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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-ЭКОНОМИЧЕСКОЕОБОСНОВАНИЕ ПРОЕКТА
1.2. История развития предприятия

Джамбулский автопарк № 2 организован в 1966 году согласно приказа Джамбулского автотреста Казахской ССР № 231 от 18 мая 1966 года.

Предприятие вошло в состав Джамбулского автотреста. Минавтотранспорта КазССР согласно приказа Министра автомобильного транспорта КазССР № 16 от 11 апреля 1966 года. 

В состав автопарка № 2 на основании приказа Джамбулского автопарка № 1 № 128 от июня 1966 года вошли – 151, водители – 18, ремонтно-рабочие – 48, ИТР – 48, строй рабочие – 7.

Таблица 1.1.

	Дата
	Описание событий
	Основные записи

	1966г.
	Организация Джамбылского автопарка № 2
	Приказ № 16 от 11.04.1996г. Министра автомобильного транспорта Каз.ССР .

Приказ № 231 от 18.05.66г. по Джамбулскому автотресту

	1988г.
	Джамбулский автопарк №2

Джамбулского производственного объединения транспорта включен в перечень предприятия. Министра Транспорта КазССР.
	Приказ № 144 от 25.08.88г. Министерство транспорта Каз. ССР



Таблица 1.2. 

Списочное количество автобусов ОАО «АП  №2» за 2002г.

	№ 
	Тип марки автомобиля
	Количество единиц

	1
	Икарус-260
	4

	2
	Икарус-260п
	13

	3
	Икарус-280
	4

	4
	Икарус-255
	1

	5
	Икарус-263
	4

	6
	Икарус-250
	16

	7
	Икарус-256
	35

	8
	ЛАЗ -695
	16

	9
	ЛАЗ –697
	-

	10
	ЛАЗ –699
	2

	11
	ЛАЗ –42021
	16

	12
	Раф, Газель
	-

	13
	КАВЗ
	-

	14
	Дамлер Венц
	2

	15
	ПАЗ
	1

	
	Всего
	114

	1
	КамАз
	2

	2
	Газ-53
	3

	3
	ММЗ
	2

	4
	КрАЗ
	1

	5
	ИзС
	1

	6
	ГАЗ-3102У
	1

	7
	ГАЗ-31010
	1

	8
	ВАЗ 2206, 2107
	1

	9
	ГАЗ-24
	-

	
	Всего
	13

	
	Итого
	127


1.2. Технико-экономические показатели по ОАО «Автопарк № 2»
1.2.1. По итогам за 2001года

По состоянию на 1 января 2003 года количество автобусов составило 146 автобусов общей вместимости 5502 мест. Этим  количеством, автобусов обслуживается 30 маршрутов общей протяженностью 120,13 км в том числе:

город 2 маршрута протяженностью 54,8 км

период, 12 маршрутов, протяженностью 493,0 км

межгород, 15 маршрутов, протяженностью 11393,0 км

спец. маршруты 1 протяженностью 72,4 км

По итогам работы за 1-полугодие имели шесть следующие недостатки:

Недовыпуск – всего 239

в т.ч. ТО -180 

ОЭ – 59

Опоздание – всего ТО – 9361

в т.ч. ОЭ – 6090

3271

Сходы – всего – 7695

в т.ч. ТО – 5794

ОЭ – 1901

Регулярность движения составило 

город – 94,8

пригород – 97,9

межгород – 97,2

по автопарку – 96,0

Таблица 1.3.

Технико-эксплуатационные показатели

	Показатели
	Ед.

изм
	Отчет за 2000г.
	
	% 2001г. к 2000 г.

	
	
	
	план
	факт
	%
	

	1. Среднесуточное количество автобусов
	шт
	198,0
	161,2
	159,7
	99,1
	80,4

	2. КИП общий
	ед.
	0,686
	0,76
	0,655
	96,9
	95,5

	в т.ч. сдел. парк
	ед.
	0,685
	0,75
	0,653
	96,7
	95,3

	часовой парк
	ед.
	0,7798
	0,798
	0,832
	104,3
	106,9

	3. Перевезено пассажиров
	т.чел
	7376
	4424,0
	4458,1
	100,8
	60,4

	4. Пассажирооборот
	ТПкм
	128037,9
	110585,0
	114140,6
	103,2
	89,1

	5. Платные часы
	Т час
	4,7
	2,9
	3,6
	124,1
	76,6

	6. Режим работы
	час
	6,5
	6,5
	6,7
	103,1
	103,1

	в т.ч. сдел. парк
	час
	6,5
	6,5
	6,7
	103,1
	103,1

	часовой парк
	час
	13,0
	8,9
	7,7
	86,5
	59,2

	7. Общий пробег
	Т км
	9820,4
	8516,5
	7935,9
	93,2
	80,8

	8. «К» использование пробега
	ед.
	0,945
	0,936
	0,934
	94,8
	98,8

	9. «К» использован. вместимости
	ед.
	0,382
	0,366
	0,409
	111,7
	107,1


Среднесуточное количество машин на 1 октября составило 1597 единиц, что на 38,3 единицы ниже периода прошлого года. Такое снижение связано с передачей  части городских маршрутов вместе транспортом первому и третьему городским автобусным парком и с реализацией части подвижного состава. Снижение количеств маршрутов по городским перевозкам привело к снижению таких технико-эксплуатационных показателей, как количество перевезенных пассажиров  пассажирооборот. Так снижение в целом по предприятию количество перевезенных пассажиров  к 2000 году составило 2918,1 тыс. человек, из которых 2452,0  тыс. на городе. Снижение пассажирооборота в целом составило 13897,3 тыс. п км, из которых 82,6% приходится на городские перевозки. В менее значительной степени на снижение  этих показатели повлияло и уменьшение заказных и арендных перевозок. Потеря объемов в работ повлияло на ухудшение таких показателей, как коэффициенты использования парка и пробега.

Таблица 1.4.

Финансовые показатели по перевозкам

	Показатели
	Ед.

изм
	Отчет за 2000г.
	2001г.
	% 2000г. к 2001 г.

	
	
	
	план
	факт
	%
	

	1. Валовый доход
	т.тн
	101480,0
	75770
	73321,0
	96,0
	72,3

	в т.ч. сдел. парк
	т.тн
	99096,5
	74480
	71244,4
	95,6
	71,9

	часовой парк
	т.тн
	2383,5
	1285
	2076,0
	6,6
	87,1

	2. Расходы
	т.тн
	125749,9
	1470,0
	796,5
	-
	-

	3. Убытки
	т.тн
	24269,9
	77240,0
	730245
	94,5
	58,1

	4. Затраты на 1 тенге доходов
	тн
	1,24
	1,01
	0,99
	0,8
	79,8

	5. Тариф сдельного парка 10П, км
	тиын
	786,8
	685,23
	633,92
	92,5
	80,6

	6. Тариф часового 10 пл,ч
	тг
	5071,28
	4431,03
	5766,67
	130,1
	113,7


План валового дохода выполнен на 96,8%. Невыполнение составило 2,4 млн. тенге. Этому способствовало снижение пассажиропотоки по всем видам перевозок на городе, пригороде, межгороде.

Достигнуть снижение фактически расходов на 4,2 млн. тенге. За счет этого получена прибыль 296 тыс. тенге, а обеспечено снижение затрат на 1 тенге доходов на 20%.

Таблица 1.5.

Показатели по труду

	Показатели
	Ед. изм
	2001 г.
	2002г.
	%

	Численность
	чел
	513
	339
	66,1

	Производительность труда
	т. тг
	142,3
	771,5
	120,5

	Средняя зарплата
	тенге
	3630
	7124
	196,2

	Потери рабочего времени
	чел
	9989
	6018
	60,2

	в т.ч. прогулы
	чел
	3596
	2244
	62,4

	отп. ризр. администр.
	чел/дн
	4132
	2294
	55,5


Фактическая численность в среднем за год  уменьшилась на 174 человека, уровень производительности труда к 2001 году составило 120,5%. Средняя зарплата составила 7124 тенге, что в 1,96 раза выше, чем в 1998 г. За отчетный период снизились потери рабочего времени, сократились прогулы на 37,6% и отпуска с разрешением с администрации на 44%.

Движение кадров

Списочная численность работающих на 1.01.02г. составляет 135 человек, из них водителей 14 человек, ремонтно-рабочих – 40 человек, специалистов – 30 человек.

Таблица 1.6.

Состояние текучести

	
	Принято
	Уволено
	Текучесть

	
	2001г.
	2002г.
	2001г.
	2002г.
	2001г.
	2002г.

	Всего
	84
	202
	224
	521
	20,4
	2,9

	в т.ч.  водители
	52
	42
	100
	325
	23,3
	17,9

	рем.- рабочие
	2
	96
	28
	184
	25,3
	2,0

	специалисты
	4
	32
	17
	42
	7,0
	1,2


Текучесть кадров снизилась на 175%. Причиной текучести является перемена места жительства, изменение условий труда.

Таблица 1.7.

Анализ состояния БДД

	Наименование нарушений
	2000г.
	2001г.

	Допущено ДТП
	3
	7

	Погибло
	1
	3

	Ранено
	3
	11

	Мелких ДТП
	12
	11

	Нарушений ДТП
	203
	138

	Лишение право управления
	-
	-

	Побывало в медвытрезвителе
	6
	-

	Управление в нетрезвом состоянии
	-
	-

	Алкогольный интоксикация
	-
	-


Движение кадров

Списочная численность личного состава работающих на 1.01.03г. составляет 454 человек, из них водителей 284 человек, ремонтно-рабочих – 50 человек, специалистов – 39 человек.

Таблица 1.8.

Состояние текучести

	
	Принято
	Уволено
	Текучесть

	
	2000г.
	2001г.
	2000г.
	2001г.
	2000г.
	2001г.

	Всего
	111
	84
	271
	224
	18,9
	20,4

	в т.ч.  водители
	68
	52
	137
	100
	17,5
	23,3

	рем.- рабочие
	16
	2
	48
	28
	21,6
	25,3

	специалисты
	4
	4
	36
	17
	1,1
	7,0


Текучесть кадров увеличилась на 1,5%. Основной причиной увольнения является перемена места жительства.

Отстранено от работы по алкоголю интоксикации  из них водителей 5.

Допущено прогулов 3596 дней, из водителей 3291 дней наложено взысканий на 91 человек, из них водителей 23 человека.

1.2.2. По итогам 2002 года

По состоянию на 1 января 2002 года, 114 единиц 4322 места 26 маршрутов, 11579,7 км, в том числе:

· город 2 маршрута, протяженностью 540 км;

· межгород 15 маршрутов, протяженностью 10985 км.

По итогам работы за год имели место следующие недостатки:

недовыпуск всего – 287

в т.ч. по ТО – 195

ОЭ – 92

опоздание всего – 7631

в т.ч. по ТО – 3829

ОЭ – 3802

сходы всего – 4182

в т.ч. по ПО – 2466

ОЭ – 1716

потери рейсов всего – 13684

в т.ч. по ТО – 9335

ОЭ – 4349

Регулярность движения составила 

город – 85,8%

пригород – 94,7%

по автопарку – 89,6 %

Таблица 1.9.

Технико-экономические показатели

	Показатели
	Ед. изм.
	Отчет 2001г.
	2002г.
	% к 2001г.

	
	
	
	план
	факт
	%
	

	Среднее количество автомобилей
	шт
	159,7
	129,0
	126,2
	97,8
	79

	КИП общий
	ед.
	0,655
	0,578
	0,611
	105,7
	93,3

	в т.ч. сдельн. парк
	ед
	0,653
	129
	126,2
	97,8
	79

	часовой парк
	ед
	0,832
	0,578
	0,611
	105,7
	93,3

	Перевозка пассажиров
	чел
	4458,1
	3953
	4170,2
	105,5
	93,5

	Пассажирооборот
	ТП км
	114140,6
	95555
	95860,4
	100,3
	84,0


Продолжение таблицы  1.9.

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7

	Платные часы
	Т чис
	3,6
	1,8
	1,9
	105,5
	93,5

	Режим работы
	час
	6,7
	7,6
	7,3
	96,1
	108,9

	в т.ч. сдельн. парк
	час
	6,7
	7,6
	7,3
	96,1
	108,9

	часовой парк
	час
	7,7
	7,1
	6,6
	93,0
	85,7

	общий пробег
	Т км
	7935,9
	6679,6
	6379,6
	95,5
	80,4

	КИ пробега
	ед
	0,934
	0,933
	0,944
	101,2
	101,1

	КИ вместимости
	
	0,409
	0,405
	0,419
	103,4
	102,4


Среднее количество автомобилей  относительно 2001 г. снизилось 33,5 единицы или на 21%. Часть автобусов была продана, часть списана в связи  с зипредельной изношенностью в текущем году удалось остаться на запланированных объемах перевозок  пассажиров и пасажирооборот снизилось соответственно на 6,5 и 16%. Снижение произошло на всех перевозок, кроме городских, что наглядно видно.

Таблица 1.10.

	Показатели
	Ед. изм.
	Фактически за год
	% 2002г. к 2001г.
	+ рост

-снижение

	
	
	2001г.
	2002г.
	
	в %
	обс. всп

	Перевозки пассаж.
	т.чел
	4438,1
	4170,2
	93,5
	-6,5
	-287,5

	в т.ч. город
	т.чел
	3057,8
	3168,9
	103,6
	+3,6
	+111,1

	пригород
	т.чел
	1042,3
	747,6
	71,7
	-28,3
	-294,7

	заказ
	т.чел
	168,4
	81,6
	48,5
	-51,5
	-86,8

	межгород
	т.чел
	172,2
	169,0
	98,1
	-1,9
	-3,2

	аренда
	т.чел
	17,4
	3,1
	17,8
	-81,2
	-14,3

	Пассажирооборот
	т.п.к.
	114140,6
	95860,4
	84,0
	-16
	-18280,2


Продолжение таблицы 1.10.

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7

	в т.ч. город
	т.п.к.
	14793,5
	15638,2
	105,7
	+5,7
	+8447,4

	пригород
	т.п.к.
	25207,2
	1604,7
	70,7
	-29,3
	-7382,5

	заказ
	т.п.к.
	3353,2
	59131,8
	47,8
	-52,2
	-17486

	межгород
	т.п.к.
	632255,9
	1661
	93,5
	-6,5
	-4124,1

	аренды
	т.п.к.
	7530,7
	1661
	22,1
	-77,9
	-5869,7


Снижение пассажиропотока связана с тем, что на пригородных и междугородных маршрутах появились более комфортабельные коммерческие  автобусы и легковые машины на которые пассажиры идут охотно из-за более низких цен и более высокой скорости.

По сравнению с прошедшим годом получились качественные показатели использования подвижного состава: режим работы коэффициента использования (подвижного состава) пробега и вместимости. 

Таблица 1.11.

Финансовые показатели по перевозкам

	Показатели
	Ед. изм.
	Отчет 2001г.
	
	% к 2001г.

	
	
	
	план
	факт
	%
	

	Валовый доход
	1 тг
	73321,0
	57575,0
	58127,0
	101,0
	79,3

	Расходы
	1 тг
	73024,5
	58245,0
	56747,0
	97,4
	77,7

	Убытки
	1 тг
	+296,5
	-670,0
	+1380,1
	-
	4,7

	Затраты на 1 тн доходов
	1 тг
	0,99
	1,01
	0,48
	97,0
	99


План валового дохода на 101,0 процента по сравнению с предыдущим годом, только из за снижения пассажирооборота потеряно 11,1 млн. тенге выручки. Расходы по сравнению с 2001 годом снижены на 16,3 млн. тенге.

Таблица 1.12.

Показатели по труду

	Показатели
	Ед. изм
	2000 г.
	2001г.
	% к 2000г.

	Численность
	чел
	665
	513
	77,1

	Производительность труда
	т. тг
	152,6
	142,3
	93,2

	Средняя зарплата
	тенге
	3753
	3630
	96,7

	Сверхурочные часы
	
	29259
	16026
	54,8

	Потери рабочего времени
	чел
	11430
	9989
	87,4

	в т.ч. прогулы
	чел
	2184
	3596
	164,6

	с разрешением администрац.
	чел/дн
	3404
	6132
	121,4

	по болезни, всего
	чел/дн
	4908
	2196
	44


Фактическая численность работающих уменьшилась к прошлому году на 152 человека. Однако на счет снижения пассажиропотока и соответственно снижение объема валового дохода уровень производительного труда 2000г. не обеспечен и составляет 93,2%.

Средняя зарплата составила 3630 тенге, допущено снижение к прошлому году на 33% на счет сокращен  продолжительности рабочего дня. За отчетный период снизился в целом потери рабочего времени, но возросли в целом потери рабочего времени, но возросли прогулы в 1,6 раза и отпуска с разрешением администраций в 1,2 раза.

1.2.3. По итогам за 6 месяцев 2000 года

По состоянию на 1 июля 2000 года количество автобусов составило 124 единицы, общей вместимостью 4376 млн. Этим количеством автобусов обслуживается 35 маршрутов, общая протяженность всех маршрутов составляют 13276,1 км в том числе: город, 3 маршрута протяженностью 91,1 км. Пригород, 14 маршрутов, протяженностью 480,0км, межгород 18 маршрутов, протяженностью 12705,0 км. 

По итогам работы за 6 месяцев имели место следующие недостатки:

	
	6 месяцев 2002 года
	6 месяцев 2001 года

	Недовыпуск – всего
	437
	413

	в т.ч. – ТО
	332
	291

	ОЭ
	105
	122

	Опоздания
	4976
	3858

	в т.ч. – ТО
	2568
	2313

	ОЭ
	2408
	1545

	Сходы
	3318
	7116

	в т.ч. – ТО
	2138
	4910

	ОЭ
	1180
	2206

	Потеря рейсов
	9696
	11810

	в т.ч. – ТО
	6656
	7116

	ОЭ
	3040
	4694


Регулярность движения 6
	
	
	6 месяцев 2002 г.
	6 месяцев 2001 г.

	Город
	85,2
	92,8
	108,9

	Пригород
	94,4
	96,3
	102,0

	межгород
	95,7
	95,3
	99,6

	по автопарку
	88,6
	93,5
	105,5


Таблица 1.13.

Технико-экономические показатели

	Показатели
	Ед. изм.
	Отчет за 6 мес. 2001г.
	6 месяцев 2002 года
	2002г. к 2001г.

	
	
	
	план
	факт
	%
	

	Среднее количество автомобилей
	шт
	137,2
	120,2
	120,9
	100,6
	88,1

	КИП общий
	ед.
	0,578
	0,624
	0,65
	104,2
	112,5

	в т.ч. сдельн. парк
	ед
	0,576
	0,624
	0,649
	104
	112,7

	часовой парк
	ед
	0,894
	0,923
	0,945
	102,4
	105,7

	Перевозка пассаж.
	чел
	2049,9
	2111,0
	2071,4
	98,1
	101,0

	Пассажирооборот
	ТП км
	48842,0
	35600
	37068,3
	104,1
	74,4

	Платные часы
	Т чис
	0,6
	0,2
	0,4
	200
	66,7

	Режим работы
	час
	7,5
	7,5
	7,5
	100,0
	100,0

	в т.ч. сдельн. парк
	час
	7,5
	7,5
	7,5
	100,0
	100,0

	часовой парк
	час
	7,5
	7,5
	7,7
	100,1
	118,5

	общий пробег
	Т км
	3309,6
	3137,2
	3262,9
	104
	98,6


Среднесписочное количество автобусов на 1.01.2002г. составило 120,5 ед., что на 0,6% выше плана и на 11,9% ниже следующего периода прошлого года. Объем перевезенных пассажиров достиг уровня прошлого года. На за счет средней протяженности одной ездки с 24,3 км до 17,9 км, пассажирооборот текущего периода составил к предыдущему году всего 74,4%.

Анализ объема работ по видам перевозок, как это следует из таблицы показывают, что удельный вес пассажиров, перевезенных городским транспортом вырос за год  с 73% до 82%.

Таблица 1.14. 

	Показатели по видам перевозок
	Ед. изм.
	Факт 6 мес.
	% 2002 к 2001г.
	сниж.
	рост

	
	
	2001г.
	2002г.
	
	в %

	Перевезено пассажиров
	т.чел
	2049,9
	2071,4
	101
	+1,0
	+21,5

	в т.ч. город
	т.чел
	1059,4
	7713,1
	113,5
	+13,5
	+203,7

	пригород
	т.чел
	419,5
	280,1
	66,8
	-33,2
	-134,4

	заказ
	т.чел
	30,2
	14,8
	43,0
	-51,0
	-15,4

	межгород
	т.чел
	87,9
	62,2
	70,8
	-29,2
	-25,7

	аренды
	т.чел
	2,9
	1,2
	41,4
	-58,6
	-17

	Пассажирообор.
	т.км
	49842,0
	37068,3
	74,4
	-25,6
	-12773,7

	пригород
	т.км
	9790,8
	6602,0
	74,4
	+6,4
	3188,8

	заказ
	т.км
	607,7
	280,6
	46,2
	-32,6
	-327,1

	межгород
	т.км
	30181,5
	21495,9
	71,2
	-53,8
	-8685,0

	аренды
	т.км
	1533,4
	470,1
	
	
	

	город
	т.км
	7728,6
	8219,7
	106,4
	-25,6
	+491


Таблица 1.15.

Финансовые показатели по перевозкам

	Показатели
	Ед. изм.
	Отчет за 6 мес. 2001г.
	6 месяцев 2002 года
	2002г. к 2001г.

	
	
	
	план
	факт
	%
	

	Валовый доход
	т.т.
	312206
	21800
	21794,0
	100,0
	69,8

	в т.ч. автотрансп.
	т.т.
	30353,3
	21280
	21203,0
	99,6
	69,9

	платные услуги
	т.т.
	867,3
	520
	599,2
	113,5
	68,1


Продолжение таблицы 1.15.

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7

	Расходы
	т.т.
	31838,7
	19575
	18867,4
	96,4
	59,2

	Платные услуги
	т.т.
	923,9
	520
	590,2
	113,5
	63,9

	Убытки (-)
	т.т.
	-16,0
	-
	-
	-
	-

	Прибыл (+)
	т.т.
	-
	+2235
	+2926,6
	131,5
	-

	Затраты 1 тн доходов
	тенге
	1,02
	0,198
	0,866
	96,4
	84,9


Таблица 1.16.

Показатели по труду

	Показатели
	Ед. изм
	6 месяцев
	% к 2001г.

	
	
	2001г.
	2002г.
	

	Численность
	чел
	414
	121
	29,2

	Производительность труда
	т. тг
	73,6
	175,2
	в 2,4 раза

	Средняя зарплата
	тенге
	6670
	6871
	103,0

	Потери рабочего времени
	чел
	3298
	1309
	39,7


Фактическая численность к прошлому году уменьшилась на 293 человека. За счет численности обеспечен рост производительности  труда в 2,1 раза. Средняя зарплата составила 6871 тенге, что на 30% выше прошлого года. За отчетный период снизились потери рабочего времени на 60,3%.

Списочная численность на 1 июля со 2002 года составила 126 человек, в том числе – водителей 11 человек, ремонтно-рабочих – 27 человек,  специалистов – 31 человек.

Текучесть кадров снизилась на 58,3%. Причины текучести является перемена места жительства, изменение условий труда.

За отчетный период отстранений  по алкогольные интоксикации не зарегистрировано.

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

Город Тараз находится в Жамбылской области и является ее областным центром. 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 автобусного парка №2 заняты перевозкой населения, а так же обслуживают междугородние маршруты. Тип дорожного покрытия принимаем Д2 – битумоминеральные смеси. Рельеф местности – слабохолмистый.

Категория условий эксплуатаций характеризуется планом дорожного покрытия, рельефом местности и условиями движения.

Учитывая, вышеуказанные характеристики принимаем 2-категорию условии эксплуатаций.

2.2. Выбор корректирующих коэффициентов

Выбор производим по основным единицам марок, то есть на автобусы марок «Икарус-200», «ЛАЗ-695», «ЛАЗ-4202».

В справочниках и нормативных документациях все нормативные данные по автобусам приводятся для 1 категории условий эксплуатаций.

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

от категорий условия эксплуатации – К1;

от модификации подвижного состава – К2;

от природно-климатических условий – К3;

от пробега с начала эксплуатации – К4;

от размеров АТП – 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 –260
	0,9
	1,0
	0,9
	-
	-

	
	ЛАЗ-695
	0,8
	1,0
	0,9
	-
	-

	
	ЛАЗ-4202
	0,9
	1,0
	0,9
	-
	-

	Периодичность технического обслуживания
	Икарус –260
	0,9
	-
	0,9
	-
	-


	
	ЛАЗ-695
	0,8
	-
	0,9
	-
	-

	
	ЛАЗ-4202
	0,9
	-
	0,9
	-
	-

	Трудоемкость технического обслуживания
	Икарус –260
	-
	1,0
	-
	-
	1,15

	
	ЛАЗ-695
	-
	1,0
	-
	-
	1,15

	
	ЛАЗ-4202
	-
	1,0
	-
	-
	1,15

	Трудоемкость текущего ремонта
	Икарус –260
	1,1
	1,0
	1,1
	1,5
	1,15

	
	ЛАЗ-695
	1,2
	1,0
	1,1
	1,8
	1,15

	
	ЛАЗ-4202
	1,1
	1,0
	1,1
	1,4
	1,15


2.3. Расчет производственной программы по ТО и ремонту
2.3.1. Корректировка нормативной периодичности проведения ТО и пробега автобусов до КР с учетом местных условий эксплуатации

Для конкретного автопарка местные условия обычно отличаются, поэтому в общем случае нормируемыми пробег Lк 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 Lк(н) – нормативный пробег автомобиля до КР, км;

К1 ( К2 ( К3 – корректирующие коэффициенты, принимаемые по таблице 2.1.

Для Икарус-260:

Lк(н) = 330 000 км.

Lк(н) = 330000 ( 0,9 ( 1,0 ( 0,9 = 267300 км

Для ЛАЗ-695:

Lк(н) = 380 000 км.

Lк(н) = 380000 ( 0,8 ( 1,0 ( 0,9 = 273600 км

Для ЛАЗ-4202:

Lк(н) = 360 000 км.

Lк(н) = 360000 ( 0,9 ( 1,0 ( 0,9 = 291600 км

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

Li = Li(н) ( К1 ( К3                                             (2.2.)

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

Подставив в формулы значения получим:

Для Икарус-260:

L1(н) = 4000 км;

L2(н) = 16000 км.

Для ЛАЗ-695:

L1(н) = 2800 км;

L2(н) = 14000 км.

Для Лаз-4202:

L1(н) = 2800 км;

L2(н) = 14000 км.

Периодичность ТО-1и ТО-2 составляет:

Для Икарус-260

L1(н) = 4000 ( 0,9 ( 0,9 = 3240 км.

L2(н) = 16000 ( 0,9 ( 0,9 = 12960 км.

Для ЛАЗ-695

L1(н) = 2800 ( 0,8 ( 0,9 = 2016 км.

L2(н) = 14000 ( 0,8 ( 0,9 = 10080 км.

Для ЛАЗ-4202

L1(н) = 2800 ( 0,9 ( 0,9 = 2268 км.

L2(н) = 14000 ( 0,9 ( 0,9 = 11340 км.

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

LЕО / lc.c = 1;                                                 (2.3)

L1 / LЕО  = n1;                                               (2.4)

L1 / L10  = n2;                                                (2.5)

Lк / L2  = n3;                                                 (2.6)

где LЕО – периодичность проведения ежедневного обслуживания, км;

n1, n2, n3 – целые числа.

Тогда:

	LЕОИкарус-260 = lc.c Икарус-260 = 265 км;
	LЕОЛАЗ-695 = lc.c ЛАЗ-695 = 180 км;

	n1 Икарус-260 = 3240 / 265  ( 12;
	n1 ЛАЗ-695 = 2016 / 180  ( 11;

	L1 Икарус-260 = 265 ( 12 = 3180 км;
	L1 ЛАЗ-695 = 180 ( 11 = 1980 км;

	n2 Икарус-260 = 12960 / 265  ( 50;
	n2 ЛАЗ-695 = 10080 / 180  ( 56;

	L2 Икарус-260 = 3180 ( 4 = 12720 км;
	L2 ЛАЗ-695 = 1990 ( 5 = 9900 км;

	n3 Икарус-260 = 228728 / 265  ( 863;
	n3 ЛАЗ-695 = 232088 / 180  ( 1289;

	Lк Икарус-260 = 12720 ( 18 = 228960 км;
	Lк ЛАЗ-695 = 9900 ( 23 = 227700 км;


	LЕОЛАЗ-4202 = lc.c ЛАЗ-4202 = 230 км;

	n1 ЛАЗ-4202 = 2268 / 230  ( 10;

	L1 ЛАЗ-4202 = 230 ( 10 = 2300 км;

	n2 ЛАЗ-4202 = 11340 / 230  ( 50;

	L2 ЛАЗ-4202 = 2300 ( 5 = 11500 км;

	n3 ЛАЗ-4202 = 247860 / 230  ( 1078;

	Lк ЛАЗ-4202 = 11500 ( 22 = 253000 км;


Результаты расчета периодичности ТО и КР сведены в таблицу 2.2.

Таблица 2.2

Периодичность ТО и КР

	Виды пробега
	Обозначение
	Пробег

	
	
	нормативный
	откорректированный
	до предшествующего вида воздействия
	принятый к расчету

	Для Икарус-260

среднесуточный
	lc.c
	-
	-
	-
	265

	до ТО-1
	L1
	4000
	3240
	365х12
	3180

	до ТО-2
	L2
	16000
	12960
	3180х4
	12720

	до КР
	Lк
	330000
	228728
	12720х18
	228960


Продолжение таблицы  2.2.

	1
	2
	3
	4
	5
	6

	Для ЛАЗ-695

среднесуточный
	lc.c
	-
	-
	-
	180

	до ТО-1
	L1
	2800
	2016
	180х11
	1980

	до ТО-2
	L2
	14000
	10080
	1980х5
	9900

	до КР
	Lк
	380000
	232088
	9900х23
	227700

	Для ЛАЗ-4202

среднесуточный
	lc.c
	-
	-
	-
	230

	до ТО-1
	L1
	2800
	2268
	230х10
	2300

	до ТО-2
	L2
	14000
	11340
	2300х5
	11500

	до КР
	Lк
	360000
	247860
	11500х22
	


2.3.2. Составление циклового графика проведения ТО

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 Lк , 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-260, ЛАЗ-695 и ЛАЗ-4202 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;                                                        (2.7)   

N2 = Lк / L2 - Nк;                                                       (2.8)

N1 = Lк / L1 – (Nк + N2);                                           (2.9)  

NЕО = Lк / lс.с = 1;                                                     (2.10)   

где Lц = Lк – цикловой пробег автомобиля.

Определим количество технических воздействий за цикл для автомобилей Икарус -260:   

Nк = 228960 / 228960 = 1;

N2 = (228960 / 12720) – 1 = 17;  

N1 = (228960 / 3180) – (1+17) = 54;

NЕО = 228960 / 265 = 864.

Количество технических воздействий за цикл для автомобилей ЛАЗ-695:

Nк = 1;

N2 = (227700 / 9900) – 1 = 22;  

N1 = (227700 / 1980) – (1+22) = 93;

NЕО = 227700 / 180 = 1265.

Количество технических воздействий за цикл для автомобилей ЛАЗ-4202:

Nк = 1;

N2 = (253000 / 11500) – 1 = 21;  

N1 = (253000 / 2300) – (1+21) = 88;

NЕО = 253000 / 230 = 1100.

Определим коэффициент технической готовности за цикл:

( = Дэц / (Дэц + Дрц),                                  (2.11)

где Дэц – число дней нахождения автомобилей в технически исправном состоянии;

Дрц – число дней простоя автомобилей в ТО и ремонтах.

Дэц = Lк / lс.с                                                (2.12)

Дэц(Икарус-260) = 228960 / 265 = 864 дн.;

Дэц(ЛАЗ-695) = 227700 / 180 = 1265 дн.

Значение Дрц находим по формуле:

Дрц = Дк + ДТО, ТР = (Lк ( К4`) / 1000           (2.13.)

где Дк = Дк` + Дт – простои автомобиля в КР, дн;

Дк` – нормативный простой автомобиля в КР на заводе, дн;

Дт – число дней, затрачиваемое на транспортировку автомобиля на завод и обратно, берется равным 10(20% от Дк`;

ДТО, ТР – удельный простой автомобилей в ТО и ТР в днях на 1000 км пробега;

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

Дк = 22 + 4,4 = 26,4 дн.

Значение ДТО, ТР равно:

ДТО, ТР = 0,5(0,55 дн /1000 км.

В итоге:

Дрц(Икарус-260) = (42 + 0,6) ( (228960 ( 1,4) / 1000 = 234 дн;

Дрц(ЛАЗ-695) = (24 + 0,5) ( (227700 ( 1,4) / 1000 = 184 дн;

Дрц(ЛАЗ-4202) = (24 + 0,5) ( (253000 ( 1,4) / 1000 = 201 дн;

Коэффициент технической готовности:

(т(Икарус-260) = 864 / (864 + 234) = 0,77;

(т(ЛАЗ-695) = 1265 / (1265 + 184) = 0,87;

(т(ЛАЗ-4202) = 1100 / (1100 + 201) = 0,85.

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

(г= Lг / Lк,                                                    (2.14)

где Lг – годовой пробег автобуса, км.

Значение Lг находится по формуле 

Lг = Дрг ( lс.с ( (т,                                             (2.15)

где Дрг – число дней работы предприятия в году.

Принимаем Дрг = 365дн, тогда:

Lг(Икарус-260) = 365 ( 265 ( 0,77 = 74478 км;

Lг(ЛАЗ-695) = 365 ( 180 ( 0,87 = 57159 км.

Lг(ЛАЗ-4202) = 365 ( 230 ( 0,85 = 71357,5 км.

Значение коэффициента (г составляет:

(г(Икарус-260) = 74478 / 228960 = 0,325;

(г(ЛАЗ-695) = 57159 / 227700 = 0,25.

(г(ЛАЗ-4202) = 71357,5 / 253000 = 0,28

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

NЕО = NЕО ( (г;                                              (2.16)

N1г = N1 ( (г;                                                 (2.17)

N2г = N2 ( (г;                                                 (2.18)

NКг = NК ( (г.                                                (2.19)

Подставив в формулу значения получим:

	NЕО(Икарус-260) = 864 ( 0,325 = 280,8;
	NЕО(ЛАЗ-695) = 1265 ( 0,25 = 316,25;

	N1(Икарус-260) = 54 ( 0,325 = 17,55;
	N1(ЛАЗ-695) = 93 ( 0,25 = 23,25;

	N2(Икарус-260) = 17 ( 0,325 = 5,525;
	N2(ЛАЗ-695) = 22 ( 0,25 = 5,25;

	NК(Икарус-260) = 1 ( 0,325 = 0,325.
	NК(ЛАЗ-695) = 1 ( 0,25 = 0,25.


	NЕО(ЛАЗ-4202) = 1100 ( 0,28 = 308;

	N1(ЛАЗ-4202) = 8 ( 0,28 = 24,64;

	N2(ЛАЗ-4202) = 21 ( 0,28 = 5,88;

	NК(ЛАЗ-4202) = 1 ( 0,28 = 0,28.


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

(NЕОг = NЕОг ( Аи;                                                     (2.20)

(N1г = N1г ( Аи;                                                         (2.21)

(N2г = N2г ( Аи;                                                         (2.22)

(NКг = NКг ( Аи.                                                        (2.23)

Число ТО и КР за год для Икарус -260:

(NЕОг = 280,8 ( 79 = 22183;

(N1г = 17,55 ( 79 = 1386;  

(N2г = 5,525 ( 79 = 436; 

(NКг = 0,325 ( 79 = 26.

Число ТО и КР за год для ЛАЗ-695:

(NЕОг = 316,25 ( 29 = 9171;

(N1г = 23,25 ( 29 = 674;  

(N2г = 5,25 ( 29 = 152; 

(NКг = 0,25 ( 29 = 7.

Число ТО и КР за год для ЛАЗ-4202:

(NЕОг = 308 ( 16 = 4928;

(N1г = 24,64 ( 16 = 394;  

(N2г = 5,88 ( 16 = 94; 

(NКг = 0,28 ( 16 = 4.

Результаты расчета производственной программы приведены в таблице 2.3.

Таблица 2.3

Производственная программа

	№
	Показатели
	Обозначение
	Результаты

	
	
	
	Икарус-260
	ЛАЗ-695
	ЛАЗ-4202

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

	
	
	ТО-2
	N2
	17
	22
	21

	
	
	ТО-1
	N1
	54
	93
	88

	
	
	ЕО
	NЕО
	864
	1265
	1100

	2
	Коэффициент технической готовности
	(т
	0,77
	0,87
	0,85

	3
	Годовой пробег автобуса, км
	Lт
	74478
	57159
	71357,5

	4
	Число технических воздействий в год на 1 автобус
	ЕО
	NЕОг
	280,8
	316,25
	308

	
	
	ТО-2
	N1г
	17,55
	23,25
	24,64

	
	
	ТО-1
	N2г
	5,525
	5,25
	5,88

	
	
	КР
	NКг
	0,325
	0,25
	0,28

	5
	Число технических воздействий в год на весь парк автомобилей
	ЕО
	(NЕОг
	22183
	9171
	4928

	
	
	ТО-2
	(N1г
	1386
	674
	394

	
	
	ТО-1
	(N2г
	436
	152
	94

	
	
	КР
	(NКг
	26
	7
	4


2.4. Расчет годового объема работ по ТО и ТР
2.4.1. Определение трудоемкости работ по ТО и ТР

Годовой объем работ по автопарку определяется в человека-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-260: 

tEO(н) = 1,4 чел час;

t1(н) = 10 чел час;

t2(н) = 40 чел час;

tтр(н) = 9 чел час;

Для ЛАЗ-695: 

tEO(н) = 0,8 чел час;

t1(н) = 5,8 чел час;

t2(н) = 24 чел час;

tтр(н) = 6,5 чел час;

Для ЛАЗ-4202: 

tEO(н) = 0,9  чел час;

t1(н) = 6,0 чел час;

t2(н) = 26,6 чел час;

tтр(н) = 6,9 чел час;

Находим расчетную трудоемкость ЕО:

tEO = tEO(н) ( К2 ( К5 ( Км;                                       (2.24)

где tEO(н) – нормативная трудоемкость ежедневного обслуживания, чел-ч.;

 Км – коэффициент, учитывающий снижение трудоемкости за счет механизации работ ЕО.

Км = 1-(М/100)                                           (2.25)

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

Принимаем М=45%, тогда:

Км = 1- (45/100) = 0,55.

Значение нормативных трудоемкостей ЕО:

tEO Икарус-260 = 1,4 ( 1,0 ( 1,15 ( 0,55 = 0,9 чел-ч.

tEO ЛАЗ-695 = 0,8 ( 1,0 ( 1,15 ( 0,55 = 0,5 чел-ч.

tEO Икарус-4202 = 0,9 ( 1,0 ( 1,15 ( 0,55 = 0,5 чел-ч.

Определим скорректированную трудоемкость ТО-1 и ТО-2 по формуле:

ti = ti(н) ( К2( К5

                 
        (2.26)

где ti(н) – нормативная трудоемкость данного вида обслуживания.

Подставив значения получим:

Трудоемкость ТО-1:

t1(Икарус-260) = 10 (  1,0 ( 1,15 = 11,5 чел-ч.;

t1(ЛАЗ-695) = 5,8 (  1,0 ( 1,15 = 6,67 чел-ч.

t1(ЛАЗ-4202) = 6,0 (  1,0 ( 1,15 = 6,9 чел-ч.

Трудоемкость ТО-2:

t2(Икарус-260) = 40 (  1,0 ( 1,15 = 46 чел-ч.;

t2(ЛАЗ-695) = 24 (  1,0 ( 1,15 = 27,6 чел-ч.

t2(ЛАЗ-4202) = 26,6 (  1,0 ( 1,15 = 30,6 чел-ч.

 Удельная нормативная скорректированная трудоемкость ТР определяется по формуле:

tТР = tТР(н) ( К1 ( К2 ( К3 ( К4 ( К5                               (2.27)

где tТР(н) – нормативная удельная трудоемкость ТР, чел-ч./1000 км.

Тогда получим:

tТР(Икарус-260) = 9 ( 1,1 ( 1,0 ( 1,1 ( 1,5 ( 1,15 = 18,8 чел-ч./1000 км;

tТР(ЛАЗ-695) = 6,5 ( 1,2 ( 1,0 ( 1,1 ( 1,8 ( 1,15 = 17,8 чел-ч./1000 км.

tТР(ЛАЗ-4202) = 6,9 ( 1,1 ( 1,0 ( 1,1 ( 1,4 ( 1,15 = 13,4 чел-ч./1000 км.

2.4.2. Определение годового объема работ ТО и ТР

Годовой объем работ по ТО находим по формуле:

ТЕОг = (NЕОг ( tЕО;                                                (2.28)

Т1г = (N1г ( t1;                                                      (2.29)

Т2г = (N2г ( t2;                                                      (2.30)

где (NЕОг, (N1, (N2 – годовое число технических воздействий определенного вида.

Подставив значение в формулы получим:

Икарус-260

ТЕОг = 22183 ( 0,9 = 19964,7 чел-ч.

Т1г = 1386 ( 11,5 = 15939 чел-ч.;

Т2г = 436 ( 46 = 20056 чел-ч.;

ЛАЗ-695

ТЕОг = 9171 ( 0,5 = 4585,5 чел-ч.

Т1г = 674 ( 6,67 = 4495,6 чел-ч.;

Т2г = 152 ( 27,6 = 4195,2 чел-ч.;

ЛАЗ-4202

ТЕОг = 4928 ( 0,5 = 2464 чел-ч.

Т1г = 394 ( 6,9 = 2718,6 чел-ч.;

Т2г = 94 ( 30,6 = 2876,4 чел-ч.;

Годовой объем работ по ТР определяется по формуле:

ТТРг = (Lг ( Аи ( tТР)/1000,                                      (2.31)

где Lг – годовой пробег 1 автобус (по таблице 2.3), км.

ТТРг(Икарус-260) = (74478 ( 79 ( 18,8) / 1000 = 110615 чел-ч.;

ТТРг(ЛАЗ-695) = (57159 ( 29 ( 17,8) / 1000 = 29505,5 чел-ч.;

ТТРг(ЛАЗ-4202) = (71357,5 ( 16 ( 13,4) / 1000 = 15299 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;                                       (2.32)

Тсп.р(2)г = (0,15(0,2) Т2г,                                       (2.33)

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.рИкарус-260(1)г = 0,2 ( 15939 = 3187,8 чел-ч.;

Тсп.рИкарус-260(2)г = 0,2 ( 20056 = 4011,2 чел-ч.;

Тсп.рЛАЗ-695(1)г  = 0,2 ( 4495,6 = 899,1 чел-ч.;

Тсп.рЛАЗ-695(2)г  = 0,2 ( 4195,2 = 839,1 чел-ч.;

Тсп.рЛАЗ-4202(1)г  = 0,2 ( 2718,6 = 543,7 чел-ч.;

Тсп.рЛАЗ-4202(2)г  = 0,2 ( 2876,4 = 575,3 чел-ч.;

Тогда годовой объем работы по ТО и ТР с учетом сопутствующего ремонта будет определяться следующим образом:

Т1(ТР)г = Т1г + Тсп.р(1)г;                                               (2.34)

Т2(ТР)г = Т2г + Тсп.р(2)г;                                               (2.35)

Т`ТРг = ТТРг – (Тсп.р(1)г + Тсп.р(2)г).                              (2.36)

Определим годовой объем работ по ТО-1:

Т1Икарус-260(ТР)г = 15939 + 3187,8 = 19126,8 чел-ч.;   

Т1ЛАЗ-695(ТР)г = 4495,6 + 899,1 = 5394,7 чел-ч.;   

Т1ЛАЗ-4202(ТР)г = 2718,6 + 543,7 = 3262,3 чел-ч.;   

Определим годовой объем работ по ТО-2

Т2 Икарус-260 (ТР)г = 20056 + 4011,2 = 24067,2 чел-ч.;   

Т2ЛАЗ-695(ТР)г = 4195,2 + 839 = 5034,2 чел-ч.;   

Т2ЛАЗ-4202(ТР)г = 2876,4 + 575,3 = 3451,7 чел-ч.;   

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

ТИкарус-260(ТР)г = 110615 – (3187,8 + 4011,2) = 103416 чел-ч.;   

ТЛАЗ-695(ТР)г = 29505,5 – (899,1 – 839) = 2776,4 чел-ч.;   

ТЛАЗ-4202(ТР)г = 15299 – (543,7 + 575,3) = 14180 чел-ч.;   

Результаты расчетов сводим в таблице 2.4.

Таблица 2.4.
	Виды технических воздействий
	(Nгод
	ti, чел . час
	ti с учетом агрессивности среды
	Тгод, чел час
	Тгод с учетом сопутствующего ТР

	1. Для Икарус-260

	ЕО
	22183
	0,9
	0,9
	19964,7
	19964,7

	ТО-1
	1386
	11,5
	11,5
	15939
	19126,8

	ТО-2
	436
	46
	46
	20056
	24067,2

	ТР
	-
	18,8
	18,8
	110615
	103416

	2. Для ЛАЗ-695

	ЕО
	9171
	0,5
	0,5
	4585,5
	4585,5

	ТО-1
	674
	6,67
	6,67
	4495,6
	5394,7

	ТО-2
	152
	27,6
	27,6
	4195,2
	5034,2

	ТР
	-
	17,8
	17,8
	29505,5
	27767,4

	3. Для ЛАЗ-4202

	ЕО
	4928
	0,5
	0,5
	2464
	2464

	ТО-1
	394
	6,9
	6,9
	2718,6
	3262,3

	ТО-2
	94
	30,6
	30,6
	2876,4
	3451,7

	ТР
	-
	13,4
	13,4
	15299
	14180


Продолжение таблицы  2.4.

	4. Общая трудоемкость

	ЕО
	36282
	-
	-
	27014,2
	27014,2

	ТО-1
	2454
	-
	-
	23153,2
	27783,8

	ТО-2
	682
	-
	-
	27130,6
	32553,1

	ТР
	-
	-
	-
	155419,5
	145363,4


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

Кроме работ по ТО и ТР в АТП 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 автопредприятиях 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)                           (2.37)

Подставив в формулу значения получим:

Твсп Икарус-260= 0,2 ( (22183 + 19126,8 + 24067,2 + 103416) = 33758,2 чел-ч.

Твсп ЛАЗ-695= 0,2 ( (4585,5 + 5394,7 + 5034,2 + 27767,4) = 8556,4 чел-ч.

Твсп ЛАЗ-4202= 0,2 ( (2464 + 3262,3 + 3451,7 + 14180) = 4671,6 чел-ч.

Годовой объем по самообслуживанию устанавливается процентном отношении от годового объема вспомогательных работ.

Работы по самообслуживанию автопарка  выполняются рабочими отдела 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

	Виды работ
	% от общей трудоемкости
	Трудоемкость, чел-ч

	
	
	Икарус-260
	ЛАЗ-695
	ЛАЗ-4202

	1
	2
	3
	4
	5

	ЕО:

	Уборочные
	45,0
	9987,35
	2063,5
	1108,8

	Моечные
	35,0
	7764,05
	1604,9
	862,4

	Обтирочные
	20,0
	4436,6
	917,1
	492,8

	Итого:
	100,0
	22183,0
	4585,5
	2464

	ТО-1:

	Диагностические
	8
	1530,1
	431,5
	261

	Крепежные
	50
	9563,4
	2697,35
	1631,15

	Регулировочные
	9
	1721,4
	485,5
	293,6

	Смазочно-заправочноочистительные
	20
	3825,4
	1078,9
	652,45

	Электротехнические
	6
	1147,6
	323,7
	195,7

	По обслуживанию системы питания
	3
	573,8
	161,85
	97,9

	Шинные
	4
	765,1
	215,9
	130,5


	ИТОГО:
	100
	19126,8
	5394,7
	3262,3

	ТО-2:

	Диагностические
	7
	1684,7
	352,4
	241,6

	Крепежные
	48
	11552,3
	2416,5
	1656,9

	Регулировочные
	7
	1684,7
	352,4
	241,6


Продолжение таблицы 2.4

	Смазочно-заправочные
	10
	2406,7
	503,4
	345,2

	Электротехнические
	6
	1444,0
	302,0
	207,1

	По обслуживанию системы питания
	3
	722,0
	151,0
	103,5

	Шинные
	2
	481,3
	100,7
	69,0

	Кузовные
	17
	4091,5
	855,8
	586,8

	ИТОГО:
	100
	24067,2
	5034,2
	3451,7

	ТР

	Постовые работы

	Диагностические
	2
	2068,3
	555,3
	283,6

	Регулировочные
	2
	2068,3
	555,3
	283,6

	Разборочно-сборочные
	28
	28956,5
	7774,9
	3907,4

	Сварочно-жестяницкие
	6
	6205,0
	1666,0
	850,8

	Малярные
	7
	7239,1
	1943,8
	992,6

	ИТОГО:
	45
	46537,2
	12495,3
	6381,0

	Участковые работы

	Агрегатные
	17,0
	17580,7
	4720,5
	2410,6

	Слесарно-механические
	8,0
	8273,3
	2221,4
	1134,4


	Электротехнические
	8,0
	8273,3
	2221,4
	1134,4

	Аккумуляторные
	1,0
	1034,2
	277,7
	141,8

	Ремонт приборов системы питания
	2,5
	2585,4
	694,2
	354,5

	Шиномонтажные
	3,0
	3102,5
	833,0
	425,4

	Вулканизационные
	1,5
	1551,2
	416,5
	212,7

	Кузнечно-рессорные
	3,0
	3102,5
	833,0
	425,4

	Медицинские
	1,5
	1551,2
	416,5
	212,7

	Сварочные
	1,0
	1034,2
	277,7
	141,8

	Жестяницкие
	1,5
	1551,2
	416,5
	212,7

	Арматурные
	4,0
	4136,6
	1110,0
	567,2

	Обойные
	3,0
	3102,5
	833,0
	425,4


Продолжение таблицы 2.4

	ИТОГО:
	55,0
	56878,8
	15272,1
	7799,0

	ВСЕГО ПО ТР:
	100,0
	103416
	27767,4
	14180,0

	Работы по самообслуживанию
	47,0
	15866,6
	4021,5
	2195,7

	Транспортные
	100
	3375,8
	855,6
	467,2

	Перегон автобусов
	20,0
	6751,7
	1711,3
	934,3

	Прием, хранение и выдача материальных ценностей
	8,0
	2700,7
	684,5
	373,7

	Уборка помещений и территорий
	15,0
	5063,8
	1283,5
	700,7

	ИТОГО:
	100,0
	33758,6
	8556,4
	4671,6


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                                                      (2.38)

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



 (2.39)

где Тсм = 7ч – продолжительность смены;

Дкг = 365 – число календарных дней в году;

Дв = 48 – число выходных дней в году;

Дп = 8 – число праздничных дней в году;

Дпп = 55 дней, число предпраздничных и субботних дней в году.

Подставив значение в формулу (2.38.) получим:

Фрм = 7 ( (365-48-8) - 55 = 2108 ч.

Штатное число производственных рабочих определяется по формуле:

Рш = Тг /Фпр                                                   (2.40)

где Фпр – годовой фонд времени одного штатного человека, ч.

Фпр = Фрм – tотп – tуп,                                      (2.41.)

где tотп – продолжительность отпуска, ч;


tуп – потери рабочего времени по уважительным причинам, ч.

Продолжительность отпуска определяется по формуле:

tотп = Дотп ( Тсм                                                         (2.42)

Дотп = 20 дн. – для ремонтных рабочих в среднем

tотп = 20 ( 7 = 140 ч.

Потери времени по уважительным причинам можно высчитать по эмпирической формуле:

tуп = 0,04 ( (Фрм - tотп );                                            (2.43)

tуп = 0,04 ( (2108 - 140) = 78,7 час.

Фонд времени штатного рабочего составляет:

Фпр = 2108 – 140 – 78,8 = 1889 час.

После определения необходимого количества производственных рабочих и вспомогательных рабочих, сводим результаты расчетов в таблицу 2.6.

Таблица 2.6.

Численность производственных рабочих

	Виды воздействий
	Годовая трудоемкость, Тг, чел-ч
	Фрм, час
	Фпр, час
	Явочное число, Рт
	Штатное число, Рш

	
	
	
	
	расчетное
	принятое
	расчетное
	принятое

	ЕО
	29232,5
	2108
	1889
	13,9
	14
	15,5
	16

	ТО-1
	27783,8
	
	
	13,2
	13
	14,7
	15

	ТО-2
	332553,1
	
	
	15,4
	15
	17,2
	17

	ТР, в том числе
	
	
	
	
	
	
	

	постовые 
	65413,5
	
	
	31
	31
	34,6
	35

	участковые
	79949,9
	
	
	37,9
	38
	42,3
	42

	ИТОГО
	234932,8
	
	
	-
	111
	-
	125

	Вспомогательные работы
	46968,6
	2108
	1889
	22,3
	22
	24,9
	25

	ВСЕГО
	281919,4
	-
	-
	-
	133
	-
	150


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:

NЕОс = (NЕог / Дрз                                            (2.44)

N1с = (N1г / Дрз;                                              (2.45)

N2с = (N2г / Дрз,                                              (2.46)

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:

NЕОс = 36282 / 365 = 99;

N1с = 2454 / 305 = 8;

N2с = 682 / 305 = 2.

Суточная трудоемкость определяется из выражения:

ТЕОс = NЕОс ( t’ЕО;                                              (2.47)

Т1с = N1с ( t’1;                                                    (2.48)

Т2с = N2с ( t’2,                                                     (2.49)

где t’ЕО, t’1, t’2  – трудоемкость одного обслуживания ЕО, ТО-1 и ТО-2 соответствующего ремонта, чел-ч.

t`EO = TEO(TP)г / (NEОг;                                      (2.50)

t`1 = T1(TP)г / (N1г;                                             (2.51)

t`2 = T2(TP)г / (N2г,                                             (2.52)

где ТЕО(ТР)г = TЕО;

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

Подставив значение получим:

t`EO = 29232,5 / 36228 = 0,806 чел-ч.;

t`1 = 27783,8 / 2454 = 11,32 чел-ч.;

t`2 = 32553,1 / 682 = 47,73 чел-ч.

Суточная трудоемкость ЕО и ТО составляет:

ТЕОс = 99 ( 0,806 = 79,79 чел-ч.;

Т1с = 8 ( 11,32 = 90,56 чел-ч.;

Т2с = 2 ( 47,73 = 95,46 чел-ч.

3. ОРГАНИЗАЦИЯ И УПРАВЛЕНИЕ ПРОИЗВОДСТВОМ

Под организационно-производственной структурой инженерно-техни​ческой 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 ОАО «АП-2» 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 (автослесарями, 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.

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 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 автобусов ОАО «АП-2»

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 ОАО «АП-2» 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 реконструкций 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 (рисунок 4.1.).

При помещении производственного корпуса использованы сборные железобетонных конструкции, изготовленные индустриальным способом и пролеты, использованные 6х3, 6х6, 9х9 и 9х12 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 разработки конструкции

При эксплуатации автобусов моторное масло, как правило, с течением времени загрязняется водой и механическими примесями, эти примеси находятся в масле во взвешенном состоянии, чем больше находится масло в эксплуатации, тем больше становится механических примесей. Механические примеси возникают от трения вращающихся и движущихся деталей двигателей автобуса в основном в моторно-поршневой группе.

При длительном использовании масел наступает момент, когда из-за большого количества механических примесей масло к дальнейшей эксплуатации становится непригодным.

Допустимый предел механических примесей, при котором разрешается использовать масло составляет до 0,005-0,015%.

В отработанных маслах содержащих примеси достигает до 0,8-1,7 %. При таком содержании примесей масло. Отработанной масло, как правило, подлежит утилизации.

Для увеличения спроса эксплуатации моторных масел и их повторного использования необходимо производить регенерацию, т.е. очистка моторных масел. Повторное использование моторных масел дало большой экономический эффект. Регенерация масел экономически рентабельная отрасль.

При правильной организации регенерации масел, стоимость восстановленных масел на 40-60% ниже стоимости свежих масел при практически одинаковом их количестве.

При отстойке масел, практически через 20 часов отстоя выпадают в осадок все механические примеси. При увеличении времени отстоя масел до 48 часов происходит естественная очистка масла от самых мелких нерастворимых примесей и воды.

Очищенное масло в отстойнике обычно производится в подогретом состоянии. Температура масла должна быть до 80-90С.

5.2. Описание устройства и принцип действия устройства

5.2.1.Описание устройства

Продолжительность отстаивания необходимая для полного осаждения механических примесей зависит от высоты столба жидкости, чем она больше, тем больше времени требуется для отстойки, опытным путем установлено, что наиболее эффективное отношение диаметра поперечного сечения к его высоте 1,5-2. Однако содержать отстойник с таким соотношением высоты с диаметром не всегда возможно, так как это связано с увеличением габаритных параметров и удорожанием строительств. Практически применяются отстойники с соотношением высоты и диаметра 2-4 или площадью сечения 1:3.

На основании этих данных выбираем для нашего проекта стационарный отстойник прямоугольного сечения с габаритными размерами:

Высота – 1,5.

Ширина – 2.

Длина – 1.

Объем масла отстойника составляет: 

V=1.521=3м3.

Отстойник представляет собой металлический бак сварной конструкции сваренный из листового металла толщиной 6-5 мм с размерами:

Высота – 1,4м =1400мм.

Ширина – 1,5 м = 1500мм.

Длина –2,0 м = 2000мм.

Сверху бак плотно закрывают в которой имеется отверстие для вертикального фильтра. Через который масло заливают в отстойник. Отстойник устанавливается на железобетонный фундамент. По дну отстойника наложен змеевик для подогрева масла.

Змеевик изготовлен из металлических труб d=50мм подогрев масла происходит за счет подачи в змеевик пара от центральной отопительной системы. 

В дне бака устанавливается пробка, для слива отстоя (механических примесей и воды).

Для забора отстоявшегося масла устанавливается внутри бака заборная труба с поплавком, поплавок необходим, для того чтобы забор масла только с верхней поверхности.

Забор масла производится с помощью шестеренчатого насоса. ШИ-50, который получает привод от электродвигателя мощностью 1,5 кВт.

На боковой стенке маслоотстойника устанавливается стеклянный маслоуказатель. Указатель служит для определения заливаемого в бак масла. Уровень не должен превышать 1 метр.

5.2.2. Принцип действия установки
Масло подлежащее очистке заливают в бак до верхнего уровня и подогревают его до температуры 80-90С.

После нагрева масла до температуры 80-90С подогрев масла отключают, так как при включенном подогреве тепловые конвекционные потоки замедляют отстаивание. Подогретое масло отстаивается после охлаждения масла до 30-40, заново включают подогрев и подогревают до температуры 80-90С и снова отключают.

По истечении первых 12 часов берут пробу масла и проверяют наличие механических примесей и воды. Одновременно производят слив отстоя через пробку.

Периодичность нагрева масла повторяют до полного выпадения механических примесей в осадок после чего с помощью насоса отсасывают масло в чистые емкости и бак заполняют следующей партией отработанного масла, и процесс очистки повторяется.

5.3. Техническое обслуживание установки
Перед первой заливкой масло в отстойник бак отстойника проверяют на герметичность с помощью воды, которую заливают до самого верхнего уровня бака, до уровня 1,4 м.

Одновременно проверяют змеевик подогрева на его герметичность путем передачи пара в трубопровод змеевика.

После проверки бака и змеевика воду сливают и просушивают бак.

Перед заливкой масла в отстойник необходимо проверить:

· герметичность трубопровода змеевика и его соединений с магистральными проводами;

· целостность полотна;

· целостность стенок маслоуказателя;

· работоспособность заборного трубопровода и маслонасоса;

· наличие заземляющего провода корпуса электродвигателя маслонасоса и провода заземления бака;

· целостность соединительной муфты насоса с электродвигателем.

Через 500 часов работы электродвигателя, проверяются подшипники электродвигателя и производится замена смазки подшипников.

5.4. Техника безопасности
К работе на установке по очистке масла допускаются лица не моложе 20 лет: прошедшие обучение и инструктаж по техники безопасности и сдавшие проверку по знаниям, а также ознакомленным с инструкцией установки.

Запрещается работать на установке по очистке масла:

· при отсутствии заземляющего провода бака и корпуса электродвигателя – при обнаружении трещин в стенках бака, в трубопроводах змеевика и трещин в сварочных швах;

· при поломке стекла маслоуказателя или его трещине.

Запрещается пользоваться открытым огнем вблизи установки до 10 м.

Место установки по очистке масла должно быть оборудовано средствами тушения пожара (огнетушитель, песок и т.д.).

Обслуживающий персонал должен иметь 1 группу допуска по электробезопасности.

Необходимо помнить, что максимальная высота заливаемого масла не должна превышать 1,4 м.

5.5. Расчет установки по очистке масла на прочность

5.5.1. Выбор электродвигателя вращения шестеренчатого насоса
Объем масла перекачиваемого насосом в минутах находится по формуле:

Q=g · n                                                        (5.1)

где g – рабочий объем в см3 за оборот

g=48,8 см3/об.
n – число оборотов вала насоса

n = 1500 об/мин.
Подставив численные значения получим:

Q = 48,8 · 1500=73200 см3/мин.

Или 0,0732 м/мин или 1220 см3/сек.
Мощность потребляемую насосом определяем по следующей формуле:
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где Q – расход жидкости, см/мин.
P – давление жидкости, кг/см.

В сливном трубопроводе Р=10

r – плотность жидкости, r=0,0009 кг/см3.
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Далее по справочнику конструктора машиностроителя принимаем электродвигатель марки мощностью 1,5 кВт·с с числом оборотов 1500 об/мин.

5.5.2. Выбор диаметра сливного трубопровода
Диаметр трубы определяется по формуле:
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Скорость движения жидкости в трубе принимаем равной 200 см/сек = 2 м/сек.

Далее определим диаметр трубы подставив в формулу:
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Принимаем стандартную величину по ГОСТ 3262-75с внутренним диаметром d=32мм=3,2м. Толщину стенки трубы определяем по формуле:
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где (р – допускаемое напряжение разрыва ((р)= 70 Н/мм.
Р – давление жидкости в трубе, Р=1 Н/мм.

d – диаметр трубы, мм.
Подставив численные значения в формулу и получим:
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Принимаем также стандартную величину толщины стенки. По ГОСТ 3262-75 принимаем S=2,8.
5.5.3. Выбор сечения трубы для змеевика подогрева
Так как давление пара подаваемое в змеевик как обычно не превышает кгс/см, а скорость пара не выше 10 м/сек. По аналогичному расчету трубы сливного трубопровода принимаем трубу с наилучшим диаметром 32 мм и толщину стенки принимаем 2,8 мм. Выбранное сечение трубы проверяем на прочность:
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где
P – давление пара в трубах, Н/мм;

d – диаметр трубы, мм;


((р) = 70 Н/мм – допускаемое напряжение.
Подставив числовые значения получим:
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Найденное значение значительно меньше допускаемого, следовательно, выбранное сечение трубы удовлетворяет условию прочности.

5.5.4. Расчет стенок бака
Расчет стенок бака производим из условий прочности нижних боковых сварных швов по формуле:
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где
((ср) – допустимое напряжение на срез сварных швов ((ср) = 50 Н/мм;


F – площадь среза сварного шва;


Рср – усилие среза, Н.

Усилие среза определяем по формуле:

Pcp = g · h · S                                                  (5.7)

где
g – обычный вес масла, кг/мм;

g = 0,0000009 кгс/мм;

h – высота столба масла, мм;

h = 1000 мм;

S – площадь боковой стенки, мм;

S = 1500·1000 = 1500000.

Далее подставим числовые значения в формулу и получим:

Р = 0,000009·1000· 1500000=1350 кг·с=13500Н.

Площадь среза шва определим по формуле:

F = 1·K                                                        (5.8)

где 
1 – длина швов, мм 1=1500мм;


К – ширина среза шва, К= 3 мм.

Подставив значения получим:

F = 1500·3=4500мм.

Далее проверим условие прочности нижних боковых сварных швов подставив значения в формулу (5.6):
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Расчетное напряжение среза в 16 раз меньше допустимого напряжения. Следовательно, сварные швы бака удовлетворяют условиям прочности.

6. Разработка мероприятий по охране труда и окружающей среды
6.1. Общие сведения по охране труда

Соблюдение требований охраны труда  направлена: на обеспечение соблюдения рабочими действующих правил и норм по охране труда, техником безопасности и производственной санитарии, знакомить рабочих с опасными и вредными условиями труда и осуществлять всех мер предосторожности во время работы.

Принятие участия в разработке инструкции по безопасности приемам и методам работы в соответствии с действующими правилами по охране труда, технике безопасности и производственной санитарии применительно к условиям ПАТП. 

На проведение обучения рабочих всех квалификаций безопасным приемам и методам работы, а также инструктаж на подведомственном участке по технике безопасности:

· обеспечение проведения предварительных и периодических медицинских осмотров рабочих по профессиям;

· контроль за организацией массовой пропаганды безопасных  методов труда, за изготовление плакатов и предупредительных надписей по технике безопасности;

· организация разработки и усовершенствования конструкций по оградительной технике, механизации трудоемких процессов вентиляционным и санитарно-бытовыми устройствами;

· контроль за соблюдением действующих правил по технике безопасности и производственной санитарии;

· контроль за составлением отчетов по установленным формам в установленные сроки по выполнению производственных нормативов.

6.2. Расчет заземления. Расчет защитного заземления

В зданиях и сооружениях автотранспортного предприятия с изолированной нейтралью сопротивления защитного заземления определяется по формуле: 
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где R3 – общее сопротивление защитного заземления, Ом;

Ипр.доп. – допустимое напряжение заземляющего устройства [15].

Ипр.доп. = 250В.

Кпр. = коэффициент, учитывающий изменение Ипр.доп. его значение для промышленных зданий и сооружений, Кпр. = 1 [15].

I3 – емкостный ток в заземляющем устройстве в отношении земли (0,63. 

I = 0,250 (мА).
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где ( - удельное сопротивление грунта [15]. 

Кmax – коэффициент  климатических зон [15].
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(6.3.)

Для расчета заземляющего устройства составляется расчетная схема на котором указывается:

1. Место расположения и предложения конструкций заземлителя (например, из труб диаметром d, длиной lтр выполнен по контуру или в ряд с расположением труб на глубине h  от поверхности земли с расстоянием между трубами Lтр).

2. Удельное сопротивление грунта в месте сооружения заземлителя.

3. Максимальная возможность длины соединительных провод и заземляющих  кабеля.

Рабочее заземление зданий и сооружений

Заземления осуществляются через заземляющий провод к центральному заземлению расположенного около КРП.

Длина заземляющего провода близка к максимально допустимой величине. Ток замыкания на землю I3=3,2А. Необходимо определить количество электродов для здания сооружения местного заземления приключательного пункта, установленного на песчаном грунте (Р= 1.104 Ом . см2) ; Rmax = 2.

Сопротивление местного заземляющего устройства должно быть не более 10 Ом. Длина питающего кабеля КШВГ 3 х 35 + 1 х 10 lk = 0,2 км

Расчет местного заземления здания и сооружения

В качестве заземляющих электродов принимаем стальной уголок 60х60 длиной l= 3,5 м. Заземлитель устроен в соответствии со схемой (рисунок 6.1.) с расположением электродов Lуг. = 3,5м

Эквивалентный диаметр
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Сопротивление отдельного электрода заземлителя
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Ориентировочное количество стержней (уголков и т.п.)
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Коэффициент экранирования при Lуг / l = 3.5 / 3.5 = 1 по [15] равен  hэк.эл. = 0,67.

Требуемое количество уголков

mэл. = 5 / 0,67 ( 8

В местных заземлителях электроды соединяются между собой полосой, расположенной над поверхностью земли. Поэтому при определении сопротивления заземлителя внешних соединительных полос можно пренебречь
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где (эк.эл. принят по [15] для mэл. = 8.

Расчет  защитного заземления

Дано

Рком = 40 кВт

Vком = 380 В

Iком = 80 А

при (= 0,4 . 104 Ом см

Кmax=1,2 и местные заземлители двигателей при (= 0,4 . 104 Ом см с учетом, что местные заземлители размещены в закрытом помещении Кком=1,0 нейтрали трансформатора должно быть R0(4 Ом, местные заземлители R1= R2(10 Ом.

Заземлитель для заземления нейтрали трансформатора выполнен по схеме (6.1.) из труб длиной l =3м, диаметром d=5 см с расстоянием между электродами, расположенными в ряд, Lэл.=3 м и на глубину h=80 см от поверхности почвы.

Сопротивление электрода
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где h` = 80 + (300 / 2) = 230 см.

Предварительное число труб (электродов)
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По [16] при Lэл. / l = 1; (эк.эл. = 0,75

Количество труб с учетом коэффициента экранирования
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Длина соединительной полосы невелика, поэтому ее влияние на общее сопротивление контура заземления пренебрегаем.

Сопротивление заземлителя при заземлении:
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где hэк.эл. определено по [16] для пяти труб.

6.3. Требования, предъявляемые к зоне ТР

Текущий ремонт  автобусов проводят на специально отведенном месте. Автобус нужно ставить на место, исключающее возможность наезда работающего.

Рабочие места должны быть расположены в хорошо освещенных, чистых (вентилируемых) помещениях и оснащены оборудованием, приспособлениями и инструментами.

В видных местах должны быть вывешаны правила по технике безопасности и таблички с предупреждениями. 

Работающие  должны знать правила и приемы безопасной работы и строго их соблюдать.

Выезжать на пост осмотра или выезжать с него можно только по команде контрольного механика, который должен  находиться вне смотровой ямы. Перед осмотром контрольный механик дает команду выключить двигатель.

Освещенность помещения для технического обслуживания и ремонта автобуса искусственным светом должна соответствовать светом, приведенным в [7]. Цвет стен, потолка, пола и оборудования, должен способствовать созданию оптимальных условий для работы. Качество окраски должно быть хорошим. Факторы, определяющие  состояние воздушной среды в помещениях технического обслуживания и ремонта автобусов, приведены в [7]. В местах стоянки и на постах технического обслуживания и ремонта необходимо соблюдать минимальные расстояния, указанные в [7].

Таблица 6.1. 

Нормы наименьшей освещенности помещения

	Посты
	При наименьших люминесцентных лампах
	При наименьших лампах накаливания

	
	комбин. освещение
	общее освещение
	комбин. освещение
	общее освещение

	Ремонта и регулировки топливной аппаратуры, электрооборудования и др. приборов
	750
	300
	400
	150

	Ремонта двигателей, агрегатов, медницко-жестяницких работ
	750
	200
	400
	100

	Осмотра, заправки автобусов 
	150
	150
	150
	50

	Мойки и уборки
	100
	100
	100
	30


Таблица 6.2. 

Желаемое состояние воздушной среды в помещениях обслуживания и ремонта автобусов

	Состояние воздушной среды
	Показатели
	Состояние воздушной среды
	Показатели

	Температура оС в теплое время года
	19-23
	Содержание в воздушной среде окиси углерода, СО %
	менее 0,06

	Температура оС в холодное время года
	14-17
	Содержание обычной пыли, мг/м3
	2-10

	Отопительная влажность воздуха, %
	40-60
	
	


Таблица 6.3.

Минимальное расстояние в местах стоянки и на постах ТО

	Расстояние между автобусами и сооружениями
	Величина расстоян., м
	Расстояние между автобусами и сооружениями
	Величина расстоян., м

	Между продольными сторонами авто-лей; на постах мойки и уборки
	2
	Между автобусом и стеной или стационарным оборудованием
	1,2

	Технического обслуживания (за исключением постов мойки и уборки)
	1,2
	Между автобусом и колонной
	0,7

	Между автобусами, стоящими один за другим
	1
	Между автобусом и наружными воротами против поста
	1,5


6.4. Организация работы рабочего места

Планировка рабочих мест, осуществляющих техническое обслуживание и 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, ремонта и технического обслуживания автобус нужно затормозить, стояночным тормозом. Включить первую передачу или принять другие меры, чтобы автомобиль не сдвинулся.

6.5. Требования, предъявляемые к подручным инструментам 
автослесаря

При проведении ремонтных работ 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.

6.6. Производственная санитария
Территория ТР и помещения производственные и.т.п. и площадка для технического осмотра и проверки должны соответствовать  действующим санитарным нормам.

Для создания удобства и технического обслуживания и облегчения труда используют гидравлическое оборудование, обеспечивающее удобства замера давления не выходя из машины.

Оборудование, при котором автобус устанавливают на уровне пола различные осмотровые канавы.

При работе гидравлического оборудования места соединения шлангов или труб могут подтекать. Надо устанавливать ящик с песком в зимнее время, а в летнее время древесные опилки и содержать осмотровую канаву в санитарной и пожарной безопасности.

Ворота распашные оборудованы аэродинамическим устройством для впуска  и выпуска машин.

Аэродинамическое устройство состоит из двигателя, вентилятора, лопастей и т.п. Оно должно быть закрыто защитным кожухом с передней и задней стороны. Чтобы предохранить людей от несчастных случаев или закрывания ворот. Или в ветреннюю  погоду предохранять попадания бумаг, веток и т.п., чтобы не вывести лопасти вентилятора из строя или двигатель не вышел из работы. Все это должно обеспечить безопасную работу распашных ворот.

6.7. Рассеивание выбросов в атмосферу

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

Для уменьшения выбросов в атмосферу автобусный парк 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

Современный этап развития экономики требует от каждого специалиста глубоких экономических знаний, обладание которыми должно способствовать формированию современного экономического мышления, воспитанного грамотного умения организовать работу, умение нести ответственность за формирование конечных результатов производственно-хозяйственной деятельности ПАТП, использовать достижения научно-технического прогресса для повышения производительности труда, снижения себестоимости перевозимых грузов.

Исходя из этого в данном разделе изложены следующие вопросы:

- определение затрат на изготовление установки для очистки масла;

- расчет экономической эффективности внедрения установки.

7.1. Определение затрат на изготовление установки для 
очистки масла

При эксплуатации автобусов моторное масло, как правило, с течением времени загрязняется водой и механическими примесями. При длительном использовании масел наступает момент, когда из-за большого количества механических примесей масло к дальнейшей эксплуатации становится непригодным. Отработанное масло подлежит утилизации. Для увеличения спроса эксплуатации моторных масел и их повторного использования необходимо производить регенерацию. Одним из наиболее реальных источников пополнения масляных ресурсов является регенерация отработанных масел и повторное их использование.

Там где регенерации уделяется должное внимание, предприятия получают большой экономический эффект.

Установку, которую я предлагаю внедрить можно использовать в условиях ПАТП. Отстойник представляет собой металлический бак конструкции прямодиагонального сечения, сваренный с листовой стали толщиной = 5 мм.

Размером высота 1 метр, ширина 1,5 метра, длина 2,0 метра. Сверху бак плотно закрывают крышкой, в которой имеется для вертикального фильтра. Отстойник устанавливается на железобетонный фундамент. По дну отстойника наложен змеевик для подогрева масла. Змеевик изготовлен из металлических труб d=50мм подогрев масла происходит за счет подачи в змеевик пара от центральной отопительной системы. 

На боковой стенке маслоотстойника устанавливается стеклянный маслоуказатель, служащий для определения заливаемого в бак масла.

Исходя из вышеописанного определим необходимое количество материала: 

– для бака: сталь листовая толщиной 13 м2 – это 510,9 кг; 

– для скобы: сталь листовая толщиной 3 мм необходима полоса 1,48 м2 – 34,9 кг;

– для хомута: сталь листовая толщиной 2 мм необходима полоса 0,5 м2 – 7,85 кг;
– для змеевика обогрева: труба металлическая диаметром 50 мм толщина стенок трубы 3 мм необходимо 11м – 57,2 кг;

– для патрубка: труба металлическая диаметром 50 мм толщина стенок трубы 3 мм необходимо 3м – 15,6 кг.

1. Определим затраты на приобретение вышеуказанных материалов:
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где
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 – сумма затрат на приобретение i-го материала.

Затраты на покупку листовой стали толщиной 5 мм массой 510,9 кг:

С=510,9 · 45=22990,5 тн

Затраты на покупку листовой стали толщиной 2 мм массой 34,9 кг:

С=34,9 · 40=1396 тн

Затраты на покупку листовой стали толщиной 2 мм массой 7,85 кг:

С=72,8 · 38=2766,4 тн

Всего затраты на покупку материалов:

См = 22990,5+1396+282,6+2766,4=27435,5 тн
2. Определим затраты на приобретение мелких деталей (гайки, болты, винты, шайбы и уплотнители, рукоятки). Они составляют 3% от стоимости материалов:

См.д.=27435,5 · 0,03=823,1 тн

3. Затраты на покупку стандартных изделий определим так:

Сст.изд.=Смаслоук.+Сфильтр                                           (7.2)
Подставив значения получим:

Сст.изд.=450+370=820 тн

4. Определим общую стоимость материалов и деталей по формуле:

Сом= См + См.д. + Сст.изд.                                         (7.3)
Подставим ранее найденные значения в формулу (7.3) и получим:

Сом = 27435,5+823,1+820=29078,6 тенге
5. при изготовлении стенда было потрачено на сварочные работы установки 4 часа, на токарные работы 2 часа и на наладку стенда 2 часа. Сварочные работы производил слесарь сварщик 3 разряда, наладочные работы осуществил слесарь 4 разряда. Определим заработную плату этих рабочих по следующей формуле:

Cзп=(час · t · Кр                                                       (7.4)

где 
(час – часовая тарифная ставка, тн;


t – время затраченное на изготовление стенда, час;


Кр – районный коэффициент в городе Тараз, Кр= 1,15.

Подставив значения получим:

Сзп.свар = 33,5 · 4 · 1,15=154,1 тенге;

Сзп.свар = 42,5 · 2 · 1,15=73,91 тенге;

Сзп.свар = 32 · 2 · 1,15=74,75 тенге.

6. Затраты на изготовление стенда составят:

Сст = Сом + Сзп                                                  (7.5)

Сст=29078,6 + 302,76=29381,36 тенге.

7. Общие затраты на изготовление стенда с учетом накладных расходов:

Сст=1,1 · Сст                                                  (7.6)
где 1,1 – коэффициент, учитывающий накладные расходы, 10% от стоимости установки:

Сст=1,1 · 29381,36 = 32319,5 тенге
8. Определим амортизационные отчисления на восстановление, учитывающее моральный износ и потерю их первоначальной стоимости.

Амортизация представляет собой планомерный процесс перенесения стоимости основных фондов на созданный продукт в целях накопления денежных средств для последующего полного и частичного восстановления основных фондов. Часть амортизационного фонда предприятия используется для возмещения изношенных основных фондов, другая часть служит источником финансирования капитального ремонта основных фондов предприятия и модернизации оборудования.

В настоящее время действуют нормы амортизационных отчислений по основным фондам. В новых нормах значительно повышена часть амортизации на реновацию (полное восстановление) основных фондов. Удельный вес реновации в общей сумме составляет в новых в среднем 55% в том числе: по зданиям сооружениям – 59%; по силовым машинам и оборудованию до 49%; по рабочим машинам и оборудованию – до 51%.

Исходя из вышеуказанного амортизационные отчисления беру 30% в год от стоимости установки:

Авосст=32319,5 · 0,30=9695,8 тенге.

Затраты на текущий ремонт принимаем из расчета 30% от общей суммы амортизационных затрат:

Акр=9695,8 · 0,3=2908,7 тенге.

9. Определим стоимость монтажных работ. Стоимость монтажных работ установленного оборудования зависит от сложности его монтажа (подвод пара, горячей и холодной воды, сжатого воздуха, канализации, электрических сетей, фундамент). При ориентировочных расчетах можно принимать в пределах 0,1….0,2 от стоимости оборудования:

Смр=0,15 · Сст=0,15 · 32319,5=4849,7 тенге

10. Определим заработную плату оператора обслуживающего маслоотстойник слесарь 4 разряда. Для начала определим фонд рабочего времени:

ФРВ=Тсм · (Дв-Дп)                                            (7.7)

где 
Тсм – продолжительность рабочей смены, Тсм=8 ч;


Дкг – число календарных дней в году;


Дв – число выходных дней в год;


Дп – число праздничных дней в году.

Подставив численные значения получим:

ФРВ=8 · (365-104-8)=2024 часа.

Заработную плату рабочего определим так:

ОЗП=ФРВ · (час · Кр
ОЗП=2024 · 44,5 · 1,15=103578,2 тенге.

Дополнительная заработная плата, за вечерние часы 20% проработано 250ч – вечерних:

ДЗП=250 · 44,5 · 1,15· 0,2=2558,75 тенге.

Премия за выполнение плана из расчета 10% к основному окладу в год:

103578,2 · 0,1 = 10357,8 тенге.

Итого заработная плата с начислениями в год равна:

ЭП=ОЗП + ДЗП + премии

ЭП=103578,2+2558,75+10357,8=116494,75 тенге.

Тогда после расчета всех затрат определим стоимость очищенного масла.

Годовая смета затрат.

	1
	Стоимость установки
	32319,5

	2
	Монтажные работы
	4849,7

	3
	Годовой фонд заработной платы
	116494,75

	4
	Амортизационные отчисления
	9695,8

	5
	Текущий ремонт
	2908,7

	6
	Накладные расходы
	3231,9

	
	И Т О Г О
	169500,35


Таким образом, 1л регенерированного масла на маслоотстойнике составит:

169500,35:21000=8,1 тенге.

Разница между ценами свежего и регенерированного масла:

60-8,1=51,9 тенге.

7.2. Расчет экономической эффективности внедрения установки
Для определения экономического эффекта внедрения установки, необходимо знать объем отработанного масла по парку в год.

В ПАТП находятся в эксплуатации автобусы с дизельными двигателями и карбюраторными двигателями. Из технологического расчета видно, что автобусов с дизельными двигателями 76 единиц, а с карбюраторными двигателями 34 единицы. Годовой расход масла за год парку определим следующим образом:
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где
Lобщ – общий годовой пробег, км;

L3 – норма заливаемого масла, км;
qдв – объем заливаемого масла в двигатель, литр.

Общий годовой пробег автобусов с дизельными двигателями в ПАТП составляет 1634800 км, с карбюраторными двигателями 432190 км. Замена отработанных масел производится через 12000 км для дизельных двигателей и через 10000 км для карбюраторных двигателей.

По нормативным данным норма заливаемого масла в дизельный двигатель 21 литров, в карбюраторный двигатель 16 л.

Подставив все эти значения получим:
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Итого по парку:


[image: image29.wmf]л

2

,

125714

45

,

1469

8

,

124244

Q

отр

масл

=

+

=


значит в ПАТП ежегодно необходимо приобретать 4369,8 л моторного масла.

Определим затраты на его приобретение:

С1=Qмасл · Цм                                             (7.11)
где Цм – цена масла за один литр.

С1=125714,2 · 60=7542854,76 тенге.
А теперь определим затраты на покупку регенерированного масла:

С2=125714,2 · 8,1=1018285 тенге.

Тогда годовая экономия составит:

Эг= С1– С2                                                 (7.12)
Эг=7542854,76–1018285=6524569,76 тенге.

Экономический эффект от внедрения мероприятия т.е. установки для очистки отработанного масла определяется по формуле:

Эф=Эг–Ен · КВ                                              (7.13)
где
Эг – годовая экономия, тенге;

Ен – нормативный коэффициент эффективности вложений, Ен=0,15.


КВ – капитальные вложения, тенге.

Подставив значения получим:

Эф=6524569,76–0,15 · 32319,5=6519721,8.
Экономия приведенных затрат служит основанием для определения размера премий, выплачиваемых за создание и внедрение новой техники и технологии.

Далее определим срок окупаемости, то есть период времени, в течении которого дополнительные капитальные вложения на внедрение установки для очистки отработанного масла окупятся ежегодной экономией затрат на приобретение масла.

Срок окупаемости определяется по формуле:
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Подставив значения определим:

Ток=32319,5/652456,76=0,004 лет=0,5 месяца.

То есть через пол месяца затраты на внедрение установки для очистки отработанного масла окупятся.

Регенерация масел – экономически рентабельная отрасль. При правильной организации процесса стоимость восстановленных масел на 10-80% ниже стоимости свежих масел при практически одинаковом их количестве.

Пока регенерации масел должного внимания не уделяют. Необходимо техническую пропаганду за широкое внедрение маслоочистителей.

ЗАКЛЮЧЕНИЕ

При выполнении дипломного проекта на тему «Разработка установки по очистке моторного масла автобусов для условий ОАО «АП-2»  г. Тараз. был выполнен анализ изменения технико-экономических показателей предприятия за последние три года, с 2000 по 2002 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 установки на механическую прочность, расчет гидроцилиндра и соединительных руковов высокого давления. Выбран диаметр соединительных пальцев гидроцилиндра и сечений колонн установки. В экономической части произведено обоснование эффективности предлагаемой установки. 
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