· средства и способы контроля качества работ.

Формулировка операций и переходов должна указываться в технологической последовательности, кратко, в повели​тельном наклонении, например «Установить автомобиль на пост, открыть капот…» и т. д.

Технологическая карта на вид работ (группу операций), специализированный пост ТО, диагностирования или перехо​дящее звено рабочих помещается в технологической части проек​та и в общем виде может быть выполнена по форме (таблица 6). Если работы выполняются одним рабочим или несколькими, но одной специальности и разряда, то колонку 4 исключают (операционная карта).

В колонке «Место выполнения» следует указать, где находится исполнитель операции или перехода  в момент выполнения: у пульта управления диагностического стенда, в кабине автомобиля, в осмотровой канаве, у двигателя автомобиля и т.п.

Технические требования указываются на операции или переходы, связанные с регулировкой, проверкой, диагностированием и т.п, например «момент затяжки резьбового соединения  Мз= 120–130 н(м», «шприцевать до появления свежей смазки», «допустимое значение расхода картерных газов 100 л/мин».

В колонку «Трудоемкость» записывается трудоемкость перехода, которая предварительно рассчитывается по формуле [32] 

tj=nj ( tjp  ( Кпов ( Кпос ( Кпоз ( Кпопр
где tjp – время, затрачиваемое одним исполнителем при выполнении i–го технологического перехода непосредственно на обслуживаемом или ремонтируемом объекте, без учета дополнительного и подготовительно–заключительного времени, принимается по справочным таблицам (приложения 16…43),

nj  –  число однотипных переходов (точек обслуживания),

Кпопр– поправочный коэффициент, в случае выполнения работ в полевых условиях табличные значения следует принимать с коэффициентом Кпопр=1.5, а при отрицательной температуре воздуха с коэффициентом Кпопр=3…5, также вводится поправка (Кпопр=1.2) , если масса деталей более 20 кг, в остальных случаях Кпопр=1,

Кпов –  коэффициент повторения однотипных технологических переходов, если  ni>1 то Кпов=0.95, при ni=1 Кпов=1,

Кпос – коэффициент посадки, учитывающий влияние посадки  на время выполнения перехода, как правило, равен 1,

Кпоз – коэффициент позы, учитывающий положение рук, спины и ног исполнителя работ (приложение 15).

Все исходные данные по каждому переходу заносятся в промежуточную таблицу 5, где и производится расчет оперативной трудоемкости.

Таблица 32
Исходные данные для расчета  оперативной трудоемкости

	Наименование перехода
	nj
	tjp
	Кпов
	Кпос
	Кпоз
	Кпопр
	tj

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8


Необходимые эскизы, поясняющие последовательность выполнения операций и пере​ходов, размещаются рядом с технологической картой (рис. 8). В формулировке операций и переходов необходимо ссылаться на позиции эскиза.

Эскизы обязательны при выполнении контрольных, регули​ровочных, разборочно–сборочных и других работ, так как при этом одного описания недостаточно для четкого представления о выполняемой операции или переходе.

Детали на эскизах обозначаются номерами (позициями), на которые делаются ссылки при описании операций или переходов в текстовой части технологической карты. Эскиз может быть представлен в изометрии, в виде чертежа с разрезами, сечениями, выносками, в виде схемы, иллюстрирующей последовательность операций, например, при проведении разборочно–сборочных работ.

Приспособления и инструмент, применяемый при проведе​нии работ, показывается в рабочем положении, соответствую​щем окончанию операции.

Операционные карты состоят из нескольких переходов, при​емов и представляют собой детальную разработку технологического процесса той или иной операции ТО, диагностирования или ремонта. Операционная карта разрабатывается на основные контрольно–диагностические, регулировочные, демонтажно–монтажные, разборочно–сборочные и другие работы, вы​полняемые на постах зон ТО, ремонта, диагностирования или в цехах (отделениях). Операции, на которые должны быть состав​лены карты, устанавливаются в задании или этот вопрос согла​совывается с руководителем проекта в процессе проектирования. Карта на рабочее место содержит операции, выполняемые на рабочем месте (местах), и определяет круг обязанностей одного или нескольких рабочих.

Форма технологической карты (таблица 6) является универсальной для составления карт любого назначения (названия), но для процесса диагностирования она несколько изменится. В частности, в заголовке записывается «Карта диагностирования» с указанием вида диагностирования (Д–1, Д–2) и номера поста, например «для поста № 2»; в первой графе записывается «Наименование измеряемых параметров», а в четвертой графе проставляются условные обозначения исполнителей (СД или (и) МД) в зависимости от того – заняты этой работой (операцией) оба исполнителя или нет, так как на постах диагностирования одновременно работают, как правило, два исполнителя (диагноста): слесарь–диагност (СД) — IV разряда и мастер–диагност (МД) — V разряда по работам Д–1, по работам Д–2 — СД IV—V разряда, МД V—VI разряда (специальность и разряд указываются в строке «Исполнители»).

Таблица 33
Операционно-технологическая карта ТО (ТР) автомобиля (марка)

Содержание работ: ____________________________________________________

Общая трудоемкость работ_______чел·мин

Исполнители (специальность, разряд) ____________________________________. 

Оборудование ________________________________________________________

	Наименование операций, переходов и приемов (для операционных карт)
	Место выполнения операций
	Число мест или точек обслуживания
	Специаль​ность и разряд исполнителя
	Приспособление, инстру​мент
	Трудоемкость, чел·мин
	Технические условия и ука​зания
	Рисуноки, схемы, поясняющие  выполнение операций , переходов

	1
	
	
	
	
	
	
	

	2
	
	
	
	
	
	
	

	и т. д.
	
	
	
	
	
	
	


2.6 Расчет расхода энергетических ресурсов

Расход электроэнергии Еэ включает расход электроэнергии на привод силовых установок Ес и на освещение Ео.

Еэ = Ес + Ео.
(48)

Затраты электроэнергии для работы силового оборудования зоны ТО (ТР) определяют из отношения [9]
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	где Nэд – 
	установленная мощность электродвигателей в зоне ТО (ТР), кВт; 

	Фо – 
	годовой фонд рабочего времени оборудования, ч; 

	Кз – 
	коэффициент загрузки оборудования по времени, 
Кз = 0,5...0,75; 

	Кс – 
	коэффициент спроса, учитывающий недогрузку по мощ​ности и неодновременность работы электроприем​ников, потери в сети, Кс = 0,25...0,3. 


Затраты на осветительную энергию подсчитываются по формуле
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	где Fз – 
	площадь пола зоны (участка) ПТБ АТП, м2; 

	Фоу – 
	годовое количество часов использования осветительных установок, зависит от географического положения АТП и режима работы ее отделений, для одной смены 800 часов, для двух смен – 2500 часов;

	So – 
	удельная мощность осветительной нагрузки, Вт/м2, в зависимости от зоны, ориентировочно So=13–20 Вт/м2.


Вода на предприятии расходуется на производственные цели и бытовые нужды:

Q = Qп + Qб.
(51)

Расход воды на производственные нужды определяется мощ​ностью и типом установленного оборудования [9]:
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	где qп – 
	удельный расход воды на производственные нужды, м3/100 чел.(ч, ориентировочно qп= 4,5...5,5 м3/100 чел.(ч.;

	Тз – 
	годовая трудоемкость работ в зоне ТО (ТР), чел.(ч.


Расход воды на бытовые нужды определяется существующими нормами на одного производственного рабочего – 24 мз в год и одного человека обслуживающего персонала – 10 мз в год [9]:
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	где qпр, qвр – 
	удельный расход воды на бытовые нужды на 1 произ​водственного и вспомогательного рабочего, м3/чел., ориентировочно qпр= 24 м3/чел., qвр= 10 м3/чел.;

	Рпр, Рвр – 
	среднегодовое число производственных и вспомога​тельных рабочих в зоне ТО (ТР).


Энергия сжатого воздуха используется на предприятиях для привода механизированного инструмента (пневмогайковерты, дре​ли, шлифовальные машинки), разборочно–сборочных стендов, уста​новок для окраски машин, а также пневматических подъемников.

Годовую потребность в сжатом воздухе при одновременной работе потребителей определяют по формуле 
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(54)

	где Кпв – 
	коэффициент, учитывающий потери воздуха, Кпв= 1,3–1,5;

	Кип – 
	коэффициент использования потребителя сжатого воз​ду​ха (ручной пневматический инструмент, пневмоподъем​ники: Кип=0,15–0,25, пистолеты–распылители для окрас​ки: Кип = 0,75–0,85, пескоструйные, дробеструйные установки: Кип = 0,65–0,85;

	Ко – 
	коэффициент одновременной работы потребителей, при количестве потребителей 2–4 Ко = 0,9 – 0,95, при 5–9 
Ко = 0,8–0,85, при 10–14 Ко=0,75–0,8;

	qi – 
	средний расход сжатого воздуха i–м потребителем при непрерывной работе, м3/ч (табл. 34)


Таблица 34
Примерный расход сжатого воздуха воздухопотребителями

	Наименование воздухопотребителя
	Расход сжатого воздуха, м3/мин

	Пневматический гайковерт
	0,5…1,5

	Пневматический шпильковерт
	1,5…2,5

	Пневматические клепальные молотки
	0,5…0,7

	Дрели
	0,5…1,2

	Шлифовальные машинки
	0,7…0,8

	Контрольно–испытательные стенды
	0,08…0,1

	Зажимные устройства к станкам
	0,05…0,15

	Установка для очистки косточковой крошкой
	0,08…0,1

	Пистолет–распылитель красок
	0,2…0,35

	Устройство для сушки деталей
	0,01….0,3


Годовую потребность в топливе (при ориентировочных расчетах) находят из выражения [9]:
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	где qv – 
	расход теплоты на 1 м3 здания, кДж/(ч(м3); для каменных и крупноблочных зданий, расположенных в средней полосе России, qv =85...190 кДж/ (ч(м3);

	Фпос – 
	продолжительность отопительного сезона, ч; для Пен​зенской области ориентировочно 4250 часов;

	Fз, Нз – 
	площадь и высота помещения, в котором располагается зона (участок) м3; для зон ТО и ремонта, агрегатного участка 6–8 м, для производственных участков 3,5–4,5 м; 

	ет – 
	теплотворная способность топлива, кДж/кг; для угля – 28000 кДж/кг, для природного газа 34280 кДж/м3;

	(к – 
	КПД котельной установки, (к = 0,75.


2.7 Расчет технико–экономических показателей работы

2.7.1 Расчет эффективности использования системы 
технического обслуживания и ремонта автомобилей на АТП

Правильная организация и технология технического обслужи​вания и ремонта автомобилей на АТП, основанная на системе ТО и ремонта, позволяет обеспечить оптимальный коэффициент исполь​зо​​вания автомобилей, а соответственно, повысить эффективность эксплуатации подвижного состава автотранспорта и увеличить объем перевозок, выполняемых АТП. Дополнительный объем перевозок можно определить по формуле
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(56)

	где Аи – 
	инвентарное число автомобилей на АТП; 

	 lc – 
	средний суточный пробег автомобилей, принимаемый по данным автотранспортного предприятия;

	Dp – 
	число рабочих дней АТП (см. табл. 15);

	qc – 
	средняя номинальная грузоподъемность единицы подвиж​ного состава АТП;

	( – 
	коэффициент использования грузоподъемности подвиж​ного состава АТП, принимаемый по данным автотран​спортного предприятия;

	(ТГ – 
	расчетный коэффициент технической готовности подвиж​ного состава АТП; 

	(ТГ.ф – 
	фактический коэффициент технической готовности под​виж​ного состава АТП, принимаемый по данным авто​транспортного предприятия.


Дополнительный доход от выполненного дополнительного объема работ составит:
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	где 
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	стоимость 1 тонно–километра или пассажиро–кило​мет​ра, принимаемая по данным автотранспортного пред​приятия.


Прибыль от использования предлагаемых мероприятий по совершенствованию организации ТО и ремонта автомобилей на АТП рассчитывается по формуле
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	где Кпр – 
	коэффициент, показывающий долю дополнительного дохода, приходящуюся на прибыль АТП;

	Км – 
	коэффициент, показывающий долю прибыли за счет предлагаемых мероприятий:


Км = Тм/ Тоб;
(59)

	здесь Тм – 
	трудоемкость работ ТО и ремонта, выполняемых в проектируемой зоне, чел.(ч

	Тоб –
	общая трудоемкость работ по поддержанию автомобилей в работоспособном состоянии, чел.(ч.


2.7.2 Расчет дополнительных капиталовложений

В сложном экономическом положении, в котором оказались автотранспортные предприятия, строительство новых корпусов для производственно–технических баз АТП, как правило, не пред​став​ляется возможным. Реальны лишь техническое перевооружение, ре​кон​струкция, расширение отдельных зон, цехов и участков ПТБ АТП.

Дополнительные капиталовложения в этом случае определяют по формуле [1, 9]

Сдкв= Сзд+Соб+Синв,
(60)

	где Сзд – 
	дополнительные капиталовложения на строительство, расширение  ПТБ АТП, руб;

	Соб – 
	стоимость оборудования приобретаемого для зоны (участка) ПТБ АТП, руб;

	Синв – 
	стоимость инвентаря, приборов, приспособлений, приоб​ретаемых для обеспечения выполнения работ ТО и ремонта в зоне ТО или ТР (см. форму 10).


Стоимость производственной площади необходимой для размещения проектируемого подразделения определяется укрупненным методом

СЗД=с'ЗД( Fпр

где  с'ЗД – средняя стоимость строительно–монтажных работ, отнесенная к 1 м2 производственной площади, руб./м2, Fпр – производственная площадь проектируемого подразделения, м2.

Стоимость оборудования,инвентаря, приборов приобретаемых для обеспе​чения работ ТО и ремонта в проектируемом подразделоении приводится в ведомости оборудования (см. форму 10).
Стоимость оборудования и инвентаря, размещаемого на участке, может быть определена по укрупненным  показателям

Соб=с'об( Fпр,  

Синв=с'инв( Fпр 

где с'об(, с'инв – средняя стоимость оборудования и инвентаря, отнесенная к 1 м2 производственной площади, руб./м2.
2.7.3 Расчет себестоимости работ по ТО (ТР) автомобилей

Для планирования затрат на обслуживание и ремонт обору​до​вания необходимо знать годовую себестоимость проведения этих работ.

Годовую себестоимость ремонтно–обслуживающих работ опреде​ляют по формуле [1, 9]

Сц= Сзп+Снч+Сзч+Ск+См+Снр,
(61)

	где Сзп – 
	затраты на полную оплату труда производственных рабочих;

	Снч – 
	начисления на оплату труда, социальное и меди​цин​ское страхование, отчисления в фонд занятости и т.п.;

	Сзч, См – 
	затраты на запасные части и ремонтные материалы;

	Ск – 
	затраты на оплату работ, выполняемых для мастерской на других ремонтных предприятиях по кооперации;

	Снр – 
	общепроизводственные накладные расходы.


Полная оплата труда производственных рабочих состоит из основной Сзпо и дополнительной Сзпд [1, 9]:

    Сзп= Сзпо+Сзпд.
(62)

В курсовой работе при расчете оплаты труда производственных рабочих следует исходить из того, что в ремонтных мастерских чаще принимается повременная система оплаты труда. Основную оплату труда начисляют рабочим за непосредственное выполнение технологических операций в соответствии с их трудоемкостью и тарифно–квалификационным разрядом и определяют по формуле
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	где Тi – 
	годовая трудоемкость i–го вида работ, выполняемых в зоне ПТБ АТП, чел.–ч;

	Сч,i – 
	часовая тарифная ставка рабочих при выполнении i–го вида работ, руб./ч;

	Кдп– 
	коэффициент, учитывающий доплату за сверхурочные и другие работы, Кт=1,1…1,12.


Учитывая постоянный рост цен на все виды товаров и услуг и периодическую индексацию минимальной оплаты труда в целом по стра​не, часовые тарифные ставки по видам работ целесообразно рас​считывать с учетом уровня минимальной месячной тарифной став​ки Смин, установленного правительством на момент выполне​ния кур​сового проекта, месячного фонда времени рабочих (Фм= 169,2 ч) и тарифных коэффициентов (Кт,i), соответствующих разрядам рабочих по ЕТС (табл. 32).

Таблица 35
Тарифные коэффициенты единой тарифной сетки (ЕТС)

	Разряд оплаты труда по ЕТС
	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9

	Разряд оплаты труда по 6–ти

разрядной тарифной сетке
	–
	–
	–
	–
	1
	2
	3
	4
	5

	Тарифный коэффициент
	1,0
	1,30
	1,69
	1,91
	2,16
	2,44
	2,76
	3,12
	3,53

	Разряд оплаты труда по ЕТС
	10
	11
	12
	13
	14
	15
	16
	17
	18

	Тарифный коэффициент
	3,99
	4,51
	5,1
	5,76
	6,51
	7,36
	8,17
	9,07
	10,07


Часовая тарифная ставка рабочего (повременщика) i–го разряда будет равна
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Дополнительная заработная плата производственных рабочих начисляется за не отработанное время, главным образом очеред​ных и дополнительных отпусков, выполнения общественных и госу​дарственных обязанностей и др. Дополнительную заработную плату производственных рабочих мастерских хозяйств определяют по формуле [1, 9]

Сзпд=(0,10–0,12) ( Сзпо.
(65)

На полную заработную плату производственных рабочих делаются начисления – на социальное и медицинское страхование, отчисления в различные фонды (пенсионный, занятости и т.д.), формируемые в рамках государственного бюджета. Эту статью затрат определяют по формуле

Снч=Кнч ( Сзпд,
(66)

	где Кнч – 
	установленный государством процент начислений (ориен​тировочно Кнч=26 %). 


Так как расчет затрат на запасные части, материалы и оплату работ по кооперации достаточно сложный, эти затраты рассчи​тывают, исходя из сложившегося соотношения всех составляющих годовой себестоимости ремонтно–обслуживающих работ Сц. 

Затраты на запасные части и оплату работ по кооперации при​нимаются равными [1, 9]

Сзч+Ск= (3,3–3,5) ( Сзп.
(67)

Затраты на материалы определяются по выражению [1, 9]

См= Сзп  ( Крм,
(68)

	где Крм – 
	коэффициент, показывающий отношение стоимости ма​те​​риалов к оплате труда производственных рабочих, для технического обслуживания Крм =1,2–1,5, для ремонта Крм=0,28–0,3.


Общепроизводственные накладные расходы включают затраты на оплату труда специалистов и руководящих работников, аморти​за​цию и текущий ремонт зданий, сооружений, оборудования, при​боров и инструментов, энергетические ресурсы (электроэнергию, пар, сжатый воздух, воду), обеспечение безопасности жизнедея​тель​ности на предприятии, изобретательство и рационализацию, коман​дировки и прочие расходы. Для упрощения расчета этих расходов используется укрупненный метод [1, 9], согласно которому 

Снк= Кнк(Сзп,
(69)

	где Кнк – 
	коэффициент, показывающий отношение накладных расходов к оплате труда; для технического обслужива​ния Кнк =1,4–1,6, для текущего ремонта Кнк = 1,85.


2.7.4 Расчет удельных технико–экономических показателей работы

К удельным технико–экономическим показателям относятся рентабельность, производительность труда, напряженность исполь​зо​вания площадей, трудовых ресурсов, срок окупаемости дополни​тельных капиталовложений и другие. 

Рентабельность работ по обслуживанию и ремонту подвижного состава, %
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	где Сц – 
	цеховая себестоимость работ по ТО и ремонту авто​мобилей, руб.


Производительность труда одного производственного рабочего
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где Рср – среднесписочное число производственных рабочих.

Напряженность использования производственных площадей 
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	где Свп – 
	объем валовой продукции, руб., для ПТБ АТП, где про​дукцией являются ТО и ремонт автомобилей, этот пока​затель численно принять равным цеховой себестоимости.


Напряженность использования единицы основного оборудования 
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Ожидаемый годовой эффект от использования результатов работы

Эг= Спр – Сдкв(Ен,
(74)

	где Ен – 
	нормативный коэффициент эффективности дополнитель​ных капиталовложений, принимаемый равным 0,1.


Срок окупаемости дополнительных капиталовложений 
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2.8 Выводы

По каждому разделу курсовой работы следует сформулировать вывод в виде 1–2 предложений и 2–3 цифр, кратко характе​ризующих результаты, полученные при разработке раздела.
ЗАКЛЮЧЕНИЕ

Анализ опыта функционирования технической эксплуатации автомобилей в современных условиях показывает важность повы​шен​ного внимания инженерно–технического состава автотранспорт​ных и автообслуживающих предприятий к вопросу выбора и совер​шенствования методов организации производственной деятель​ности. Основными задачами при этом являются обеспечение динамичного безубыточного развития предприятия, наивысшей производи​тель​ности труда и пропускной способности подразделений технического обслуживания и ремонта автомобилей при минимальных трудовых и материальных затратах.

Стабилизация экономического развития страны неизбежно внесет изменения в выбор форм организации производства и мето​дов хозяйствования. С учетом этого предполагается непрерывная корректировка содержания настоящего пособия посредством его переиздания.

Контрольные вопросы
1. По какому выражению рассчитывается пробег подвижного состава до списания на АТП?

2. Что представляет собой коэффициент технической готовности транспортных средств?


3. Что включает в себя производственно-техническая база автотранспортных предприятий?

4. На какие виды делят АТП по организации производственной деятельности?

5. На какие виды делят АТП по характеру перевозок?

6. Какие виды деятельности осуществляют автономные АТП?
7. Какие формы развития производственно-технической базы существуют в настоящее время?

8. Что такое «вспомогательный пост»?

9. Что такое «автомобиле-место ожидания»?

10. Из какого расчета определяется количество автомобиле-мест ожидания?

11.  Каким образом производится расчет площади производственных участков?

12. Какое количество вспомогательных постов должно приниматься на один рабочий пост?

13. Какое количество автомобиле-мест принимается на один рабочий пост?

14. От какого параметра зависит площадь зоны ТО и Р?

15. От какого параметра зависит в основном значение коэффициента плотности расстановки постов?

16. Производственную нагрузку на АТП по ТО и ТР можно рассчитывать:

17.  Для каких работ в АТП предусматриваются отдельные помещения?

18. По какому выражению производится расчет площади зоны хранения автомобилей на АТП? 

19. По какой формуле определяются площади зон ТО и ТР АТП? 

20. По какой формуле можно определить число единиц основного оборудования АТП? 

21. Посты, на которых автомобили, нуждающиеся в том или ином виде ТО и ТР на АТП, ожидают своей очереди для перехода на соответствующий пост или поточную линию являются:

22. По какой формуле определяется число постов ТР на АТП?
23. По какому выражению определяется такт поста на АТП? 

24. Что понимается под выражением "Такт поста" на АТП? 

25.  По какому выражению определяется ритм производства на АТП? 

26.  По какой формуле определяется годовой объем работ ТР на АТП? 
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