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АННОТАЦИЯ 

на ВКР студента ХабибуллинаР.Г. 

на тему «Проектирование городской станции технического обслуживания 

легковой автомобилей с разработкой подъемника». 

ВКР состоит из 56 листа пояснительной записки на листах 

машинописного текста и 6 листов графической части на листах формата А1 

Записка состоит из введения, трех разделов и включает в себя рисунки, 

таблицы и приложения. Список использованной литературы содержит 12 

наименований. 

В первом разделе дан анализ управленческих решений при ТО машин. 

Сделаны выводы о недостаточной эффективности ведения экономической 

деятельности. Приведены необходимые таблицы. 

Во втором разделе приведен процесс принятия управленческого 

решения на данном предприятии. Процесс описан с различными 

теоретическими выкладками и примерами. 

В третьем разделе описан выбор конструкции, ее назначение и порядок 

работы, приведен расчет одной из деталей на прочность с указанием всех 

необходимых операции. 

Также содержит информацию по охране окружающей среды и 

порядок организации условий труда с учетом правил безопасности. 

Проведено экономическое обоснование выбранной конструкции в 

сравнении уже существующим механизмом. 
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ВВЕДЕНИЕ 

Современные СТО - это многофункциональные предприятия, которые 

в зависимости от мощности и назначения производят техническое обслужи­

вание, ремонт и диагностирование автомобилей. 

Городские СТО предназначены для обслуживания в основном постоянного 

парка легковых автомобилей населения, дорожные станции - для обслужива­

ния автомобилей, находящихся в пути. Такое разделение определяет разницу 

в технологическом оснащении станции. Так, обязательные на городских 

станциях участки кузовных и окрасочных работ на дорожных станциях могут 

отсутствовать. 

Городские станции обслуживания по характеру оказываемых услуг могут 

быть комплексные, специализированные, автозаводов, в том числе гарантий­

ные и самообслуживания. 

Комплексные станции обслуживания выполняют весь комплекс работ по об­

служиванию и ремонту автомобилей. Они могут быть универсальные для об­

служивания и ремонта нескольких марок автомобилей или специализирован­

ные для обслуживания одной марки автомобиля. 

С увеличением парка легковых автомобилей получают развитие специали­

зированные СТО по. маркам автомобилей. Это подтверждается зарубежной 

практикой, а так же опытом крупных городов России. 
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1 АНАЛИЗ ПРИНЯТИЯ УПРАВЛЕНЧЕСКИХ РЕШЕНИЙ ПРИ ТО 

МАШИН 

1.1 Основные понятия при решении и выбора процесса 

Процессы принятия решений, понимаемые как выбор одной из не­

скольких альтернатив, пронизывают всю человеческую жизнь. Большинство 

решений мы принимаем не задумываясь, так как существует автоматизм по­

ведения, выработанный практикой. Но возможны и ситуации, когда человек 

испытывает мучительные раздумья. В таких ситуациях человек сталкивается 

либо с новым объектом выбора, либо обстановкой, в которой совершается 

выбор. 

Однако в управлении принятие решений - это более систематизиро­

ванный процесс. Принятие решений в организации представляет собой соз­

нательный выбор из имеющихся вариантов или альтернатив направления 

действий, сокращающих разрыв между настоящим и будущим желательным 

состоянием организации. Сам процесс принятия решений включает множест­

во разных элементов, но непременно в нем присутствуют такие элементы, 

как проблемы, цели, альтернативы и решения. Данный процесс лежит в осно­

ве планирования деятельности организации, так как план - это набор реше­

ний по размещению ресурсов и направлению их использования для достиже­

ния целей организации. Принятие решений - это "центр", вокруг которого 

вращается жизнь организации. Решение можно рассматривать как продукт 

управленческого труда, а его принятие - как процесс, ведущий к появлению 

этого продукта. 

Таким образом, принятие решений отражается на всех аспектах управ­

ления, и этот процесс является частью ежедневной работы управляющего 

(менеджера). В управлении организацией принятие решений осуществляется 

менеджерами различных уровней и носит достаточно формализованный ха­

рактер, так как решение касается не только одной личности, а чаще всего оно 

относится к подразделению или к организации в целом. 

Принятие решений в организации характеризуется следующим: 
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1.Это сознательная и целенаправленная деятельность, осу­

ществляемая человеком; 

1. Это поведение, основанное на фактах и ценностных ориен-

тациях; 

2. Это процесс взаимодействия членов организации; 

3. Это выбор альтернатив в рамках социального и политиче­

ского состояния организационной среды; 

4. Это часть общего процесса управления; 

5. Это важно для выполнения всех других функций управле­

ния. 

Принятие решений - это наука и искусство. Роль принятого решения 

огромна. Важнейший вопрос успешного функционирования организации за­

ключается в том, как организация может выявлять свои проблемы и решать 

их. Каждое решение нацелено на какую-то проблему, а правильное решение -

это то, которое максимально обеспечивает цели организации. Тем не менее, 

"определение цели, еще не формулировка проблемы, а без этого нет необхо­

димости в решениях и действиях. Цели, которые часто пытаются достичь, 

бывают в ряде случаев недостаточно осознанными. Установление неправиль­

ных целей означает, следовательно, и решение неправильно сформулирован­

ных проблем, что может привести к гораздо большему расточительству ре­

сурсов, чем неэффективное решение правильно сформулированных проблем. 

В этой связи очень велика роль руководителя. Ведь решение не только про­

цесс, но и один из видов мыслительной деятельности и проявления воли че­

ловека. Его характеризуют такие признаки: 

1 .Возможность выбора из множества альтернативных вариантов (если 

нет альтернатив, то нет выбора и, следовательно, нет и решения); 

2.Наличие цели (бесцельный выбор не рассматривается как решение); 

3.Необходимость волевого акта лица, принимающего решение (ЛПР), 

так как ЛПР формирует решение через борьбу мотивов и мнений 
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В этом плане, роль руководителя состоит в умении вырабатывать пра­

вильное суждение, правильно осмысливать реальные (а не взятые из заранее 

составленного перечня) проблемы и постоянно нацеливать себя на управле­

ние, опережающее события. Но именно о роли руководителя подробнее речь 

пойдет в главе. Следует отметить, что выявление проблем является не только 

одним из этапов процесса принятия решения, но и постоянно действующей 

функцией управления в любой организации. 

В менеджменте понятие «проблема» используется для обозначения 

разрыва между желаемым состоянием (прежде всего целями) той или иной 

организации и ее фактическим состоянием. А само решение проблемы рас­

сматривается как средство преодоления такого разрыва, выбор одного из 

многих объективно существующих курсов действий (альтернатив), позво­

ляющих перейти от наблюдаемого состояния к желаемому. 

Таким образом, нами установлен тот факт, что чем точнее определена 

проблема, тем правильнее может быть принято решение. Но необходимо еще 

учесть и влияние ситуативных факторов на процесс принятия решений. Ус­

ловия ситуации и другие факторы оказывают влияние на саму технологию 

принятия решения, предопределяют ее. Поэтому далее рассмотрим класси­

фикацию проблем и соответствующих им решений. 

1.2 Классификация проблем и решений 

Решения классифицируют, руководствуясь различными классификаци­

онными признаками. 

Наиболее полную и четкую классификацию дает Е.П. Голубков: по со­

держанию решения разделяют на политические, социальные, экономические, 

организационные, технические и т.д.; по срокам действия и степени воздей­

ствия на будущие решения - оперативные, тактические, стратегические; по 

виду лица принимающего решение - индивидуальные и коллективные (орга­

низационные); по степени уникальности - рутинные, нетворческие и уни­

кальные, творческие; по степени неопределенности (полноты информации) -
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решения в условиях определенности, в условиях риска (вероятностной опре­

деленности) и в условиях неопределенности. 

Следует отметить, что выдвигая все новые и новые критерии можно 

выделить массу видов решений, но мы останавливаемся на том, что вид ре­

шения (а если быть еще точнее, то технология его принятия) напрямую зави­

сит от рода проблемы и ситуации, в которой она возникла. Под ситуацией 

понимается сочетание условий и обстоятельств, создающих определенную 

обстановку (внешнюю среду), в которой возникла проблема. То есть, с точки 

зрения технологии принятия решения нам необходимо классифицировать 

проблему, с которой сталкивается организация, и тогда круг выбора решений 

сузится. 

При существующем в настоящее время разнообразии процедур и моде­

лей принятия решений возможны различные классификации. Приведем кри­

терии классификации: 

1. Важность проблемы для организации. Важная проблема требует 

больше четкости, организованности в подготовке принятию решения, созда­

ния эффективного контроля, согласованности между подразделениями, уча­

ствующими в решении. 

2. Временной аспект решения проблемы. Решение для срочной про­

блемы, как правило, принимается в условиях большей неопределенности по 

сравнению с тем случаем, когда проблема не требует быстрого решения и 

целесообразно накопить необходимую информацию для принятия наилучше­

го решения. 

3. Предварительная оценка эффективности решения проблемы. Ес­

ли изначально известен незначительный эффект, то обычно целесообразно не 

производить большие затраты на поиск информации, оценку возможных ре­

шений, поскольку даже не самое лучшее решение не дает большого проиг­

рыша. В случае ожидаемого значительного эффекта процедуру принятия ре­

шений необходимо продумывать особенно тщательно. 
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4. Условия принятия решений, определяемые состоянием внешней 

и внутренней среды: определенность, риск, неопределенность и противодей­

ствие. 

5. Характер (уровень) принятия решений: индивидуальный или 

коллективный (организационный). Решение, принимаемое на индивидуаль­

ном уровне характеризуется: наличием индивидуального умения, стиля; взя­

тием риска на себя; очень важен процесс принятия решения как такового. 

Организационное решение характеризуется: созданием соответствующей 

среды; важностью принятия решения к определенному моменту; вовлечени­

ем всех уровней в управление; необходимостью управления групповым про­

цессом. 

6. Характер модели проблемной ситуации: точная или приближен­

ная. Как правило, проблемная ситуация описывается приближенной моде­

лью, достаточно простой, чтобы ею можно было воспользоваться. В случае 

важных проблем (или когда решение дает заведомо большой эффект) необ­

ходимо довольно точно описать ситуацию. Найденное оптимальное решение 

должно быть наилучшим для некоторой идеализированной проблемы, выра­

женной в модели. Часто бывает целесообразнее найти рациональное, хотя и 

не всегда наилучшее, решение для реальной проблемной ситуации, чем тра­

тить усилия на поиск оптимальных решений для неразрешимых проблем. 

7. Уровень формализации процесса принятия решения. При приня­

тии решений немаловажную роль играют такие неподдающиеся формализа­

ции факторы, как: компетентность, объективность, авторитетность источника 

информации, психологическое состояние, влияние традиций, моральные 

нормы. 

8. Кратность принятия решения: однократная или многократная 

процедура. Однократные решения как правило проявляются на длительном 

отрезке времени и вызывают большие последствия. Очень часто комплекс­

ные задачи являются задачами принятия однократных решений. Многократ­

ные решения, в свою очередь, делятся на периодические и непериодические. 
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9. Вид принимаемых решений: запрограммированные и незапро-

граммированные. Для повторяющихся или однотипных проблемных ситуа­

ций, как правило, разрабатываются стандартные правила, инструкции. 

Для классификации проблем и связанных с ними решений принципи­

альное значение имеет их отнесение к стандартным (рутинным) проблемам, 

которым соответствуют запрограммированные решения, и нестандартным 

(творческим) проблемам, которым отвечают решения ^запрограммирован­

ные. 

К запрограммированным относятся такие решения, которые уже из­

вестны из прошлого опыта (или известен четкий алгоритм их получения) и 

сразу же применяются или рассчитываются по заданному алгоритму при 

возникновении стандартных проблем. Выработка же незапрограммирован-

ных решений требует новой информации, поиска ее нестандартных комбина­

ций, разработки и оценки ранее неизвестных альтернатив и т.п. 

Отнесение проблемы к тому или иному классу ее решений зависит от 

того, какова степень влияния неопределенности на эти ее элементы. Если 

проблема настолько ясна, что известны не только ее цели, альтернативы, за­

траты, критерии, но и само наиболее рациональное решение, то она является 

стандартной и к ней могут применяться шаблонные правила принятия реше­

ний. 

Если перечисленные элементы проблемы в основном ясны настолько, 

что они могут быть описаны не только качественно, но и количественно, но 

выбор решения из многих вариантов довольно сложен, то его принятие - это 

предмет исследования экономико-математического моделирования. 

Самой обобщающей классификацией проблем является классификация, 

предложенная Г.Саймоном, согласно которой все проблемы подразделяются 

на три класса: 

1) хорошо структуризованные или количественно сформулированные 

проблемы, в которых существенные зависимости выяснены настолько хоро­

шо, что они могут быть выражены в числах или символах, получающих в 
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конце концов численные оценки; 

2) неструктуризованные или качественно выраженные проблемы, со­

держащие лишь описание важнейших ресурсов, признаков и характеристик, 

количественные зависимости между которыми совершенно неизвестны; 

3) слабоструктуризованные или смешанные проблемы, которые содер­

жат как качественные, так и количественные элементы, причем качествен­

ные, малоизвестные и неопределенные стороны проблем имеют тенденцию 

доминировать. 

Хотя эта классификация не является устоявшейся, и некоторые про­

блемы могут со временем изменить свою принадлежность к определенному 

классу, она позволяет понять многое. Прежде всего отметим, что упоминав­

шиеся выше методы моделирования предназначены для хорошо структури-

зованных проблем. 

Между классами хорошо структуризованных и неструктуризованных 

находится класс слабо структуризованных проблем. Согласно принятым оп­

ределениям, к типичным слабо структуризованным проблемам относятся 

проблемы, обладающие следующими особенностями: 

- принимаемые решения относятся к будущему; 

- имеется широкий диапазон альтернатив; 

- решение зависит от текущей неполноты технологических достиже­

ний; 

- применяемые решения требуют больших вложений ресурсов и со­

держат элементы риска; 

- не полностью определены требования, относящиеся к стоимости и 

времени решения проблемы; 

-проблема внутренне сложна вследствие того, что для ее решения не­

обходимо комбинирование различных ресурсов. 

Следует подчеркнуть, что между перечисленными классами проблем не 

существует четкого различия. Многие новые проблемы первоначально вы­

ступают как неструктурированные и слабо структурированные, но по мере их 
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анализа, превращаются в проблемы хорошо структурированные и даже стан­

дартные. Каждая организация постоянно имеет дело с различными классами 

проблем, соотношение которых может различаться в зависимости от объек­

тивных условий ее деятельности и других факторов, определяющих степень 

неопределенности, с которой она сталкивается. В организации, которая явля­

ется саморазвивающейся системой, возникают новые потребности, видоизме­

няются старые требования, появляются новые возможности удовлетворения 

потребностей, т.е. так или иначе появляются новые проблемы, которые тре­

буют новых творческих решений[6]. 
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2 ПРОЕКТ СТАНЦИИ ТЕХНИЧЕСКОГО ОБСЛУЖИВАНИЯ 

АВТОМОБИЛЕЙ 

2.1. Общие рекомендации 

Чтобы организация СТОА достигла своей цели, т. е. эффективности 

производства, необходимо определить: 

• где будет находиться СТОА; 

• куда и каким путем станция должна развиваться; 

• какие похожие предприятия находятся рядом с ней и каковы их успе­

хи. 

Исходя из этих первостепенных и важнейших задач, стоящих 

перед сервисным предприятием, необходимо определить его 

предназначенность — основные общие цели, а на этой основе — 

конкретные цели. 

Возможности СТОА определяются внутренними параметрами станции 

и факторами внешней среды [7]. 

Одним из важнейших факторов, определяющих мощность и тип СТО, 

является количество легковых автомобилей, принадлежащих гражданам и 

небольшим предприятиям, а также число легковых автомобилей, проезжаю­

щих по дороге и пользующихся услугами СТОА дорожного типа. 

К факторам внешней среды следует отнести следующие. 

Экономические факторы. Например, если не ожидается суще­

ственного роста платежеспособности населения, то это реальная угроза для 

станции, производственные мощности которой используются на 40—60%. 

Политические факторы. Успех станций в большей мере зависит от 

действий правительства и законодательства. Например, если станция может 

платить налоги в целом с прибыли, а в законодательстве будет предусмотре­

на оплата налогов отдельно по видам деятельности, то очевидно, что убы­

точную деятельность необходимо сделать прибыльной либо избавиться от 

нее. 
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Рыночные факторы. К ним относятся изменения в условиях формиро­

вания рынка и спроса. Например, станция в условиях интенсивного развития 

конкуренции ожидала уменьшения объемов услуг и использования мощно­

стей. В дальнейшем в условиях стабилизации конкуренции или даже некото­

рого постоянного прироста парка иномарок станции необходимо ожидать 

роста спроса обслуживания иномарок, так как прирост парка идет быстрее за 

счет ввоза подержанных автомобилей[9]. 

Технологические факторы. Необходимо обеспечить уровень техноло­

гии и соответствие этого уровня требованиям, особенно по сравнению с кон­

курентами. 

Факторы конкуренции. Зарубежные ученые относительно анализа 

конкуренции считают важным диагностировать конкурентоспособность по 

следующим направлениям: 

• анализ будущих целей конкурентов; 

• оценка текущей стратегии конкурентов; 

• анализ рынков, где работают конкуренты; 

• углубленный анализ сильных и слабых сторон конкурентов. Другими 

словами, для определения конкурентоспособности 

необходимо ответить на несколько вопросов: 

1.Удовлетворен ли конкурент своим настоящим положением? 

2.Какие вероятные шаги или изменения в стратегии сделает конкурент? 

3.Каковы слабые стороны конкурента? 

4.Что может спровоцировать сильные и эффективные действия со сто­

роны конкурента? 

Предлагается таким образом определить внешнюю угрозу и возможно­

сти организации. Факторы могут быть взвешены с помощью коэффициентов: 

(+5) — максимально положительный вес; 0 — нейтральный; (-5) — мини­

мально негативный. С помощью коэффициента можно оценить также влия­

ние: (+50) — максимально возможное; 0 — нейтральное; (-50) — минималь­

но возможное (наибольшая угроза). 
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Для решения стратегических задач технической эксплуатации автомо­

билей и служит система технического обслуживания и ремонта. 

При проектировании или реконструкции и организации производствен­

ной деятельности СТОА руководствуются 

«Нормами технологического проектирования предприятий» ОНТП-

АТП-СТО—90. Задачу для каждой СТОА решают дифференцированно с уче­

том ее производственной программы и рентабельного использования дорого­

стоящего и высокопроизводительного оборудования^ 2]. 

На малых СТОА с ограниченным уровнем специализации це­

лесообразно комплексное (многоцелевое) использование диагностического 

оборудования во избежание простоя рабочих постов. Более крупные СТОА 

имеют посты или участки диагностики, которые могут выполнять только ос­

новные функции по диагностированию, а для облегчения регулировочных 

работ в зону ТО и ремонта вводится аналогичное оборудование (например, 

тестер для регулировки и контроля электрооборудования, стенд для регули­

ровки и контроля углов установки колес и др.). 

Основные принципы планировочных решений станций обслуживания 

такие же, как и для АТП [12]. 

Ниже приведены некоторые схемы, применяемые при планировочных 

решениях, характерных для СТОА. 

2.2. Расчет производственной программы работ ТО и ТР 

Под производственной программой понимаются количество и трудоем­

кость воздействий по видам ТО (ЕО, ТО-1, ТО-2, СО), ТР, автомобилей и аг­

регатов, исчисляемых за год, месяц, смену. Производственная программа 

может определяться в целом по автотранспортному предприятию или груп­

пам автомобилей (по типам, моделям), а также зонам, участкам. 

В основу расчета производственной программы положены нормативы 

трудоемкости, периодичности, ресурса автомобилей и агрегатов, простоя ав-
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томобилей в ТО и ремонте. Нормативы корректируются с учетом условий 

эксплуатации. 

Производственная программа по ТО — это планируемое число обслу­

живании данного вида (ЕО, ТО-1, ТО-2) за определенный период времени 

(ГОД, СУТКИ), & Также ЧИСЛО капитальных ремонтов (при условии возможности 

выполнения таких работ на СТОА) за год. 

Число ТР за этот же период времени не определяется, так как для ТР 

автомобиля, его агрегатов и систем не установлены нормативы периодично­

сти текущих ремонтных воздействий, и они выполняются по потребности. 

На СТОА производственная годовая программа по каждому виду ТО 

рассчитывается по так называемому «годовому методу». 

Обычно парк, обслуживаемый на СТОА, разномарочный, и поэтому 

расчет программы ведется для каждой принятой к расчету основной модели 

автомобиля [9]. 

Годовой объем (трудоемкость) работ определяется в человеко-часах и 

включает объемы работ по ТО (ЕО, ТО-1, ТО-2), ТР, а также объем вспомо­

гательных работ. 

Расчет годовых объемов по ТО производится исходя из годовой произ­

водственной программы данного вида ТО и трудоемкости единицы обслужи­

вания. Годовой объем ТР определяется исходя из годового пробега парка ав­

томобилей и удельной трудоемкости ТР на 1000 км. Годовой объем вспомо­

гательных работ по СТОА устанавливается в процентном отношении от го­

дового объема работ по ТО и ТР. 

Объемы постовых и участковых работ ТР устанавливаются в процент­

ном отношении от годового объема работ ТР, а объем работ по диагностиро­

ванию данного вида (Д-1, Д-2) устанавливается в процентном отношении как 

от годового объема работ ТР, так и от объема работ соответствующего вида 

ТО (ТО-1, ТО-2). 
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2.3. Некоторые особенности технологических расчетов по СТОА 

Технологические расчеты по СТОА, имеющие свою специфику, реко­

мендуется выполнять по учебнику: Наполъскгш Г.М. Технологическое проек­

тирование автотранспортных предприятий и станций технического обслужи­

вания,' ЧаСТЬ ИЗ НИХ аналогична соответствующим расчетам по АТП. Поэтому 

в настоящем разделе пособия приводятся лишь частные рекомендации на ос­

новании нормативных материалов по ОНТП-01—86. 

При выполнении технологических расчетов по СТОА среднегодовые 

пробеги автомобилей, принадлежащих гражданам, и частоту заездов на 

СТОА следует принимать по данным табл. 2.1 (ОНТП-01-86). 

Таблица 2.1. Данные об обслуживании СТОА автомобилей, принадле­

жащих гражданам 

Наименование показателя 

Городские СТОА 
Средний годовой пробег одного автомобиля для районов с чис­
лом дней с положительной температурой 
До 230 дней в году включительно, тыс. км 

То же, более 230 дней, тыс .км 

Количество заездов автомобилей на уборочно-моечные работы 
в течение года, приходящиеся на один комплексно обслужи­
ваемый автомобиль 

Дорожные СТОА 
Количество заездов легковых автомобилей в сутки в процентах 
от интенсивности движения по дороге в наиболее напряженном 
месяце года 

Значение 
показателя 

9,0 

11,0 

5,0 

4,5-5,5 

Нормативы удельной трудоемкости ТО и ТР автомобилей на 1000 км 

пробега и разовые в зависимости от типов автомобилей для городских и до-
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рожных СТОА следует принимать не более значений, приведенных в табл. 

2.2. 

Нормативы трудоемкости ТО и ТР автомобилей следует кор­

ректировать в зависимости от размера СТОА, определяемого количеством 

Р^бОЧИХ ПОСТОВ, И Природно-климатических районов эксплуатации автомо­

билей [10]. 

Коэффициенты корректирования трудоемкости ТО и ТР в зависимости 

от количества рабочих постов на СТОА следует принимать: 

до 10 1,0 
свыше 10 до 15 0.9 
сцыше 15 до 25 0,85 
свыше 25 0,8 

Таблица 2.2. Нормативы удельной трудоемкости ТО и ТР автомобилей 

на СТОА 

Тип подвижного со­
става 

Городские СТОА 

Автомобили легковые: 
особо малого класса 
малого класса 
среднего класса 

Дорожные СТОА 

Легковые автомобили 
всех классов 

Грузовые автомобили и 
автобусы 

Нормативы трудоемкости, чел.-ч 

Удельная на 
10000 км 
пробега 

2,2 
2,6 
3,0 

-

годовая на один заезд 

ТО и 
ТР 

-

2.5 

3.6 

Мойка и 
уборка 

0.15 
0.2 
0.25 

0.2 

0.25 

Приемка 
и выдача 

0.15 
0.2 
0.25 

0.2 

0.3 

Пред­
про­
дажная 
подго­
товка 

3.5 
3.5 
3.5 

-

Коэффициенты корректирования трудоемкости ТО и ТР автомобилей в 

зависимости от природно-климатических условий следует принимать по чи-
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еловым значениям коэффициента К/с3 для ТР с применением их для ТО и ТР 

легковых автомобилей, обслуживаемых на СТОА [12]. 

Значение средней трудоемкости одного автомобиле-заезда (К/Ср) на 

СТОА можно определить аналогично формуле. 

КоЛШеСТВО рабочих ПОСТОВ ТО и ТР автомобилей следует определять 

по известным зависимостям. Количество мест ожидания ТО и ТР следует 

принимать из расчета 0,3 автомобиле-места на 1 рабочий пост. Места ожида­

ния рекомендуется размещать непосредственно в помещениях постов ТО и 

ТР автомобилей. Количество мест хранения автомобилей надо принимать из 

расчета на 1 рабочий пост: 

• для городских СТОА — 4 места; 

• для дорожных СТОА — 1,5 места 

2.4. Установление нормативов 

Перед расчетом производственной программы и годового объема работ 

по автомобилям, в том числе и зарубежного производства, для СТОА уста­

навливается периодичность обслуживании ТО-1 и ТО-2 для автомобилей ка­

ждой фирмы. 

Затем определяется расчетная трудоемкость единицы ТО данного вида 

и трудоемкость ТР/1000 км пробега. 

Трудоемкость t — это затраты труда на выполнение в заданных усло­

виях операции или группы операций ТО или ремонта. Трудоемкость измеря­

ется в человеко-часах, человеко-минутах. Трудоемкость 25 чел.-мин означа­

ет, что соответствующую операцию в оговоренных условиях (оборудование, 

оснастка, освещение и др.) исполнитель необходимой квалификации в сред­

нем должен выполнить за 25 мин. 

Но эту работу могут выполнять несколько исполнителей одновременно, 

тогда средняя продолжительность выполнения задания сокращается и соста­

вит 

t,=tH/sPT (2.1) 
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где £ — коэффициент, определяющий возможность совместной работы 

исполнителей, 0 < s < 1. 

Различают нормативную и фактическую трудоемкость. Нормативная 

трудоемкость является официальной юридической нормой, принятой на 

ЩШОМ ПреДПрИЯТШ, фирме И т. д., и используется для определения числен­

ности исполнителей, оплаты труда исполнителей и расчетов с клиентурой 

(доллар, евро или руб./ч). 

Фактическая трудоемкость — затраты труда на выполнение кон­

кретной операции конкретным исполнителем, является случайной величиной 

и может отличаться от нормативной. Действуют следующие виды норм: 

дифференцированные (пооперационные), устанавливаемые на отдельные 

операции или их части — переходы (смена масла, регулирование клапанного 

механизма, замена свечи и т. д.); укрупненные — на группу операций, вид 

ТО и ремонта (мойка, крепежные работы при ТО-1 или ТО-2, замена ве­

домого диска сцепления и т. д.); удельные, относимые к пробегу автомоби­

ли, чел.-ч/1000 км (при нормировании текущего ремонта). 

Норма трудоемкости г" складывается из следующих составляющих: 

r H = ( t 0 n + t n 3 + t o 6 c + W ) K . (2.2) 

Оперативное время to n, необходимое для выполнения произ­

водственной операции, подразделяется на основное to c и вспомогательное tBCn. 

В течение основного (или технологического) времени осуществляется 

собственно операция, например регулирование тормозов, замена масла в аг­

регате, снятие агрегата с автомобиля и т. д. 

Вспомогательное время необходимо для обеспечения возможности 

выполнения операции, например время установки автомобиля на пост ТО 

или ремонта, обеспечение доступа к объекту обслуживания или ремонта и т. 

д. 

Подготовительно-заключительное время tn 3 необходимо для озна­

комления исполнителя с порученной работой, подготовки рабочего места и 

инструмента, материалов, сдачи наряда и др. 
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Время обслуживания рабочего места to 6 c необходимо для ухода за ра­

бочим местом и применяемым инструментом или оборудованием (уборка, 

смена инструмента, размещение оборудования и приспособлений и т. д.). 

В норме трудоемкости учитывается также необходимость перерыва на 

отдых И личные надобности tm. 

Время на обслуживание рабочего места, перерывы на отдых и личные 

надобности называется дополнительным. 

Коэффициент повторяемости К учитывает вероятность выполнения 

(помимо контрольной) и исполнительской части операции. Нормативы тру­

доемкости устанавливаются фирмой и доводятся до работников. 

Эти нормативы с помощью специальных коэффициентов К Г К 5 коррек­

тируются в зависимости от категории условий эксплуатации (КУЭ). 

Исходный коэффициент корректирования, равный единице, принимает­

ся для случая, характеризующегося набором следующих данных: 

категория условий эксплуатации . . I (КУЭ); 

модели автомобилей базовые; 

климатическая зона климатическая зона умеренная с умеренной агрес­

сивностью окружающей среды. 

2.5. Выбор и корректирование периодичности ТО и ТР 

Нормативная периодичность ТО-1 и ТО-2 (L\,L2) установлена для КУЭ 

I категории (умеренная климатическая зона с умеренной агрессивностью ок­

ружающей среды). 

Так как эксплуатация подвижного состава парка автомобилей, в том 

числе и зарубежного производства, осуществляется при различных категори­

ях условий эксплуатации, и, возможно, в иной климатической зоне с умерен­

ной агрессивностью окружающей среды, то производят корректировку пе­

риодичности ТО-1 и ТО-2 для этих условий (Lj - в общем выражении, L, и L2 

- конкретно для ТО-1 и ТО-2 соответственно) с помощью коэффициентов К] 

и К3 по общей формуле 
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L,=LiHK, К3, (2.3) 

где LiH — нормативная периодичность данного вида ТО, км; К, — ко­

эффициент, учитывающий влияние категорий условий эксплуатации на про­

бег МеЖДУ ТО; Kj = K'jK3 — коэффициент, учитывающий природно-

климатические условия. 

После определения скорректированной периодичности ТО проверяют 

ее кратность между видами обслуживания с последующим округлением до 

целых сотен километров. 

2.6. Нормативная трудоемкость технического обслуживания и ре­

монта 

Некоторые зарубежные фирмы в последние годы в технической доку­

ментации и часто в рекламе приводят предельную годовую трудоемкость те­

кущего ремонта своих автомобилей, связанную с определенным годовым 

пробегом. 

Эти системы разрабатываются производителями автомобилей, ориен­

тированы главным образом на владельцев индивидуальных (некоммерче­

ских) автомобилей, фирменные сервисные предприятия (дилеров) и стиму­

лируют проведение ТО и ремонта на этих предприятиях. 

Ряд производителей в своей документации предусматривают корректи­

рование трудоемкости ремонтных работ по мере увеличения наработки авто­

мобиля с начала эксплуатации. 

Для организации учета и упрощения технологического проектирования 

операции шифруются, что является несомненным преимуществом заводской 

документации. Шифр обычно включает номер детали или агрегата по катало­

гу и код работы. Например, операция «перестановка колес автомобиля по 

схеме» обозначается 3101011.08, — где цифры до точки — номер детали (ко­

лесо в сборе), после точки — код работы (ТО). 
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Для последующего компьютерного анализа надежности эксплуатации 

автомобилей ряд заводов-изготовителей (фирм) применяет цифровое кодиро­

вание причин и признаков отказов (VOLVO, NISSAN), которое используется 

в сервисных предприятиях. 

Преимуществами заводских рекомендаций является их «привязка» к 

конкретным моделям автомобилей и их конструкции, наличие пооперацион­

ных нормативов трудоемкости, система информации и кодирования деталей 

и работ, оформление рекомендаций по ТО для владельцев автомобилей в ви­

де сервисной книжки, содержащей полный перечень операций ТО, техноло­

гическое и информационное обеспечение фирменных предприятий. 

К недостаткам относятся: некомплектность технической документации 

или ее недоступность для владельцев транспортных средств; отсутствие и 

слабый учет условий эксплуатации; как правило, завышенная трудоемкость, 

увеличивающая стоимость обслуживания и ремонта; отсутствие общих нор­

мативов на текущий ремонт; сложность структуры системы, особенно для 

индивидуальных владельцев автомобилей. Поэтому, как правило, эти реко­

мендации используются сервисными предприятиями, прежде всего фирмен­

ными, и дилерами. 

Что касается владельцев транспортных средств, то заводскими реко­

мендациями по ТО даже в странах с развитой сервисной системой они поль­

зуются, главным образом, во время гарантийного пробега и в первые годы 

эксплуатации нового автомобиля [9]. 

Учитывая международный обмен автомобильной техникой (экспорт, 

импорт, лизинг, международные перевозки, туризм), большое значение и 

распространение приобретают обобщающие нормативные и технологические 

материалы, которые при их составлении автотранспортными и информаци­

онными компаниями приобретают функции рекомендуемых нормативов тех­

нической эксплуатации автомобилей (ТЭА). 

Например, известная информационная компания «Оутодейт» (Auto date 

Ltd. Automotive Technical Publications and Databases) периодически издает 
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сводные нормативы трудоемкости к применяемым системам ТО и ремонта по 

40—45 производителям (маркам) 670—700 моделей легковых автомобилей. 

Эта же компания издает справочно-информационные материалы по об­

служиванию и ремонту агрегатов и систем автомобилей для служебного 

ПОЛЬЗОВаНИЯ СерВИСНЫМИ Предприятиями, например, техническое обслужи­

вание и ремонт автомобилей, диагностика, испытание и регулирование дви­

гателя, системы питания и зажигания, ремонт кузова, углы установки колеса 

автомобиля и др. 

Ряд заводов-изготовителей для сервисных предприятий издает реко­

мендации по трудоемкости ТО и ремонта: трудоемкость работ (услуг) по 

техническому обслуживанию и ремонту; справочники по нормативам стан­

дартного времени для ТО и ремонта автомобилей Audi, VOLVO-300, -400, -

700, -800, -900 (Volvo Standard Times Guide), Toyota, NISSAN и др. 

Эти справочники и рекомендации в различных пропорциях и детализа­

ции содержат пооперационные нормативные трудоемкости следующих ос­

новных работ: 

• смазочных, заправочных; 

• моечно-уборочных; 

• контрольно-диагностических; 

• по снятию и установке деталей; 

• по устранению перекоса кузова; 

• разборочно-сборочных и механических; 

• по изготовлению деталей; 

• по рихтовке и сварке кузова; 

• по антикоррозионной и противошумной защите; 

• по окраске. 

Справочники являются основанием (и оправданием) при нормировании 

стоимости выполнения услуг на сервисных предприятиях на ступени ТО (по 

сервисной книжке) и конкретной ремонтной операции. Оценок суммарных 

затрат на проведение текущего ремонта (на каждые 1000 км пробега, год или 
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за весь срок службы) заводские рекомендации, как правило, не содержат, что 

затрудняет общую оценку и технологические расчеты ремонтных постов и 

участков сервисных предприятий 

2.7. Определение годового объема работ СТО А по ТО и ТР 

Годовой объем работ станции технического обслуживания включает 

техническое обслуживание, ремонт, уборочно-моечные работы. 

Годовой объем работ ТО определяется по общей формуле 

Ti=N, rt i c p, (2.4) 

где, Nj г- годовое число обслуживания данного вида (N E 0 , N ] r ,N2r ,)для 

данной модели (группы) подвижного состава; t, cp- расчетная (скорректиро­

ванная) трудоемкость единицы ТО данного вида( tE 0, tb t2) для данной моде­

ли или средняя для группы подвижного состава, чел.-ч. 

Годовой объем работ ТО данного вида (ТЕ0, Т\, Т2) вначале определяют 

по каждой технологически совместимой группе подвижного состава, а затем 

по предприятию в целом, суммируя годовые объемы работ ТО данного вида 

по всем группам подвижного состава: 

H T O = U E O + I T I + Z T 2 (2.5) 

Где ХТЕо,ХТ|,£Т2 - соответственно суммарный годовой объем работ 

ГО, ТО-1, ТО-2 по всем группам подвижного состава чел.-ч. 

Z T E O = E T E O + I E O I + I E O 2 +• • •+ ЕТ Е О п ; ( 2.6) 

ZT 1 =IT 1 .,+IT,. 2 +...+ZT I , ; 

IT 2 =ZT 2 .,+I:T 2 . 2 +...+IT 2 , ; 

где 1, 2, п — порядковые номера групп подвижного состава, принятых 

к расчету. 
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В расчетах, связанных с определением объема работ для зон ТО-1 или 

ТО-2, необходимо учитывать дополнительную трудоемкость сопутствующе­

го ТР. 

Годовой объем работ ТО-1 и ТО-2 с сопутствующим ТР Т1 ( Т Р > Т2(тр) оп­

ределится из выражений: 

ТЦТР)= ZTi+Tcnp(i); T2(TP)= ХТ2+ТСПР(2), (2-7) 

где Tcnp(i), Тспр(2) ~~ соответственно годовые объемы работ сопут­

ствующих ТР при проведении ТО-1 и ТО-2, чел.-ч. 

Tcn.P(i)—Стр£Ть Тспр(2)= СТР2^Т2, 

где СТР = 0,15—0,20 — доля сопутствующего ТР, зависящая от «возрас­

та» автомобилей; принимается по статистическим данным действующей 

СТОА. 

Объем сопутствующего текущего ремонта совместно с ТО-1 и ТО-2 

TCn.p(i.2)= Тспр(1)+Тсп р (2.8) 

Годовой объем работ ТР для технологически совместимой группы 

подвижного состава 

TTP=LnrtTPcp/100, (2.9) 

где Lnr — годовой пробег парка (группы) подвижного состава, км; tT P c p 

— расчетная трудоемкость ТР на 1000 км для данной модели или средняя для 

группы подвижного состава, чел.-ч. 

При расчете объема работ ТР по нескольким группам подвижного со­

става суммарный годовой объем работ ТР 

2^TTP=TJPI+TTP2+- • -+ТТрп, (2.10) 
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где Турь ТТР2, •••, Tj-pn — соответственно годовые объемы работ ТР по 

каждой группе подвижного состава, чел.-ч. 

2.8. Определение годового объема вспомогательных работ 

Кроме работ ПО ТО И ремонту, на СТОА выполняются вспомогательные 

и подсобные работы, объем которых (Твсп) устанавливается в пределах до 

30% от общего объема работ по ТО и ТР, производимых на участках станции 

(предприятия) технического обслуживания. 

Годовой объем вспомогательных работ по СТОА 

Твсп (1Тто+ЕТТр) Квсп/100 (2.11) 

где Т в с п = 20—30% — объем вспомогательных работ по предприятию, 

зависящий от количества автомобилей, обслуживаемых и ремонтируемых на 

данном предприятии (при количестве от 100 До 200 автомобилей принимать 

большее значение KGCI1, свыше 200 до 300 автомобилей — среднее, свыше 300 

— меньшее). Объем вспомогательных работ по видам работ 

Т в с п |=Т в с п С в с п /100, (2.12) 

где С в с п — доля данного вида вспомогательных работ, %. 

Годовой объем работ по данному виду обслуживания может быть опре­

делен из выражений: 

Ti= ТЦТР)(1-С П 0 Т )-2,Т]КЬ 

Тг= Т2(ТР)(1-С П 0 Т )-ХТ 2 КЬ 

где Сп о т — планируемая доля снижения трудоемкости работ данного 

вида ТО (ТО-1, ТО-2) при поточном методе обслуживания (при расчетах 

принимать Слот = ОД 0—0,20). 

. Расчет зон внешнего ухода при поточном производстве УМР 
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Для зон внешнего ухода при поточном производстве УМР (уборочно-

моечных работ) общее число постов на линии назначают, исходя из содержа­

ния работ и технологической последовательности их выполнения. Работы по 

внешнему уходу за подвижным составом проводятся на поточных линиях 

непрерывного действия. 

При применении механизированных моечных установок такт линии ЕО 

необходимо рассчитывать, исходя из пропускной способности механизиро­

ванной моечной установки: 

Тлво-60/Ny, ' (2.13) 

где N y - производительность моечной установки, авт./ч. 

При организации УМР необходимо определить время, затрачиваемое 

на мойку всех автомобилей АТП (ТМ), после чего можно принять продолжи­

тельность рабочей смены (7; 8 или 12 ч) и число смен для конкретной зоны 

внешнего ухода: 

T„=NEo/Ny. (2.14) 

Организация и содержание уборочно-моечных работ ЕО. Для 

зоны внешнего ухода по рекомендациям Гипроавтотранса при числе 

однотипных автомобилей на АТП более 50 ед. мойку подвижного состава 

следует выполнять механизированным способом. В помещении для мойки 

автомобилей допускается производить уборку подвижного состава, доза­

правку маслом, охлаждающей жидкостью, другие работы ЕО. Отсюда следу­

ет, что наиболее 

целесообразным методом организации работ по внешнему уходу для 

СТО А, обслуживающих в сутки более 50 автомобилей и наличием не менее 

трех постов, последовательно расположенных друг за другом, является по­

точный метод. 
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Число рабочих постов на линии ЕО назначают, исходя из содержания 

работ и технологической последовательности их выполнения. Например, при 

наличии трех постов для зоны ЕО легковых автомобилей на первом посту 

можно выполнять уборку кузова, кабины, очистку шасси от снега, грязи, льда 

В ОСеше-ве-СеННИЙ ПерИОДЫ, на втором посту — обмывать автомобиль с по­

мощью механизированной моечной установки (с ручной домыв-кой при не­

обходимости), на третьем — сушить автомобиль теплым или холодным воз­

духом или обтирать вручную, здесь же можно предусмотреть дозаправку ав­

томобиля. 

Гипроавтотранс рекомендует уборочные и моечные работы ЕО подраз­

делять на туалетные и углубленные. Туалетные работы ЕО включают: уборку 

внутренних помещений кабины грузового автомобиля, кузова легкового ав­

томобиля и автобуса, грузовой платформы автомобиля и прицепного обору­

дования; наружную мойку; обтирку или обдув; очистку нижних частей под­

вижного состава от снега, грязи, льда в осенне-весенний период. Туалетные 

работы при ЕО выполняются по потребности (полностью или частично) в пе­

риод массового возвращения подвижного состава с линии, по которому не 

планируется проведение работ по ТО, ТР или диагностированию. 

Углубленные работы ЕО выполняются после туалетных работ ЕО в 

обязательном порядке по подвижному составу, который будет направлен на 

ТО, ТР или диагностирование и, кроме выше перечисленных туалетных ра­

бот ЕО, он должен быть подвергнут мойке снизу (мойка двигателя и его суш­

ка выполняются по потребности). 

Производственные площади, оборудование и исполнители для туалет­

ных и углубленных работ ЕО остаются, как правило, теми же, но при этом 

следует учесть, чтобы исполнители были загружены полностью в течение ра­

бочей смены. 

Нужно иметь в виду, что для ритмичной работы поточной линии ЕО 

пропускная способность всех постов линии (включая посты с ручной убор­

кой, домывкой, дозаправкой и пр.) должна быть Равна пропускной способно-
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сти основной моечной установки. Кроме того, применение механизирован­

ных средств на одном 

или нескольких постах поточной линии ЕО, но при наличии ручных ра­

бот на других постах приводит к значительному увеличению числа рабочих 

на этих постах. 

Учитывая, что частичная механизация работ ЕО на потоке не обеспечи­

вает надлежащего эффекта по сокращению и численности рабочих, необхо­

димо стремиться к максимальной механизации работ на всех постах линии. 

2.9. Определение годового объема постовых работ ТР 

Годовой объем работ ТР на СТОА по месту его выполнения разделяет­

ся на постовые работы, выполняемые на универсальных или специализиро­

ванных постах в зоне ТР, и участковые, выполняемые в производственно-

вспомогательных отделениях СТОА (цехах, участках, отделениях). 

Учитывая это обстоятельство, при расчетах по зоне ТР годовой объем 

постовых работ текущего ремонта определится из выражения: 

ТТРП = ТТРСТРП-Т С П р 

При подстановке в расчетную формулу данные из таблиц делятся на 

100. В ОНТП-01-03 к постовым работам ТР относятся сварочные, жестяниц­

кие, малярные и другие работы, если они выполняются на специализирован­

ных постах соответствующих участков (по этим работам посты рассчитыва­

ются отдельно). 

Трудоемкость по видам работ, выполняемых на постах зоны ТР, можно 

определить из отношения 

ТтРп1=ТтРпСтРт/СтРп > ( 2 - 1 5 ) 

где СТрпг доля трудоемкости данного вида постовых работ ТР. 

Если вторые (нормативные) части положений по маркам автомобилей 

содержат разбивку трудоемкости работ ТР на постовые и цеховые (участко­

вые), то указанная выше формула для определения трудоемкости по видам 

постовых работ ТР может быть использована для определения трудоемкости 
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(объема) постовых работ ТР по агрегатам, системам автомобиля (TTPni) где 

Cjpni доля трудоемкости постовых работ ТР по данным агрегатам, сис­

темам автомобиля (12). 

Пример. Автомобиль эксплуатируют в городе, расположенном в рав­

нинной местности на дорогах с хорошими покрытиями. 

Эти дорожные условия соответствуют II КУЭ, для которой при опреде­

лении корректирования пробегов автомобилей до первого ТО вводится ко­

эффициент^ = 0,9 (при нормативной периодичности 15 000 км). 

Следовательно, пробег составит 

L,= L,HK,=15000*0,9=13500 км. (2.16) 

До следующего ТО соответственно 

L2= L2

HK,K3=30000*0,9=27000 км. (2.17) 

Целесообразность проведенного корректирования периодичности и 

трудоемкости оценивается технико-экономическим методом, и на каждом 

предприятии указанные показатели могут иметь различные значения, согла­

сованные с дилерами или предприятиями-изготовителями обслуживаемых 

автомобилей в зависимости от производственной программы предприятия. 

Производственная программа — это объем и номенклатура работ по 

техническому обслуживанию и ремонту, которые должен выполнить работ­

ник, группа работников, производственное Подразделение или СТОА за кон­

кретный промежуток времени — смену, месяц, год. 

Желаемый вариант производственной программы — полная загрузка 

всех производственных мощностей при реальной интенсивности и организа­

ции их использования при существующем Режиме работы предприятия. 

Если структура спроса и поток требований не обеспечивают желаемый 

вариант производственной программы, для его формирования могут быть 

изменены некоторые переменные параметры производственной системы — 

число работников, организация выполнения операций, режим работы и т. д. 

Эти изменения могут быть результатом реакции на спрос и входящий поток 
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требований обслуживания или ремонта. При этом надо иметь в виду, что сам 

спрос, поток заказов и организационные переменные обеспечивают удовле­

творительную загрузку производственных мощностей. 

Может сложиться такая ситуация, когда спрос и поток заказов даже при 

УСЛОВИИ перечисленных ИЗМтеНИЙ В Организации не обеспечивают необхо­

димого использования мощностей. В этом случае маркетинговые и производ­

ственные службы СТОА должны организовать мероприятия, которые благо­

приятствовали бы увеличению загрузки производственных мощностей. 

Формирование производственной программы сводится в конечном ито­

ге к определению существующего спроса и должно начинаться не тогда, ко­

гда надо загрузить рабочие места, а значительно раньше — когда формиру­

ются эти места. 

Таким образом, расчет производственной программы СТОА — это одновре­

менно и формирование спроса на представляемые услуги предприятием. 

В этой ситуации изучение спроса и создание мощностей являются пер­

выми шагами на пути расчета производственной программы СТОА. 

2. Необходимое явочное число рабочих на постах 

Ч в=Ф р в г/Ф р р г, 

где Фр р г - годовой фонд рабочего времени одного производственного 

рабочего. 

Ф Р р г = [ Д к г - ( Д в + Д п р + Д о о + Д а о + Д т + Д б + Д Г ) А - ( Д в + Д п р + Т 0 о ) 1 с р з ; ( 2 . 1 8 ) 

где Дв, Дпр, До,,, Ддо, Дт, До, Дг - число соответственно выходных, празд­

ничных, очередного отпуска, дополнительных, нетрудоспособности по трав­

матизму, болезни, выполнения государственных обязанностей. 

Фонд рабочего времени с учетом возможной 2- или 3-сменной рабо­

ты. Годовым фондом времени рабочего, оборудования, рабочего места назы­

вают число часов, которые могут отработать рабочий, единица оборудования, 

рабочее место в течение года. 
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Различают номинальный и действительные (эффективные) годовые 

фонды времени. 

Номинальный годовой фонд времени служит основой для определения 

действительных (эффективных) фондов времени и определяется без учета 

потерь рабочего времени. 
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3 КОНСТРУКТОРСКАЯ РАЗРАБОТКА ПОДЪЕМНИКА 

3.1 Разработка подъемного устройства 

В гидроприводе используется гидростатическое давление, а движение 

передаётся за счёт перемещения объёма жидкости в замкнутом пространстве. 

По характеру движения выходного звена гидропривод бывает вращательно­

го, возврат но - поступательного и возврат но - поворотного действия. Гидро­

двигатели первой группы называют гидромоторами, второй - силовыми гид­

роцилиндрами, третье - моментными гидроцилиндрами. 

Гидропривод может быть регулируемым и нерегулируемым. Известны 

объёмный, объёмно - дроссельный и дроссельный способы регулирования. 

По типу источника подачи рабочей жидкости различают гидроприводы на­

сосные, (насос входит в состав привода); 

По способу циркуляции рабочей жидкости гидропривод выполняют с 

замкнутым и разомкнутым контурами циркуляции. В первом случае рабочая 

жидкость от гидродвигателя поступает - в гидробак. 

Гидросистема подъёмного устройства состоит из набора специальных 

устройств: насосов, распределителя, гидродигателя и т.д. 

При поднимание автомобиль из насоса 3 засасывает рабочую жидкость 

из гидробака 1 и подаёт её через распределитель 5 в гидроцилиндр 6. При 

опускание из гидроцилиндра 6 попадает в распределитель 5 и фильтр 2 воз­

вращается в гидробак. 

Закрытые системы гидропривода защищены от попадания пыли и гря­

зи, лучше работают при низких температурах, чем открытые системы, имеют 

меньшую массу и объём рабочей жидкости. 
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Насосы относятся к наиболее сложным гидравлическим устройствам, 

определяющим безотказность и долговечность работы гидроприводов. Насо­

сы обеспечивают перемещение рабочей жидкости под давлением к исполни­

тельным органам. Насосы, как правило, являются обратными гидромашиной. 

По ПРИНЦИПУ ВЫТеСНеНЙЯ ЖИДКОСТИ ИЗ рабочих камер различают насо­

сы поршневые, (жидкость выдавливается из неподвижных камер вытесните­

лями возвратно — поступательного действия) и роторные (камеры переме­

щаются, а вытеснители совершают вращательное движение, иногда сочетае­

мые с возвратно поступательным). 

Поршневые насосы по виду движения ведущего звена делятся на пря-

модействующие и вальные. В первых ведущее звено движется возвратно -

поступательно, во вторых - вращается. Вальные насосы в зависимости от ме­

ханизма преобразующего вращательное движение ведущего звена в возврат­

но - поступательное движение поршней, поршневые и кулачковые, а кулач­

ковые, в свою очередь, по расположению поршней - аксиальные и радиаль­

ные. 

Роторные насосы по виду движения вытеснительные делят на коло-

вротные и кулисные. В коловротных насосах вытеснители совершают только 

вращательное движение, а в кулисных - вращаются вместе с ротором, совер­

шая относительно него возвратно - поступательное движение. По перемеще­

нию рабочих камер различают плоскокаловротные насосы (рабочие камеры 

перемещаются в плоскости, перпендикулярной оси вращения) и винтовые 

(рабочие камеры перемещаются вдоль оси вращения). Плоскокаловротные 

насосы по конструкции вытеснителей бывают шестеренные и кулачковые. 

Кулисные также делят на две подгруппы, различающиеся формой вытесни­

теля: роторно-поршневые и пластинчатые. В зависимости от расположения 

цилиндров относительно оси ротора роторно-поршневые насосы бывают ра­

диальные и аксиальные. 

Шестеренные насосы широко применяют в гидроприводах, так как они 

простые в эксплуатации, имеют малые габаритные размеры и массу, сравни-

Иш Лист № доким. Подпись Дата 
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тельно высокий КПД, легко реверсируют и допускают большие кратковре­

менные перегрузки по давлению. К недостаткам насосов можно отнести на­

личие полости с защемляемым объёмом рабочей жидкости, а также значи­

тельный шум и пульсацию потока при работе. 

По характеру зацепления различают насосы с внешним и внутренним 

зацеплением зубьев, которые могут быть как прямые, так и винтовые. Насо­

сы с винтовыми зубьями применяют в тех случаях, когда по условиям работы 

требуются бесшумность, понижение пульсации подачи и меньшие габарит­

ные размеры гидропередачи. По числу пар роторов насосы бывают двух ро­

торные и секционные. Первые имеют одну пару шестерён, вторые - две и бо­

лее. 

Гидроцилиндры - представляют собой объёмные гидродвигатели, 

предназначенные для преобразования энергии потока рабочей жидкости в 

механическую энергию выходного звена. Они бывают одно и двух сторонне­

го действия в нашем случаи одностороннего типа. Цилиндры одностороннего 

действия развивают усилие в одном направлении - на выталкивание штока. 

Обратный ход совершает под действием силы тяжести груза. По конструкции 

различают поршневые, плунжерные и телескопические цилиндры. Практиче­

ски все плунжерные цилиндры одностороннего действия. Они уступают 

поршневым по силовым параметрам, но имеют перед ними технологические 

преимущества, так как отпадает необходимость в обработке внутренней по­

верхности корпуса и упрощается герметизация цилиндра. 

По кинематическим признакам различают гидроцилиндры с неподвиж­

ным и подвижными корпусами. При этом рабочая жидкость подводится че­

рез корпус цилиндра (если ведомое звено- поршень, плунжер) (или гибкие 

трубопроводы, каналы) (если ведомое звено - цилиндр). 

Устройство управления: распределитель - служит для направления ра­

бочей жидкости к исполнительным механизмам и отвода её, реверсирования 

движения и фиксирование гидродвигателя в заданном положении. Чаще 

применяют распределители золотникового типа. Их золотники разгружены 

Изм. № докум. Подпись Дата 
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от усилий, создаваемых давлением рабочей жидкости. Кроме того, эти рас­

пределители мало чувствительны к загрязнению рабочей жидкости и надёж­

ны в работе. По числу рабочих позиций различают двух-, трёх- и четырёх по­

зиционные распределители. 

Изм. Лист /V- докум. Подпись Дата 
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1 - гидробак; 2 -фильтры; 3 - насос НШ; 4 - мотор редуктор; 5 

пределитель, 6 — гидроцилиндры 

Рисунок 3.1 - Гидравлическая схема подъёмного устройства 
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3.2 Принцип работы 

Гидравлический подъёмник предназначен для вывешивания колес от­

дельной оси грузовых автомобилей типа ЗИЛ-130, ГАЗ-53, Газель, ЗИЛ-5301 

«БЫЧОК» веСОМ ДО 5 ТОНН. При ИХ техническом обслуживании или текущем 

ремонте на смотровой канаве. 

Состоит гидравлический подъёмник из: 

1 - гидравлические цилиндры (2 пары); 

2 - поршень; 

3 - шток; 

4 - насосная станция (мотор редуктор М П з -31.5, насос НШ-10-Е-2); 

5 - масляный бак; 

6 - маслопровод из гибкой шланги; 

7 - ролик; 

8 - верхняя направляющая; 

9 - каретка; 

10 - штага; 

11 - упор; 

12 - нижняя направляющая; 

13- подхват; 

14- предохранительный механизм; 

15 - распределитель. 

Каждый из гидравлических подъёмников представляет собой гидрав­

лический цилиндр, внутри которого перемещается поршень со штоком. На 

верхнем конце штока имеется подхват, в нём закреплён предохранительный 

механизм. Высота подъёма-300 мм. Цилиндр крепят болтами к каретке, кото­

рая на двух скалках может передвигаться вдоль канавы. Скалки представля­

ют собой металлические стержни цилиндрической формы. На одних концах 

скалок установлено по одному ролику, которые располагаются на рельсовом 

Иэм. Лист № докум. Подпись Дата 
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пути, вмонтированном в стенку смотровой канавы. 

Два других конца скалок обращены внутрь смотровой канавы и жёстко 

соединены с двумя наклонными упорами. 

Нижние концы наклонных упоров разведены в стороны и связаны меж­

ду СОбОЙ МетаЛЛИЧеСКОЙ трубкой, которая лежит в опорном уголке. Опорный 

уголок вмонтирован в боковой стене смотровой ямы, но несколько ниже 

рельсового пути, и является направляющей для металлической трубы, связы­

вающие нижние концы наклонных упоров при продольном перемещении 

гидравлического подъёмника. Длина перемещения вдоль канавы - 9000мм. 

Усилие, передаваемое от вывешенной массы автомобиля на шток 

поршня через ролики скалки и связывающую трубу, воспринимается рельсо­

вым путём и опорным уголком. 

Насосная станция смонтирована внутри канавы. 

Привод насосной станции осуществляется от мотор редуктора МПз -

31.5 (по ГОСТ 21355-75) мощностью 1 кВт с числом оборотов 120 об/мин. 

Работа гидравлического подъёмника заключается в следующем. Авто­

мобиль въезжает на смотровую канаву и останавливается так, чтобы его мост 

подлежащий вывешиванию, располагался над рабочей зоной гидравлическо­

го подъёмника. Рабочий, находящийся в канаве, перемещая подъёмник по 

рельсовому пути, подводит его под мост автомобиля. 

После этого нажатием кнопки на пульте управления включает в работу 

насосную станцию. 

При повороте рукоятки крана распределителя вверх масло от насоса 

направляется по трубопроводу в гидравлический цилиндр подъёмника, давит 

на поршень, который вместе со штоком движется вверх. В свою очередь, на 

конце штока установленный подхват, упираясь на мост автомобиля, подни­

мает его. Время подъёма штока на полную высоту 20 сек. После того как вы­

вешивание закончится, устанавливается на место предохранительный меха­

низм для предотвращения самопроизвольного опускания гидравлического 
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подъёмника. 

Рукоятку крана распределителя переводят в нейтральное положение и 

выключают насосную станцию. 

Для опускания вывешенного автомобиля необходимо установит предо­

хранительный механизм, в прежние положение и перевести рукоятку крана 

распределителя в нижнее положение. 

3.3 Расчёт отдельных элементов и узлов 

Рассчитываем подъёмное устройство на автомобили ЗИЛ-130, ГАЗ-53, 

ГАЗ-52, ЗИЛ-5301. 

Вес автомобиля около 5 тонн значит, если распределить нагрузки на 

мосты получается передний и задний мост воспринимают нагрузку по 2.5 

тонн. 

На один ось; 

G m b = 2.5*9.81= 24525 Н 

На один цилиндр; 

Gi=mI/2; (3.1) 

Gi= 24525/2 = 12263 =13kH 

Определения размеров цилиндра гидроподъёмника; 

(TI*d2/4)*p = G, (3.2) 

d - диаметр цилиндра, 

р - давление масла, 

G, - нагрузка на 1 цилиндр задаёмся р = 9 мПа, 

По таблице технические характеристики поршневых гидроцилиндров, 

принимаем диаметр цилиндра d - 0.05 м; диаметр штока d = 0.025, ход порш­

ня h -0.03 м. 

Толщина стенки гидроцилиндра; 

T = P*d/(2[6]); (3.3) 
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где [ б ] - допускаемое напряжение в стенках гидроцилиндра 

[б] = [бг]/п (3.4) 

для цилиндра из стали 45 бт =360 Мпа, 

п - коэффициент запаса прочности; п = 2, 

6=360/2 =180 Мпа 

t = 30.5 * 5 0 / ( 2 * 180) = 4.2 мм. 

Принимаем толщину стенки гидроцилиндра t = 5 мм. 

2. Время необходимое для подъёма гидроцилиндра; t=20 сек. 

3. Количества масла 

Объём на 1 цилиндр равен; 

V,= (n*d2/4)*h; (3.5) 

V,= (3.14 * 52 / 4 ) * 30 = 589 см3 =0.6 литра. 

Общий объём 2 цилиндров; 

Vo 6 u i=V, *2; (3.6) 

Уобщ = 589*2=1178=1.2 литра. 

4. В качестве качающего устройства принимаем насос НШ-10 кото­

рый за1 оборот даёт 10 CMJ = 0.01 л (дм3) 

n=Vo6ui/0.01; (3.7) 

п=1/2/0.01 = 120об. 

Количество оборотов насоса за 1 цикл подъёма. 

Из технической характеристик шестерёнчатых насосов выбираем насос 

НШ-Ю-Е-2 

Рабочий объём, CMJ 10 

Давление нагнетания, Мпа: 

Номинальное 14 

Максимальная 17.5 

Номинальная подача 0.29 дм~/с 

Частота вращения вала при номинальном давление, мин" : 

Минимальная 960 
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Номинальная 1920 

Максимальная 3000 

Объёмный КПД 0.92 

Мощность, кВт 1 

Масса насоса, кг 2,5 

5. Мощность мотора. 

N = p*VMac,*n/30* 

р - рабочая давление насоса в литрах 

VMaCn.i - масленный объём подачи масла м/с 

Объёмный КПД =0.92 

Число оборотов насоса 

Объём масла в одну секунду: 

(3.8) 

V 
мае =V/t; (3.9) 

Vmac =1.2/20 = 0.0012/20 = 0/00006 

N = 9 * 0/06 * 120 /30*0.85 = 0/08 кВт =80 Вт 

С учётом возможных потерь можно выбрать электромотор мощностью 

0.15 кВТ. Из справочника выбираем самый малый мотор редуктор типа МП3-

31.5 (по ГОСТ 21355-75 ).С оборотами на выходном валу П=120 об/мин. 

6. Выбор объёма масленого бака; 

VM..6=VM,.H,*(3 5); (3.10) 

V=l. 2*4=5. 

Расчёт деталей. 

1 .Предварительный расчёт соединения предохранительного флажка на 

смятие; 

Р=1.5тонн=1500* 9.81 = 14715 Н. 

б см ~ Рф / S болта: ( 3 - 1 1 ) 

где Рф - сила действующая на флажок; 

$болта - сечение в мм ; 

[б]см=300....500Мпа, 
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3.4 Обеспечение безопасности в конструкции гидравлического подъём­

ника 

Гидравлический подъёмник предназначен для вывешивания автомоби­

лей при ИХ ТО на смотровой канаве. Разработанная конструкция состоит из 

следующих элементов: Из 2-ух гидравлических цилиндров, поршня, штока, 

насосной станции (мотор -редуктор с насосом), масляный бак, маслопровод 

из гибкой шланги, ролик, каретка, штанга закрепляется и движется внутри 

смотровой ямы упираясь в нижнею направляющею и верхнею направляю­

щею. На конце штока закрепляется подхват, который в свою очередь имеет 

предохранительный механизм. Который действует по принципу, когда шток 

поднимается под давлением масла то оно упирается подхватом в ось автомо­

биля и поднимает его до нужного уровня, чтобы своим весом шток не опус­

тился, устанавливают предохранительный механизм, который своим концом 

упирается в верхнюю крышку гидравлического подъёмника. Это предохра­

няет автомобиль от ненужного опускания во время работы с поднятым авто­

мобилем. 

3.5 Разработка инструкции по безопасности труда при эксплуатации 

гидравлического подъёмника 

УТВЕРЖДАЮ 

Руководитель предприятия: 

/ ; / 

«12» января 2016г. 

ИНСТРУКЦИЯ 

по безопасности труда при эксплуатации подъемника 

Общие требования безопасности 

К выполнению работы допускаются лица достигшие 18 лет, про-
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шедшие специальное обучение, обладавшие практическими навыками по 

безопасному ведению работ и получившее инструктаж по охране труда на 

рабочем месте. 

Опасными и вредными факторами при работе являются перемещающие 

детали, падение предметов, недостаточное освещенность, электрические 

провода, неисправный инструмент, захламлённость рабочего места. 

Электропроводку обеспечивают или ограждают, металлические части 

заземляют. Работа на высоте допускается только с подмостей, стремянок с 

применением предохранительного пояса. 

Ямочные работы, одевают соответствующею спецодежду, и проверить: 

наличие и исправность защитных ограждений, надёжность крепления; нали­

чие и исправность оборудования, инструментов. 

К рабочему месту обеспечить свободный проход, ликвидировать 

сквозняки. 

Во время работы. 

содержать в чистоте и порядке рабочее место, не загромождайте про­

ходы, проезды. Изделия и заготовки укладывайте в отведённые места. 

Для освещения труднодоступных мест при ремонте агрегатов пользуй­

тесь электрическими светильниками напряжением 12В с защитной сеткой. 

При разборке, сборке узлов и механизмов применяют съёмники и при­

способления, обеспечивающие безопасность условий работы. 

При работе с гидравлическим подъёмником, не забывайте вставлять 

предохранительное устройство во избежание резкого опускания. 

Хабибуллин Р.Г. Разработал 

Согласовано: специалист по ОТ 
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3.6 Охрана окружающей среды 

В настоящее время все острее становится проблема охраны окружаю­

щей среды. Бурная деятельность человека вызывает постоянное нарушение 

экологического равновесия, и это нарушение всегда оборачивается катастро­

фой для окружающей нас природы. 

Охрана окружающей среды - это комплекс мероприятий, направленный 

на снижение и устранение негативного воздействия антропогенного (воздей­

ствие человека на природу) фактора на природные объекты. 

Разработка и осуществление мероприятий по охране окружающей сре­

ды стали основной частью производственной деятельности предприятий. 

Существуют следующие источники загрязнения окружающей среды: 

- двигатели внутреннего сгорания, так как большое количество тех­

ники находится на территории; 

- котельная с выбросами в атмосферу углекислого газа; 

- канализационные выбросы ядовитых веществ с мойки узлов и агре­

гатов; 

- загрязнение почвы нефтепродуктами вокруг нефтехранилищ и сбор­

ников отработанных масел; 

- повышенный уровень шума, особенно из участка обкатки двигате­

лей. 

Из выше указанных источников загрязнения окружающей среды, са­

мый основной и трудно управляемый - выброс отработанных газов двигате­

лей внутреннего сгорания. 

По данному направлению в предприятии ведутся подготовительные 

работы, и в скором будущем намечается устанавливать жидкостные нейтра­

лизаторы для снижения токсичности отработанных газов на автомобилях 

данного предприятия. Такой же жидкостный нейтрализатор стационарного 

типа планируется устанавливать в специальном помещении на открытой ав­

тостоянке для большого количества автомобилей. 

Изм. Лист № докум. Подпись Дата 

ВКР 35.03.06.324.17. ГП 00.00 ПЗ 
Лист 

и 



49 

Для проведения технического обслуживания, ремонта и хранения ма­

шин необходимо соблюдать следующие меры: 

- проверять содержание вредных веществ в выхлопных газах 

ДВС, и в случае необходимости, регулировать топливную аппаратуру; 

- МОЙКУ И ОЧИСТКУ МИШИН ПРОВОДИТЬ В специально отведенном месте; 

- каждое транспортное средство должно проходить обязательный 

технический осмотр; 

- в санитарной зоне должны быть посажены деревья, кустарники. 

Соблюдением вышеуказанных мер и применением ниже перечислен­

ных «ГОСТ»-ов, можно добиться уменьшения загрязнения окружающей сре­

ды. Некоторые из них представлены ниже: 

ГОСТ 171401-80 «Охрана природы и гидросферы», данный 

ГОСТ определяет концентрацию нефтепродуктов в природе и 

сточных водах; ГОСТ 172202-86 «Определение дымленности двигателей 

внутреннего сгорания», контроль должен осуществляться 

Министерством экологии РТ, а в хозяйстве ~ инженером по 

технике безопасности; 

- ГОСТ 17.2.1.03.-84 «Охрана природы. Атмосфера. Термины и 

определения», данный ГОСТ определяет загазованность 

помещений сварочно-наплавочного участка. 

За нарушение вышеуказанных нормативов, ответственные лица несут 

административную и уголовную ответственности. 
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