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ВВЕДЕНИЕ

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 заморозиться 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 ПРОЕКТА

1.1. История образования и развития акционерного общества «Каратауское ПАТП»

Транспортное предприятие в поселке Чулак-Тау было организовано в августе 1956 года, а первые автобусы начали прибывать в 1963 году. Марки прибывших автобусов -КаВЗ-651. В том же году были открыты первые два маршрута в городе Каратау(переименованный Чулак-Тау), это маршрут №1 «Кольцевой» и маршрут №2 «Свердлова».

В последующие годы планомерно начали поступать автобусы КаВЗ и ЛАЗ-158, тем самым стали увеличиваться маршруты городских автобусов. Кроме того, начали обслуживать горно-химический комбинат «Каратау» и строительные объекты. К началу 1968 года пассажирский транспорт увеличился, и работа предприятия совместно с грузовым транспортом была затруднена.

Транспортное предприятие 24 апреля 1968 года на основании приказа №145 от 24.06.1969  года  по  Жамбылскому  производственному  пассажирскому автотресту был переименовано в хозрасчетную пассажирскую автоколонну, которая имела 27 автобусов,  3 легковых автомобилей-такси,  5 грузовых автомобилей. Работали в это время на предприятии всего 89 человек, из них-50 водителей, 7 слесарей, 23 кондуктора, 9-ИТР и служащих.  В Каратауское пассажирское автотранспортное предприятие, которое уже имело в парке 72 автобуса, 8 легковых автомобилей-такси, 7 грузовых автомобилей. Работали на предприятии 184 человека, из них 120 водителей, 15-слесарей, 17-ИТР и служащих и 32 кондуктора.

В январе 1990 года в Каратауском ПАТП уже работали 479 человек, из них 242 водителей, 59-ИТР и служащих, 59-ремонтных рабочих включая

 вспомогательных рабочих. На 1 мая 1996 года в ПАТП работала 220 человек из них 117-водителей, 24 ремонтных рабочих, 3- человека из строительной бригады, 25-ИТР и 13- служащих, 8-кондукторов, 4-кассиры, 6-котельщиков.

До 1994 года по городу функционировали 9 городских маршрутов, а в настоящее время городские маршруты отсутствуют. Резкое сокращение городских маршрутов объясняется не рентабельностью использования автобусов по городу. На сегодняшний момент в основном обслуживается город -Аксай, обогатительная фабрика, межрайонные и междугородные маршруты. Автобусные движения связывают города Жанатас, Шымкент, Тараз, Алматы, а также по заказу города Туркестан, Бишкек, Самарканд, Ташкент. 

АО «Каратауское ПАТП» расположено северо-восточнее города, вблизи озера « Жартас». Рядом соседствует грузовое автотранспортное предприятие.

АО «Каратауское ПАТП» в перспективе будет работать под девизом «Культурное обслуживание пассажиров». По АО «Каратауское ПАТП» составлен комплексный план развития до 2000 года, где предусмотрена вся сфера производства на реконструкцию и расширение подготовки кадров, разработки новых рациональных маршрутов, приобретения более современных моделей автобусов типа «MAN», «Мерседес», «Неоплан», повышение квалификации водителей и другие факторы.

1.3. Состояние производственно-технической базы предприятия

Акционерное общество «Каратауское ПАТП» для поддержания парка автобусов в исправном состоянии располагает производственно-технической базой, которая представляет собой совокупность зданий, сооружений, оборудования и инструментов предназначенных для технического обслуживания, ремонта и хранения автомобилей, а также для создания необходимых условий работы персонала и работников предприятия.

 
Производственно-техническая база должна обеспечивать требуемый уровень технической готовности подвижного состава для выполнения перевозок пассажиров при наименьших затратах. Уровень развития производственно-технической базы оказывает существенное влияние на технико-экономические показатели работы предприятия.

Анализируя работу предприятия, видим, что степень использования производственно-технической базы не высока из-за недостатков. В организации производства потери рабочего времени из-за низкого уровня механизации и не рациональной технологий весьма ощутима.

Основные элементы производственно-технической базы показаны в генеральном плане предприятия. Общая площадь предприятия составляет 42100 м2, из них с покрытием 31017 м2, площадь застройки 11650 м2, открытая стоянка площадью 6500 м2 на 154 машино-мест и водоподгрев на 80 единиц автобусов.

На генеральном плане указаны все виды зданий, сооружений и площади в виде габаритных очертаний.

В производственном корпусе помещены постовые и участковые рабочие места (цеха, участки) зоны текущего ремонта. А также в производственном корпусе помещены зоны ТО-1 и ТО-2.

В отдельных зданиях размещены контрольно-пропускной пункт(КПП), административно-бытовой корпус(АБК), зоны Д-1 и Д-2. На территорий АО «Каратауское ПАТП» имеются пост ежедневного обслуживания, столовая, автозаправочная станция, которая обеспечивает предприятие горюче-смазочными материалами, шиномонтажный участок, склады, теплый бокс и открытые стоянки автобусов.

1.4. Состояние и количество автобусов

Состояние автобусов АО «Каратауское ПАТП» в настоящее время оставляет желать лучшего. Коренные изменения сложившейся системы снабжения за последние 5 лет запасными частями и материалами значительно повлияла на деятельность предприятия и нанесла серьезный трон финансовому состоянию ПАТП, что повлекло за собой сокращение подвижного состава. Из-за отсутствия запасных частей и материалов резко возросла изношенность парка. Необходимые финансовые средства для приобретения новых запасных частей для обновления парка у предприятия отсутствуют.

Отсутствие городских маршрутов, сокращение междугородных маршрутов, количество рейсов и вследствие этого уменьшение объема перевозок пассажиров также повлияло на состояние парка АО «Каратауское ПАТП». В настоящее время автобусы предприятия обслуживают в основном межрайонные и междугородные маршруты, а также некоторые количество автобусов переданы частным лицам в аренду. Вырученные от этого средства хватает лишь на покрытие горюче-смазочных материалов, запасных частей, шин, аккумуляторов, что не позволяет обновить парк подвижного состава.

Несмотря на все эти трудности АО «Каратуское ПАТП» все же существует и сейчас имеет в своем составе 118 единиц подвижного состава. Количественная характеристика автобусов по маркам представлена в табл. 1.1.

 Таблица 1.1.

Количество подвижного состава

	№ п/п


	Наименование моделей


	Количество, единица



	1


	Икарус-256


	8



	2


	ЛАЗ-420022


	5



	3


	ЛАЗ-695


	6



	4


	ЛАЗ-697


	7



	5


	ЛАЗ-699


	2



	6


	ПАЗ-672


	4



	7


	ПАЗ-3205


	7



	8


	КАВЗ


	3



	9


	РАФ-2203


	2



	10


	ГАЗ-24


	1




1.5. Анализ финансово-хозяйственной деятельности предприятия
Основным назначением анализа является раскрытие зависимости результатов деятельности от эксплуатационных, технических и организационных факторов. При помощи анализа выявляют резервы производства, вскрываем недостатки в работе. Основным материалом для анализа является годовые отчеты предприятия, которые наиболее полно освещают все стороны их деятельности.

Основными задачами анализа являются.

-определение степени выполнения задании по производственным, эксплуатационным и финансовым показателям работы предприятия,

-сравнение технико-экономических показателей за последние три года;

-выявление причин или факторов обуславливающих снижение или повышение того или иного показателя;

-выявление резервов производства

1 4.1.  Анализ объема перевозок пассажиров

Объем перевозок характеризует количество пассажиров,  переводимый предприятием. Ниже в таблице 1.2. приведен объем перевозок пассажиров за последние 3 года. 

Таблица 1.2.
Объем перевозок
	Показатели
	Единица измерения
	Годы

	
	
	2000
	2001
	2002

	Объем перевозок, Q
	Тыс. Пассажиров
	5974
	2451
	2961


Анализируя объем перевозок пассажиров, мы видим, что за период с 2000 по 2001 годы идет систематическое снижение объема перевозок пассажиров и только за последний отчетный 2002 год, оно чуть возрастает.


Это связано с распадом союза остановкой работы многих организаций учреждений и предприятий. А также на снижение объема перевозок повлияли сверхнормативные простои автобусов в техническом обслуживании и ремонте отсутствие запасных частей, материалов и горюче-смазочных материалов.

Возрастание за последний год связано с тем, что администрация предприятия, чтобы выйти из сложившейся ситуаций продала некоторые количество автобусов и после на этих деньги купила запасные части, горюче-смазочные материалы.

1.4.2. Анализ пассажирооборота предприятия
Пассажирооборот представляет собой транспортную работу, выполненную или подлежащую выполнению предприятием. Численное значение пассажирооборота зависит от объема перевозок и среднего расстояние перевозки. В таблице 1.3. приведен пассажирооборот предприятия за последние 3 года.

Таблица 1.3.
Пассажирооборот
	Показатели
	Единица измерения
	Годы

	
	
	2000
	2001
	2002

	Пассажирооборот
	тыс.

пассажиров-км


	24320


	22812


	26134




По данным пассажирооборот за последние годы наблюдается тенденция к снижению численных значений, за исключением 2000 года. На резкое снижение повлияло сокращение объема перевозок из-за отсутствия клиентуры, простоя автобусов на ТО и ТР, из-за отсутствия запчастей.

Увеличение в 2002 году произошло из-за увеличения объема перевозок пассажиров.

1.4.3. Анализ коэффициента использования парка
Коэффициент использования парка показывает процент числа автобусов работающих на линии от списочного числа автобусов и зависит от режима работы на линии и от уровня организации производства предприятия.

Таблица 1.4.
Коэффициент использования парка
	Показатели
	Единица измерения
	Годы

	
	
	2000
	2001
	2002

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


Из таблицы 1.4. видно, что Коэффициент использования парка с 1991 по 1998 годы неизменно снижался, в 2001 году чуть-чуть возросла, а в 2002 году опять упала.

Возрастание произошло из-за усовершенствования организаций производства руководством предприятий.

На снижение коэффициент 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 автобусом за сутки. Числовые значения среднесуточного пробега за последние 3 года приведены в таблице 1.5. 

Таблица 1.5.
Среднесуточный пробег
	Показатели
	Единица

измерения
	Годы

	
	
	2000


	2001


	2002



	Среднесуточный

пробег
	км
	120
	100
	80


Из таблицы 1.5. видно, что среднесуточный пробег постепенно снижается. Это происходит из-за снижения расстояние перевозок, длительных простоев автобусов между рейсами в отстое, снижение технической скорости из-за устаревания дорожного покрытия и сверхнормативного использования узлов и агрегатов.

Анализируя производственно-хозяйственную деятельность предприятия можно отметить, что с начала 2001 года. Эти показатели значительно улучались. Руководство предприятия предлагает максимальные усилия для повышения показателей. Которые способствует увеличению прибыли и рентабельности предприятия.

2. ТЕХНОЛОГИЧЕСКИЙ РАСЧЕТ 
2.1. Описание природно-климатических и дорожных условий эксплуатации

Город Каратау находится в Таласком районе Жамбылской области. Климат в Жамбылской области считается жарким и сухим. Среднемесячная температура воздуха в январе колеблется от -15 до+5оС, а в июле от +25 до +40оС.

Автобусы и грузовые автомобили автопарка АО «Каратауское ПАТП» заняты перевозкой населения и грузов. Тип дорожного покрытия принимаем Д-2 - битумоминеральные смеси. Рельеф местности - слабохолмистый.

Категория условий .эксплуатации характеризуется планом дорожного покрытия, рельефом местности и условиями движения. Рельеф местности выбираем - слабохолмистым.

Учитывая, вышеуказанные характеристики принимаем 2-категорию условии эксплуатации.

2.2. Выбор корректирующих коэффициентов для приведения нормативов к условиям эксплуатации

Выбор производим по основным единицам марок, то есть на автобусы марок «Икарус-250», «Икарус-258» «ЛАЗ-695», «ЛАЗ-4202» КАВЗ-685.

В справочниках и нормативных документация все нормативные данные по автобусам приводятся для 2 категории условий эксплуатацией.

Для установления оптимальных режимов работы ПАТП производится корректировка нормативных режимов технического обслуживания и ремонта автомобилей при помощи корректирующих коэффициентов в зависимости от следующих условий:

от категорий условия эксплуатации – K1;


от модификации подвижного состава – К2;

 от природно-климатических условий – К3;

от пробега с начала эксплуатации – К4;

от размеров ПАТП – К5.

Выборные замечания корректирующих коэффициентов приведены в таблице 2.1. 

Таблица 2.1

Замечания корректирующих коэффициентов

	Наименование показателей
	Марка автобуса
	Замечание коэффициентов

	
	
	К1
	К2
	К3
	К4
	К5

	Пробег до капитального ремонта
	Икарус -256
	0,9
	1,0
	0,9
	-
	-

	
	ПАЗ-672
	0,9
	1,0
	0,9
	-
	-

	
	ЛАЗ-695
	0,9
	1,0
	0,9
	-
	-

	Периодичность технического обслуживания
	Икарус -256
	0,9
	-
	0,9
	-
	-

	
	ПАЗ-672
	0,9
	-
	0,9
	-
	-

	
	ЛАЗ-695
	0,9
	-
	0,9
	-
	-

	Трудоемкость технического обслуживания
	Икарус -256
	-
	1,0
	-
	-
	1,2

	
	ПАЗ-672
	-
	1,0
	
	
	1,2

	
	ЛАЗ-4202
	-
	1,0
	-
	-
	1,2

	Трудоемкость текущего ремонта
	Икарус -256
	1,1
	1,0
	1,1
	1,5
	1,2

	
	ПАЗ-672
	1,1


	1,0
	1,1
	1,5
	1,2

	
	ЛАЗ-695
	1,1
	1,0
	1,1
	1,5
	1,2


2.3. Расчет производственной программы ПАТП по ТО и ремонту

2.3.1. Корректировка нормативной периодичности проведения ТО и пробега автобусов до КР с учетом местных условий эксплуатации

Для конкретного ПАТП местные условия обычно отличаются, поэтому в общем случае нормируемыми пробег LK автобуса до КР и периодичности ТО-1 и То-2 определяются с помощью коэффициентов К1 К2, К3.

Пробег автомобилей до капитального ремонта определяется по формуле:

Lк=Lк(н)·К1·К2.·К3
 (2.1)

где LK(H) - нормативный пробег автомобиля до КР, км;

K1·К2·К3 — корректирующие коэффициенты, принимаемые по таблице 2.1.

Для Икарус-256:

Lк (H) = 360 000 км.

Lк (H) = 360000·0,9·1,0·0,9 = 291600 км

Для ЛАЗ-695:

Lк (H) = 360 000 км.

Lк (H) = 360000·0,9·1,0·0,9 = 291600 км

Для ПАЗ-972:

Lк (H) = 320 000 км.

Lк (H) = 320000·0,9·1,0·0,9 = 259200 км

Для того, чтобы вести два параллельных расчета n группе «новых» и «старых» автобусов одной модели или группы однотипных автобусов, с целью упрощение расчетов определяют среднесуточный межремонтный пробег Lк.cp автобуса за цикл:

Liк.ср= (Lк·Аи + Lк’' · Аи' )/( Аи + Аи')
 (2.2.)

 где, Lк'=0,8·Lк пробег автобуса после любого по счету КР. При этом 0,8 доля

пробега нового автобуса до 1 -го КР; 

Аи - среднесписочное число новых автобусов, не имеющих пробег до

1-го КР; Аи7 - среднесписочное число автобусов выполнивших норм до 1 -го

КР.

тогда, подставив значение, получим: 

для Икарус:

Liк.ср = (0,25 · 8 · 291600 + 0,75 · 0,8 · 291600 · 8)/8 =247860км. 

для ПАЗ:

Liк.ср = (0,25 · 14 · 259200 + 0,75 · 0,8 · 259200 · 14)/14 = 220320км.

для ЛАЗ:

Liк.ср =(0,25 · 20 · 291600 + 0,75 · 0,8 · 291600 · 20)720 =247860км.

Периодичность проведения ТО-1 и ТО-2 определяется по формуле:

                                            Li=Li(H).K1.K3                                                      (2.3.)

где Li(H) - нормативная периодичность ТО-1 или ТО-2, км

Подставив в формулы значения получим: 

Для Икарус-256:

L1(H) = 4000 км;

L2(H)= 16000 км. 

Для ЛАЗ-695:

L1(H) = 3500 км;

L2(H)= 14000 км.

Для ПАЗ-672:

L1(H) = 3500 км;

L2(H)= 14000 км.

Периодичность ТО-1 и ТО-2 составляет: 

Для Икарус-256

L1(H)= 4000 · 0,9 · 0,9 = 3240 км.

L2(H) = 16000 · 0,9 · 0,9 = 12960 км.

Для ЛАЗ-695

L1(H) = 3500 · 0,9 · 0,9 = 2835 км. 

L2(H) = 14000 · 0,9 · 0,9 = 11340 км.

Для ПАЗ-672

L1(H) = 3500 · 0,9 · 0,9 = 2835 км.

L2(H) = 14000 · 0,9 · 0,9 = 11340 км.

Так как постановка автомобилей на обслуживание производится с учетом среднесуточного пробега 1С.С через целое число дней, то пробег до ТО-1, ТО-2 и КР должны быть кратны 1СС, то есть должны выполняться следующие соотношения:

                                                          LEO/lc.c.= l; 




(2.4)

                                                          L1/LEO=n1;                                                (2.5)

                                                          L1/L10=n2;                                                 (2.6)

                                                          L к /L2=n3;                                                 (2.7)

где LEO- периодичность проведения ежедневного обслуживания, км;

n1 n2, n3 - целые числа.

Тогда:

	LEO Икарус-258 = lс.с Икарус-258 =180км;

n1Икарус-260=3240/180≈18;

L1Икарус-260=180·18=3240км;

n2 Икарус-260=12960/3240 ≈4;

L2 Икарус-260 = 3240·4=12960км;

n3 Икарус-260=247860/12960 ≈19;

L к Икарус-260 = 12720 ·19=246240км;
	LEOЛАЗ-695 = lc.c. ЛАЗ-695=160км;

n1 ЛАЗ-695=2835/160 ≈18;

L1 ЛАЗ-695 = 160 ·11=2880 км;

n2 ЛАЗ-695 =11340/160 ≈4;

L2 ЛАЗ-695 =2280 ·4=11520 км;

n3 ЛАЗ-695 = 247860/11520 ≈22;

L к ЛАЗ-695=11520 ·22=253440 км;



	LEOПАЗ-672=lc.c ПАЗ-672=110км;

n1= ЛАЗ-672=2835/110 ≈26;

L2 ЛАЗ-672=2860·4=11440км;

n3 ЛАЗ-672=220320/11440≈19;

Lк ЛАЗ-672=11440·19=217360км;
	L1ЛАЗ-672=1110·26=2860км;

n2= ЛАЗ-672=11340/110 ≈4;


Результаты расчета периодичности ТО и КР сведены в таблицу 2.2. 

Таблица 2.2

Периодичность ТО и КР

	Виды пробега
	Обоз наче ние
	Пробег

	
	
	нормативн ый
	откорректи рованный
	до предшествую щего вида воздействия
	принятый к расчету

	Для Икарус-260 среднесуточный
	Lс.с.
	-
	-
	-
	180

	доТО-1
	Ll
	4000
	3240
	180x18
	3240

	до ТО-2


	L2
	16000
	12960
	3240x4
	12960

	до КР


	LK
	360000
	247860
	12960x19
	246240

	Для ЛАЗ-695 среднесуточный
	Lc.c
	-
	-
	-
	160

	доТО-1
	L1
	3500
	2835
	160x18
	2880

	до ТО-2
	L2
	14000
	11340
	2880x4
	11520

	До КР
	LK
	360000
	247860
	11520x22
	253440

	Для ПАЗ-672 среднесуточный
	Lc.c
	-
	-
	-
	110

	доТО-1
	Ll
	3500
	2835
	110x26
	2860

	до ТО-2
	L2
	14000
	11340
	2860x4
	11440

	1 до КР
	LK
	320000
	220320
	11440x19
	217360


2.3.2. Составление проведения ТО циклового графика

 
Число технических воздействий на 1 автобус за цикл определяется отношением циклового пробега к пробегу до данного вида воздействия.

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

В расчете принято, то что при пробеге равном LK, то очередное последнее за цикл ТО-2 не проводится и автобус 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 его принято равной среднесуточному пробегу.

На основании этих рекомендаций строим цикловой график. Цикловые графики автобусов марок Икарус-256, ЛАЗ-695 и ПАЗ-672 приведены на рисунке 2.1., 2.2..2.3. 

2.3.3. Определение годовой программы по ТО и КР

Число технических воздействий на единицу подвижного состава за цикл определяется по формулам:

                                                         NК = LЦ/LК=1; 
            

(2.8)

                                                         N2 = LK/L2-NK; 




(2.9)

                                                         N1=LK/L1-(NK + N2);



(2.10)

                                                         NEO = LK/1c.c=1; 




(2.11)

где Lц = LK - цикловой пробег автомобиля.


Определим количество технических воздействий за цикл для автомобилей Икарус -256: 

NK = 246240/246240=1; 

N2 = (246240 / 12960) - 1 = 18;

N1 = (246240 /3240)-(1+18) = 57;

NEO = 246240 /180= 1368.

Количество технических воздействий за цикл для автомобилей ЛАЗ-695: NK=1;

N2 = (253440/11520)-1=21; 

N1 = (253440 / 2880) - (1+21) = 66; 

NEO = 253440 /160 =1584.


Количество технических воздействий за цикл для автомобилей ЛАЗ-4202:

NK=1; 

N2 = (217360/11440)-1 = 18;

N1 = (217360 / 2860) - (1+18) = 57;

NEO-217360/110= 1976.


Определим коэффициент технической готовности за цикл:

αт = Дэц/(Дэц+Дрц),   




(2.12)
где Дэц - число дней нахождения автомобилей в технически исправном состоянии;

Дрц - число дней простоя автомобилей в ТО и ремонтах.
                                        Дэц = Дк/1е.е 




(2.13)

Дэц(ИкаРУс-256) = 246240 / 180 = 1368 дн;

Дэц(ЛАЗ-695) = 253440 /160 = 1584 дн. 

Дэц(ПАЗ-672) = 217360 / 110 = 1976 дн.

Значение Дрц находим по формуле:
 Дрц =Дк + Дто,тр = (Lк-К4) / 1000 




(2.14.)
где Дк = Дкл + Дт- простои автобуса в КР, дн; 

       Дкч - нормативный простой автобуса в КР на заводе, дн; 

       Дт - число дней, затрачиваемое на транспортировку автобуса на завод и обратно, берется равным 10ч-20% от Дк;

       Дто,тр - удельный простой автобусов в ТО и ТР в днях на 1000 км пробега;

        К4 - коэффициент корректирования нормативов в зависимости от пробега с начала эксплуатации: 

для Икарус —256:

Дк'=35.

Дт =0,2-35=7 дней

Дто,тр = 0,6дней/1000км 

для ЛАЗ-695:

Дк-25.

Дт =0,2-25=5 дней 

Дто,тр = 0,5 дней/1000км 

для ПАЗ-672:

Дк=20';

Дт =0,2-20=4 дней 

Дто,др - 0,4дней/1000км

В итоге:

Дрц(Икарус-256) =(42+0,6) · (246240 - 1,4) / 1000 = 249 дн;

Дрц(ЛАЗ-695) = (24 + 0,5) · (253440 · 1,4) /1000 = 201 дн;

Дрц(ПАЗ-672) = (30+0,5) · (217360 - 1,4) / 1000 = 182 дн;
Коэффициент технической готовности:
αт(Икарус-256) = 1368 / (1368 + 249) = 0,85;

αт(ЛАЗ-695) = 1584 / (1584 + 201) = 0,89; 

αт(ПАЗ-672) = 1976 / (1976 +182) = 0,85

 
Коэффициент, отражающий долю годового пробега автомобилей от его пробега за цикл или коэффициент перехода от цикла к году, находится по формуле:

                                                         ηг=Lг/Lк 
(2.15)
где Lг - годовой пробег автобуса, км.

Значение Lг находится по формуле:
                                          Lг = Дрг · 1с.с · αт
(2.16)


где Д​= - число дней работы предприятия в году.

Принимаем Дрг = 365дн, тогда:

 Lг(икарус-256) = 365 · 180 · 085 = 55845 км;

Lг(ЛA3-695) = 365 · 160 · 0,89 = 51976 км. 

Lг(ЛАЗ-672) = 365 · 110 · 0,92 = 36938 км. 
Значение коэффициента ηг составляет: 

ηг (Икарус-256) = 55845 / 246240 = 0,23;

ηг (ЛАЗ-695) = 51976/253440 = 0,21;

ηг (ЛАЗ-4202) = 36938 / 217360 = 0,17;

Годовое число ТО и КР на один списочный автобус находится из выражений:

                                              NЕО = NЕО · ηг ; 
(2.17)

                                              N1г = N1·ηг ; 
(2.18)

                                              N2г = N2 · ηг ; 
(2.19)
                                              NKг = NK · ηг ; 
(2.20)
Подставив в формулу значения получим:

	NЕО(Икарус-256) = 1368 · 023 = 314,64;
N1(Икарус-256) = 57·0,23 = 13,11;

N2(Икарус-256) = 18·0,23 = 4,14;

NK(Икарус-256) = 1·0,23 = 0,23

NEO(ПA3-672) = 1976· 0,17 = 335,92;

N1(ЛA3-4202) = 57· 0,17 = 9,61;

N2(ЛA3-4202) = 18· 0,17 = 3,06;

NК(ЛA3-4202) = 1· 0,17 = 0,17;
	NEO(ЛA3-695) = 1584 · 0,21 = 332,64;

N1(ЛA3-695) = 66· 0,21 = 13,86;

N2(ЛA3-695) = 21· 0,21 = 4,14;

NK(ЛA3-695) = 66· 0,21 = 13,86;



Число технических воздействий за год на весь парк определяем по формулам:

                                            ∑NEOг = NEOг · Аи; 
(2.21)

                                            ∑Nlг = Nlг·Aи;  
(2.22)

                                            ∑N2г = N2г·Aи; 
(2.23)

                                            ∑NKг = NKг·Aи 
(2.24)
Число ТО и КР за год:

 для Икарус -256: 

∑NEOг = 314,64·8 = 2517,12;

∑Nlг= 13,11·8 = 104,88;

∑N2г = 4,14·8 = 33,12;

∑NKг = 0,23·8=l,84.

для ЛАЗ-695:

∑NEOг = 332,64·20 = 6652,8;

∑N1г= 13,86·20 = 277,2; 

∑N2г = 4,41·20 = 88,2;

∑NKг = 0,21·20 = 4,2;

для ПАЗ-672: 

∑NEOг = 335,92·14 = 4702,88; 

∑Nlг = 9,69·14=135,66;

∑N2г = 3,06·14 = 42,84;

∑NKг = 0,17·14 = 2,38.

Результаты расчета производственной программы приведены в таблице 2.3. 

Таблица 2.3

Производственная программа

	№
	Показатели
	Обозна чение
	Результаты

	
	
	
	Икарус-256
	ЛАЗ-695
	ПАЗ-672

	1
	Число технических воздействий на единицу подвижного состава за цикл
	КР
	NK
	1
	1
	1

	
	
	ТО-2
	N2
	18
	21
	18

	
	
	ТО-1
	N,
	57
	66
	57

	
	
	ЕО
	NEO
	1368
	1584
	1976

	2
	Коэффициент технической готовности
	Αт
	0,85
	0,89
	0,92

	3
	Годовой пробег автобуса, км
	L,
	55845
	51976
	36938

	4
	Число технических воздействий в год на 1 автобус
	ЕО
	NEOг
	314,64
	332,64
	335,92

	
	
	ТО-2
	N1г
	4,14
	4,41
	3,06

	
	
	ТО-1
	N2г
	13,11
	13,86
	9,69

	
	
	КР
	NKг
	0,23
	0,21
	0,17

	5


	Число технических воздействий в год на весь парк автомобилей


	ЕО
	∑NEOГ
	2517,12
	6652,8,
	4702,88

	
	
	ТО-2
	∑Nlг
	33,12
	88,2
	42,84

	
	
	ТО-1
	∑N2г
	104,88
	277,2
	135,66

	
	
	КР
	∑NKг
	1,84
	4,2
	2,38


2.4. Расчет годового объема работ по ТО и ТР

2.4.1. Определение трудоемкости работ по ТО иТР

Годовой объем работ по автопарку определяется в чел.- часах и включает объем работ по ЕО, ТО-1, ТО-2, ТР и самообслуживанию предприятия.

На основании этих объемов определяется численность производственных зон и участков.

Выбор и корректирование нормативных трудоемкостей производится по таблице 2.2.

Для Икарус-256:

tЕО(н)=1,2чел час; .

t1(н)=9,5чел час;

t2(н)=35челчас;

tтр(н) =8,5челчас;
Для ЛАЗ-695:

t1ЕО(н)=0,8 чел час;

t1(н)=5,8чел час;  

t2(н)=24чел час;

tтр(н)= 6,5 чел час; 
Для ПАЗ-672:

tЕО(н)=0,7 чел час; }

t1(н)=5,5 чел час;

t2(H)=18 чел час;

tтp(H)=5,3 чел час;

Находим расчетную трудоемкость ЕО:
                                    tеo = tEO(H) · К2 · К5 · Км;
(2.25)

где: tEO(H) - нормативная трудоемкость ежедневного обслуживания, чел-ч.;

       Км - коэффициент, учитывающий снижение трудоемкости за счет механизации работ ЕО.
                                   КМ=1-(45/100)



(2.26)

где М - доля работ, выполняемая механизированным способом, %.


Принимаем М=45%, тогда:


Км=1-(45/100) = 0,55.
Значение нормативных трудоемкостей ЕО:

t1 Икарус-256 = 1,2 . 1,0 · 1,2 · 0,55 = 0,792 чел-ч.

t2ЛАЗ-695 = 0,8 · 1,0 · 1,2 · 0,55 = 0,528 чел-ч.

t3ПАЗ-672 = 0,7 · 1,0 · 1,2 · 0,55 = 0,462 чел-ч.

Определим скорректированную трудоемкость ТО-1 и ТО-2 по формуле:
                                                ti= ti(н)·К2·К5 
(2.27)

где ti(H)- нормативная трудоемкость данного вида обслуживания. 


Подставив значения получим: 
Трудоемкость ТО-1:

t1 (Икарус-256) = 95 · 10 · 1,2 = 11,4 чел- ч;

t1(JIA3-695) = 5,8 · 1,10 · 1,2 = 6,96 чел-ч;

t1 (ПАЗ-672) = 55 · 1,0 · 1,2 = 6,6 чел-ч.
Трудоемкость ТО-2:

t2 (Икарус-256)= 35 · 1,0 · 1,2 = 42 чел-ч.;

t2(JIA3-695) = 24 · 1,0 · 1,2 = 28,8 чел-ч.;

t2 (ПАЗ-672) = 18 · 1,0 · 1,2 = 21,6 чел-ч.;

Удельная нормативная скорректированная трудоемкость ТР определяется по формуле:

                                       tтр=tТР(н) ·К1·К2·К3·К4·К5 
(2.28)

где tTP(H)- нормативная удельная трудоемкость ТР, чел-ч./1000 км.


Тогда получим: 

tТР(Икарус-256) = 85·1,1·0,1·1,1·1,5·1,2= 18,513 чел-ч./1000 км;

 tТР(ЛАЗ-б95) = 6,5·1,1·1,0·1,1·1,5·1,2=14,16чел-ч./1000км. 

tТР(ПАЗ-672) = 5,3·1,1·1,0·1,1·1,5- 1,2=11,54чел-ч./1000км.
2.4.2. Определение годового объема работ ТО и ТР.

Годовой объем работ по ТО находим по формуле:

                                           ТЕОг = ∑NEOг·tEO;





(2.29)

                                           T1г = ∑N1г·t1;                                                           (2.30)

                                           Т2г = ∑N2г · t2; 





(2.31)
где ∑NEOг, ∑N1, ∑N2 - годовое число технических воздействий определенного вида.

Подставив, значение в формулы получим:

Икарус-256

ТЕОг = 2517,12 · 0,792=1993,56 чел-ч.;

Т1г= 104,88·11,4 = 1195,63 чел-ч.;

Т2г = 33,12 · 42 = 1391,04 чел-ч.;
ЛАЗ-695

ТЕОг = 6652 · 0,528 = 3512,68 чел-ч.

T1г= 277,2 · 6,96 = 1929,31 чел-ч.;

Т2г = 88,2 · 28,8 = 2540,16 чел-ч.;
ПАЗ-672

ТЕОг = 4702,88 · 0,462 = 2172,73 чел-ч.;

 Т1г= 135,66 · 6,6 = 895,35 чел-ч.;

 Т2г = 42,84 · 21,6 - 925,34 чел-ч.;

Годовой объем работ по ТР определяется по формуле:
ТТРг = (Lг-Аи·tтр)/1000, 






(2.32)

где Lг- годовой пробег 1 автобус (по таблице 2.3), км.
 Ттрг(Икарус-256) = (55845·8·18,513) / 1000 = 8270,88 чел-ч.;

 Ттрг(ЛАЗ-695) = (51976·20·1416) / 1000 = 14719,603 чел-ч.;

 Ттрг(ПАЗ-672) = (36938 · 14 · 14,54) / 1000 = 5967,703 чел-ч.;
При определении трудоемкости работ ТО-1 и ТО-2 следует учесть также дополнительные трудоемкости сопутствующего ТР, суммарная трудоемкость которой не должна превышать 15-20% от трудоемкости соответствующего вида ТО.

                                         Тсп.р(1)г= (0,15(0,2) Т1г; 
(2.33)

                                         Тсп.Р(2)г= (0,15(0,2) Т2г, 
(2,34)
где Тсп.р(1)г и Тсп.р(2)г - годовые трудоемкости, сопутствующего ТР при проведении ТО-1 и ТО-2 соответственно, чел-ч.

Годовая трудоемкость сопутствующего ремонта при проведении ТО-2 составляет:

Тсп.р Икаруc-256(1)г= 0,2 · 1195,63 = 239,126 чел-ч.;

Тсп.р,Икарус-256(2)г = 0,2 · 1391,04 = 278,208 чел-ч.; 

Тсп.рЛАЗ-695(1)г = 0,2 · 1929,31 = 385,862 чел-ч.;

Тсп.рЛАЗ-695(2)г = 0,2 · 2540,16 = 508,032 чел-ч.;

Тсп.р ПАЗ-672(1)г = 0,2 · 895,35 = 179,07 чел-ч.;

Тсп.р ПАЗ-672(2)г = 0,2 · 925,34 = 185,068 чел-ч.;

Тогда годовой объем работы по ТО и ТР с учетом сопутствующего ремонта будет определяться следующим образом:
Т1(тр)= Т1г + Тсп.р(1)г; 







(2-35)                                                                       Т2(ТР)г= Т2г + Тсп.р(2)г; 







(2.36)


Ттрг = Ттрг-(Тсп.Р(1)г+ Тспр(2)г)
 





(2.37)

Определим годовой объем работ по ТО-1:

Т1Икарус-256(Тр)г= 1195,63+ 239,126-1434,756 чел-ч.;

Т1ЛАЗ-695(ТР)г= 1929,31 + 385,862 = 2315,172 чел-ч.,

T1ПA3-672(Tp)г= 89535 + 17907 = 1074,42 чел-ч.; 
Определим годовой объем работ по ТО-2 

Тг Икарус-256(тр)г = 1391,04 + 278,208 - 1669,248 чел-ч.;

Т2ЛАЗ-695(тр)г= 2540,16 + 508,032 = 3048,192 чел-ч.; 

Т2ПАЗ-672(тр)г= 925,34+ 185,068 = 1110,408 чел-ч.; 

Определяем годовой объем работ по ТР с учетом сопутствующего ре при проведении ТО-1 и ТО-2:

Тикарус-256(тр)´г= 8270,88 - (239,126 + 278,208) = 7753,546 чел-ч.; 

ТЛА3-695(тр)´г=14719,603-(385,862-508,032)= 13825,709 чел-ч.; 

ТПАЗ-672(тр)´г = 5967,703 - (179,07 + 1 85,068) = 5603,565 чел-ч.; 

Результаты расчетов сводим в таблице 2.4.

Таблица 2.4.

	Виды технических воздействий
	∑ГОД
	ti чел час
	ti с учетом агрессивн ости среды
	Тгод, чел час
	Т1 годуче ом сопутств ющего ТP

	1.Для Икарус-256



	ЕО
	2517,12
	0,792
	0,871
	1993,56
	1993,56

	ТО-1
	104,88
	11,4
	12,54
	1195,63
	1434,756

	ТО-2
	33,12
	42
	46,2
	1391,04
	1669,248

	ТР
	-
	18,513
	20,36 
	8270,88
	7753,546


Продолжение таблицы 2.4.

	2. Для ЛАЗ-695

	ЕО
	6652,8
	0,528
	0,58
	3512,68
	3512,68

	ТО-1
	277,2
	6,96
	7,66
	1929,31
	2315,17

	ТО-2
	88,2
	28,8
	31,68 .
	2540,16
	3048,19

	ТР
	-
	14,16
	15,58
	14719,603
	13825,709

	 3. Для ПАЗ-672

	ЕО
	4702,88
	0,462
	0,51
	2172,73
	2172,73

	ТО-1
	135,66
	6,6
	7,26
	895,35
	1074,42

	ТО-2
	42,84
	21,6
	23,76
	925,34
	1110,408

	ТР
	-
	11,54
	12,69
	5967,703
	5603,565

	4. Общая трудоемкость

	ЕО
	13872,8
	-
	-
	7678,97
	7678,97

	ТО-1
	517,74
	-
	-
	4020,29
	4824,348

	ТО-2
	164,16
	-
	-
	4856,54
	5827,848

	ТР
	-
	-
	-
	28958,186
	27182,82


2.4.3. Определение объема вспомогательных работ. Распределение объема ТО и ТР по производственным зонам и участкам
Кроме работ по ТО и ТР в ПАТП выполняются вспомогательные работы, объем которых составляет (20-30%) от общего объема работ по ТО и ТР подвижного состава.

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

Примерное распределение вспомогательных работ на пассажирских авто предприятиях производится в таблице 2.8. [ ]. Объем этих составляет 20-30% от общего объема годовых работ по ТО и ТР автобусов:
                             Твсп = (0,2(0,3) · (ТЕОг + Т1г+ Т2г+ ТТРг)                               (2.38)
Подставив в формулу значения получим:

Твспикарус-256= 0,25 · (1993,556 + 1434,756+ 1669,248+7753,546) = 3212,775 чел-ч. Твсп ЛАЗ-695= 0,25 · (3512,68 + 2315,172+3048,192+ 13825,709) = 5675,438 чел-ч. ТвспПАЗ-672= 0,25 · (2172,73+ 1074,42+ 1110,408 + 5603565) = 2490,28 чел-ч.
Годовой объем по самообслуживанию устанавливается процентном отношении от годового объема вспомогательных работ.

Работы по самообслуживанию автопарка выполняются рабочими отдел; главного механика. При определении годового объема работ соответствующих участков следует учитывать трудоемкость работ по самообслуживанию.

Распределение трудоемкости работ ТО и ТР по видам работ приведены в таблице 2.5. 

Таблица 2.5

	Распределение трудоемкостиВиды работ
	% от общей трудоемкости
	Трудоемкость, чел-ч

	1
	2
	3

	ЕО:

	Уборочные
	45,0
	3455,54

	Моечные
	35,0
	2687,63

	Обтирочные
	20,0
	1535.8

	Итого:
	100,0
	7678,97

	ТО-1:

	Диагностические
	8
	385,95

	Крепежные
	50
	2412,17

	Регулировочные
	9
	434,19


Продолжение таблицы 2.4

	1
	2
	3

	Смазочно-заправочно-очистительные
	20
	964,87

	Электротехнические
	6
	289,46

	По обслуживанию системы питания
	3
	144,73

	Шинные
	4
	192,97

	ИТОГО:
	100
	-4824,348

	ТО-2:

	Диагностические
	7
	407,95

	Крепежные
	48
	2797,37

	Регулировочные
	7
	407,95

	Смазочно-заправочные
	10
	582,78

	Электротехнические
	6
	349,67

	По обслуживанию системы питания
	3
	174,83

	Шинные
	2
	116,56

	Кузовные
	17
	990,73

	ИТОГО: 
	100
	5827,848

	ТР

	Постовые работы

	Диагностические
	2
	543,66

	Регулировочные
	2
	543,66

	Разборочно-сборочные
	28
	7611,19

	Сварочно-жестяницкие
	6
	1630,97

	Малярные
	7
	1902,79

	ИТОГО:
	45
	12232,27

	Участковые работы

	Агрегатные
	17,0
	4621,08

	1
	2
	3

	Слесарно-механические
	8,0
	2174,62

	Электротехнические
	8,0
	2174,62

	Аккумуляторные
	1,0
	271,83

	Ремонт приборов системы питания
	2,5
	679,57

	Шиномонтажные
	3,0
	815,48

	Вулканизационные
	1,5
	407,74

	Кузнечно-рессорные
	3,0
	815,48

	Медицинские
	1,5
	407,74

	Сварочные
	1,0
	271,83

	Жестяницкие
	1,5
	407,74

	Арматурные
	4,0
	1087,31

	Обойные
	3,0
	815,48

	ИТОГО:
	55,0
	14950,55

	ВСЕГО ПО ТР:
	100,0
	27182,82

	Работы по самообслуживанию
	47,0
	5347,89

	Транспортные
	100
	1137,85

	Перегон автобусов
	20,0
	2275,7

	Прием, хранение и выдача материальных ценностей
	8,0
	910,28

	Уборка помещений и территорий
	15,0
	1706,77

	ИТОГО:
	100,0
	11378,5


2.5. Расчет численности производственных рабочих
В численность пассажирского автопарка входят производственные рабочие, которые непосредственно выполняют работы по ТО и ТР подвижного состава и вспомогательные рабочие.

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

Технологически необходимое число рабочих находится по формуле:

                                                              Рт=Тг/Фрм
 


 (2.39)
 
где: Тг— годовой объем работ зон ТО. ТР. цехов, постов и др.

       Фрм - годовой производственный фонд времени рабочего места при односменной работе, ч.

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

Годовой фонд времени рабочего места при 6-ти дневной рабочей неделе рассчитывают по формуле:
                                              Фрм= Тсм(Дкг- Дв- Дп) - Дпп 
(2.40)

где: Тсм =7ч- продолжительность смены;

Дкг = 365 - число календарных дней в году;

Дв = 52 - число выходных дней в году;

Дп = 8 — число праздничных дней в году;

Дпп= 60 дней, число предпраздничных и субботних дней в году.
Подставив значение в формулу (2.40.) получим: ·

Фрм = 7 · (365-52-8) - 60 = 2075 ч.

Штатное число производственных рабочих определяется по формуле:
                                                                Рш = Тг/Фпр 
 (2.41)

где: Фпр - годовой фонд времени одного штатного человека, ч.
                                                               Фпр=Фрм-tотп-tуп 
(2.42.)
где: toтп - продолжительность отпуска, ч;

        tyп- потери рабочего времени по уважительным причинам, ч.

Продолжительность отпуска определяется по формуле:
                                                   toтп = Дотп · Тсм
Дотп = 20дн. - для ремонтных рабочих в среднем toтп=20-7 = 1404.


Потери времени по уважительным причинам можно высчитать по эмпирической формуле:

                                                   tуп = 0,04 · (Фрм-toтп); 
(2.44)
                                                   tyп= 0,04 · (2075 - 140) = 77,4 час.

 
Фонд времени штатного рабочего составляет: фпр = 2075 - 140 - 77,4 = 1857,6 час.

После определения необходимого количества производственных рабочих и вспомогательных рабочих, сводим результаты расчетов в таблицу.

Таблица 2.6.
Численность производственных рабочих
	Виды воздействий
	Годовая трудоемк ость, Тг, чел-ч
	Фрмчас
	Фпрчас
	Явочное число, Рт
	Штатное число,

Рш

	
	
	
	
	расчет -ное
	принятое
	расчетное
	принятое

	ЕО
	7678,97
	2075
	1857,6
	3,7
	4
	4,1
	4

	ТО-1
	4824,348
	
	
	9,72
	2
	2,6
	3

	ТО-2 ;
	5827,848
	
	
	4,9
	5
	3,8
	4

	ТР, в том числе
	
	
	
	
	
	
	

	постовые
	12232,27
	
	
	5,9
	6
	6,6
	1

	участковые
	14950,55
	
	
	7,2
	7
	8,05
	8

	ИТОГО
	45513,986
	
	
	-
	24
	-
	26

	Вспомогательные работы
	11378,5
	2075
	1857,6
	5,5
	5
	6,1
	6

	ВСЕГО
	56892,486
	-
	-
	4.
	2,9
	-
	32


2.6. Расчет суточной программы по ТО
Целесообразность применения того или иного метода организации ТО определяется количеством постов обслуживания, которая в свою очередь зависит от суточной программы по каждому из видов ТО.

Суточная программа технических воздействий определяется по формуле:
                                               Neoc = ∑NEoг/Дpзж                                                (2.45)

                                               Nlc = ∑Nlг/Дpз;                                                     (2.46)

                                               N2c = ∑N2г/Дpз;


 (2.47)
где Дрз - количество дней работы зоны в году, принимаемое в зависимости  от количества дней работы в году подвижного состава.

При Дпс = 365 дней: ДЕО= 365 дней; ДТО-1= 305 дней; ДТО-2= 305 дней. 


Суточная программа по ТО составляет: ·

NEOc= 13872,8/365 = 38;

N1c = 517,74/305= 1,69;

N2c= 164,16/305 = 0,53;
 
Суточная трудоемкость определяется из выражения:

ТЕОс = NEOc · t ео; 




(2.48)

T1 = N1c·t1; 




(2.49)

Т2с = N2c · t2;




(2.50)

где: tео, t1, t2 - трудоемкость одного обслуживания ЕО, ТО-1 и ТО-2 соответствующего ремонта, чел-ч.

tЕО = ТЕО(ТР)г /∑NEOг; 
(2.51)

t1=T1(TP)г/∑Nlг; 
(2.52)

t2 = T2(TP)г / ∑N2г,;
(2.53)

где ТЕО(тр)г = ТЕО;

Т1(тр)г, Т2(тр)г - годовые трудоемкости ТО-1 и ТО-2 с учетом сопутствующего ТР.

Подставив значение получим:

tEO = 7678,97/13872,8 = 0,55 чел-ч.;

t1 = 4824,348 / 517,74 = 9,32 чел-ч.;

t2 = 5827,848 /164,16 = 35,5 чел-ч.;

Суточная трудоемкость ЕО и ТО составляет:

ТЕОс = 3·80,55 = 20,9 чел-ч.;

Т1с = 2·9,32= 18,64 чел-ч.;

Т2с = 1 · 35,5 = 35,5 чел-ч.;

3. ОРГАНИЗАЦИЯ И УПРАВЛЕНИЕ ПРОИЗВОДСТВОМ

Под организационно-производственной структурой инженерно-технической службы понимается упорядоченная совокупность производственных подразделений, определяющая их количество, размер, функциональное назначение, взаимосвязь, методы и формы взаимодействия. В соответствии с современными методами проектирования производственно-хозяйственных организаций на основе системного подхода при разработке организационно-производственной структуры подсистемы рассматривают собственно производственную деятельность этой подсистемы, управление этой деятельностью, а также обеспечение процессов производства и управления ими.

Под структурой системы управления понимается состав и взаимоподчинение звеньев, осуществляющих руководство производственными подразделениями. Для достижения этой цели ИТС ПАТП решает ряд задач, для выполнения которых создаются производственные подразделения, составляющие ее организационно-производственную структуру и позволяющие проводить постовые работы ТО и ТР, производимые непосредственно на автомобили; работы по восстановлению снятых с автобусов неисправных агрегатов, узлов и деталей, выполняемых в специализированных цехах и участках; работы по обеспечению подготовки производства, обеспечению не снимаемого запаса агрегатов, узлов и деталей на промежуточном и центральном складах, перегон автомобилей в производственных зонах и так далее; работы, связанные с содержанием, реконструкцией и техническим перевооружением производственно-технической базы. В общем, виде организационно-производственная структура ИТС предусматривает функциональные группы подразделений для выполнения, указанных задач и управления процессом их выполнения приведена.

При разработке организационно-производственной структуры ИТС для конкретного ПАТП учитывается как внешние, по отношению к производственному процессу факторы, так и внутренние. К основным внутренним факторам можно отнести: размеры и структуру парка подвижного состава по наличию технологически совместимых групп, режим работы подвижного состава, уровень развития ПТБ и характер размещения производственных зон, наличие их территориальной разобщенности, численность производственного персонала, определяющая возможность специализации подразделений и исполнителей или необходимость совмещения ими несколько производственных функций.

3.1. Организация производства технического обслуживания и ремонта автобусов

В АО «Каратауское ПАТП» инженерно-техническая служба выбрала наиболее выгодный метод организации ТО и ТР - метод комплексных бригад. Метод комплексных бригад предусматривает формирование производственных подразделений по признаку предметной специализации, то есть закрепление за бригадой определенной группы автобусов (например, автобусы одной колонны, автобусы одной модели) по которым бригада проводит работы ТО-1, ТО-2. ТР и ремонта агрегатов и централизовано выполняют ЕО. Комплексные бригады укомплектовываются исполнителями различных специальностей (авто слесарями, слесарями-регулировщиками, электриками, смазчиками) необходимыми для выполнения закрепленных за бригадой работ.

При организации производства методом комплексных бригад обезличена ответственность за качество работ по ТО и ремонту сохраняются, а следовательно и сохраняются все недостатки, присущие методу специализированных бригад.

Кроме того, каждая бригада, как правило, имеет закрепленные за ней рабочие места; посты для ТО и ремонта, свое, в основном универсальное, технологическое оборудование и инструменты, запасные части, то есть происходит сокращение программы и распыление материальных средств ПАТП, что усложняет руководство производством технического обслуживания и ремонта автомобилей. Между бригадами могут возникнуть трения из-за очередности проведения работ ЕО, использование общего оборудования (кран балки, подъемники, специализированное оборудование, инструменты).

 
Сложность управления объясняется трудностями маневрирования производственными мощностями и материальными ресурсами и трудностями в регулировании загрузки отдельных исполнителей по различным комплексным бригадам.

Возникают ситуации, когда рабочие одной комплексной бригады перегружены, а другой недогружены, но бригады не заинтересованы во взаимопомощи.

Однако существенным преимуществом этого метода является бригадная ответственность за качество проводимых работ по ТО и ТР.


Рисунок 3.1. Структура ИТС ПАТП при организации по методу комплексных бригад

В традиционно сложившихся организационных структурах вопросами управления процессами ТО и ремонта на ПАТП занимают практически все звенья ИТС от бригадира до главного инженера. При этом происходит переплетения  функции руководителей различных рангов, дублирование, нечеткое разграничение обязанностей, отсутствие четкого определения объема информации, необходимой каждому руководителю для принятия объективных решений. Это обстоятельство вызывает неравномерную и неэффективную загрузку управляющего персонала, отвлечения руководителей для решения мелких вопросов, что приводит к непроизводительному использованию рабочего времени работников. Одна из основных причин такого положения - возникновение противоречий между традиционными методами управления и возросшими потребностями крупного производства. Это обуславливает необходимость - применения новых, более совершенных методов управления процессами ТО и ремонта подвижного состава на ПАТП.


А техническая служба своей повседневной деятельностью решает ряд вопросов планирования и управления производством, которые условно можно свести к следующим четырем комплексам взаимосвязанных задач.


1. Определить программы работ, то есть количество автомобилей, планируемых поставке на диагностирование и ТО, номенклатуры и объемов ремонтных работ.

2. Распределение наличных запасных частей и материалов по автомобилям, агрегатам, поставке и положение их запасов.

3. Распределение автомобилей по производственным постам в зависимости j от специализации, оснащенности и занятости.

4. Распределение заданий между ремонтными рабочими и рабочих между постами и участками.

В техническую службу ПАТП, кроме рассмотренных выше центра управления производствами, производственных комплексов и комплекса подготовки производства входят следующие подразделения:

- технический отдел;

- отдел главного механика (ОГМ);

- отдел материально-технического снабжения (ОМТС);

 — отдел технического контроля (ОТК).

Технический отдел разрабатывает планы и мероприятия по внедрению новой техники и технологии производственных процессов, Планы, НОТ, организует и контролирует их выполнение; разрабатывает и проводит мероприятие по охране труда и техники безопасности, изучает причины производственного травматизма и принимает меры по их устранению; проводит техническую учебу по подготовке кадров и повышение квалификации рабочих и ИТР; организует изобретательскую и рационализаторскую работу на ПАТП и внедрение рациональных предложений; составляет технические нормативы и инструкции.

3.2. Управление производством АО «Каратауское ПАТП»


Во главе производственно-технического отдела - главный инженер. Инженерно-техническая служба располагает, определенной производственной базой и ресурсами, которые имеют свои источники и методы формирования и отражаются на эффективности ИТС, то есть создают свои подсистемы, которые имеют свои функции, структуры и требуют соответствующего управления (рисунок 3.2.).


Рисунок 3.2. Обобщенная схема управления структуры ИТС ПАТП

4. ОСНОВНЫЕ СТРОИТЕЛЬНЫЕ ТРЕБОВАНИЯ

В этой главе необходимо сопоставить планировочные решения АО «Каратауское ПАТП» с действующими требованиями СНиП.

На первом месте проекта показан генеральный план предприятия. Генеральный план предприятия - это план отведенного под застройку земельного участка, ориентированный в отношении проездов общего пользования и соседних владений, с указанными на нем зданий и сооружений по их габаритному очертанию, площадью для безгаражного хранения подвижного состава, основных и вспомогательных проездов и путей движения ПС по территории.

Данный существующий территориальный план разработан в соответствии с требованием СНиП 11-89-80 «Генеральные планы промышленных предприятий», СНиП 11-60-75 «Планировка и застройка городов, поселков и сельских населений и пунктов», СНиП 11-19-74 «Предприятие по обслуживанию автобусов», и ОНТП-АТП-СТО-80.

Площадь озеленения составляет 36% площади предприятия, плотность застройки составляет 42%.

При планировке предусмотрено движение автомобилей по одностороннему кольцевому движению, исходя, из противопожарных требований ко всем зданиям предприятия обеспечен подъезд пожарных автобусов.

На втором месте графической части проекта показан производственный корпус с основными и вспомогательными участками.

Объемно-планировочные решения производственного корпуса подчинены функциональному назначению и разработаны с учетом климатических условий современных строительных требований, необходимость' максимального изменения технологических процессов и расширение производства без существенных реконструкции здания, требования по охране окружающей среде,

 противопожарной и санитарных требований, а также требований, связанных с отоплением, энергоснабжением и вентиляцией.

При проектировании корпуса использован смешанный производственный корпус, выбран проект строительства для боковых пролетов, стен, а для центральной части корпуса использован пролет разных размеров, что позволяет беспрепятственное движение в зонах ТО и ТР.

При помещении производственного корпуса использованы сборные железобетонных конструкции, изготовленные индустриальным способом и пролеты, использованные 6x3, 6x6, 9x9 и 9x12 м, так как в производственном корпусе находится посты ТО и ТР, высота помещения пролета, согласно требованиям ОНТП-АТП-СТО-80 - 6,0 метров.

5. КОНСТРУКТОРСКАЯ ЧАСТЬ

5.1. Обоснование выбора конструкции

В процессе эксплуатации автобуса из строя может выйти любой из агрегатов автобуса, появляется необходимость замены, снятия колес автобуса. Вывешивание автобуса для дальнейшего снятия того или иного узла агрегата без специального подъемника или подъемного устройства, стенда невозможно. В нынешних условиях, когда все отрасли охвачены кризисом, нет постоянного источника электроэнергии, то есть механические, гидравлические, гидромеханические и т.д.

Отсутствие специального стенда для вывешивания колес приведет к уменьшению простоя автобусов на ремонте, к увеличению затрат, к трудности проведения тех или иных работ. Предлагаемый мною стенд: универсальная тележка предназначен для вывешивания колес автобусов, и транспортировки

агрегатов автобусов. Тележка передвижная. Применение тележки в АО «Каратауское ПАТП» приведет к экономии электроэнергии, затрат на вывешивание) автобусов, высвобождает ремонтных рабочих, повышению производительности труда, повышению безопасности проведения ремонтных работ.

5.2. Устройство и принцип работы тележки

Предназначен для вывешивания колес автобусов при помощи гидравлического домкрата и транспортировки агрегатов, автобусов.

Тележка представляет собой металлическую конструкцию, сваренную из поперечных и продольных балок. Балки изготовлены из швеллеров и для усиления прочности скреплены между собой косынками. Для установки гидродомкраты предусмотрена площадка, изготовленная из листовой стали.

Тележка состоит из рамы на трех колесах - двух задних и одном переднем (сдвоенном поворотном), гидравлического домкрата, рукоятки для транспортирования.

 
Для вывешивания колес автобусов тележку в транспортном положении подкатывают под ось автобуса и раму устанавливают в рабочее положение. Ось гидродомкрата совмещают с балкой автобуса и при помощи рукоятки подъема домкрата вывешивают ось автобуса. Для транспортирования агрегатов автобусов гидродомкрат снимается с тележки и насаживается подставка под агрегат автобуса.

5.3. Расчет деталей на прочность

5.3.1. Проверка рамы тележки на изгиб

При помощи тележки можно транспортировать агрегаты весом до 250 кг. Составим расчетную схему.
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Рисунок 5.1. Расчетная схема действующих сил

Дано: 

Р = 250кг = 2,5 кН 

l1 = 12 = 300 мм

l=1400 мм

P1 + Р2 = Р

1-1 Опорные реакции

NA = P1=l,25 кH
NB = P2=1,25кH 

1-2 Максимальный изгибающий момент 


Мmах = Р · l1; 








(5.1)


Мmах = 2,5·30 = 75кН·см 


1-3 Требуемый момент сопротивления


WTP = Mmax/(m·0,l·R); 







(5.2)

где: m-коэффициент условий работы, m = 0,85

                 R - расчетное сопротивление прокатной стали, R = 110 МПа

WTP = 75 / (0,85·0,1·110) =8,02 см3

Принимаем два швеллера № 10 с Wx = 8,5 см3 Тогда, момент сопротивления тележки

                   WT=2-Wx/WTP  







(5.3)

то есть,



(2·8,5 см2) > 8,02 см2
5.3.2. Проверка оси тележки на изгиб
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Рис. 5.2. Расчетная схема

1=100 мм =10 см 

P = 250кг = 2,5 кН 

Максимальный изгибающий момент



Mmax = P·l 








(5.4)

Mmax=2,5·10 = 25 кН·см 

Определим минимальный момент сопротивления поперечного сечения



W = Mmax/(m·0,1R) 






(5.5)

WTP = 25 / (0,85·0,1·60) =4,9 см3
Диаметр оси колеса определяется по формуле:
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Так как, нагрузка действует равномерно в любом положении груза принимаем две оси с запасом прочности d = 40 мм каждая. 

Тогда,

d = 40 мм, 1= 100мм
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5.3.3. Проверка сварного шва оси
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Рис. 5.3. Расчетная схема сварного шва оси

Длина сварного шва определяется по формуле:



1ш = П·d 








(5.7)

lШ= 3,14·4,0 =12,56 см 

так как, шов двойной то 1ш′ = 25,12 см 

Сварной шов фланговый, работающий на изгиб. Также швы на прочность проверяет по формуле:
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(5.8)

где: М- расчетный изгибающий момент, кН см;

       β - коэффициент учитывающий глубину сварки, β =0,7-для ручной сварки;

        h - количество осей, h = 1;

                  hm -толщина углового шва, hш = 0,7 см;

                  m = 0,85- коэффициент условий работы;

       RCBP - расчетное сопротивление сварного шва, RCBP = 65 Мпа

(6·75) /(0,7·0,7·25,122) · 1= 450 / 309,2 = 1,46кН/см2 = 14,6 Мпа 

65·0,85 = 55, 25 Мпа 

14,6 < 55,25 Мпа 

Значит, сварной шов оси выдерживает условия нагрузки.

5.4. Техническое обслуживание тележки

Ежедневно перед началом работы с тележкой необходимо проверить:

- состояние сварных швов, наличие трещин в швах;

- наличие деформаций рамы, основании ребрах жесткости;

- наличие прогиба в плите для крепления гидравлического домкрата;

- надежность креплений в соединениях.

5.5. Техника безопасности при работе на тележке

К работе на тележке допускается лица не моложе 18 лет, прошедшие обучение по правилам техники безопасности при ремонте подвижного состава, сдавшие экзамен и ознакомление под роспись с инструкцией по эксплуатации тележки.

Запрещается работать на тележке:

- посторонним лицам и лицам не прошедшим 'инструктаж по технике безопасности;

- при обнаружении трещин в металлоконструкции и в сварных швах;

- при ослаблении креплений подвижных соединений;

- при неисправности работы гидравлического домкрата, подтекания масла из гидродомкрата;

- при обнаружении трещин и поломок в подставках под агрегат автобуса.

6. РАЗРАБОТКА МЕРОПРИЯТИИ ПО ОХРАНЕ ТРУДА И ОКРУЖАЮЩЕЙ СРЕДЫ

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. 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;

6.1.1. Естественное освещение

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

Проведем расчет освещенности для зон текущего ремонта автомобилей. Тип естественного освещение - боковое (через окна в наружных стенах). Суммарная площадь световых проемов определяется по формуле:

∑Sδ =Sn·(lmin·ηe) / (100·ηo·η·R) 




(6.1)

где: Sn - площадь пола помещения ( по данным Sn = 1080 м2).

      1 min =15 - %-нормированное минимальное значение коэффициента естественной освещенности при боковом освещении. 

      ηо = 0,45 - общий коэффициент светопропускании. 

      η = 5- коэффициент, учитывающий влияние отраженного света при боковом освещении.

      R = 1- коэффициент, учитывающий затемнение окон противостоящими

зданиями.

      Η = 12- световая характеристика окна. 

Подставив в формулу (6.1) получим:

∑Sδ =12080·(28,8·13) / (100·0,45·3·1)

Расчет высоты окна -ho, ведется по формуле:

ho = Н - ( h под. + h над.)
(6.2)

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

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

                  Н = 4 - высота здания;

 Подставив в формулу (6.2) получим:

ho = 4-(l+2)=l
Принимаем высоту окна (принятое в строительстве) ширина окна при этом 1о= 1,555м.

Площадь окна составит:

F0= h0·10=15,5м





(6.3)

Количество окон определяется по формуле:

n=∑Sδ/F0 
(6.4)

Подставив, получим:

п=69,8 / 9,85615,5 = 5,7 =6 шт

6.7.2. Расчет искусственного освещения

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

Согласно ПЗУ в осветительных сетях для местного освещения и ручных переносных лампах применяется напряжение 12 и 36В, 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.

Принимаем = 3 м., тогда 

1 =(0,25-:-0,5)xL=l ,5м.

Высота подвеса светильников определяется по формуле:

Hn=H-(hc+hp) 
(6.5)


где: 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) = 2,8м.


Выбираем тип светильников - открытые с люминесцентными лампами.

Расположение светильников - многорядное.

Количество ламп при расположении, (п = 2)

Определим световой поток, излучаемый каждой лампой:

FA=(E·K3·Sn·Zn)/(Nc·η·η) 




       (6.6)

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

                 Sn = 1080 м2- площадь пола;

                Е = 150 лк- минимальная освещенность;

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

       Zn=0,66- коэффициент неравномерности освещении.

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:

                             х Рл = 24х 100 = 2400≈2,4 кВт

6.2. Расчет вентиляции

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

6.2.1. 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. 

6.2.2. Искусственная вентиляция

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

Расчет искусственной вентиляции необходимо провести для медицинского участка:

LB = Vn·К,                                                       ( 6.7 )


где, К = 1,1 -коэффициент, учитывающий искусственную вентиляцию.

        Vn -объем помещения и определяется так:




Vn=a·в·h 







(6.8)

где а = 36 м - длина площади.

                 в = 30 м - ширина помещения

                 h = 4 м - высота помещения, тогда,

Vn - 36·30·4 = 4320 м3 отсюда,

LB = 4320·1,1 =4752

По рассчитанному воздухообмену выбираем вентилятор центробежный, серии ЭВР:

n = 3,600 об/мин;

НВ = 90 кг / мЗ - напор;

τ0 = 0,54; ηn= 0,6;

6.3. 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.

6.4.Требование 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, четырех проводных сетях, имеющих непосредственное заземление все металлические части установок и устройств соединяют с нулевым проводом сети, а при трех проводных 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 З м 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.

6.5. Организация работы рабочего места

Планировка рабочих мест, осуществляющих техническое обслуживание и текущий ремонт должно обеспечить строгое соблюдение требований техники безопасности и охраны труда.

Для производства работ под автобус нужно установить на осмотровую канаву, чтобы можно было работать стоя. На местах стоянки, текущего ремонта и технического обслуживания автобус нужно затормозить, стояночным тормозом. Включить первую передачу или принять другие меры, чтобы автомобиль не сдвинулся.

6.6. Требования, предъявляемые к подручным инструментам контрольного механика

При проверке и техническом осмотре пользоваться только вполне исправным инструментом, там, где требуется применять съемники или другие приспособления. Ручные инструменты не должны иметь повреждений заусенец, задиров, трещин, ручки должны быть целыми и хорошо насажанными. Гаечные ключи должны соответствовать размерам гаек и головок болтов.

При работе с переносными электрическими инструментами от направления 127 или 220В и более обязательно пользоваться резиновыми перчатками, ковриками, диэлектрическими галошами, подставками. Запрещается держать

электрический инструмент за провод или касаться рукой вращающихся частей до их остановки. Неисправные инструменты и приспособления надо немедленно изымать из употребления.

6.7. Рассеивание выбросов в атмосферу

Совершенствование технологических процессов, применение высокоэффективных систем на ТР. Применение и проверка газоанализатором допускаемой нормы.


Для уменьшения выбросов в атмосферу ПАТП переходит на дизельное топливо, что определяет содержание серы и смол, температура кристаллизации, вязкость фрикционный состав, плотность и меньшее наличие загрязняющих веществ, чем у бензиновых двигателей. 

7. ЭКОНОМИЧЕСКАЯ ЧАСТЬ

7.7. Обоснование экономической эффективности предлагаемой тележки

Разработка и внедрение механизированных средств труда в производство должно быть обоснованной, для этого определяют их экономическую эффективность.

Эффективность от внедрения выражаются в улучшении технико-экономических показателей работы рассматриваемого производственного подразделения или предприятия, путем сравнения базового варианта с проектным вариантом.

Внедрению механизированных труда сопутствуют следующие затраты:

- единовременные, которая включает в себя затраты на приобретение материалов, стандартных изделий и оборудовании, изготовление деталей и установка, монтаж на рабочее место;

- текущие эксплуатационные (затраты на эксплуатацию и содержание новой

техники в исправном виде).

В зоне текущего ремонта АО «Каратауское ПАТП» во многих случаях возникают трудности при вывешивании колес автобусов и транспортировании агрегатов автобусов. При этом на эти работы требовалось постоянное участие двоих рабочих. Из-за отсутствия средств механизации большую трудоемкость составляет транспортировка колес автобусов. Зачастую при выполнении вышеперечисленных работ автослесара получили производственные травмы. Для устранения этих недостатков и облегчения труда ремонтных рабочих при вывешивании колес автобусов, а также транспортировании агрегатов предлагается использовать универсальную тележку. Тележка может транспортировать агрегаты массой до 250 кг и она очень простая по своей конструкции. Использование универсальной тележки существенно повышает культуру труда рабочих-слесарей.

7.2. Определение затрат на изготовление тележки для вывешивания колес и транспортировки агрегатов автобусов

Предлагаемую тележку можно изготовить в условиях АО «Каратауское ПАТП». Тележка не требует при изготовлении больших капитальных затрат.

На изготовление тележки необходимо израсходовать следующие материалы:

1. Лист стальной, толщиной 12 мм, расход 0,4 м2, масса составит 37,7 кг.

2. Сталь круглая диаметром 0,25 мм, расход 1,5 м. Масса составит 5,8 кг.

3. Швеллер № 12 длиной 1,8 м. Масса составит 18,72 кг.

Определим затраты на приобретение вышеперечисленных материалов.

Затраты на материалы определяются по формуле:

См = 
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(7.1)

 где: Qi- масса расходуемого i-того материала, кг;

        С1кг- стоимость 1 кг i-того материала, тенге. 


Затраты на приобретение листовой стали:

C1 = 37,7·33 = 1244,1 тенге. 

Затраты на приобретение круглой стали:

С2 = 5,8 · 35 = 203 тенге.

Затраты на приобретение швеллера;

С3 = 18,72 · 41 = 767,52 тенге.

Итого затраты на материалы составят:


CM = C1+C2+C3







(7.2)


СМ= 1244,1 + 203 + 767,52 = 2214,62 тенге.

Затраты на мелкие неучтенные материалы и детали, масса которых составляет не более 3 кг и 3% от затрат на материалов определяются по формуле:



См.д. = 0,03·СМ,






 (7.3)


См.д. = 0,03·2214,62 = 66,4 тенге.;

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

Сзп = τчас · t · Кр · Кпр, 
(7.4)


где: τчас - 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 1,3; 

При изготовлении тележки участвуют следующие рабочие:

1) газоэлектросварщик IV разряда 29,14 (τчас), тенге;

2) токарь IV разряда 28,11 (τчас), тенге;

3) слесарь IV разряда 25,66 (τчас), тенге;

Заработная плата газоэлектросварщика: 

Сзп = 29,24·8·1,15·1,3 = 349,7 тенге;


Заработная плата токаря: 


Сзп = 28,11·8·1,15·1,3 = 336,2 тенге;

Заработная плата слесаря: 

Сзп = 25,66·3·1,15·1,3 = 115,1 тенге;

Итого заработная плата рабочих участвующих при изготовлении тележки составит:

Сзп = 349,7+336,2+115,1 = 801 тенге.

Общие затраты на изготовление тележки с учетом накладных расходов

определяется по формуле:

Cтел=ρ-(CM+Cмd+Cзп)

(7.5)

где: ρ- коэффициент, учитывающий накладные расходы, равный 1,1.

 Суст = 1,1 · (2214,62 + 66,4 + 801) = 3390,22 тенге.


Результаты расчетов по определению затрат на изготовление тележки приведены в таблице 7.1.

Таблица 7.1.

Состав затрат на изготовление стенда

	№
	Наименование показателей
	Условное обознач.
	Ед. изм.
	Значение

	1
	Количество тележки
	Nтел
	нет
	1

	2
	Затраты на материалы
	См
	тенге
	2214,62

	3
	Затраты на мелкие детали
	См.д.
	тенге
	66,4

	4
	Заработная плата рабочих, участвующих при изготовлении тележки
	Сзп
	тенге
	801

	5
	Общие затраты на изготовление тележки
	тел
	тенге
	3390,22


7.3. Определение текущих эксплуатационных расходов

Амортизационные отчисления на техническое обслуживание и ремонт установки определяется по формуле:
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          где: п - норма амортизационных отчислений от стоимости установки, n = 5% 

Ател = (5·3390)/100 = 169,5 тенге.

7.4. Расчет годового экономического эффекта от внедрения предлагаемой тележки

До внедрения тележки весь объем работ выполняли двое слесарей IV и III разрядов на полной ставке. После внедрения тот же объем работ за счет механизации могут выполнять один слесарь IV разряда работающий на полной ставке и один слесарь III разряда работающий на полставки/

Годовой фонд заработной платы рабочего определяется по формуле:

ФЗП = ФПВ · τчас·Кр·Кпр·Np                                                                       (7.7)

где: ФПВ- годовой фонд рабочего времени, час;

                  τчас- часовая тарифная ставка рабочего, тенге; 

         Np - число рабочих, чел. 

До внедрения:

ФЗП1 = 1840·25,66·1,15·1,3 + 1840·22,15·1,15·1,3 = 131515,7 тенге.

После внедрение: 

ФЗП2 = 1840 · 25,66·1,15·1,3 + 920·22,15·1,15·1,3 = 101050,6 тенге

Годовая экономия затрат определяется по формуле:

ЭГ=С1С2  



(7.8)


где: C1 - затраты до внедрение тележки, тенге.

                  С2 - затраты после внедрение тележки, тенге.

Затраты до внедрения составит:

C1 = ФЗП1 = 131515,7 тенге.

Затраты после внедрения определяется по формуле:


С2 = ФЗП2 + Ател тенге. (7.9)

С2 = 101050,6 + 169,5 = 101220,1 тенге. 

Тогда, годовая экономия затрат составит:

Эг= 131515,7·101220,1·30295,6 тенге

Годовой экономический эффект от внедрения тележки определяется по формуле:

Эф=Эг-Ен·Кв                                                                        (7.10)

где: Ен - нормативный коэффициент эффективности капитальных вложений,

равный 0,15;

                  Кв - капитальные вложения на изготовление установки, тенге.

Эф = 30295,6-0,15-3390,22 = 29787,07 тенге. 

Срок окупаемости капитальных вложений:
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Ток = 3390,22 / 30295,6 = 0,11 года. 

В таблицу 7.2. сводим экономические показатели данной тележки.

 Таблица 7.2.

	№ н/п


	Наименование показателей


	Условные обозначение


	Единица измерение


	Значения



	
	
	
	
	до внедрения


	после внедрения



	1


	Необходимое число ра-бочих


	
	
	
	

	2


	Годовой фонд заработной


	NP

	чел.


	2


	1,5



	
	платы


	
	
	
	

	3


	Общие годовые затраты


	ФЗП


	тенге


	131515,7


	101050,6



	4


	Годовая экономия


	С


	тенге


	131515,7


	101220,1



	5


	Капитальные вложения на


	Эг

	тенге


	—


	30295,6



	
	изготовление тележки


	KB

	тенге


	—


	3390,22



	6


	Годовой экономический


	
	
	
	

	
	эффект


	Эф

	тенге


	—


	29787,07



	7


	Срок окупаемости капиталь
	Ток
	лет
	—
	0,11


ЗАКЛЮЧЕНИЕ

При выполнении дипломного проекта на тему «Разработка универсальной тележки для вывешо-вания колес и транспортировки агрегатов автобусов для условий АО «Каратауское ПАТП»  был выполнен анализ изменения технико-экономических показателей предприятия за последние три года, с 1998 по 2000 годы. Выполнены расчеты по следующим главам:


- технологическая часть;


-технический проект и строительные требования;


-конструкторская часть;


-охрана труда и окружающей среды;


- экономическая часть.


При этом в конструкторской части был произведен расчет прочности предлагаемой тележки в экономической части произведено экономический эффект тележки. Выполнив экономический расчет, были получены следующие показатели:


- затраты на изготовление тележки - 3390,22 тенге;


- годовой экономический эффект от внедрения тележки - 29787,07 тенге.: Срок окупаемости проектируемых решений составляет- 0,11 лет.
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