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КАЛЕНДАРНЫЙ ГРАФИК

работы над проектом на весь период проектирования

(с указанием сроков выполнения и трудоемкости отдельных этапов)

Контрольные точки выполнения дипломного проекта:

28.03.2006 – технико-экономическое обоснование;

25.04.2006 – технологическая часть;

25.04.2006 – организационная часть;

16.05.2006 – экологическая часть;

16.05.2006 –специальная часть;

16.05.2006 – экономическая часть;

16.05.2006 – графическая часть;

10.06.2006 – дата защиты дипломного проекта.
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Аннотация

В данном дипломном проекте, на тему «Совершенствование карьерных перевозок грузов на примере карьера «Юбилейный» ЗАО «Алросса» Айхальский ГОК», совершенствование перевозок навалочных грузов приведет к более высокому росту результатов работы предприятия.
В технологической части дипломного проекта произведен выбор наиболее эффективного подвижного состава, находящегося на балансе предприятия и предложенного варианта. Сравнение производится по двум методикам производительности подвижного состава в тоннах и тонно-километрах и эксплуатационным затратам. Для перевозки навалочных грузов в базовом варианте используется самосвал Белаз-75125, как альтернативу предлагается использовать на аналогичных перевозках автосамосвал Юнит Риг. Также произведена замена погрузочного средства с целью уменьшения времени простоя автосамосвала под погрузкой, а также предлагается изменить схему подъезда автосамосвала под погрузку.
В организационной части было определено потребное количество подвижного состава необходимого для заданного объема перевозок, а также составлен график работы водителей.
В конструкторской части дипломного проекта предлагается заменить шлицевое соединение вала ротора с полумуфтой на горячую посадку.
В разделе «Безопасность и экологичность проекта» рассматриваются вопросы безопасной работы водителя, производится расчет показателей вредных выбросов загрязняющих атмосферу для предприятия в целом.
В экономической части подведен итог, т.е. определен наиболее рациональный подвижной состав, у которого будут меньшие затраты на единицу продукции (перевозок), а также большая прибыль.
Графическая часть дипломного проекта отображают представленные в дипломном проекте расчеты в виде графиков, графических схем, диаграмм и таблицы.
Введение
В решении задачи качественного и полного удовлетворения потребностей народного хозяйства и населения в перевозках важную роль играет автомобильный транспорт. Расширение рыночных отношений и развитие экономичных методов управления вызывают уменьшение размеров партий грузов и повышение требований к срокам и качеству их доставки. Эти обстоятельства обуславливают расширение сферы деятельности автомобильного транспорта и определяют необходимость применения в этой отрасли новой техники, технологий и принципов управления.

Автомобильный транспорт является наиболее распространенным, самым доступными повседневным видом транспорта. В ряде районов он является единственным. В нашей стране автомобилями перевозятся около 82% всех грузов и 44% всех пассажиров. Кроме того, он является, в большинстве случаев, начальным и конечным звеном в осуществлении перевозок с участием нескольких видов транспорта.
Перемещение грузов автомобильным транспортом осуществляется в рамках единой транспортной системы, которая представляет собой комплекс взаимосвязанных средств (техническую базу), документацию и исполнителей, необходимых для ее функционирования.

Качество перевозок грузов автомобильным транспортом зависит от совокупности свойств автотранспортной системы, экономических, технических, организационных, социальных, экологических параметров и показателей, характеризующих полезность ее производственных процессов и возможностей, при их реализации удовлетворять потребность страны в перевозках. 
Важнейшей задачей является разработка стратегии и тактики производственно – хозяйственной деятельности предприятия.

Основными мероприятиями, проводимыми на транспорте и обеспечивающими повышение работы, являются меры по улучшению использования транспортных средств. За счет постоянного совершенствования парка подвижного состава, а также повышения производительности работы автомобилей. Для повышения производительности работы грузовых автомобилей следует использовать такие резервы, как увеличение количества автомобилей, снижению их простоев под грузовыми, техническими и прочими операциями, более полному использованию их грузоподъемности, сокращению порожних пробегов, разработка оптимальных схем перевозок, повышение уровня комплексной механизации погрузочно-разгрузочных работ на всех видах транспорта, дальнейшее совершенствование конструкций, структуры и параметров, обеспечивающих большую сохранность грузов и безопасность перевозок.

Главной задачей автомобильного транспорта является
своевременное и полное удовлетворение потребностей в перевозках, повышение экономической эффективности его работы.


Автомобильный транспорт  также широко используется и на открытых горных разработках месторождений полезных ископаемых. Применение автомобилей в карьерах объясняется следующими преимуществами: высокая мобильность и маневренность, возможность организации движения с большой интенсивностью, появляется возможность повышения производительности экскаваторов и так далее.


Транспортирование в карьере является важнейшим звеном единого технологического процесса добычи полезных ископаемых, а его функционирование и развитие – следствием общих закономерностей развития горнодобывающей промышленности. С ростом масштабов производства, переходом на отработку по ряду месторождений на глубинные горизонты, работы карьерного транспорта значительно усложняются. Это вызывает необходимость изыскания новых решений транспортной проблемы, применение более прогрессивных технологических схем, перевооружение транспортных средств, рациональность использования подвижного состава, совершенствование организации и управления транспортным процессом.


Характерными особенностями карьерных перевозок являются: значительный объем, непостоянство положения дорог и подъездных путей в связи с перемещением забоев в карьерах, повышенные требования к прочности подвижного состава, вызываемые условиями погрузки, размерами отдельных кусков загружаемой горной массы и так далее.

Особенностями использования автомобилей в  условиях открытого способа разработки являются:
· сложные дорожные условия, вызывающие повышенный износ автомобилей;
· тяжелые условия движения на подъездных путях (узкие проезды, крутые повороты с малым радиусом кривизны до  20-25 м, значительные уклоны до 25%,необходимость подачи автомобилей под погрузку-разгрузку задним ходом и.т.д.)

Таким образом, применение автомобилей в карьерах целесообразно в следующих условиях: при строительстве карьеров, так как это сокращает сроки ввода в эксплуатацию, при небольшом сроке разработок карьеров, когда применение железнодорожной обкатки является  экономически нецелесообразным при перевозке добываемых полезных ископаемых на небольшие расстояния от забоев до пунктов разгрузки.

В результате удобство автомобильного транспорта заключается в том , что его применение снижает затраты на отвалообразование,  повышает безопасность ведения работ на отвалах, в сравнении с железнодорожным транспортом.

Перспективность автомобильного транспорта просматривается на большинстве предприятий на многие годы, поэтому он будет развиваться и совершенствоваться. Главные транспортные задачи будут заключаться в применении более мощного, мобильного и надежного технологического транспорт.

1 Технико-экономическое обоснование

1.1 Характеристика предприятия
1.1.1 Общая характеристика предприятия
С 1 октября 1995 года на базе автобазы № 1 Айхальского горнообогатительного комбината было основано новое предприятие – автобаза технологического транспорта (далее ATT). ATT является одним из основных подразделений Айхальского горно-обогатительного комбината, который в свою очередь является структурным подразделением акционерной компании «Алмазы России-Саха» («АЛРОСА»). Так как АТТ не самостоятельное предприятие, то оно не имеет собственного баланса. По АТТ находятся только затратные статьи, определяется себестоимость перевозок. Все расходно-доходные статьи входят в финансовый баланс АГОКа в целом.

АТТ осуществляет перевозку вскрышных пород и руды из карьера «Юбилейный» трубки «Юбилейная» на отвалы Северный и Восточный, рудный склад обогатительной фабрики № 14 и обогатительную фабрику (ОФ)№14.
Главной задачей АТТ является удовлетворение потребностей карьера в автомобильных перевозках вскрышных пород и руды, а так же своевременная доставка руды в пункт назначения  «ОФ № 14».
Перевозки осуществляются большегрузными карьерными автосамосвалами БелАЗ-75125, БелАЗ-75133, грузоподъемностью 120 тонн Белорусского автозавода, Холпак D 510-Е, грузоподъемностью 136 тонн американской фирмы «Дрессер», Юнит Риг МТ-3300 , грузоподъемностью 136 тонн американской фирмы «Тереке».
Эти транспортные средства соответствуют требованиям, которыми должны обладать автомобили в условиях Крайнего Севера, то есть имеют высокую степень надежности, обеспечивающую работу карьера при самых неблагоприятных климатических условиях (низкие температуры, сильные ветра, снежные заносы, туманы и др.).

1.1.2 Производственно – техническая база предприятия
Общая первоначальная балансовая стоимость зданий на 01.01.2005г. составила 249 415 354 рублей.Остаточная стоимость 208 855 619 рублей.
На территории предприятия расположены следующие производственные и административно-бытовые здания:
- производственный корпус;

- контрольно-пропускной пункт и пункт диагностики;

- административно-бытовой корпус
Кроме перечисленного в состав автобазы входит:

- пожарное депо;

- теплицы;

- автозаправочная станция

Таблица 1.1 – Здания АТТ 
	Наименование зданий
	Год ввода в эксплуатацию
	Первоначальная балансовая стоимость, руб
	Остаточная балансовая стоимость, руб.
	Износ, %

	Административно-бытовой корпус
	1997
	92 661 400
	84 994 181
	91

	Производственный корпус
	1997
	109 961 149
	89 276 686
	81

	КПП и пункт диагностики
	1999
	18 803 743
	14 319 475
	76

	Тепличное хозяйство
	1998


	3 410 220
	922 753
	27

	Пожарное депо
	1996


	9 807 088
	7 680 165
	78

	Автозаправочная станция
	2000
	14 771 754
	11 662 359
	79


Анализируя таблицу 1.1 можно сделать вывод, что величина среднего износа зданий составляет 72% от ее первоначальной стоимости, а значит, здания  требуют реконструкции и обновления.
1.1.3 Территория предприятия
Автобаза технологического транспорта «Юбилейная» является структурным подразделением Айхальского горно-обогатительного комбината ЗАО «АЛРОСА».
Автобаза расположена по адресу: 678190, Республика Саха, Мирнинский район, п.Айхал, к-р Юбилейный.
Общая площадь составляет 116 969 кв. метров. Данные по площадям АТТ занесем в таблицу.

Таблица 1.2 – Площадь застройки АТТ
	Застройка производственной базы
	Площадь, кв.м.
	Удельный вес, %

	Административно-бытовой корпус
	2 165,0
	13

	Производственный корпус
	10 454,0
	62

	КПП и пункт диагностики
	1 694,0
	10

	Тепличное хозяйство
	1 440,0
	9

	Пожарное депо
	754,0
	5

	Автозаправочная станция
	240,0
	2

	Итого площадь застройки
	16 747,0
	100

	Общая площадь территории
	116 969,0
	


Для покупки или заказа полной версии работы перейдите по ссылке.
Продолжение таблицы2.5

	Наименование показателей
	Обозначения
	Обозначения

	
	
	БелАЗ-75125
	Юнит Риг

	Статический коэффициент грузоподъемности
	
[image: image1.wmf]с

g


	1
	1

	Время под погрузкой-разгрузкой, ч.
	
[image: image2.wmf]пр

t


	0,08
	0,1

	Коэффициент использования пробега
	
[image: image3.wmf]е

b


	0,46
	0,87

	Техническая скорость, км/ч.
	Vт
	21,6
	24

	Цена топлива, руб./л.
	Цт
	9,5
	9,5

	Коэффициент на внутри гаражные нужды
	
[image: image4.wmf]т

b


	1,05
	1,05

	Норма расхода топлива, л/100 км..
	Bкм
	430
	550

	Дополнительная норма расхода топлива, л/ткм.
	Bткм
	4,5
	4,7

	Норма на техническое обслуживание. Руб./1000 км.
	Сто
	3000
	3000

	Цена шины, руб.
	Цш
	317000
	317000

	Норма на восстановление шины, %/1000 км.
	Нш
	3,2
	3,2

	Норма отчисления на полное восстановление, руб./1000 км.
	НВ
	3487
	3487



	Норма отчисления на 1 среднесписочный автомобиль. Руб.
	Ннр
	12000
	12000



	Число шин, шт.
	nш
	6
	6

	Коэффициент учитывающий доставку транспорта
	Кд
	1,07
	1,07

	Дни работы, сут.
	Др
	365
	365

	Коэффициент использования парка.
	
[image: image5.wmf]и
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	0,69
	0,87

	Время в наряде, ч.
	Тн
	11
	11


Результаты расчетов приведены в таблице 2.6

Таблица 2.6 – Себестоимость перевозки навалочных грузов автобазой технологического транспорта для различных марок подвижного состава
	Тип подвижного состава
	Расстояние перевозки, км

	
	4
	5,7
	6,5
	6,8
	7,8

	БелАЗ - 75125
	1078
	1438
	1607
	1670
	1882

	Юнит Риг
	1070
	1334
	1459
	1505
	1661


По результатам таблицы 2.6 построим график зависимости эксплуатационных затрат в зависимости от расстояния перевозки ( рисунок 2.3)
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Рисунок 2.3 – Зависимость расходов от расстояния перевозки
Из таблицы 2.6 и рисунка 2.3 видно, что для перевозки навалочного груза на всей протяженности маршрута наиболее эффективен автомобиль Юнит Риг.
Затраты на перевозку 1 тонны груза были рассчитаны по сокращенной методике, что полностью не отражает более низкий по себестоимости подвижной состав, тем более важную роль в выборе подвижного состава играет доход от перевозок.
Исходя из проделанных расчетов, можно сделать вывод, что наиболее выгодным подвижным составом  на данных расстояниях является автомобиль Юнит Риг.
2.4 Выбор типа погрузочно – разгрузочных механизмов
При выборе ПРМ учитывают условия работы грузового пункта, род и объем перевозимого груза, а также тип подвижного состава
Небольшие расстояние, на которое обычно перевозят навалочные грузы, не только усиливают необходимость в механизации погрузочно-разгрузочных работ, но и заставляет ориентироваться при перевозках на саморазгружающийся подвижной состав, который в данных условиях обеспечивает наиболее удачное, экономически выгодное решение вопроса.
Эксплуатация  автотранспорта в карьере и на других переделах работы должна быть организована таким образом, чтобы обеспечить высокопроизводительную работу экскаваторов и погрузчиков с минимальными, возможными потерями на ожидание автосамосвалов и напротив, автосамосвалы не должны простаивать очередь под погрузкой.
Режим работы автобазы технологического транспорта должен согласовываться с режимом работы карьера. Простоев из-за неорганизованности работы не должно быть вообще. Только при отлаженной и четкой работе АТТ и карьера «Юбилейный» обеспечиваются наиболее стабильные показатели работы.
Для сокращения потерь рабочего времени и повышения производительности совместной работы автосамосвалов и экскаваторов необходимо:
· постоянно содержать в хорошем состоянии подъездные пути к местам погрузки и разгрузки;
· устанавливать оптимальные маршруты движения, рассчитанные с помощью математических методов линейного программирования;
· разрабатывать рациональные схемы подъезда и установки автосамосвалов в местах погрузки и разгрузки;

· выбор рационального графика работы для водителей технологического транспорта, машинистов экскаваторов и погрузчиков;
· внедрять новые высокопроизводительные марки погрузочных механизмов и увеличивать производительность работы карьерных автосамосвалов.
В этом направлении необходимо предпринять меры по уменьшению времени в ожидании погрузки. В качестве таких мер можно предложить изменение схемы погрузки и замену погрузочных средств.

Рассмотрим процесс маневрирования автосамосвала при погрузке под экскаватором или погрузчиком. Время маневрирования неизбежно занимает часть времени рейса. В этом случае  время затрачивается на подъезд и установку машины к месту погрузки с необходимым маневрированием.
Продолжительность погрузки автосамосвала зависит от модели и вместимости ковша экскаватора, характера разрабатываемого грунта и параметров забоя, схемы подъезда под погрузку, грузоподъемности автосамосвала, угла поворота экскаватора при погрузке и других факторов. Для производительного и эффективного использования подвижного состава и погрузочных механизмов большое значение имеет правильный выбор схем подъезда и установки автосамосвала к экскаватору под погрузку (рис.3.1а, рис.3.1б).

Основным недостатком такой схемы подъезда является сравнительно продолжительное время ожидания погрузки, что снижает производительность автосамосвала.

По данным хронометражных наблюдений при тупиковой односторонней схеме подъезда:

· среднее время, затрачиваемое на маневрирование автосамосвалом – 60 сек;

· среднее время цикла экскавации для экскаватора вместимостью ковша 15 м3 – 41,3 сек;

· среднее время ожидания погрузки 270 сек.
Таким образом , время затрачиваемое автосамосвалом на погрузку составляет:




tп  = tм +  tож +  tц х nk ,                                           (2.16)
где

tп – время погрузки автосамосвала, сек.;



tм – время, затрачиваемое на маневрирование, сек.;


tож – время ожидания погрузки, сек.;


tц – время цикла экскавации, сек.;


nk – необходимое количество ковшей грунта, ед.

Найдем необходимое количество ковшей грунта:
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где 
q – средняя  грузоподъемности автосамосвала, т;



Vk – вместимость ковша экскаватора, м3 


γ  - плотность горной породы в цикле , т/м3 (в карьере принимается



γ = 2,44 т/м3);


kэ – коэффициент использования вместимости ковша, зависит от степени разрыхления грунта (в карьере принимается  kэ = 0,66).
nk(ЭКГ-15) =
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nk(ЭКГ-15) = 5 ковшей




tn(ЭКГ-15) = 60+270+(41,3 х 5) =536



tn(ЭКГ-15) = 536 сек. = 8,93 мин = 0,15 ч.

Изменение односторонней тупиковой схемы установки автосамосвала под погрузку на кольцевую (петлевую) (см. приложение Б, В). Подъезды с кольцевым или петлевым разворотом обеспечивают достаточно высокую производительность экскаватора. Машины могут следовать одна за другой, и время их обмена соответствует продолжительности рабочего цикла экскаватора. При этом организовано движение так, что разворачиваться приходится не груженным, а порожним автосамосвалам. Наиболее простой и экономичной является кольцевая схема движения автосамосвалов, она эффективна при большой интенсивности движения, в суровых климатических условиях. При кольцевой и петлевой схеме заезда автосамосвалы подаются под загрузку прямым ходом и обмен их производится поточно. Благодаря этому производительность автосамосвалов увеличивается в 1,2-1,5 раза.
Таким образом, в предлагаемой схеме подъезда автосамосвала к экскаватору под погрузку, время затрачиваемое на погрузку  составляет:



tn = tож +tц 
[image: image9.wmf]´
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        (2.18)

tож = tц 
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 nk

 tож = 41,3 
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 tn =  206+(41,3 
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 5) = 412

 tn =  412 сек = 6,80 мин. =0,11 ч.

Время погрузки-разгрузки до внедрения мероприятия составляет:

tn-р =  tn + tр,







            (2.19)


где  tn – время погрузки автосамосвала, сек.


        tр - время разгрузки автосамосвала, сек.  tр = 110 сек.=1,83 мин = 0,03 ч.



tn-р = 536 + 110 =646



tn-р = 646 сек. = 10,8 мин = 0,18 ч.

Время погрузки-разгрузки после внедрения мероприятия составляет: 



tn-р = 412 + 110 = 522



tn-р = 522 сек. = 8,7 мин = 0,14 ч.

Результаты работы по погрузке-разгрузке горной массы отразим в таблице 2.7
Таблица 2.7 – Показатели работы по погрузке разгрузке горной массы

	Показатели


	Базовый вариант
	Проектируемый вариант

	Время затрачиваемое на погрузку, ч
	0,15
	0,11

	Время затрачиваемое на разгрузку, ч
	0,03
	0,03

	Время погрузки-разгрузки, ч
	0,18
	0,14


Определим время оборота автосамосвала до внедрения мероприятия:



tоб = 
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где
leg – среднее расстояние перевозки, leg  = 6,5 км;


Vm –среднетехническая скорость, Vm = 22,7 км/ч;





tоб = 
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tоб = 0,75 ч.

Определим время оборота автосамосвала после внедрения мероприятия:






tоб = 
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tоб = 0,71 ч.
В расчетах, где будет необходимо учитывать грузоподъемность автосамосвалов, будем брать грузоподъемность не для каждой марки автосамосвала, а среднее значение – 121 т.
Часовая производительность одного автосамосвала в тоннах до и после внедрения мероприятий будет составлять:




WQ = 
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       (2.19)
где
 q – фактическая загрузка автомобиля, q =121т;


β – коэффициент использования пробега, β=0,464;


WQ(Б) = 
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WQ(Б) = 150,7 т/ч


WQ = 
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WQ = 158,7 т/ч

Часовая производительность одного автосамосвала в тоннах до и после внедрения мероприятий будет составлять:




WР = 
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WР(Б) = 
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WР(Б) = 980,1 ткм/ч




Wр = 
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Wр = 1031,5 ткм/ч

На основании подсчетов можно сделать вывод что после внедрения мероприятия часовая производительность автосамосвала в тоннах и тонно-километрах возросла на 5,3%.
Далее произведем замену действующего экскаватора ЭКГ-15  с объемом ковша 15 м3  на погрузчик фирмы «Ле Торно» марки L-1100 с объемом ковша 16,8 м3 , так как данный погрузчик имеет следующие преимущества:
· большая маневренность (быстро переезжает с одного места на другое, тогда, как экскаватору требуется больше времени на эту же операцию;
· не требует дополнительного осветительного оборудования;
· больший объем ковша и меньшее время экскавации;
· эффективность подъемный механизм;
· легкость в управлении.
Для сравнения эффективности работы L-1100 и ЭКГ-15 приведем следующую таблицу 2.8 

Таблица 2.8 – Техническая характеристика погрузочных механизмов

	
[image: image22.wmf]Показатели
	Экскаватор ЭКГ-15
	Погрузчик L-1100

	Вместимость ковша, м3
	15
	16,8

	Объем горной массы в ковше, м3 , ( kэ =0,66)
	9,9
	11,1

	Максимальная высота черпания, мм
	15 400
	11 780

	Ширина ковша, мм
	3 500
	5 490

	Рекомендуемое количество циклов
	5,0
	4,0

	Цикл экскавации, сек
	41,3
	39,0


Для покупки или заказа полной версии работы перейдите по ссылке.
Таблица 3.4 – График работы водителей одного автомобиля
	водители
	дни месяца

	
	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9
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	11
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	15
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	30
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Примечание:
Д – дневная смена;





Н – ночная смена;





О – отсыпной день;





В – выходной день.

Вывод

В организационной части дипломного проекта были рассчитаны технико-эксплуатационные показатели работы на маршрутах и производственные показатели для подвижного состава, базового варианта БелАЗ–75125 и проектируемого варианта Юнит Риг-3300.

Было определенно требуемое количества подвижного состава для перевозки заданного объема груза – 22 единицы подвижного состава для базового варианта и 17 единиц для проектируемого варианта.
Расчет производственной программы позволяет сделать вывод, что при перевозках одного и того же объема груза, проектируемый вариант наиболее выгодный. Так, общий годовой пробег при использовании автомобиля Юнит Риг-3300 будет меньше пробега автомобиля БелАЗ-75125, что несомненно приведет к уменьшению затрат на перевозки.
По завершению расчетов показателей работы подвижного состава на маршруте была приведена организация труда водителей на маршрутах, а также был составлен график работы водителей одного автомобиля таблица 3.4.
4 Конструкторская часть

Реставрация ротора тягового двигателя автосамосвалов БелАЗ-75125

При эксплуатации автосамосвалов БелАЗ-75125 в режиме реверсивных нагрузок, изнашиваются и выходят из строя шлицевые соединения ротора тягового двигателя и полумуфты крепления полуоси.
Предлагается заменить шлицевое соединение вала ротора с полумуфтой на горячую посадку.
Предлагаемый метод восстановления соединения якоря тягового электродвигателя ДК-722 с полумуфтой полуоси редуктора мотор колеса, а/с БелАЗ-75125 более предпочтителен в условиях авторемонтных мастерских автобазы технологического транспорта.

Восстановление шлицевого соединения, путём наплавки изношенных шлиц  и дальнейшей  механической обработки, может привести к нагреву обмотки якоря, а также к нарушению её изоляции. Изготовление нового вала якоря и его перепрессовка в замен изношенного, потребует значительно больших затрат, чем предлагаемый метод.

Расчет фактического экономического эффекта, от внедрения  предложения «Реставрация ротора тягового электродвигателя, а/с БелАЗ-75125».
1. Данное предложение позволит уменьшить расходы на ремонт роторов тяговых электродвигателей, а/с БелАЗ-75125. Экономический эффект составит разность затрат на ремонт вышедших из строя роторов в ОАО «ТАТЭЛЕКТРОМАШ» и ремонт роторов в АРМ АТТ тр. «Юбилейная».
Таблица 4.1 – Исходные данные для расчёта
	№
	Наименование

показателей
	Ед.

измерения
	Базовый

вариант
	Предложенный

вариант

	
	
	
	Условное

обозначение
	Значение
	Условное

обозначение
	Значение

на 31.04.05г.

	1
	Затраты на ремонт 

1 ротора эл. дв. в ОАО
	Руб.
	ЗР1
	142072
	
	_ _ _

	2
	Затраты на ремонт

1 ротора эл. дв. в

АРМ
	Руб.
	
	_ _ _
	ЗР2
	1488,3

	3
	Часовая тарифная ставка токаря 6разряда
	Руб/час
	
	
	
	21,55


Продолжение таблицы 4.1 – Исходные данные для расчёта

	4
	Часовая тарифная ставка а/слесаря 5разряда
	Руб./час
	
	
	
	19,10

	5
	Часовая тарифная ставка сварщика 5разряда
	Руб./час
	
	
	
	19,10

	6
	Количество отремонтированных роторов
	Шт.
	
	
	
	22


Расчёт экономического эффекта

По базовому варианту:
Затраты на ремонт одного ротора в ОАО «ТАТЭЛЕКТОМАШ»:






ЗР1 = Ц1 + С1 ;





(4.1)
где

Ц1 = 103966руб. – стоимость ремонта одного ротора;

С1 = 29 х 657 х 2 = 38106руб. – стоимость доставки к месту ремонта и обратно, тогда затраты составят:
ЗР1 = 103966 + 38106 = 142072руб.

По предложенному варианту:
Затраты на ремонт одного ротора в АРМ АТТ тр. «Юбилейная»:







ЗР2 = ЗИ + ЗТР ;




(4.2)
где

ЗИ – затраты на изготовление посадочного места вала под полумуфту и изготовление полумуфты;

ЗТР – затраты труда на сборку одного ротора.

Затраты на изготовление посадочного места вала под полумуфту и изготовление полумуфты.







ЗИ = ЗТ + СМ + СЭЛ ;



(4.3)
где

ЗТ – трудозатраты на изготовление;

СМ – стоимость материалов;

СЭЛ – стоимость затраченной электроэнергии;

Трудозатраты на изготовление
токарные работы, затрачено 7,2 часа, при часовой тарифной ставке 21,55руб. затраты составят:

21,55 х 7,2 = 155,16руб.

с учётом условий труда
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 = 15,15руб.

с учётом премии, районного коэффициента и северных надбавок
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667,62руб.

с учётом отчислений на соцстрах

667,62 х 1,356 = 904,72руб.

сварочные работы, затрачено 0,5 часа, при часовой тарифной ставке 19,10руб., затраты составят:

19,10 х 0,5 = 9,55руб.

с учётом условий труда
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1,05руб.

с учётом премии, районного коэффициента и северных надбавок

(9,55 + 1,05) х 1,4 х 2,8 = 41,55руб.

с учётом отчислений на соцстрах

41,55 х 1,356 = 56,34руб.
Стоимость материалов
для изготовления используются изношенные детали электродвигателей ДК722 а/с БелАЗ-75125
Стоимость затраченной электроэнергии

при установленной мощности токарного станка 25квт, цене 1квт часа на 31.04.05г. 1,99руб./кВт час и времени работы станка 7,2часа, стоимость составит:

1,99 х 25 х 7,2 = 358,2руб.

Итого затраты на изготовление посадочного места вала под полумуфту и изготовление полумуфты составят:

ЗИ = 904,72 + 56,34 + 358,2 = 1319,26руб.

Затраты труда на сборку одного ротора на участке АРМ АТТ
слесарные работы, затрачено 1,5 часа, при часовой тарифной ставке 19,10руб., затраты составят:

19,10 х 1,5 = 28,65руб.

с учётом условий труда
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3,15руб.

с учётом премии, районного коэффициента и северных надбавок

(28,65 + 3,15) х 1,4 х 2,8 = 124,66руб.

с учётом отчислений на соцстрах

ЗТР = 124,66 х 1,356 = 169,04руб.
Всего затраты по предложенному варианту составят:

ЗР2 = 1319,26 + 169,04 = 1488,3руб.
Фактический экономический эффект составит:

ЭКЭффакт = (ЗР1 – ЗР2) х 22 = ( 142072 – 1488,3) х 22 = 3 092 841,4руб.
5 Безопасность и экологичность проекта

Введение

Всегда актуальной была и остается проблема обеспечения безопасности человека. Особенно оно обострилась в период научно-технического прогресса, когда человек стал иметь дело с большими энергетическими  мощностями, сложными техническими комплексами и системами.

Ухудшается экологическая обстановка, не уменьшается число пожаров, взрывов, катастроф и других чрезвычайных ситуаций. Устоявшаяся за многие годы система контроля и управления безопасностью была разрушена в условиях реформации экономики. Снизилась надзорная роль за деятельностью администрации в обеспечении безопасности условий труда. С возникновением акционерных и частных  предприятий к управлению производством пришло много инициативных, но не подготовленных в области безопасности специалистов и руководителей. Многие из них  не знают  основных опасности и вредности своего предприятия и не могут организовать безопасность производства.

Положение усугубляется сокращением на предприятии расходов на приобретение средств защиты и обеспечение безопасности. На некоторых предприятиях отсутствуют службы безопасности производства.

В этих условиях особую актуальность приобретает подготовка всех инженерно-технических работников в области безопасности и жизнедеятельности.

Перед охраной труда встают важные задачи: улучшение условий труда и его организации, сбережения окружающей среды и производственной среды, совершенствования техники безопасности.
Требования безопасности при ТО и ТР. хранением автомобилей установлены:

· ГОСТ 12.1.004-85. Санитарными правилами организации технологических процессов и гигиеническими к производственному оборудованию.

· ГОСТ 12.1.010-76 “ Правилами по охране труда на автомобильном транспорте”

· ГОСТ 123.002-75 “ Правилами пожарной безопасности для предприятий автомобильного  транспорта”.

Оборудование должно отвечать требованиям ГОСТ 12.023.022-88, ГОСТ 122.049-80, ГОСТ 122.062-81.

5.1 Безопасность проекта

Охрана труда – система сохранения жизни и здоровья работников в процессе трудовой деятельности, включающая правовые, социально - экономические, организационно - технические, санитарно - гигиенические, лечебно -профилактические, реабилитационные и другие мероприятия.

Охрана труда включает в себя технику безопасности, производственную санитарию, пожарную безопасность и наглядную агитацию.

Основополагающим документом по охране труда на автомобильном транспорте является федеральный закон " Об основах охраны труда на в Российской Федерации", утвержденный 17 июля 1999 года № 181 - , который устанавливает гарантии осуществления права трудящихся на охрану тр>да и обеспечивает единый порядок регулирования отношений по охране труда между работодателями и работниками в автопредприятиях всех форм собственности.

5.1.1 Режим труда водителей

Труд водителей автомобилей регулируется общими нормами трудового законодательства такими как: ТК Российской Федерации.

В соответствии с Постановлением Министерства труда и социальною развития Российской Федерации от 20 августа 2004 г №15 положения о рабочем времени и отдыха водителей устанавливает особенности регулирования труда и отдыха водителей автомобилей в соответствии с трудовым законодательством Российской Федерации.
Согласно ( гигиеническим критериям оценки и классификации условий труда) по показателям вредности и опасности факторов производственной среды, тяжести и напряженности производственного процесса Р 2.2. 755-99 класс условий труда определяется по 22 показателям. Для водителя транспортного средства к показателям относятся прежде всего:

· степень риска для собственной жизни - класс 3.2 (вредный 2-й степени) поскольку для водителя характерно сочетания риска для себя и ответственности за жизнь других лиц;

· степень ответственности за результат собственной деятельности -ошибки в работе водителя могут привести к опасности для жизни людей класс 3.2;

· сенсорные нагрузки – класс 3.1, поскольку производственная деятельность водителя - в среднем около 200 сигналов в течении часа; нагрузки интеллектуального характера – класс 3.1; восприятие сигналов (информации) и их оценка – класс 3.2.

Как показывает анализ, работа водителя относится к вредному классу второй степени.
В соответствии со статьёй 42 ТК продолжительность рабочего времени рабочих и служащих предприятий не может превышать 40 часов в неделю.
Для водителей, работающих по шестидневной рабочей неделе. продолжительность ежедневной работы не может превышать 7 часов, а накануне выходных дней - 6 часов.
При шестидневной и пятидневной рабочей неделе продолжительное\\> ежедневной работы (смены) водителей определяется правилами внутреннего трудового распорядка или графика сменности.
В предпраздничные дни продолжительность работы (смены) водителей сокращается на один час, как при пятидневной, так и при шестидневной рабочей неделе.
Суммированный месячный учёт рабочего времени устанавливае] администрация предприятия по согласованию с местным комитетом профессионального союза. При суммированном учёте рабочего времени продолжительность рабочей смены водителям может устанавливаться не более 10 часов, а с разрешения министерства (ведомства) по согласованию с соответствующим центральным комитетом профсоюза - не более 12 часов с соблюдением нормального числа рабочих часов за учётный период.
В состав рабочего времени водителя включают:

1 .установление нормативами подготовительно-заключительное время для выполнения работ перед выездом на линию и после возвращения с линии па предприятие;

2. время проведения предрейсового медицинского осмотра водителей продолжительностью до 5 мину г в смену;

3.время движения автомобиля на линии;

4.время стоянки: в пунктах погрузки и разгрузки, в местах посадки и высадки пассажиров, в местах использования специальных автомобилей;

5.время простоев не по вине водителей;

6.время остановок, предусмотренное графиком для кратковременно! о отдыха от вождения в пути и на конечных пунктах, а также время для ocMoipa подвижного состава и его обслуживания.
7.время стоянок при междугородных перевозках в промежуточных и конечных пунктах, предусмотренные графиком (заданием) для охраны груза и автомобиля.

8. половину времени, предусмотренную заданием на рейс при обслуживании автомобиля, оборудованного спальным местом в междугородном сообщении, двумя водителями, когда один из водителей не управляет автомобилем.
Сверхурочные работы для водителей могут быть применены в исключительных случаях, предусмотренных законодательством о труде, и лишь с разрешения местного комитета профсоюза.

При суммированном учёте рабочего времени сверхурочная работа в течении дня вместе с работой по графику не должна превышать 12 часов.

Сверхурочные работы не должны превышать для каждого водителя 4 часа в течение двух дней подряд и 120 часов в год.

5.1.2 Время отдыха водителей

Водители в соответствии с действующим законодательством о труде пользуются правом:
на перерыв в течение рабочей смены для отдыха и питания (обеденный перерыв);
на ежедневный отдых (междусменный);
на еженедельный отдых (выходные дни);
на отдых в праздничные дни;
на ежегодный (основной) отпуск и в случаях, предусмотренных действующим законодательством, на дополнительный отпуск.
Перерыв для отдыха и питания предоставляется продолжительностью не более 2 часов, как правило, в середине рабочей смены, но не позднее чем через 4 часа после начала работы.

Продолжительность ежедневного (междусменного) отдыха вместе со временем перерыва для отдыха и питания должна быть не менее двойной продолжительности времени работы в предшествующий отдыху рабочий день (смену).

Водителям, которым установлен суммированный учёт рабочего времени, продолжительность ежедневного (междусменного) отдыха в отдельные периоды работы с разрешения министерства, ведомства, согласованного с соответствующим центральным комитетом профсоюза, может быть уменьшена против установленной пунктом 17 настоящего Положения до 12 часов с тем, чтобы рабочее время в течение учётного периода не превышало нормы рабочею времени, установленной законодательством.

Неиспользованные часы ежедневного (междусменного) отдыха суммирую i и используют в виде дополнительных свободных от работы дней в течение учётного периода.

Водителям предоставляется еженедельный непрерывный отдых вместе со временем перерыва для отдыха и питания в предшествующий день продолжительностью не менее 42 часов.

В случае установления водителям при суммированном учёте рабочего времени рабочих смен продолжительностью свыше 10 часов, период еженедельного отдыха может быть менее 42 часов и более 29 часов.

В среднем за учётный период продолжительность еженедельного непрерывного отдыха должна быть не менее 42 часов.

Отпуск водителям предоставляют ежегодно в срок, предусмотренный графиком.
Для покупки или заказа полной версии работы перейдите по ссылке.
Таблица 6.2 – Переменные затраты, тыс.руб.

	Статьи затрат
	Вариант

	
	Базовый вариант
	Проектируемый

	Затраты на топливо
	74 339,771
	69 907,612

	Затраты на смазочные и эксплуатационные материалы
	4 163,027
	3 914,826

	Затраты на материалы и запасные части
	156 271,500
	167 879,250

	Затраты на восстановления шин
	25 883,478
	21 952,174

	Итого:
	260 657,776
	263 653,862


По результатам таблицы 6.2 построим диаграмму материальных затрат.

Рисунок 6.2 – Переменные затраты
Из диаграммы видно, что материальные затраты на проектируемый вариант ниже, чем на базовый на 10 518,9 тыс.рублей.

Расчет амортизационных затрат

Расчет отражает сумму амортизационных отчислений на полное восстановление.
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где Сам – сумма амортизационных отчислений, тыс. руб.;

        Нам – норма амортизации от балансовой стоимости ПС, %.

Для базового варианта:
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                        Сам = 134 640 тыс.руб.

 Для проектируемого варианта:

                        Сам = 121 125 тыс.руб.

Расчет затрат на оплату труда

Для расчета затрат на оплату труда произведем расчет фонда оплаты труда водителей по формуле:
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где Сфот – фонд оплаты труда, р;

        ЗПосн – заработная плата основная, р;

        ЗПдоп – дополнительная заработная плата, р;

         Кр – районный коэффициент, Кр = 1,5

         Кс – коэффициент, учитывающий северные надбавки, Кс = 0,8.
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где ЗП – сдельная заработная плата, р;

       Q – объем перевозок за рассматриваемый период, т;

       Ст – сдельная расценка с учетом выплат из прибыли и выплат, премий и надбавок, р/т;

       Р – грузооборот, ткм;

       Сткм – сдельная расценка с учетом выплат из прибыли и выплат премий и надбавок, р/ткм.

Дополнительную заработную плату примем 15% от основной, расчет производим по формуле:
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где ЗПдоп – дополнительная заработная плата, р.

Расчет для базового варианта на всех водителей:
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для проектируемого варианта расчет ведется аналогично:

                       Сфот = 958686 руб.

Расчет отчислений на социальные нужды:
Отчисления на социальные нужды принимают 26% и 1,2% на травматизм, от фонда оплаты труда.
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где Ссоц.нуж. – отчисления на социальные нужды, р.

Для базового варианта:
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                    Для  проектируемого варианта:

                      Ссоц.нуж. = 0,272* 958686 = 352796 руб.

Рассчитаем прочие затраты, которые относятся к постоянным расходам они включают в себя налоги, сборы, отчисления в страховые резервы, затраты на командировку, оплату услуг связи и тому подобные.

Величину общехозяйственных расходов примем 57% от фонда оплаты труда.
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Для базового варианта:
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Для проектируемого варианта:
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Сумму всех затрат включаемых в себестоимость перевозок определяется по формуле:
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где Сзатраты – сумма затрат включаемых в себестоимость перевозок, р

для базового варианта для всех автомобилей:
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Для проектируемого варианта:

                
[image: image42.wmf]å

=

386636796

затраты

С

руб.

Расчет прочих затрат включаемых в себестоимость перевозок показывает, что сумма затрат для проектируемого варианта ниже, чем в базовом.

Для покупки или заказа полной версии работы перейдите по ссылке.
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