Аннотация

Инкарбеков Ерлан Биримкулулы
Разработка и внедрение универсального стенда для сборки и разборки рессоров автобусов ТОО «Жанатас-колик».

Пояснительная записка к дипломному проекту. – г.Каратау.: ТарГУ ФИТС, 2003. - _______ с.

В пояснительной записке дипломного проекта приведен анализ производственно-хозяйственной деятельности ТОО «Жанатас-колик» за последние 3 года. Выполнен технологический расчет производственной программы ТО и ТР автобусов, разработано стенд для сборки и разборки рессоров автобусов и произведен конструкторский расчет. Рассмотрено  состояние вопроса охраны труда  и выполнен расчет экономической эффективности предлагаемой установки.
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XXI век называют по-разному, в том числе и веком автомобилизации. Одной из важнейших проблем, стоящих перед автомобильным транспортом является повышение эксплуатационной надежности автомобилей. Решение этой проблемы, с одной стороны обеспечивается автомобильной промышленностью за счет выпуска более надежных автомобилей, с другой стороны – совершенствованием методов технической эксплуатации подвижного состава автомобильного транспорта. Это требует создания необходимой производственной базы для поддержания подвижного состава в исправном состоянии, широкого применения прогрессивных  и ресурсосберегающих технологических процессов ТО и ремонта эффективных средств механизации, роботизации и автоматизации производственных процессов, повышение квалификации персонала, расширения строительства и улучшения качества дорог.

Автомобильная промышленность в бывшем Советском Союзе начала создаваться в первой половине двадцатых годов. После ее распада Казахстанская промышленность потеряла историю автомобилестроения. За годы существования Казахстана не было построено ни одного завода по выпуску автомобилей. Казахстан всегда является сырьевой базой. Суверенитет Казахстана   не решил вопрос автомобилестроения. Инициативные начинания о строительстве совместных автомобильных заводов погибают в зародыше.

Государственные автомобильные промышленности нашли легкий выход решения проблемы – началась покупка иностранных автобусов «Мерседес», «DAEWOO» и др. Конечно этот путь может являться удобным, но вопрос развития автомобилестроения в Казахстане может полностью наморозиться и оттолкнуть нашу автомобильную промышленность на уровень стран третьего мира.

Распродажа автомобилей с аукциона повлияла на повышение перевозочного процесса пассажиров, появилась конкуренция с государственными предприятиями. Но исправные или старые автомобили, которые часть и выставляют на аукцион, превышают уровень допустимого шума, вызывают увеличение содержания вредных компонентов в отработанных газах и довольно большая часть является источником дорожно-транспортных происшествий. Поэтому перед Казахстаном стоят открытые проблемы, а именно создание автомобильной промышленности на базе совместных предприятий, интенсификации производства ТО и ремонта, ресурсосбережения на основе применения достижений научно-технического прогресса.

1. ТЕХНИКО-ЭКОНОМИЧЕСКОЕ ОБОСНОВАНИЕ
1.1.  История образования и развития ТОО «Жанатас-колик»
Пассажирское автотранспортное предприятие образовалось в мае 1967 года, и было в то время грузовой автобазой № 14.

Со всех автобаз начали получать  по 10 автомашин. Весь автотранспорт работал на стройке города, фабрике, заводов, на строительстве дороги Жанатас - Каратау, Жанатас – Байкадам – Аккуль, Ынталынского водохранилища. Весь передвижной состав находился под открытым небом, не было ремонтных мастерских.

Силами работников базы  в 1968 году началось строительство территории базы, ремонтных мастерских, административно – бытового корпуса, одним словом обстраивался.

В 1969 году начали поступать на автобазу автобусы. Эти автобусы были следующих марок: ПАЗ – 651, ПАЗ – 652 и ЛиАЗ – 158. Эти машины начали работать на линии по перевозке рабочих.

Грузовые машины с лета до глубокой осени уезжали на уборку сельхозпродуктов в Кустанайскую, Кокчетавскую и Целиноградскую области.

В 1972 году автобаза стала получать автобусы марки  ЛАЗ – 695, с этого момента началось обновление  передвижного состава. Открывались новые маршруты обслуживания населения, такие как Жанатас – Жамбыл, Жанатас – Чимкент, Жанатас – Чимкент – Шаян, Жанатас – Кентау, Жанатас – Шолак –Курган.

В мае 1986 года  автобаза № 14 разделилась на две самостоятельные предприятия: грузовая и пассажирская.

С этого момента пассажирское предприятие начало существовать самостоятельно.

В 1995 году пассажирское автотранспортное предприятие переименовалось в АО «Ак – жол», в 1999 году в «Жанатас – колик».

В данный момент в подвижном составе ТОО «Жанатас – колик» исчисляется 96 единиц автобусов и автомобилей. Работают 179 человек, из них водителей – 118, ремонтных рабочих – 21, вспомогательных рабочих – 15, ИТР и служащие – 25 человек.

Сегодня ежедневно на линию выезжают 65-67 единиц подвижного состава.

1.2 Состояние производственно – технической базы

Для поддержания парка автомобилей в технически исправном состоянии предприятия автомобильного  транспорта располагают  производственно – технической  базой, которая представляет собой  совокупность зданий, сооружений, оборудования, оснастки и инструментов, предназначенных для технического обслуживания, текущего  ремонта и хранения подвижного состава, а также создание необходимых условий  работы персонала. Основные требования к производственно – технической базе, обеспечение  требуемого уровня технической  готовности подвижного состава  для выполнения перевозок при наименьших трудовых затратах.

Уровень  развития производственно – технической базы  оказывает существенное  влияние  на показатели работы предприятия. Производственно – техническая  база от основных производственных фондов составляет 56%, а остальные 44% - парк подвижного состава.

В тоже  время анализ предприятия показывает, что несмотря на отражение  производственно – технической базы, степень ее использования невелика. Потеря рабочего времени вследствие низкого уровня  механизации оставляет  до 25-40%. Развитие производственно – технической базы осуществляется  за счет расширения реконструкции и перевооружения предприятия.

Основные элементы  производственно-технической базы  показаны в Генеральном плане, указаны    все здания, сооружения и площадки в виде габаритных очертаний. В производственном корпусе  помещений постовые и участковые рабочие  места, зоны ТР, линии ТО и тяготеющие  к ним склады помещений в отдельном здании. А также имеются отдельные здания контрольно-пропускного пункта, административно - бытового корпуса, медицинского пункта.

Имеются монтажно-ремонтные мастерские на 50 посадочных мест для автобусов ЛАЗ, ЛиАЗ, ПАЗ, КаВЗ.

В мастерских имеются аккумуляторный, токарный, агрегатный и медицинский цехи, склад запасных частей и материалов, сварочный цех, санитарно – бытовые помещения.

На территории «Жанатас – колик» имеется АЗС, в полном объеме обеспечивающий горюче - смазывающими материалами передвижной состав парка, также мойка для автомобиля.  

При входе на территорию  предприятия имеется контрольно-технический пункт, медицинский пункт – для освидетельствования перед выходом на работу и в конце работы, пункт диагностики автобусов и технического обслуживания ТО-1 и ТО-2.

1.3. Состояние и количество автомобилей

На балансе ТОО «Жанатас – колик»  находятся 71 автобусов и 25 грузовой транспорт, предназначенных для перевозки  пассажиров и грузов  в пределах города Жанатас и для международных перевозок.

Количественная раскладка автомобилей по маркам приведена ниже в таблице 1.1.

таблица 1.1.

КОЛИЧЕСТВО АВТОМОБИЛЕЙ

№
Наименование автомобилей
Количество единиц

1

2

3

4

5

6

7

8
ЛАЗ – 695

ЛАЗ – 697

ЛАЗ – 699

ЛАЗ – 42021

Икарус – 256

КаВЗ – 685

КамАЗ – 5511

КамАЗ – 5320
23

5

7

8

18

10

11

14

В настоящее время большое количество автомобиля требует ремонта, это связано с тем, что за последние 3-4 года с отсутствием запасных частей и материалов резко возросли цены на них. Предприятие в нынешних условиях не в состоянии обновить и капитально отремонтировать полностью все подвижные составы.

Многие автомобили прошли пробег сверх нормативов, но простаивают в техническом обслуживании и текущем ремонте из-за отсутствия необходимых запасных частей и материалов.

В ближайшие годы руководство предприятия планирует закупить автобусов новых модификации, а также переоборудовать автобусы устройствами и узлами для работы на сжатом и сжиженном газе.

1.4. Анализ финансово-хозяйственной деятельности предприятия

Цель анализа раскрыть зависимость результатов деятельности от эксплуатационных, технических и организационных факторов. Посредством анализа определяем степень влияния каждого фактора на выполнение плана, выявляем резервы производства и вскрываем недостатки в работе. Основным материалом для анализа  является годовой отчет предприятия, который наиболее точно освещает все стороны их деятельности.

Исходными материалами для анализа являются так же данные оперативного бухгалтерского учета и статистического, рассматриваемые с учетом конкретных условий эксплуатации уровня технической оснащенности предприятия и сложившиеся организационные структуры предприятия.

Основными задачами анализа являются:

· определение степени выполнения плана по производственным, эксплуатационным и финансовым показателями работы предприятия;

· выявление причин и факторов, обуславливающих перевыполнение или недовыполнение установленных заданий;

· выявление резервов производства.

1.4.1. Анализ объема перевозок пассажиров
Объем перевозок характеризует количество пассажиров перевозимый предприятием.

Ниже в таблице 1.2. приведен объем перевозок пассажиров за последние 3 года.

таблица 1.2.

ОБЪЕМ ПЕРЕВОЗЕННЫХ ПАССАЖИРОВ И ГРУЗОВ 

Показатели
Единица измерения
Годы



2000
2001
2002

Объем перев. пассажиров

Объем перев. грузов
Тыс. пассажиров

Тысяча тонн
121,0

420,5
780,5

380,1
630,5

310,9

Анализируя объем перевозок пассажиров, видим, что за период с 2000 года по 2001 год идет систематическое снижение объема перевозок пассажиров. Это связано с остановкой работы многих организаций, учреждений и предприятий.

Так же на снижение объема перевозок повлияли сверхнормативные простои автомобилей в техническом обслуживании и ремонте из-за отсутствия запасных частей, материалов и горюче- смазочных материалов.

Администрация предприятия чтобы выйти из сложившейся ситуации продала некоторое количество автомобилей, и  на вырученные деньги купили запасные части и горюче-смазочные материалы.

1.4.2. Анализ пассажирооборота  и грузооборота предприятия

Пассажирооборот представляет собой транспортную работу, выполненную или подлежащую выполнению предприятием. Численное значение пассажирооборота зависит от объема перевозок и среднего расстояния перевозок.

Ниже в таблице 1.3. приведен пассажирооборот и грузооборот за последние 3 года:

                                                                              таблица 1.3.

ПАССАЖИРООБОРОТ И ГРУЗООБОРОТ ПРЕДПРИЯТИЯ

Показатели
Единица измерения
Годы



2000
2001
2002

Пассажирооборот

Грузооборот
Тыс. пассаж. / км.

Тыс. тонн / км.
13120,1

6180,8
6950,5

5008,2
6300,3

4225,9

По данным  пассажирооборота и грузооборота за последние годы наблюдается тенденция к снижению численных значений, за исключением 2002 года. На резкое снижение повлияло сокращение объема перевозок из-за отсутствия клиентуры, простоя  автомобилей на техническом обслуживании и текущем ремонте, из-за отсутствия запасных частей.

Увеличение в 2000 году произошло из-за увеличения объема перевозок пассажиров и увеличения среднего расстояния перевозок пассажиров.

1.4.3. Анализ коэффициента использования парка

Коэффициент использования парка показывает процент числа автомобилей работающих на линии от списочного числа автомобилей и зависит от режима работы на линии и их уровня организации производства предприятий. Коэффициент использования парка за последние 3 года приведен в таблице 1.4.

                                                                                               таблица 1.4.

КОЭФФИЦИЕНТ ИСПОЛЬЗОВАНИЯ ПАРКА

Показатель
Годы


2000
2001
2002

Коэффициент использования парка
0,7
0,72
0,7

Из таблицы 1.4. видно, что коэффициент использования парка в 2000 году неизменно снижен, в 2001 году чуть-чуть возрос, а в 2002 году опять упал.

Возрастание произошло из-за усовершенствования организации производства руководством предприятия.

На снижение коэффициента использования парка повлияли:

· отсутствие горюче-смазочных материалов;

· отсутствие запасных частей;

· отсутствие шин и аккумуляторных батарей.

1.4.4. Анализ среднесуточного пробега

Среднесуточным пробегом называется расстояние, пройденное одним автомобилем за сутки. Условие значения среднесуточного пробега за последние 3 года приведен в таблице 1.5.

таблица 1.5.

СРЕДНЕСУТОЧНЫЙ ПРОБЕГ

Показатель
Единица измерен.
Годы



2000
2001
2002

Среднесуточный пробег
км
120
100
80

Из таблицы 1.5. видно, что среднесуточный пробег постоянно снижается. Это происходит из-за снижения расстояния перевозок, длительных простоев автомобилей между рейсами в отстое, снижения технической скорости из-за старения дорожного покрытия и сверхнормативного использования узлов и агрегатов.

Анализируя производственно-хозяйственную деятельность предприятия можно отметить, что с начала 2000 года эти показатели значительно улучшились.

Руководство предприятия прилагает максимальное усилие для повышения показателей, которые способствуют увеличению прибыли и рентабельности предприятия.

2. ТЕХНОЛОГИЧЕСКИЙ РАСЧЕТ

2.1. Описание природно-климатических и дорожных условий эксплуатации
Город Жанатас находится в Жамбылской области, климат в которой считается жарким и сухим. Среднемесячная температура воздуха колеблется в июле от + 25 до + 30 градусов, в январе от – 10 до  + 5 градусов.

Автобусы и грузовые автомобили автопарка ТОО «Жанатас-колик» заняты перевозкой населения и грузов. Тип дорожного покрытия принимаем Д2 битумоминеральные смеси.

Категория условий эксплуатации характеризуется типом дорожного покрытия, рельефом местности и условиями движения.

Учитывая вышеуказанные характеристики, принимаем вторую категорию условий эксплуатации.

2.2. Выбор корректированных коэффициентов

Мы делаем выбор по основным единицам марок, т.е. на автобусы и грузовых автомобилей ЛАЗ - 695, КАВЗ– 685, Икарус – 256, КамАЗ – 5511 и КамАЗ – 5320.

Все нормативные данные по автомобилям в справочниках приводятся для первой категории условий эксплуатации и используются следующие корректированные коэффициенты: К1, К2, К3,  К4 , К5. 

где, К1- коэффициент корректирования нормативов в зависимости от условии эксплуатации;

К2 – коэффициент корректирования нормативов в зависимости от модификации подвижного состава;

К3 - коэффициент корректирования нормативов в зависимости от природно-климатических условий;

К4 – коэффициент корректирования нормативов в зависимости от технических состояний;

К5 – коэффициент корректирования нормативов в зависимости от размера пассажирского автотранспортного предприятий по количеству автобусов и грузовых автомобилей.

Выбранные значения корректирующих коэффициентов приведены в таблице 2.1. 

таблица 2.1.

Корректировочные коэффициенты

Марка

подвижного

состава
Наименование показателей
Значение корректирующих коэффициентов



К1
К2
К3
К4
К5

ЛАЗ – 695
Пробег до КР
0,9
-
0,9
-
-


Периодичность ТО
0,9
-
0,9
-
-


Трудоемкость ТО
-
1,0
-
-
1,15


Трудоемкость ТР
1,1
1,0
1,1
1,5
1,15

КаВЗ – 685
Пробег до КР
0,9
-
0,9
-
-


Периодичность ТО
0,9
-
0,9
-
-


Трудоемкость ТО
-
1,1
-
-
1,15


Трудоемкость ТР
1,1
1,0
1,1
1,0
1,15

Икарус – 256
Пробег до КР
0,9
-
0,9
-
-


Периодичность ТО
0,9
-
0,9
-
-


Трудоемкость ТО
-
1,0
-
-
1,15


Трудоемкость ТР
1,1
1,0
1,1
1,0
1,15

КамАЗ-5511
Пробег до КР
1,1
-
0,9
-
-


Периодичность ТО
0,9
-
0,9
-
-


Трудоемкость ТО
-
1,15
-
-
1,15


Трудоемкость ТР
1,1
1,15
1,1
1,3
1,15

КамАЗ-5310
Пробег до КР
1,1
-
0,9
-
-


Периодичность ТО
0,9
-
0,9
-
-


Трудоемкость ТО
-
1,0
-
-
1,15


Трудоемкость ТР
1,1
1,0
1,1
1,2
1,15

2.3. Расчет производственной программы по техническому

                 обслуживанию

2.3.1. Корректировка нормативной периодичности проведения ТО и

      пробег автобусов и грузовых автомобилей до КР с учетом
             местных условий  эксплуатации

Для конкретного пассажирского автотранспортного предприятия местные условия обычно отличаются,  поэтому в общем случае нормирование пробега Lк автобусов и грузовых автомобилей до КР и периодичность ТО-1 и ТО-2 определяются с помощью коэффициентов К1, К2, К3  (2. с 31), учитывающих категорию условий эксплуатации.

Таким образом, пробег автомобиля до КР будет (2. с 33):
 Lк = L(н)к * К1 * К2 * К3                                                                             (2.1)
 где L(н)к –нормативный пробег автомобиля до КР, км.

Подставив значения в формулу 2.1 получим:

для ЛАЗ                   L(н)к = 360000 км;

                                 Lк = 360000 * 0,9 * 0,9 = 291600 км.

для КаВЗ                 L(н)к = 250000 км;

                                 Lк = 250000 * 0,9 * 0,9 = 202500 км.

для Икарус-256       L(н)к = 360000 км;

                                 Lк = 360000 * 0,9 * 0,9 = 291600 км.

для КамАЗ-5511      L(н)к = 300000 км;

                                 Lк = 300000 * 1,1 * 0,9 = 297000 км.

для КамАЗ-5320      L(н)к = 300000 км;

                                  Lк = 300000 * 1,1 * 0,9 = 297000 км.

Чтобы не вести два параллельных расчета по группе «новых» и «старых» автомобилей одной модели или группы однотипных автомобилей  с целью упрощения  расчетов определяют  средневзвешенный  межремонтный пробег Lк. автомобиля за цикл (Lк.ср =  Lц), (5. с 19);

Lк.ср. = (Lк * Аи + Lк / * Аи / )/ (Аи + Аи / )                                            (2.2)

где Lк /  = 0,8 * Lк – пробег автомобиля после любого по счету

                             КР (5. с 19). При этом 0,8 –доля пробега

                             нового   автомобиля и автобуса после КР от нормы 

                             пробега нового автомобиля и автобуса до первого КР;

Аи = 10-25% - среднесписочное число новых автомобилей и автобусов, выполнивших нормы до первого КР, находящихся в эксплуатации (S. с 19).

Тогда: 

для  ЛАЗ                        Lк / = 0,8 * 291600 = 233280 км;

для КаВЗ                       Lк /  = 0,8 * 202500 = 162000 км;

         для Икарус-256              Lк /  = 0,8 * 291600 = 233280 км;

         для КамАЗ-5511            Lк /  = 0,8 * 297000 = 237600 км;

         для КамАЗ-5320            Lк /  = 0,8 * 297000 = 237600 км;

Представив полученные значения в формулу 2.2 получим: 

для ЛАЗ:

Lк.ср = (0,2 * 28 * 291600 + 0,8 * 28 * 233280 )/ 28 = 244944 км.

для КаВЗ: 

Lк.ср = (0,2 * 17 * 202500 + 0,8 * 17 * 162000) / 17 = 107100 км.

для Икарус- 256:

Lк.ср = (0,2 * 13 * 291600 + 0,8 * 13 * 233280) / 13 = 244944 км. 

для  КамАЗ-5511:

Lк.ср = (0,2 * 9 * 297000 + 0,8 * 9 * 237600) / 9 = 249480 км. 

для  КамАЗ-5320:

Lк.ср = (0,2 * 12 * 297000 + 0,8 * 12 * 237600) / 12 = 249480 км.

2.3.2. Определение периодичности проведения ТО

Периодичность ЕО (ЕО) обычно равна среднесуточному  пробегу автомобиля есс.  Периодичность ТО-1 и ТО-2 (L1 и L2) должна быть скорректирована   с учетом условий эксплуатации (2. с 33);  

                   L1 = L1 * К1 * К3        (2.3)

                   L2 = L2 * К1 * К3      (2.4)

где L1(н) – нормативная периодичность ТО-1 (2. с 33);

       L2(н) – нормативная периодичность проведения ТО-2 (2. с 33);

Подставив значения в формулы получим:

для ЛАЗ:                    L1 = 3500 км.

                                   L1 = 3500 * 0,9 * 0,9 = 2835 км. 

                                   L2 = 14000 км. 

                                   L2 = 14000 * 0,9 * 0,9 = 11340 км. 

для КаВЗ:                   

                                   L1 = 3000 км.

                                   L1 = 3000 * 0,9 * 0,9 = 24300 км.

                                   L2 = 12000 км.

                                   L2 = 12000 * 0,9 * 0,9 = 9720 км.

для Икарус-256         L1 = 3500 км. 

                                   L1 = 3500 * 0,9 * 0,9 = 2835 км.

                                   L2 = 14000 км.

                                   L2 = 14000 * 0,9 * 0,9 = 11340 км.

для КамАЗ-5511       L1 = 3000 км.

                                   L1 = 3000 * 0,9 * 0,9 = 2430 км.

                                   L2 = 12000 км.

                                   L2 = 12000 * 0,9 * 0,9 = 9720 км.

для КамАЗ-5320        L1 = 3000 км.

                                   L1 = 3000 * 0,9 * 0,9 = 2430 км.

                                   L2 = 12000 км.

                                   L2 = 12000 * 0,9 * 0,9 = 9720 км.

Корректировка периодичности  ТО и пробега до КР  со среднесуточным пробегом.

Допускаемые отклонения  от нормативов периодичности  составляет (+;-) 10%;

для ЛАЗ:                        Lео = lсс = 220 км.

П1 =L1 /lcc =2860/ 220 =13;                L1 = 220 * 13=2860 км.

П2 =L2 /lcc =11440/ 220 =52;              L2 = 2860 * 4=11440 км.

П3 =Lк.ср /lcc =240240/ 220 =1092;     Lк.ср = 11440 * 21=240240 км.

для  КаВЗ:                     Lео = lcc = 90 км.

П1 =L1 /lcc =2430/ 90 =27;                  L1 = 90 * 27=2430 км.

П2 =L2 /lcc =9720/ 90 =108;                L2 = 2430 * 4=9720 км.

П3 =Lк.ср /lсс =165240/ 90 =1092;      Lк.ср =9720 * 17=165240 км.

для Икарус-256:            Lео = lcc = 230 км.

П1 =L1 /lсс =2760/ 230 =12;                  L1 = 230 * 12=2760 км.

П2 =L2 /lсс =11040/ 230 =48;               L2 = 2760 * 4=11040 км.

П3 =Lк.ср /lсс =242880/ 230 =1056;      Lк.ср =11040 * 22=242880 км.

для  КамАЗ-5511:            Lео = lсс = 80 км.

П1 =L1 /lсс =2400/ 80 =30;                  L1 = 80 * 30=2400 км.

П2 =L2 /lсс =9600/ 80 =120;                L2 = 2400 * 4=9600 км.

П3 =Lк.ср /lсс =249600/ 80 =3120;        Lк.ср =2400 * 26=249600 км.

для  КамАЗ-5320             Lео = lсс = 150 км.

П1 =L1 /lсс =2400/ 150 =16;                  L1 = 150 * 60=2400 км.

П2 =L2 /lсс =9600/ 150 =64;                  L2 = 2400 * 4=9600 км.

П3 =Lк.ср /lсс =249600/ 150 =1664;       Lк.ср =9600 * 26=249600 км.

В данных примерах коэффициенты кратности при корректировке  периодичности до ТО-1 и ТО-2 и КР являются в пределах нормы, также допускаются отклонения  до 5%. 

Результаты расчета сводим в таблицу 2.2.

При этом отклонение получаемого пробега откорректированной величины.

                                                                                               таблица 2.2.
периодичность проведения то и кр
Виды 

пробега


обозначения
Пробег, км.



нормативный
откорректированный
пробег до

предшеств. вида воздейс

и кратность
принятие к

расчету

ЛАЗ

среднесут.

До ТО-1

До ТО-2

До КР
Lсс

L1

L2

Lк.ср
3500

14000

360000
2835

11340

291600
220 х 13

2860х 4

11440 х 21
220

2860

11440

240240

КаВЗ

среднесут

До ТО-1

До ТО-2

До КР
Lсс

L1

L2

Lк.ср
3000

12000

250000
2430

9720

202500
90 х 27

2430 х 4

9720 х 17
90

2430

9720

165240

Икарус-256

среднесут

До ТО-1

До ТО-2

До КР
Lсс

L1

L2

Lк.ср
3500

14000

360000
2835

11340

291600
230 х 12

2760 х 4

11040 х 22
230

2760

11040

242880

КамАЗ -5511

среднесут

До ТО-1

До ТО-2

До КР
Lсс

L1

L2

Lк.ср
3000

12000

300000
2430

9720

297000
80 х 30

2400 х 4

9600 х 26
80

2400

9600

249600   

КамАЗ -5320

среднесут

До ТО-1

До ТО-2

До КР
Lсс

L1

L2

Lк.ср
3000

12000

300000
2430

9720

297000
150 х 16

2400 х 4

9600 х 26
150

2400

9600

249600

2.3.3. Составление циклового графика проведения ТО

Число технических воздействий на один автомобиль за цикл определяется отношением циклового пробега к пробегу  до данного вида воздействий.

Так как цикловой пробег Lц автомобиля до капитального ремонта, то число капитального ремонта одного автомобиля за цикл будет равен единице. 

В расчете принято, что при пробеге, равном  Lк то очередной последний за цикл ТО–2 не проводится, а автомобиль направляется в капитальный ремонт. Кроме того учитывается что в ТО-2 входит обслуживание ТО-1, которое выполняется одновременно с То-2, поэтому в данном расчете число ТО-1 за цикл не включает обслуживание ТО-2.

Периодичность выполнения ЕО принять равным среднесуточному пробегу на основании этого строим график, то есть цикловой график. Результаты определения циклового графика приведены на рисунках 2.1, 2.2, 2.3,.2.4 и 2.5.

УСЛОВНЫЕ ОБОЗНАЧЕНИЯ.
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      Пробег до ТО-1
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       Пробег до ТО-2

     
     Пробег до КР

2.3.4. Определение годовой программы технического 
обслуживания  и капитального ремонта

Для определения годовой программы технического обслуживания капитального ремонта автотранспортного предприятия предварительно следует выбрать нормативные значения пробегов подвижного состава до капитального ремонта и периодичности ТО-1 и ТО-2, которые установлены.

Определение числа капитальных ремонтов и технических обслуживаний на один автомобиль за цикл.

Число технических воздействий на единицу подвижного состава за цикл определяется отношением циклового пробега до данного вида воздействий:

Nк = Lц /Lк.ср = Lк /Lк                                                      (2.5)

N2 = Lк.ср /L2 – Nк                                                             (2.6)

N1 = Lк.ср /L1 – (Nк + N2)                                                 (2.7)

Nео= Lк.ср /lсс                                                                   (2.8)

Где Lц = Lк.ср – цикловой пробег подвижного состава, тогда

для ЛАЗ:                  Nк = 240240 / 240240 = 1;

                                  N2 = 240240 / 11440 = 20;

                                  N1 = 240240 / 2860 – (1+20) = 63;

                                  Nео= 240240 / 220 = 1092.

для КаВЗ:                 Nк  = 165240 / 165240 = 1;

                                   N2  = 165240 / 9720 –1 = 16;

                                   N1  = 165240 / 2430 –(1+16) = 51;

                                   Nео= 165240 / 90 = 1836.

для Икарус-256:       Nк  = 242880 / 242880 = 1;

                                   N2  = 242880 / 11040 –1 = 21;

                                   N1  =242880 / 2760 – (1+21) = 66;

                                   Nео =242880 / 230 = 1056.

для КамАЗ –5511:    Nк  = 249600/ 249600 = 1;

                                  N2  = 249600/ 9600 - 1 = 25;

                                  N1  =249600/ 2400 – (1+25) = 78;

                                  Nео =249600/ 80 = 3120. 

для КамАЗ –5320:    Nк  = 249600/ 249600 = 1;

                                   N2  = 249600/ 9600 - 1 = 25;

                                   N1  =249600/ 2400 – (1+25) = 78;

                                   Nео =249600/ 150 = 1664.

Определение  коэффициента технической готовности  за цикл (2. с. 35):

αт = Дэц/ (Дэц + Дрц)                     (2.9)

где Дэц – число дней нахождения  автомобиля в техническом    

                неисправном состоянии за цикл;

      Дрц –  число дней простоя автомобиля в техническом     

                обслуживании и ремонте за цикл;

Значение Дэц равно (2. с. 35):

Дэц = Lк.ср /lсс                                                  (2.10)

Значение Дрц  находится из выражения (2. с. 36):

Дрц = 
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+ Дто.тр * (Lк.ср * Ки) / 1000       (2.11)

где    Дк – простой автомобиля в испытательном ремонте, дней:

                         Дк  = 
[image: image2.wmf]/
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Д

+ Дт                                                          (2.12)

где 
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  - нормативный простой  в днях автомобиля  в капитальном 

               ремонте на заводе (4. с. 24);

       Дт – число   дней   затрачиваемое   на     транспортирование 

              автомобиля на завод и обратно, берется равным 10-20%

              от продолжительности простоя в капитальном ремонте 

              по нормативам  (2. с. 36); 

 Дто.тр – удельный простой подвижного состава в техническом 

              обслуживании  и текущем ремонте в днях на 1000 км

              пробега (4. с. 24);

       Ки – коэффициент корректирования нормативов удельной 

              продолжительности простоя в техническом обслуживании

              и текущем ремонте в зависимости от пробега с начала 

              эксплуатации (4. с. 28);

для ЛАЗ:                     

                                 Дк = 20 дней

                                 Дт  = 0,2 х 20 = 4 дня.

                                 Дто.тр = 0,4 дня.

для КаВЗ:                 
                                 Дк = 20 дней

                                 Дт  = 0,2 х 20 = 4 дня.

                                 Дто.тр = 0,4 дня.

для Икарус- 256:      
                                 Дк = 25 дней

                                 Дт  = 0,2 х 25 = 5 дней.

                                 Дто.тр = 0,5 дней.

для КамАЗ-2511:      
                                 Дк = 22 дня

                                 Дт  = 0,2 х 22 = 4,4 дней.

                                 Дто.тр = 0,4 дней.

для КамАЗ-5320:      
                                 Дк = 22 дня

                                 Дт  = 0,2 х 22 = 4,4 дней.

                                 Дто.тр = 0,4 дней.

Подставляя выбранные значения в формуле 2.12, 2.11, 2.10 и 2.9 получим: 

для   ЛАЗ:

                             Дэц = 240240/ 220 = 1092 дня.

                             Дрц = 24 + 0,4 х (240240 х 1,5) / 1000 = 168 дней.

для   КаВЗ:

                             Дэц = 165240/ 90 = 1836 дней.

                             Дрц = 24 + 0,4 х (165240 х 1,0) / 1000 = 91 день.

для   Икарус-256:

                             Дэц = 242880/ 230 = 1056 дней.

                             Дрц = 30 + 0,5 х (242880 х 1,0) / 1000 = 151 день.

для   КаМАЗ-5511:

                            Дэц = 249600/ 80 = 3120 дней.

                            Дрц = 26,4 + 0,4 х (249600 х 1,3) / 1000 = 156 дней.

для   КаМАЗ-5511:

                            Дэц = 249600/ 150 = 1664 дней.

                            Дрц = 26,4 + 0,4 х (249600 х 1,2) / 1000 = 146 дней.

Тогда коэффициенты технической готовности:

для ЛАЗ:

αт = 1092/ (1092 + 168) = 0,9

для КаВЗ:

αт = 1836/ (1836 + 91) = 0,9

для Икарус-256:

αт = 1056/ (1056 + 151) = 0,8

для КамАЗ-5511:

αт = 3120/ (3120 + 156) = 0,9

для КамАЗ-5320: 

αт = 1664/ (1664 + 146) = 0,9

Коэффициент, отражающий долю годового  пробега автомобиля от его пробега за цикл или коэффициент перехода от цикла к году определяется из отношения (2. с. 35);

αт = Lг/ Lк.ср                                   (2.13)

где Lг – годовой пробег автомобиля.

Значение Lг находится из выражения (2. с. 35);

Lг = Драб.г. * lсс * αт                    (2.14)

где Драб.г.  - число дней работы предприятия в году принимается 

                    в зависимости от числа дней работы автомобилей на

                    линии, то есть  253, 305, 357 и 365 дней (2. с. 38);

                    Принимаем – 305 дней.

Подставив значения в формулы 2.14 и 2.13 получим: 

для ЛАЗ:

                                Lг = 305 * 220 * 0,9 = 60390 км.

αт = 60390/ 240240 = 0,251~ 0,25.

для КаВЗ:

                                Lг = 305 * 90 * 0,9 = 24705 км.

αт = 24705/ 165240 = 0,149 ~ 0,15.

для Икарус-256:

                                Lг = 305 * 230 * 0,8 = 56120 км.

αт = 56120/ 242880 = 0,231~ 0,23.

для КамАЗ-5511:

                               Lг = 305 * 80 * 0,9 = 21960 км.

αт = 21960/ 249600 = 0,087~ 0,09.

для КамАЗ-5320:

                               Lг = 305 * 150 * 0,9 = 41175 км.

αт = 41175/ 249600 = 0,164~ 0,16.

Годовое число ТО и КР на один списочный автомобиль находится из формулы (2. с. 35):

                                     Nео.г = Nео * αтг;                               (2.15)

                                     N1г = N1 * αтг;                              (2.16)

                                     N2г  = N2 * αтг;                              (2.17)

                                     Nкг  = Nк * αтг;                              (2.18)

Подставив значения в формулы получим: 

для  ЛАЗ:

                                   Nео.г = 1092 * 0,25 = 273;

                                   N1г = 63 * 0,25 = 15,75;

                                   N2г  = 20 * 0,25 = 5;

                                   Nкг  = 1 * 0,25 = 0,25;

для  КаВЗ: 

                                   Nео.г = 1836 * 0,15 = 275,4;

                                   N1г = 51 * 0,15 = 7,65;

                                   N2г  = 16 * 0,15 = 2,4;

                                   Nкг  = 1 * 0,15 = 0,15;

для  Икарус-256:

                                   Nео.г = 1056 * 0,23 = 242,8;

                                   N1г = 66 * 0,23 = 15,18;

                                   N2г  = 21 * 0,23 = 4,83;

                                   Nкг  = 1 * 0,23 = 0,23;

для  КаМАЗ-5511:

                                   Nео.г = 3120 * 0,09 = 280,8

                                   N1г = 78 * 0,09 = 7,02;

                                   N2г  = 25 * 0,09 = 2,25;

                                   Nкг  = 1 * 0,09 = 0,09;

для  КамАЗ-5320:

                                   Nео.г = 1664 * 0,16 = 266,24;

                                   N1г = 78 * 0,16 = 12,48;

                                   N2г  = 25 * 0,16 = 4;

                                   Nкг  = 1 * 0,16 = 0,16;

Годовое число технического обслуживания  и капитального ремонта  на весь парк будет ревиз (2. с. 35):

                                   Σ NЕОг = Nео *  Аи;                               (2.19)

                                   Σ N1г = N1г * Аи;                                      (2.20)

                                   Σ N2г  = N2г * Аи;                                     (2.21)

                                   Σ Nкг  = Nкг * Аи;                                     (2.22)

Определяем годовое число технического обслуживания  и капитального ремонта на весь парк по формуле  2.19, 2.20, 2.21 и 2.22:

для  ЛАЗ:

                                   Σ NЕОг = 273 * 28 = 7644;

                                   Σ N1г = 15,75 * 28 = 441;

                                   Σ N2г  = 5 * 28 = 140;

                                   Σ Nкг  = 0,25 * 28 = 7;

для  КаВЗ:

                                   Σ NЕОг = 275,4 * 17 = 4681,8;

                                   Σ N1г = 7,65 * 17 = 130,05;

                                   Σ N2г  = 2,4 * 17 = 40,8;

                                   Σ Nкг  = 0,15 * 17 = 2,55;

для  Икарус-256:

                                   Σ NЕОг = 242,88 * 13 = 3157,44;

                                   Σ N1г = 15,18 * 13 = 197,34;

                                   Σ N2г  = 4,83 * 13 = 62,79;

                                   Σ Nкг  = 0,23 * 13 = 2,99;

для  КаМАЗ-5511:

                                   Σ NЕОг = 280,8 * 9 = 2527,2

                                   Σ N1г = 7,2 * 9 = 63,18;

                                   Σ N2г  = 2,25 * 9 = 20,25;

                                   Σ Nкг  = 0,09 * 9 = 0,81;

для  КамАЗ-5320:

                                   Σ NЕОг = 266,24 * 12 = 3194,88;

                                   Σ N1г = 12,48 * 12 = 149,76;

                                   Σ N2г  = 4 * 12 = 48;

                                   Σ Nкг  = 0,16 * 12 = 1,92;

Результаты расчетов сводим в таблицу 2.3

таблица 2.3

РАСЧЕТ ГОДОВОЙ ПРОГРАММЫ ТО и КР

№
Показатели
обозначения 
результаты

1
2
3
4

1

2

3

4

5
для ЛАЗ:

        число технических воздействий за цикл до 

          КР

          ТО-2 

          ТО-1

           ЕО

Для КаВЗ:

       число  технических воздействий за цикл до 

          КР

          ТО-2 

          ТО-1

          ЕО

Для Икарус-256:

       число  технических воздействий за цикл до 

          КР

          ТО-2 

          ТО-1

          ЕО

Для КамАЗ-5511:

       число  технических воздействий за цикл до 

          КР

          ТО-2 

          ТО-1

          ЕО

Для КамАЗ-5320: 

       число  технических воздействий за цикл до 

          КР

          ТО-2 

          ТО-1

          ЕО

Коэффициент технической готовности:

Для ЛАЗ 

Для КаВЗ

Для Икарус-256

Для КамАЗ-5511

Для КамАЗ-5320

число  технических воздействий в год на 1 автомобиль:

для ЛАЗ:

                  ЕО

                  ТО-1

                  ТО-2

                   КР

Для КаВЗ:

                  ЕО

                  ТО-1

                  ТО-2

                  КР

Для Икарус-256:

                   ЕО

                   ТО-1

                   ТО-2

                   КР

Для КамАЗ-5511:

                   ЕО

                   ТО-1

                   ТО-2

                   КР

Для КамАЗ-5320:

                   ЕО

                   ТО-1

                   ТО-2 

                   КР

Годовой пробег автомобиля, км

 Для ЛАЗ 

Для КаВЗ

Для Икарус-256

Для КамАЗ-5511

Для КамАЗ-5320

Годовое число технических воздействий на весь парк:

 Для ЛАЗ:

                   ЕО

                   ТО-1

                   ТО-2 

                   КР

Для КаВЗ:

                   ЕО

                   ТО-1

                   ТО-2 

                   КР

Для Икарус-256:

                   ЕО

                   ТО-1

                   ТО-2 

                    КР

Для КамАЗ- 5511:

                   ЕО

                   ТО-1

                   ТО-2 

                    КР

Для КамАЗ- 5320:

                   ЕО

                   ТО-1

                   ТО-2 

                    КР
Nк

N2

N1

NЕо
Nк

N2

N1

NЕо
Nк

N2

N1

NЕо
Nк
N2

N1

NЕо
Nк
N2

N1

NЕо
NЕог
N1

N2

Nкг
NЕог
N1

N2

Nкг
NЕог
N1

N2

Nкг
NЕог
N1

N2

Nкг
NЕог
N1

N2

Nкг
NЕог
N1

N2

Nкг
Lг

Lг

Lг

Lг

Lг

Σ NЕог
Σ N1

Σ N2

Σ Nкг
Σ NЕог
Σ N1

Σ N2

Σ Nкг
Σ NЕог
Σ N1

Σ N2

Σ Nкг
Σ NЕог
Σ N1

Σ N2

Σ Nкг
Σ NЕог
Σ N1

Σ N2

Σ Nкг
1

20

63

1092

1

16

51

1836

1

21

66

1056

1

25

78

3120

1

25

78

1664

0,9

0,9

0,8

0,9

0,9

273

15,75

5

0,25

275,4

7,6

2,4

0,15

242,88

15,18

4,83

0,23

280,8

7,02

2,25

0,09

266,24

12,48

4

0,16

60390

24705

56120

21960

41175

7644

441

140

7

81,8

130,05

40,8

2,55

2527,2

63,18

20,25

0,81

3194,88

149,76

48

1,92

3157,44

197,34

62,79

2,99

2.4. Расчет годового объема работ по ТО  и ТР

2.4.1. Определение трудоемкости  работ по ТО и ТР
Годовой объем работ в пассажирской автотранспортной предприятии определяется в  человеко-часах и включает объем работ по ежедневному обслуживанию, ТО-1, ТО-2 и текущем ремонте и самообслуживании предприятия (2. с. 38-40).

На основании эти объемов определяется численность рабочих производственных зон и участков.

Выбор и корректировка нормативных трудоемъкостей делается по таблице 2.2 (2 стр. 29).
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Для КамАЗ-5511:    
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Для КамАЗ-5320:     
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Находим расчетную трудоемкость ежедневного обслуживания: 
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  * К2 * К5 * Км                                     (2.23)

где 
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  – нормативная трудоемкость ежедневного обслуживания,   

                чел-ч. (2. с. 41).  

       К2 – коэффициент, учитывающий модификацию подвижного 

              состава

       К5 – коэффициент корректирования нормативов    

              трудоемкости технического обслуживания и текущего  

               ремонта в зависимости от количества обслуживающих

               и ремонтируемых автомобилей на пассажирском 

               автотранспортном  предприятии и количество 

               совместных групп подвижного состава (4. с. 29)

      Км -  коэффициент, учитывающий снижение трудоемкости 

              за счет механизации работ ежедневного обслуживания.

Значение Км равно (2. с. 40):

                                      Км = 1 – М/ 100                            (2.24)

где  М – доля работ ежедневного обслуживания, выполняемых 

               механизированным  способом, % (2. с. 41).

Тогда для автомобилей пассажирского автотранспортного предприятия будет: 

                             Км = 1 – (45/ 100) = 0,55.

а для грузовых автомобилей:

                             Км = 1 – (65/ 100) = 0,35.

Подставив в формулу 2.23 получим: 

Для ЛАЗ:

 tЕО = 0,8 * 1,0 * 1,15 * 0,55 = 0,50 чел-ч.

для КаВЗ:

tЕО = 0,7 * 1,1 * 1,15 * 0,55 = 0,49 чел-ч.

для Икарус-256:

tЕО = 1,2 * 1,0 * 1,15 * 0,55 = 0,76 чел-ч.

для КамАЗ-5511:

tЕО = 0,50 * 1,15 * 1,15 * 0,35 = 0,23 чел-ч.

для КамАЗ-5320:

tЕО = 0,50 * 1,0 * 1,15 * 0,35 = 0,20 чел-ч.

Определение  скорректированной трудоемкости ТО-1, ТО-2 (2. с. 41):
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где 
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– нормативная трудоемкость ТО-1 и ТО-2, чел-ч., ее значение берите из таблицы 2.2 (4. с. 16).

Тогда: 

Для ЛАЗ:

t1 = 5,8 * 1,0 * 1,15 = 6,6 чел-ч.

t2 = 24,0 * 1,0 * 1,15 = 27,6 чел-ч.

Для КаВЗ:

t1 = 5,5 * 1,1 * 1,15 = 6,96 чел-ч.

t2 = 18,0 * 1,1 * 1,15 = 22,77 чел-ч.

Для Икарус-256:

t1 = 9,5 * 1,0 * 1,15 = 10,92 чел-ч.

t2 = 35,0 * 1,0 * 1,15 = 40,25 чел-ч.

Для КамАЗ-5511:

t1 = 3,4 * 1,15 * 1,15 = 7,65 чел-ч.

t2 = 14,5 * 1,15 * 1,15 = 19,18 чел-ч.

Для КамАЗ-5320:

t1 = 3,4 * 1,0 * 1,15 = 3,91 чел-ч.

t2 = 14,5 * 1,0 * 1,15 = 16,67 чел-ч.

Удельное нормативное скорректирование трудоемкости текущего ремонта (2. с. 41):
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где 
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 – нормативная трудоемкость  текущего ремонта, чел-ч/ 

              1000 км, берется из таблицы 2.2 (2. с. 15).

Подставив значения в формулу 2.26 получим:

Для ЛАЗ: 

                     tтр  = 6,5 * 1,1 * 1,0 * 1,1 * 1,5 * 1,15 = 13,57 чел-ч. 

Для КаВЗ: 

                     tтр  = 5,5 * 1,1 * 1,0 * 1,1 * 1,0 * 1,15 = 7,65 чел-ч. 

Для Икарус-256: 

                     tтр  = 8,5 * 1,1 * 1,0 * 1,1 * 1,0 * 1,15 = 11,83 чел-ч. 

Для КамАЗ-5511: 

                      tтр = 8,5 * 1,1 * 1,15 * 1,1 * 1,3 * 1,15 = 17,68 чел-ч. 

Для КамАЗ-5320: 

tтр = 8,5 * 1,1 * 1,0 * 1,1 * 1,2 * 1,15 = 14,19 чел-ч.

2.4.2. Определение  годового объема работ по ТО и ТР

Объем работ по ежедневному обслуживанию ТО-1 и ТО-2 за год определяется произведением числа технического обслуживания и нормативного скорректированного значения трудоемкости данного вида технического обслуживания (2. с. 41):

                              ТЕог = Σ NЕОг * tЕО                                     

(2.27)

                              Т1г  = Σ N1г *  t1                                         

(2.28)

                              Т2г  = Σ N2г *  t2                                       

(2.29)

где Σ NЕОг, Σ N1г, Σ N2г – соответственно годовое число ежедневного обслуживания и ТО-1, ТО-2 на весь парк автомобилей одной модели;

      ТЕог, t1, t2 –нормативная сккоректирования трудоемкости, соответственно  ежедневного обслуживания, ТО-1 и ТО-2 чел-ч.

Подставив значения в формулы 2.27,2.28 и 2.29 получим:

Для ЛАЗ: 

                                             ТЕОг = 7644 * 0,50 = 3822 чел-ч;

                                             Т1г = 441 * 6,67 = 2941,5 чел-ч;

                                             Т2г = 140 * 27,6 = 3864 чел-ч;

Для КаВЗ: 

                                             ТЕОг = 4681,8 * 0,49 = 2294,1 чел-ч;

                                             Т1г = 130,05 * 6,96 = 905,1 чел-ч;

                                             Т2г = 40,8 * 22,77 = 929,0 чел-ч;

Для Икарус-256:

                                             ТЕОг = 3157,44 * 0,76 = 2399,6 чел-ч;

                                             Т1г = 197,34 * 10,92 = 2154,9 чел-ч;

                                             Т2г = 62,79 * 40,25 = 2527,3 чел-ч;

Для КамАЗ-5511:

                                             ТЕОг = 2527,2 * 0,23 = 581,2 чел-ч;

                                             Т1г = 63,18 * 4,50 = 284,3 чел-ч;

                                             Т2г = 25 * 19,18 = 497,5 чел-ч;

Для КамАЗ-5320:

                                             ТЕОг = 3194,88 * 0,20 = 638,9 чел-ч;

                                             Т1г = 76 * 3,91 = 297,1 чел-ч;

                                             Т2г = 48 * 16,67 = 800,1 чел-ч;

Находим годовой объем работ текущего ремонта (чел-ч), (2. с. 42):

         Ттр.г = (Lг * Аи * tтр)/ 1000                                   (2.30)

где Lг – годовой пробег автомобиля, км,

      Аи – списочное количество автомобилей,

      tтр – удельная нормативная скорректированная  трудоемкость текуще   го ремонта, чел-час. на 1000 км. 

              пробега.

Подставляя значения в формулу 2.30 получим:

Для ЛАЗ:

                Ттр.г = (60390 * 28 * 13,57)/ 1000 = 22945,8 чел-ч,

Для КаВЗ: 

                Ттр.г = (24705 * 17 * 7,65)/ 1000 = 3212,9 чел-ч,

Для КамАЗ-5511:

                Ттр.г = (21960 * 9 * 17,68)/ 1000 = 3494,3 чел-ч,

Для КамАЗ-5320:

                Ттр.г = (41175 * 12 * 14,19)/ 1000 = 7011,3 чел-ч,

При определенной трудоемкости работ зон То-1 и ТО-2 следует учитывать дополнительную трудоемкость соответствующего текущего ремонта в объеме 5-7 чел-мин на одну ремонтную операцию при ТО-1 и до 20-30 чел-мин приТО-2. Суммарная трудоемкость операций сопутствующего текущего ремонта не должна превышать 15-20% от трудоемкости  соответственного вида технического обслуживания (5. с. 26).

Годовой объем ремонт по техническому обслуживанию и текущего ремонта с учетом сопутствующего текущего ремонта при проведении ТО-1 и ТО-2 (5. с. 26-27):

               Т1(тр)г = Т1г + Тспр(1)г                                                                                       (2.31)

                Т2(тр)г = Т2Г + Тспр(2)г                                                              (2.32) 
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= Ттр.г – Тспр(1)г + Тспр(2)г                                               (2.33)

где Тспр(1)г и Тспр(2)г – годовая трудоемкость соответственно опутствующего  текущего при проведении

                                     ТО-1 и ТО-2, чел-ч. (5. с. 26).

Тспр(1)г = Стр * Т1г                                               (2.34)

Тспр(2)г = Стр * Т2г                                               (2.35)

Где Стр = 0,15: 0,20 – для сопутствующего текущего ремонта,         

                                  зависящая от «возраста» автомобилей.

                     Подставляя каждый раз значение в формулу 2.35, 2.34, 2.33, 2.32 и 2.31 получим:

Для ЛАЗ:  

Тспр(1)г = 0,2 * 2941,5 = 588,3 чел-ч;

Тспр(2)г = 0,2   * 3864 = 772,8 чел-ч;

    Т1(тр)г = 2941,5 + 588,3 = 3529,8 чел-ч;

Т2(тр)г = 3864 + 772,8 = 4636,8 чел-ч;

                                 
[image: image32.wmf])

1

(

.

Г

ТР

Т

= 22945,8 – (588,3 + 772,8) = 21584,7 чел-ч;

Для КаВЗ:

Тспр(1)г = 0,2 * 905,1 = 181,02 чел-ч;

Тспр(2)г = 0,2   * 929,0 = 185,8 чел-ч;

    Т1(тр)г = 905,1 + 181,02 = 1086,1 чел-ч;

  Т2(тр)г = 929,0 + 185,8 = 1114,8 чел-ч;
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= 3212,9 – (181,02 + 185,8) = 2846,08 чел-ч;

Для Икарус-256:

Тспр(1)г = 0,2 * 2154,9 = 430,9 чел-ч;

  Тспр(2)г = 0,2   * 2527,3 = 505,5 чел-ч;

    Т1(тр)г = 2154,9 + 430,9 = 2585,8 чел-ч;

   Т2(тр)г = 2527,3 + 505,5 = 3032,8 чел-ч;
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= 8630,7 – (430,9 + 505,5) = 7694,3 чел-ч;

Для КамАЗ-5511:

Тспр(1)г = 0,2 * 284,3= 56,86 чел-ч;

 Тспр(2)г = 0,2   * 479,5 = 95,9 чел-ч;

  Т1(тр)г = 284,3 + 56,86= 341,2 чел-ч;

 Т2(тр)г = 479,5 + 95,9 = 575,4 чел-ч;
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= 3494,3 – (56,86 + 95,9) = 3341,5 чел-ч;

Для КамАЗ-5320:

Тспр(1)г = 0,2 * 297,1= 59,42 чел-ч;

                                   Тспр(2)г = 0,2   * 800,1 = 160,02 чел-ч;

                                 Т1(тр)г = 297,1 + 59,42= 356,5 чел-ч;

                                 Т2(тр)г  = 800,1 + 160,02 = 960,1 чел-ч;
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= 7011,3 – (59,42 + 160,02) = 6791,8 чел-ч;

2.4.3. Определение объема вспомогательных работ. Распределение  объема ТО и ТР по производственным зонам  и участкам.

Кроме работ по техническому обслуживанию  и текущем ремонте  в пассажирском автотранспортном предприятии  выполнятся  вспомогательные работы, объем которых составляет  20-30% от общего объема работ  по техническому обслуживанию  и текущем ремонте подвижного состава.

В состав этих работ  входят работы по самообслуживанию (обслуживание и ремонт технологического оборудования  зон и участков, содержание инженерных коммуникаций зданий и ремонт изготовления нестандартного оборудования  и инструмента и так далее..).

Примерно распределение  вспомогательных работ  на пассажирском автотранспортном предприятии  приводятся в таблице 2.4 (2. с. 42). Объем этих работ составляет  20-30% от общего объема готовых работ по техническому обслуживанию  и текущего ремонта подвижного состава:

 Твсп = (0,2 - 0,3) * (ТЕог + Т1г + Т2г + Ттр.г)          



  (2.36)

Подставив значения в формулу 2.36 получим: 

Для ЛАЗ:

 Твсп = 0,2 * (3822 + 3529,8 + 4636,8 + 21584,7) = 6714,7 чел –ч;

 Для КаВЗ:

 Твсп = 0,2 * (2294,1 + 1086,1 + 114,8 + 2846,08) = 1268,2 чел –ч;

Для Икарус-256:

 Твсп = 0,2 * (2399,6 + 2585,8 + 3032,8 + 7694,3) = 3142,5 чел –ч;

Для КамАЗ-5511:

Твсп = 0,2 * (581,2 + 341,2 + 575,4 + 3341,5) = 967,9 чел –ч;

Для КамАЗ-5320:

Твсп = 0,2 * (638,9 + 356,5 + 960,1 + 6791,8) = 8747,3 чел –ч;

Годовой объем работ  по самообслуживанию устанавливается в процентном  отношении от годового объема  вспомогательных работ (2. с. 42).

Работы по самообслуживанию  пассажирского автотранспортного предприятия на крупных предприятиях выполняются рабочими отдела главного механика (ОТМ).

При определений годового объема работ соответствующих участков  следует учитывать  трудоемкость работ  по самообслуживанию (2. с. 45).

Распределение  трудоемкости работ технического обслуживания  и текущего ремонта  по видам приведено в таблице 2.4 (2. с. 42-44).

таблица 2.4.

Распределение  трудоемкости работ то  и тр

Виды работ 
% от общей

трудоемкости
трудоемкость,

чел – час.


для автобусов
для грузовых автомобилей

1
2
3
4
5

ЕО

Уборочные 

Моечные 

Обтирочные

ИТОГО:

ТО-1

Диагностические

Крепежные

Регулировочные 

Смазочные, заправочно-очистительные

Электротехнические

По обслуживанию системы питания

Шинные

ИТОГО: 

ТО-2

Диагностические

Крепежные

Регулировочные 

Смазочные, заправочно-очистительные

Электротехнические

По обслуживанию системы питания

Шинные

Кузовные

ИТОГО: 

ТР

Постовые работы:

Диагностические

Регулировочные  

Разборочно-сборочные

Сварочно-жестяницкие 

Малярные

ИТОГО:

Участковые работы: 

Агрегатные 

Слесарно-механические

Электротехнические 

Аккумуляторные 

Ремонт приборов и системы питания

Шиномонтажные 

Вулканизационные 

Кузнечно-рессорные 

Медницкие 

Сварочные 

Жестяницкие

Арматурные  

Обойные 

ИТОГО:

ВСЕГО:

Вспомогательные работы:

Работы по самообслуживанию

Транспортные 

Перегон автомобилей

Приемка, хранение и выдача 

материальных ценностей

Уборка помещений и территорий 

ИТОГО:
45

35

20

100,0

8

50

9

20

6

3

4

100,0

7

48

7

10

6

3

2

17

100,0

2

2

28

6

7

45,0

17

8

8

1

2,5

3

1,5

3

1,5

1

1,5

4

3

55,0

100,0

47

10

20

8

15

100,0
3832,065

2980,495

1703,14

8515,7

576,456

3602,85

648,513

1441,14

432,342

216,171

288,228

7205,7

614,908

4216,512

614,908

614,908

4216,512

614,908

878,44

527,064

8784,4

642,5016

642,5016

8995,0224

1927,5076

2248,7556

14456,286

5461,2636

2570,0064

2570,0064

321,2508

803,127

963,7524

481,8762

963,7524

481,8762

321,2508

481,8762

1285,0032

963,7524

17668,794

32125,08

5228,938

1112,54

2225,08

890,032

1668,81

11125,4
23

65

12

100,0

9

34

11

25

10

4

8

100,0

8

36

18

17

10

8

3

----

100,0

2

1

34

2

5

44,0

19

12

4,5

1

3

1,5

1

3,5

2,5

1

1,5

3,5

2

56,0

100,0

47

10

20

8

15

100,0
280,623

793,065

146,412

1120,1

62,793

237,218

76,747

174,425

69,77

27,908

48,899

697,7

122,84

552,78

276,39

261,035

153,55

122,84

46,065

----

1535,5

202,666

101,333

3445,322

202,666

506,665

4458,651

1925,327

1215,996

455,9985

101,333

303,999

151,9995

101,333

354,6655

253,3325

101,333

151,9995

354,6655

202,666

3674,648

10133,3

4566,144

971,52

1943,04

777,21

1457,28

9715,2

2.5. Расчет численности производственных рабочих

В численность пассажирского автотранспортного предприятия входят производственные рабочие, которые непосредственно выполняют  работы по техническому обслуживанию и текущие ремонты подвижного состава и вспомогательные работы.

При расчете различают технологически необходимое (явочное) Рт и штатное Рш число рабочих.

Технологически необходимое число рабочих определяется по следующей формуле:

                             Рт = Тг / Фт*м 




(2.37)

где Тг – годовой объем  работ зон технического обслуживания  и 

             текущего ремонта, цеха или линий, чел-ч.

Фт*м – годовой производственный фонд времени рабочего времени

            или технологически необходимого рабочего  при односмен-

            ной работе, ч.

Годовой фонд  рабочего времени  рассчитывается по календарю и режиму работы пассажирского автотранспортного предприятия, участка на планируемый период.

Годовой фонд времени рабочего места при 6 дневной рабочей неделе (5. с. 36): 

Фр.м = Тсм * (Дкл – Дв –Дп) – Дпп             (2.38)

где Тсм – продолжительность рабочей смены,ч.

       Дкл – число календарных дней в году.

       Дв – число выходных дней  в году.

       Дп – число праздничных дней в году.

       Дпп – число праздничных и субботних дней в году с сокраще-

                нием на 1 час продолжительности смены.

Подставив значения  в формулу 2.38 получим:

                     Фр.м. = 7 * (365 – 48 – 8) –55 = 2108 ч.

Штатное (списочное) число производственных рабочих определяется по формуле:

            Рш = Тг / Фп.р (2.39)

где Фп.р – годовой фонд времени  одного «штатного» рабочего, ч.

Значение можно принять из таблицы 2.13 (2. с. 49) или

определить расчетным путем (5. с. 36), по следующей формуле:

Фп.р = Фр.м - tотп – tуп (2.40)

где tотп – продолжительность отпуска, ч.

     tуп – потери рабочего времени по уважительным причинам

             (болезни, выполнение гособязанностей и пр.), ч.

Продолжительность отпуска определяется из выражения: 

                                 tотп = Дотп * Тсм

где Д отп – число дней отпуска в году, берется из таблицы 2.13 (2. с. 49), Дотп  = 18,

Тогда:                    

tуп = 18 * 7 = 126 ч.

Потери рабочего времени по уважительным причинам можно определить по эмпирической формуле:

tуп = 0,04 * (Фр.м  - tуп)                              (2.42)

Подставив значения в формулу 2.42 получим: 

                        tуп  = 0,04 * (2108 – 126) = 79,3 ч.

Подставив  расчетные значения  в формулу 2.40 получим: 

                            Фп.р = 2108 – 126 – 79,3 = 1903 ч.

После определения  нЕобходимого количества  производственных и вспомогательных рабочих, сводим результаты расчета  в таблицу 2.5 

Таблица 2.5


Расчет производственных рабочих

Виды воздействия
Годовая трудоемкость.

Тг.чел-ч.
Годовой фонд времени рабочего места.

Срр.м
Годовой фонд времени рабочего.

Фп.р
Явочное число рабочих.

Рт
Штатное число.

Рш.


для автобусов
для грузовых автомобилей


Расчетное
Принятое
Расчетное
Принятое
Расчетное
Принятое
Расчетное
Принятое






для автобусов
для грузовых автомобилей
для автобусов
для грузовых автомобилей

ЕО
8515,7
1220,1
2108
1903
4,03
4
0,57
1
4,47
4
0,64
1

ТО-1
7202,7
697,7
2108
1903
3,41
3
0,33
1
3,78
4
0,36
1

ТО-2
8784,4
1535,5
2108
1903
4,16
4
0,72
1
4,61
5
0,80
1

ТР
32125,08
10133,3
2108
1903
15,23
15
4,80
5
16,88
17
5,32
5

В том числе:













   Постовые
14456,286
4458
2108
1903
6,85
7
2,11
2
7,59
8
2,34
2

   Участковые
17668,794
5674,648
2108
1903
8,38
8
2,69
3
9,28
9
2,98
3

ИТОГО:
88755,96
23719,9
2108
1903
-
41
-
13
-
47
-
13

Вспомогательные работы
11125,4
9715,2
2108
1903
5,27
5
4,60
5
5,84
6
5,10
5

ВСЕГО:
99881,36
33435,1
2108
1903
-
46
-
18
-
53
-
18

3.ОРГАНИЗАЦИЯ И УПРАВЛЕНИЕ ПРОИЗВОДСТВОМ

И ТЕХНИЧЕСКИЙ ПРОЕКТ

3.1. Формы и методы организации производства

Пассажирское автотранспортное предприятие при наибольшем распространении к настоящему времени получим три метода организации производства технического обслуживания  и ремонта подвижного состава, специализированных бригад, комплексных бригад и агрегатно-участковых.

Метод специализированных бригад предусматривает формирование производственных подразделений  по признаку их технологической специализации по видам технических воздействий. Создаются бригады, на каждую из которых в зависимости от объемов работ планируются определенное количество рабочих необходимой специализации и фонд заработной платы.  Специализация бригад по видам воздействий способствует повышению  производительности труда рабочих за счет применения  прогрессивных технологических процессов и механизаций, повышения навыков и специализаций  наполнителей на выполнение закрепленной за ними ограниченной номенклатуры технологических операций. При такой организации работ обеспечивается технологическая однородность каждого участка, создаются предпосылки  к эффективному и оперативному управлению  производства за счет маневра людьми, запасными частями, технологическим оборудованием  и инструментом, упрощаются учет и контроль за выполнением тех или иных видов технического воздействия.

Недостатком данного метода является недостаточно персональная ответственность  исполнителей за выполнение работы. Все это приводит к увеличению отказов, преждевременных отказов и износов.

Производственное подразделение ИТС ТОО «Жанатас-колик»












бригада ЕО

участок диагностирования

бригада ТО-1

бригада ТО-2

бригада ТР

исполнитель по ремонту агр. для уч. работ




подвижной состав


Рисунок. 3.1 Структура ИТС ТОО «Жанатас-колик» при организации производства по методу специализированных бригад.

Метод комплексных бригад предусматривает формирование производственных подразделений  по признаку их предметов специализации, то есть   закрепление за бригадой определенной группы автомобилей, по которому бригада проводит работы ТО-1 и ТО-2 и текущий ремонт,  комплексные бригады укомплектовываются из рабочих различных специальностей для выполнения работ закрепленных за бригадой. Кроме того, между бригадами могут возникнуть трения  из-за очередности проведения  работ, использования общего оборудования, могут возникнуть ситуации, когда рабочие одной комплексной бригады перегружены, а другие недогружены, но бригады не заинтересованы во взаимоотношении. Однако, преимуществом этого метода является бригадная ответственность за качество проводимых работ по техническому обслуживанию и текущему ремонту.

Кроме этих двух методов существует агрегатно-участковый метод, который состоит в том, что все работы по техническому обслуживанию  и ремонту подвижного состава распределяется между производственными участками, ответственными за выполнение всех работ технического обслуживания  и текущего ремонта одного или нескольких агрегатов по всем маркам. При этом методе ответственность становится конкретной.

Производственное подразделение ИТС ТОО «Жанатас-колик»
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Рисунок 3.2. Структура ИТС ТОО «Жанатас-колик» при организации производства по методу комплексных бригад.

Результаты работы участка оцениваются средней заработной платой на случай текущего ремонта соответствующих агрегатов и по простой автомобилей  по технической неисправности агрегатов и систем, закрепленных за участками. Структуры при агрегатно-участковом методе организаций производства. Пример схемы показан на рисунке 3.3.


Рисунок 3.3. Структура ИТС ТОО «Жанатас-колик»при организации производства на агрегатном участке.

Под структурой управления понимают состав и взаимоподчиненность звеньев, осуществляющих руководство производственными подразделениями.

Главным требованием к организации систем управления является установление целей и задач системы поддержания работоспособности  автомобилей.

Структура управления в ТОО «Жанатас-колик» приведена на рисунке 3.3

4. СТРОИТЕЛЬНЫЕ ТРЕБОВАНИЯ

Объемно-планировочное решение зданий представляет собой сочетание  планировочного решения  с конструкцией здания.

Основные требования к производственным зданиям: объемно–планировочное решение зданий  подчинено его функциональному назначению и  разрабатывается с учетом климатических условий, современных строительных требований, необходимости максимальной блокировки зданий, необходимости обеспечения возможности изменения технологических процессов и расширение производства без существенной реконструкции здания, требования по охране окружающей среды, противопожарных и санитарно – гигиенических правил, а также ряда других связанных с отоплением, энергоснабжением, вентиляцией требований. 

Важнейшим из этих требований является индустриализация строительства, предусматривающая монтаж зданий из сборных унифицированных, в основном железобетонных конструктивных элементов (фундаментальные блоки, колонны, фермы и др.)  изготовленных  индустриальным способом. Для индустриализации строительства необходима унификация конструктивных элементов, в целях ограничения номенклатуры  и числа типоразмеров изготовленных элементов. Это обеспечивается  конструктивной схемой  здания, на основе применений  унифицированной сети колонны, которые служат опорами покрытий или между этажного перекрытия здания.

Сетка колонны измеряется расстоянием между  осями рядов в продольном и поперечном направлениях: меньшее расстояние называют  шагом колонны, а большее -  пролетом.

Размеры пролетов и шага колонны, как правило, должны быть не менее 6 метров. В виде исключения при должном обосновании допустимо принимать 9 метров.
Одноэтажные производственные здания ТОО «Жанатас–колик» в основном каркасного типа с сеткой  колонн 18х12 и 24х12 метров. Применение сети колонны с шагом 12 метров позволяют лучше, на 4-5% снизить стоимость строительства производственных площадей по сравнению с аналогичными зданиями с шагом колонии 6 метров.

Для многоэтажного здания  в настоящее время железобетонные строительные конструкции разработаны для сеток колонн 6х6, 6х9, 6х12 и 9х12 метров. При этом на верхнем этаже допускается укрепленная сетка колонн (18х6 и 18х12). Многоэтажные здания с более крупной  сеткой колонн требуют  применения индивидуальных  конструкций, что в определенной мере сдерживает   более широкое применение многоэтажных зданий.

Высота помещений, расстояние от пола до низа (конструкции) покрытия (перекрытия)  или подвесного оборудования применяется с учетом обеспечения требований  технологического процесса, требований унификации  строительных параметров зданий и размещения подвижного транспортируемого  оборудования (конвейеры и пр.).

При отсутствии подвесных устройств  высота производственных помещений исчисляется  от верха наиболее высокого автомобиля  в рабочем его положении, плюс не менее 2,8 метров. Высота производственных помещений, в которые автомобили не въезжают, также должны быть не менее 2,8 метров.

Высота помещений для постов ТО и ТР в зависимости от типа  подвижного состава, от устройства постов и подвесного  оборудования приведены в таблице.

Высота помещений при одноэтажных стоянках следует принимать на 0,2 метра больше высоты наиболее высокого автомобиля, хранящегося в помещении, но во всех случаях не менее 2 метров. Однако, фактически высоту помещений стоянок в одноэтажном здании  исходя из требований унификации  строительных элементов  принимают 3,6 метров при пролетах 12 м. и 4,8 м., при пролетах  18 и 24 м.

Несмотря на многие преимущества унифицированного строительства, применение других строительных конструкций всего здания какого – либо единого  стандарта и стандартной единой сетки – почти не всегда обеспечивают рациональное планировочное решение, вызывает в ряде случае ухудшение условий маневрирования подвижного состава, недостаточное использование полезной площади, наличие технологических неудобств   и усложнение планировки.

Для помещений постов ТО и ТР, а также  мест хранения, в которых происходят движения автомобилей и их маневрирование и установка, необходимо лишь свободное  от колонн пространство, что можно обеспечить крупноразмерной сеткой.

Для производственных участков и технических помещений  целесообразно мелкоразмерная сетка колонн с места до выходной двери  в пределах от 50 до 100 метров.

По периметру наружных стен производственного корпуса, должна быть пожарная лестница.

Расстояние между ними должно быть  не более 200 метров. Двери, ворота и заложение проемов в бражгауэрах и других противопожарных преградах должны быть несгораемыми или трудно сгораемыми, с пределом огнестойкости не менее 1 часа. 

Помещения для краски машины, агрегатов или деталей, зарядки аккумуляторов, столярные, обойные, по ремонту топливной аппаратуры не должны сообщаться  со сварочными, кузнечными и  жестяном–медицинскими участками (цехами).

Внутри помещения размещаются пожарные краны на расстоянии 40 метров друг от друга, пожарные щиты должны быть  представлены из расчета 1 щит на 300-350 кв. метров производственной площади, средства пожаротушения должны быть размещены в доступных местах.

5. КОНСТРУКТОРСКАЯ ЧАСТЬ

5.1. Обоснование необходимости предлагаемой конструкции.

Рессоры на автобусах являются наиболее нагруженными узлами, так как испытывают постоянную нагрузку, переменную по величине. В процессе эксплуатации рессоры её листы постепенно теряют свои упругие свойства, так как в них накапливаются усталостные явление. Кроме того, при большой перегрузке и резких ударов нередко производит поломка коренных листов, которые необходимо менять. Ремонт рессоры состоит в её снятии, разборке, замена поломанных листов на новые и восстановлении потерявших свои упругие свойства листов путем их отжига, деформации на специальных вальцах до необходимой кривизны с последующей термофиксацией.

         После ремонта рессору необходимо испытать на специальном стенде на её соответствие техническим требованиям. В условиях автобусного парка имеющей значительный парк автобусов экономически целесообразно изготовить несложный стенд для сборке, разборки и испытание рессор.

5.2. Устройства стенда.

    
Основой стенда является стол 1, сваренный из стальных уголков и листов. Сверху на нём слева расположена подвижная опора 2 которая перемешается в направляющих планах 11. Перемещение производится при помощи ходового винта 12, установленного кронштейне с запрессованной втулкой.

Конец винта крепится к кронштейну опоры 2 при помощи винтов стопорными планками 14. На квадратный конец винта одета ручка 13 и от осевого перемещения зафиксирована гайкой. С правой стороны стола приварены две параллельные пластины между которыми установлена тележка 5. К лицевой стороне пластины винтами прикреплена мерная линейка. В центре стола приварены четыре стойки, между которыми расположена рамка 4. Рамка при помощи резьбы соединяется со штоком гидроцилиндра 3 установленного снизу стола 4 прикрепленного шестью шпильками. Внизу стола установлена гидростанция 6 для создания давления в гидросистеме стенда.

Гидростанция состоит из шестеренчатого насоса типа НШ – 10Е, установленного на специальном кронштейне. Вал насоса соединяется с валом электродвигателя при помощи втулачно-пальцевой муфты типа МУВП. Всасывающие отверстие насоса соединяется при помощи патрубка с баком для насоса. Внутри бака на патрубке установлен фильтр для грубой очистки масла от механических частиц. Бак имеет заливную горловину с пробкой, которая имеет отверствие отдушины для соединения внутренней полости бака с атмосферой. Кроме того, гидросистема включает в себя кран управления 27, манометр 26 для контроля давления в линии высокого давления, а также дроссель (регулятор давления) для установки в линии нагнетания насоса необходимого давления.

5.3. Работа стенда.

Если разборку рессоры автобусов можно разобрать, не применяя в основном каких либо особых приспособлении, то сборка практически без них невозможна, так как обычно на сборку листы поступают с отклонениями от заданного радиуса кривизны и в сложенном состоянии их невозможно собрать в пакет хомутами из-за высоты больше высоты хомута.

Для сборки листы рессоры необходимо предварительно сжать. Для этой цели устанавливают коренной лист на опору и тележку и фиксируют пальцами, при этом подвижная опора при помощи ходового винта устанавливается в такое положение, чтобы середина листа находилась посередине рамки. Далее укладываются остальные листы в необходимой последовательности, в рамку вставляется палец. Включается гидростанция и поворотом ручки крана управления подается масло по давлением в верхнюю полость гидроцилиндра. Шток с рамкой опускается вниз и сжимает пакет листов. В таком положении на рессору устанавливается хомуты и крепятся планками с гайками. После сборки рессоры необходимо испытать на соответствие техническим требованиям. Испытание заключается в сжатии рессоры при помощи гидроцилиндра с рамкой. При этом по манометру замеряется давление в гидроцилиндре, а по перемещению тележки длину хода по мерной линейке. Далее по специальной таблице для каждого типа автобусов и типа рессоры определяется её несущая способность, которая должна быть не ниже установленной техническими условиями. По окончании испытания снимается с рессоры нагрузка, вынимаются пальцы и рессора снимается для установки на автобус.

5.4. Расчет стенда на прочность.

Стенд можно использовать для сборки, разборки и испытания рессор автобусов типа ПАЗ, КАВЗ и ЛиАЗ. По технической характеристике автобуса Л и АЗ – 677 (расчет будем производить по наибольшей нагрузке) полная нагрузка составляет   Q=14050 кг.

    
Тогда нагрузка на одну рессору составит:  

F=Q/2                              



 (5.1)

F=14050/2=7025кг*9,81=68,92 кН

    
Определим предварительно необходимый диаметр поршня гидроцилиндра по формуле

Д = 
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где Р = 10 мПа – рабочее давление масла в гидроцилиндре;

   ( - потери на трение в соединениях 

   ( = 0,9.

Д = 
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Принимаем для рабочего органа стенда гидроцилиндр с диаметром поршня

Д=110мм, при этом усилие на штоке при втягивании составит:

Q = ( /4  *  ( Д2  - d2 ) * P * (
где     d -диаметр штока гидроцилиндра, мм

Q = 3,14  /4  *  ( 0,112  - 0,042 ) * 10 * 106 * 0,9 = 74,2 кН
Следовательно, условие работоспособности выполнено, так как

Q = 74,2 кН ( F = 68,92 кН

Стенд оборудуется индивидуальной гидростанцией, у которой в качестве рабочего  органа используется масляный насос НШ-10Е. Определим необходимую мощность приводного электродвигателя гидростанции:

N = P * Q  /  60 * (
где Р -  рабочее давление в линии нагнетания насоса, Р=10мПа;

                 Q – производительность насоса НШ-10Е при n = 1500 об/мин –  

                        Q=12л/мин;


      ( - кпд  гидростанций, ( = 0,9.

N = 10 * 12  /  60 * 0,9 = 2,22 кВт

По ГОСТ 19529-81 выбираем электродвигатель типа 4А10054У3 мощностью NДВ = 3,0 кВт  и   n = 1435 об/мин.

Определим  скорость движения поршня при вытягивании по формуле:

V = Q / 0,785 * (Д2  - d2)

где Q – производительность гидростанции, Q = 12*10-3  м3/мин.

V =  12*10-3  / 0,785 * (0,112  - 0,042) = 1,5 м/мин.

Время движение поршня гидроцилиндра из одного крайнего положения другое при ходе поршня Н = 250 мм составит:

t = H / V

t = 0,25 / 1,5 = 0,17 мин = 10 сек.

Определим основные конструктивные размеры рабочего гидроцилиндра:

а) Толщина стенки гильзы гидроцилиндра по ГОСТ 14249-80

S ( P * Д / ( 2 * (((р - р ) + С

где  (((р  - допускаемое напряжение при растяжении для стали 20 ГОСТ  

                1030 – 74,   (((р = 72 Мпа;

       С – прибавка на коррозию металла гильзы гидроцилиндра, С=1 мм.

S ( 10 * 106 * 0,11 / ( 2 * 72 * 106 -  10 * 106 ) + 0,001 = 9,8 *10-3 м = 9,8 мм

Принимаем   S = 12 мм.

б) Определим необходимый диаметр резьбы шпилек гидроцилиндра. Шпилка предварительно затянуты гайками и нагружены основным осевым усилием от внутренного давления масла Q = 74,2 кН. При шести шпильках z=6 нагрузка на 1 шпилку составит:

F = Q / Z

F = 74,2 / 6 = 12,37 кН

Минимально необходимый внутренний диаметр резьбы определяется  по формуле:

d1 ( k * 
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где k – коэффициент затяжки шпилек.

Материал шпилек Сталь 30 ГОСТ 1050-74.

Допускаемое напряжение при растяжении:

(((Р = (Т   /  (S(
где (S( - коэффициент заноса прочности.
(((Р = 300 / 3 = 100 МПа

Тогда, 

d1 ( 1,3 * 
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Принимаем по ГОСТ 8724-81 резьбу М16 с внутренным диаметром d1=13,835 мм, что больше, чем требуется по расчету.

На конце штока гидроцилиндра крепится рамка для  сжатия рессор при их сборке и испытании. Определим необходимый диаметр резьбы конца штока.

Рис. 5.1.  Схема действующего усилия на резьбу штока.

Диаметр резьбы конца штока определим по формуле:

d1 (  
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где  Q – усилие на штоке;

       (((Р – допустимое напряжение при растяжении, для стали 30  -  

                (((Р=100 МПа.

d1 (  
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Принимаем резьбу М36  с   d1= 31,67 мм, что больше, чем требуется по расчету.

При сжатии рессоры основную нагрузку несет палец ролеки, который является двухопорный балкой со сосредоточенной нагрузкой в центре. Составим расчетную схему:

Рис. 5.2. Схема сил действующих на палец рамки.

Из чертежа l = 100 мм,  Q = 68,92 кН  - усилие на штоке при вытягиваний.

Определим величину опорных реакций.

R = Q / 2

R = 68,92 / 2 = 34,47 кН

Найдем величину максимального изгибающего момента на пальце

Ммах = R * l  / 2

Ммах = 34,48 * 103 * 0,1  / 2  = 1724   Н*м

где F – площадь живого сечения проушины, м2 

F =  b * ( a - d)

F =  0,02 * ( 0,09 – 0,05) = 8 * 10-4   м2
Допускаемое напряжение для материала проушины из Ст3 ГОСТ 380-71 

(((Р = (Т   /  (S(
где (S( - коэффициент заноса прочности.
(((Р = 220 / 3 = 73,7  МПа

(Р = 34,46 * 103  / 8 * 10-4 = 43,08  МПа

Что удовлетворяет условиям прочности.

Определим диаметр пальца опорной тележки по напряжением изгиба

Рис. 5.3. Схема проушины.

Из чертажа l = 120 мм.

Опорные реакции:

R( = R / 2

R( = 34,46 * 103  /  2 = 17,23 * 103   Н

Напряжение изгиба в пальце

(ИЗ = Ммах / W (  (((ИЗ

где W – момент сопротивления круглого сечение пальца. Материал пальца – Сталь 45 нормализованная с допускаемым напряжением изгиба (((ИЗ=150 МПа.

W = 0,1 * d3

Тогда определим диаметр пальца из формулы:

d = 
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Принимаем d = 50 мм.

Проушины рамки нагружены растягивающей силой G = 68,92 кН. При двух проушинах нагрузка составит:

R( = 68,92 / 2  = 34,46 кН

Рис. 5.4. Эпюра изгибающего момента.

Напряжения и условия прочности сечения:

(Р = R / F (  (((Р

Максималбный изгибающий момент:

Ммах = R( * l / 2

Ммах = 17,23 * 103 * 0,12 / 2 = 1033,8   Н*м

Тогда диаметр пальца опорной тележки определится по формуле:

d = 
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Принимаем d = 40 мм.

Опорная тележка движется по направляющим при помощи двух роликов, которые в свою очередь установлены на осях. Определим диаметр осей по напряжением среза по формуле:
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где  Z – число осей на тележке;


       i – число плоскостей среза оси;

       (((ср – допустимое напряжение среза.

(((ср = ( 0,2 ( 0,3) * (Т

(((ср = ( 0,2 ( 0,3) * 300 = 60-90 Мпа

Материал оси Сталь 35 ГОСТ 1050-74, принимаем (((ср =80 Мпа.
Тогда
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Принимаем d = 16мм.

Определим основные размеры ходового винта.

Винт не несет силовой нагрузки и предназначен только для перемещения опоры в направляющих.

Принимаем средний диаметр прямоугольной резьбы винта d2 = 30 мм.

Высота профиля резьбы:

h = 0.1 * d2

h = 0.1 * 30 = 3 мм

Наружный диаметр резьбы

d = d2 + h

d = 30 + 3 = 33 мм

Внутренний диаметр резьбы

d1 =  d2 – h

d1 = 30 – 3 = 27 мм

Шаг резьбы

P = 2 * h

P = 2 * 3 = 6 мм

Число заходов резьбы n = 1, тогда ход резьбы составит:

Pn = n * P

Pn = 1 * 6 = 6 мм

Уголь подъема резьбы:

tg ( = Pn / ( ( * d2)

tg ( = 6 / (3,14 * 30) = 0,064

Тогда   ( = 30 40/ 

Коэффициент трения стали по антифрикционному чугуну ( = 0,1, значит tg ( =( = 0,1 и угол трения соответственно ( = 50 50/ 

( = 30 40/   ( ( = 50 50/
Следовательно, условие самоторможения винта обеспечивается.

ВЫВОД:

В данной части дипломного проекта приведено обоснование необходимости предлагаемого стенда. Произведены расчеты элементов и деталей стенда на прочность при изгибе и растяжении, выбраны необходимые оборудования (электродвигатель, насос), а также подобраны материалы для изготовления деталей стенда.

6. ОХРАНА ТРУДА

Обеспечение безопасности и надежности условии труда и охраны окружающей среды являются одним из основных принципов любой отрасли.

Исходя из этого в данном разделе изложены следующие вопросы:

· Требования пожарной безопасности;

· Соблюдение необходимой освещенности рабочих мест;

· Обеспечение необходимой естественной и искусственной вентиляции;

· Требование электробезопасности;

· Требования технической эстетики.

6.1. Требования пожарной безопасности

Согласно требованиям  СНиП-11-А-5-70, во всех помещениях должны быть эвакуационные выходы, суммарную  ширину которых принимают из расчета 0,6 м. на 100 человек, а двери должны открываться наружу.  

6.2. Расчет освещенности помещений и рабочих мест

Проектирование ведется в соответствии со СНиП-11-4-73.

При расчете освещения производственных помещений необходимо учитывать следующие требования;

а) освещение должно быть достаточным, чтобы рабочий мог легко и быстро оперировать с объектами работы;

б) освещение не должно вызывать резких теней и сменяющихся обликов;

6.2.1. Естественное освещение
При проектировании производственных зданий или отделений, расчет естественного освещения сводится к определению размеров окон и их качество.

Проведем расчет освещенности для зоны ЕО автобусов.

Тип естественного освещения – боковое ( через окна в наружных стенах).

Суммарная площадь световых проемов определяется по формуле:

∑Ѕδ ═ Sn* 
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где, Sn – площадь пола помещения ( по данным Sn = 240 м2).

l min = 1 %-нормированное минимальное значение коэффициента естественной освещенности при боковом освещении.
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 = 0,35 – общий коэффициент светопропусканий.

r1= 4- коэффициент, учитывающий влияние отраженного света при боковом  освещении.

R = 1- коэффициент, учитывающий затемнение окон противостоящими зданиями.
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h

 = 12- световая характеристика окна.

Подставив в формулу (6.1) получим:
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  Расчет высоты окна –ho, ведется по формуле:

ho = H – ( h под. + h над.).                                             (6.2)

где   h под. = 0,8 -:- 1,2 м. – расстояние от пола до  подоконника.

         h над = 0,5 -:- 4 м. – размер подоконного пространства.

         Н = 4 – высота здания;

 Подставив в формулу (6.2) получим:

          hо = 4 – ( 1+2) = 1 

Принимаем высоту окна (принятое в строительстве) ширина окна при этом  lo = 1,555 м.

  Площадь окна составит:

                  Fo= ho·lo=1¸555м                                                    (6.3)

Количество окон определяется по формуле: h=∑Ѕδ  ∕ Fo                                                

Подставив, получим:

                           H = 
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6.2.2. Расчет искусственного освещения

Искусственное освещение может быть общим, местным, комбинированным и специальным.

Согласно ПЭУ в осветительных сетях для местного освещения и ручных переносных лампах применяется напряжение 12 и 36 В, для общего освещения 380/220В или 220/127В.

Расчет искусственного освещения выполним по световому потоку. Система освещения – общая.

Выбираем значения освещенности :

Е = 75 лк. Размещение светильников – шахматное (как показано на рисунке 6.1).


Рисунок 6.1. Схема размещения светильников.
Принимаем  
[image: image54.wmf]a

 = 3 м., тогда  l=(0,25 -:-0,5) * 
[image: image55.wmf]a

 =1,5 м.

Высота подвеса светильников определяется по формуле:

                        Hn=H-(hc+hp)          



      (6.5)

Н = 4 – высота помещения;

 hc = (0,2 -:-0,25) м. – расстояние от светильника до потолка.

 hp = (0,8 -:- 1,2) м. - расстояние от пола помещения до рабочей плоскости.

 Подставив в формулу (6.5), получим:
                                    Нп  =  4 – (0,2+1) = 2,8 м.
Выбираем тип светильников –  открытые с люминесцентными  лампами.

Расположение светильников – многорядное.

Количество ламп при расположении, как показано на рис.6.1 (n = 2)

Определим световой поток, излучаемый каждой лампой:

                          FA= 
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(6.6)

где К=1,8- коэффициент запаса освещенности, учитывающий ее снижение за счет возможного загрязнения светильников.

       Sn = 240 м2- площадь пола.

         
[image: image57.wmf]h

 = 0,38- коэффициент использования  светового потока, учитывающий поглощение света арматурой светильника,  потолками и стенами.

Z=0,66- коэффициент неравномерности освещении.

                        Fл = 
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 По найденному значению светового потока, излучаемого каждой лампой, находящим мощность одной лампы:

                                               Рл = 100Вт

Суммарная мощность лампы определяется умножением мощности одной лампы на количество ламп:
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6.3.Расчет вентиляции

Во всех производственных помещениях ПАТП применяется естественная вентиляция. А в ряде отделений или цехов также и искусственная вентиляция.

6.3.1. Естественная вентиляция

Расчет естественной вентиляции сводится к определению площадей проемов и форточек.

По нормам промышленного строительства все помещения должны иметь сквозное естественное проветривание.

Площадь критического сечения проёма или форточек берется в размере 2-4% от площади пола.

6.3.2. Искусственная вентиляция

Искусственная (принудительная) вентиляция должна применяться в помещениях, где часовая кратности воздухообмена установлена более трёх.

Расчет искусственной вентиляции необходимо провести для медицинского участка:

LВ = Vn х К,                          


(6.7 )

где  К = 1,1 – коэффициент, учитывающий  искусственную вентиляцию;  

        Vn – объем помещения, определяется по формуле:

Vn = а х в х h 




(6.8)

Vn = 18 х 12 х 4 = 864 м3,

 где    а = 18 м – длина площади.

           В = 12 м – ширина помещения

             h = 4 м – высота помещения.
LВ = 864 х 1,1 = 950,4

    По рассчитанному воздухообмену выбираем вентилятор центробежный, серии ЭВР:

n = 3.600 об/мин;

HВ = 90 кг / м3 – напор;

ŋo = 0,54;  ŋn= 0,6;
Рассчитаем мощность электродвигателя, потребного для привода вентилятора по формуле:  

Nэ=(1,2-1,5) * 
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6.4. Требования электробезопасности

Все электрические установки располагают со строгим  соответствием с действующим ПУЭ.

Металлические части электрооборудования ( корпусы электродвигателей, корпусы распределительных щитов, кожухи приборов, рубильников; детали осветительной аппаратуры; металлическая изоляция кабелей, трубы, в которых расположены провода ) надежно заземляют.

В трёхфазных, четырехпроводных сетях, имеющих непосредственное заземление все металлические части установок и устройств соединяют с нулевым проводом сети, а при трёхпроводных сетях металлические части заземляют.

Заземляющий контур присоединяют к объекту болтами и  сваркой соединяют его с проводом.

В качестве заземляющих электропроводов стальные омедненные или оцинкованные  трубы диаметром не менее 35 мм и длиной не менее 3м с заострением на конце. Трубы зарывают в землю на расстоянии 2-3 м от установки. Заземляющую магистраль выполняют из стальной полосы сечением не менее 48 мм2.

Сопротивление устройств  зануления и заземления не должно превышать 4 Ома 

7. ЭКОНОМИЧЕСКАЯ  ЧАСТЬ.

7.1. Обоснование экономической эффективности предлагаемого стенда.

При внедрении новой техники в производство его необходимость должна быть обоснованной, этого определяется их эффективность. Эффективность показывает конечный продкут их действия, выражается в улучшении разных показателей деятельности цехов, участков или по предприятию в целом.

С внедрением новой техникик сопутствуют затраты единовременные (изготовление, расход материалов, покупка стандартных изделий, установка на место) и текущие эксплуатационные (затраты на эксплуатацию техники).

При ремонте рессор автобусов возникают некоторые трудности. В частности сборка отремонтированных листов рессоры в пакет, а также отремонтированные рессоры не подвергаются испытанию по определению ее соответствия техническим требованиям.

Внедрение в производства предлагаемого стенда для сборки, разборки и испытанию рессор автобусов позволяет снизить трудоемкость обслуживания, испытать на проверку упругих своиств рессор и существенно повышает культуру труда ремонтных рабочих.

7.2. Определение затрат на изготовление стенда.

Расчет затрат на изготовление стенда производится с учетом получения годовых изделий и сборки их непосредственно в автобусном парке.

Корпусные детали изготавливаются в слесарно-механическом, токарном и сварочном участках. На изготовление стенда расходуется следующие материалы:

а) для изготовления стола стенда. Лист из стали Ст 3 толщиной 20 мм. Расход листа – 1,3 м2, масса составляет 204 кг.

Для ребер жесткости стола используется угольки по ГОСТ 8509-72 равнополочные размерами 70х70х8 мм – 7,2 метров массой 62,8 кг и 56х56х4 мм  -7,4 массой 25,46 кг.

б) для изготовления опоры, рамки и тележки. Лист из стали Ст 3 толщиной 20 мм  - 0,30 м2. Масса составляет – 47,1 кг. 

Круг  из стали Ст 3 по ГОСТ 259-71 диаметром 50 мм. Расход составляет 0,5 м, при этом масса составляет – 7,7 кг.

Далее  определим затраты на приобретение вышеуказанных материалов:
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- сумма затрат на приобретение i-того материалов;



Qi – масса расходуемого материала, тенге;



С1кг – стоимость одного килограмма материала, тенге.

Затраты на покупку листа из стали

С1 = 251,1 * 21,5 = 5398,65 тенге

Затраты на приобретение уголков

С2 = 62,8 * 26 = 1632,8 тенге

С3 = 25,46 * 24 = 611 тенге

Затраты на покупку круглой стали

С4 = 7,7 * 22 = 169,4 тенге

Тогда затраты на материалы составляет

См = С1 + С2 + С3 + С4 

См = 5398,65 + 1632,8 + 611+ 169,4 = 7811,85 тенге

Затраты на приобретение мелких неучтенных материалов и деталей (гайки, болты, шпильки, шпонки, шайбы, а также материалы масса которых составляют не более 5 кг) составляет 3 %  от стоимости материалов:

Смд = 0,03 * См

Смд = 0,03 * 7811,85 = 234,36 тенге

Затраты на приобретение стандартных изделия и оборудование определяется по формуле:

Сс.из. = 
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Сi –  сумма стоимости стандартных изделий и оборудовании необходимых для конструкции стенда, тенге.


Количество стоимость стандартных изделии представлены в таблице 7.1.

таблица 7.1

Перечень стандартных изделий
Наименование изделий 

(тип или модель)
Количество штук
Стоимость, тенге

1
2
3

1. Электродвигатель, 4А100SYУ3
1
2700

2. Муфта, М4В111 - 28
1
500

3. Насос масляный, НШ – 10Е
1
1800

4. Гидроцилиндр
1
1600

5. Манометр, ОБМ-10
1
250

6. Кран управления, БГ-71-21
1
150

7. Регулятор давления, БГ-52-24
1
300

Итого затраты на стандартные изделия составит:

Сс.из. = 6700 + 500 + 1800 + 1600 + 250 + 150 + 300 =11300 тенге

Общая стоимость материалов и изделий определим по формуле:

Сом = См + Смд + Сс.из

Сом = 7811,85 + 234,36 +11300 = 19346,21 тенге

Заработная плата рабочих, участвующих при изготовлении стенда определяется по формуле:

СЗП = (час ( t ( Кр ( Кпр,                                           

где  (час –  часовая тарифная ставка рабочего, тенге;

t – время, затрачиваемое на изготовление деталей или конструкций установки, час;

Кр – районный коэффициент, равный 1,15;

Кпр – коэффициент, учитывающий доплаты и премии, равный 1,08;

При изготовлении стенда участвуют следующие рабочие:

1) сварщик IV разряда 46,5 ((час), тенге;

2) токарь V разряда 47,4 ((час), тенге;

3) слесарь - сборщик IV разряда 41,81 ((час), тенге;

4) слесарь - сборщик III разряда 40,9 ((час), тенге;

Заработная плата сварщика:

СЗП = 46,5 ( 12 ( 1,15 ( 1,08 ( 1,12= 776,2  тенге;

Заработная плата токаря:

СЗП = 47,4 ( 15 ( 1,15 ( 1,08 = 883,1  тенге;

Заработная плата слесаря – сборщика IV разряда:

          СЗП = 41,81 ( 7 ( 1,15 ( 1,08 = 363,5  тенге.

Заработная плата слесаря – сборщика I I I разряда:

          СЗП = 40,9 ( 7 ( 1,15 ( 1,08 =355,6  тенге

Итого заработная плата рабочих участвующих при изготовлении тележки  составит:

                       СЗП = 776,2  + 883,1  + 363,5  +355,6 =2378,4  тенге.

Тогда затраты на изготовление стенда  определяется по формуле:

С/ст = Сом + Сзп.                                       

С/ст = 19346,21 +2378,4  = 21724,61 тенге

Общие затраты на изготовление стенда определяется по формуле:

     Сст = ρ (  С/ст          


        (7.7)
где ( – коэффициент, учитывающий накладные расходы, равный 1,1.

Сст = 1,1 ( 21724,61 = 23897,07 тенге.

Результаты расчетов сведены в табл. 7.2.

Таблица 7.2.

№
Показатели
Условные обозначения
Единица измерения
Значение

1
2
3
4
5

1
Количество стендов
N
шт
1

2
Затраты на материалы
См
тенге 
7811,85

3
Затраты на стандартные изделия
Сс.из
тенге
11300,0

4
Зарплата рабочих участвовавших при изготовлении стенда
Сзп
тенге
2378,4

5
Затраты на изготовления стенда с учетом накладных расходов
Сст
тенге
23897,07

7.3. Определение  эксплуатационных затрат от внедрения стенда

При использовании стенда требуется эксплуатационные затраты на электроэнергию, замену масла и амортизационные отчисление на техническое обслуживание и ремонта стенда.

Расход электроэнергии определяется по формуле:

Р = N * T

где  N -  мощность электродвигателя, кВт;

        Т – время работы стенда за год.

Р = 3,0 * 120 = 360 кВт

Затраты на электроэнергию составит:

Сэл = Р * Ц1кВт
где Ц1кВт – стоимость 1 кВт электроэнергии, тенге.

Стоимость электроэнергии для предприятии потребляющих не более 750 кВт за день равен 4,35 тенге за кВт.

Сэл = 360 * 4,35 = 1566   тенге

Амортизационные отчисления на техническое обслуживание и ремонт стенда определяется по формуле:
Аст = ( n * Сст ) / 100

где n – норма амортизационных отчислений от стоимости установки, n = 2%

                             Аст = ( 2 ( 23897,07 ) / 100 = 477,9 тенге.

7.4. Расчет годового экономического эффекта от внедрения, предлагаемого стенда

Предлагаемый стенд позволяет снизить трудоемкость ремонта одной рессоры автобуса с 4,8 часов до 2,45 часов; то есть на 49 %. При этом повышается производительность труда рабочих и облегчается работа по обслуживанию и ремонту рессор автобусов, а также повышается безопасность труда рабочих. 

В существующем агрегатном цехе ТОО «Жанатас-колик» работают два слесаря III разряда и один слесарь IV разряда.

В результате внедрения стенда освобождается один слесарь III разряда.

Определим годовой фонд рабочего времени ремонтных рабочих.

ФРВ = Др * Тсм –1 ( Дпп + Дв )

где Др – дни работы в году, дней;

      Тсм – продолжительность смены, час;

      Дпп – предпраздничные дни в году, дней;

      Д в – число выходных дней в году, дней.

ФРВ = 305 * 7 – 1 ( 8 + 52 ) = 2075 час

Основная заработная плата рабочих определяется по формуле:

Годовой фонд заработной платы  определяется по формуле:

ОЗП = ФПВ ( (час (кр (кпр 

где  ФПВ- годовой фонд рабочего времени, час;

        (час -   часовая тарифная ставка рабочего, тенге;

         Кр – районный коэффициент

         Квр – коэффициент учитывающий вредных условий.

Заработная плата кузнецов до внедрения составит:
   ОЗП1 = 2075 ( 44,38 (1,15(1,12+2075(43,34(1,15(1,12(2 = 350270,92 тенге

Основная заработная плата кузнецов после внедрения составит:

ОЗП2= 2075 ( 44,38 (1,15(1,12+2075(43,34(1,15(1,12 =234440,46 тенге

Дополнительная заработная плата составляет 8 % от основной заработной платы

ДЗП1 = 0,08 * ОЗП1

ДЗП1 = 0,08 * 350270,92 =28021,67 тенге
ДЗП2 = 0,08 * 234440,46=18755,24 тенге

Тогда общий фонд заработной платы составит:

ФЗП = ОЗП + ДЗП
ФЗП1 =350270,92  + 28021,67= 378292,59тенге

           ФЗП2 = 234440,46+ 18755,24= 253195,7 тенге

Годовая экономия затрат по заработной плате от высвобождения одного слесаря-кузнеца III разряда составит:

( ФЗП = ФЗП1 - ФЗП2

( ФЗП = 378292,59– 253195,7 = 125096,89тенге

Общая годовая экономия затрат определяется по формуле:

Эг = С1- С2
где С1 – затраты до внедрение стенда,  тенге.

                 С2 – затраты после внедрение стенда,  тенге.

По предыдующим расчетам затраты до внедрения составляет  378292,59тенге.
Затраты после внедрения определяется по формуле:

С2 = ФЗП2 + Сэл + Аст;    тенге.

где  Сэл – затраты на электроэнергию, тенге;

        Аст  - амортизационные отчисления на обслуживания и ремонт 

 
        стенда, тенге.

С2 = 253195,7  + 1566   + 477,9  =255239,6   тенге.

Тогда, годовая экономия затрат составит:
Эг = 378292,59– 255239,6 = 123052,99тенге.

 Годовой экономический эффект от внедрения стенда определяется по формуле: 

Эф = Эг – Ен * Кв

где Ен – нормативный коэффициент эффективности капитальных вложений, равный 0,15;

      Кв – капитальные вложения на изготовление стенда, тенге. 

              Эф = 123052,99– 0,15 ( 23897,07 = 119468,43 тенге

Срок окупаемости стенда определяется по формуле:

 Ток = Кв / Эг

Ток =23897,07  / 123052,99= 0,19 лет 

 Предлагаемый стенд окупается через 2,3 месяца со дня эксплуатации.

Вывод:

В данной главе дипломного проекта произведены расчеты по определению стоимости изготовления стенда для сборки и разборки рессоров автобусов ПАЗ и КАВЗ. Определен годовой экономический эффект, который составит 119468,43 тенге. Срок окупаемости капитальных вложений окупится через 2,3 месяца.

ЗАКЛЮЧЕНИЕ

 В данном дипломном проекте приведены технико-экономические обоснование проекта, технологический расчет организация и управление производством, охрана труда и окружающей среды, конструкторское решение вопроса и экономические показатели от внедрения, предлагаемого стенда.

Дипломный проект состоит из расчетно-пояснительной записки и __ листов чертежей формата А1.

По результатам расчетов можно отметить, что внедрение стенда для разборки и сборки рессоров автобусов повышает производительность  труда и снижает трудоемкость работы, а также улучшается качество работы. 
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