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1. Введення 
Розвиток промисловості і сільського господарства вимагає високорозвинутого і технічно оснащеного промислового транспорту, який повинен виконувати великий об’єм робіт по обслуговуванню підприємств. 

Особливо велика роль промислового транспорту в одній з провідних галузей промисловості – машинобудуванні.

Машинобудівні підприємства характеризуються складною організацією виробничих процесів. Різноманіття замовлень, що одночасно знаходяться в різних стадіях виробництва, необхідність виготовлення кожної деталі і вузла в потрібний час і доставки їх в певні точки технологічного процесу, роблять задачу планування і управління виробництвом вельми складною.

Надзвичайно трудомісткими в сучасному машинобудівному виробництві залишаються допоміжні процеси – транспортні, навантажувально-розвантажувальні і складські. На їх частку в різних галузях машинобудування доводиться від 12 до 40% всіх трудовитрат.

Тоді як в основному виробництві в процесі безперервного його вдосконалення багато резервів вже використано, на транспортних навантажувально-розвантажувальних і складських операціях ці резерви особливо великі.

Якщо кожний мільйон гривень, вкладений в удосконалення основного виробництва, дозволяє вивільнити близько 110 робітників, то на допоміжних процесах він забезпечує звільнення близько 550 робітників, тобто в 5 разів більше.

Внутрізаводський транспорт є сполучною ланкою у всьому технологічному процесі. Недостатньо чітка організація роботи транспорту нерідко є причиною простоїв технологічного устаткування і виробничих робітників і, навпаки, раціональна організація  транспортного обслуговування приводить до поліпшення роботи основного устаткування і підприємства в цілому. 

Значна роль у виконанні внутрізаводських міжкорпусних перевезень доводиться на частку автомобільного транспорту. На окремих заводах їм освоюється більш 80% всього міжкорпусного вантажообігу.

Найважливішими питаннями роботи внутрізаводського безрейкового транспорту є оптимізація його структури, чисельності і виявлення раціональної організації транспортного процесу.

До цих питань доводиться постійно звертатися при проектуванні нових, реконструкції існуючих, а також в процесі експлуатації діючих підприємств.

Необхідність проведення досліджень в цій області виявилася, зокрема, в процесі проектування таких заводів, як ВАЗ, КамАЗ, Красноярський завод причепів і ін.

Існує ряд методик і керівних матеріалів по розрахунку внутрізаводського безрейкового колісного транспорту, розроблених як проектними і науково-дослідними інститутами, так і деякими заводами.

Проте у всіх цих матеріалах немає достатнього обгрунтовування даних, що приймаються в розрахунках. Цілями даної роботи є: дослідження питань вибору типа і розрахунку парку автотранспортних засобів на міжкорпусних перевезеннях підприємств машинобудування; дослідження і обгрунтовування чисельних значень величин, що входять в розрахункові формули; розробка пропозицій по організації транспортного процесу.

2. Стан питання і задачі дослідження.
Машинобудівна промисловість включає більше десяти міністерств з продукцією, обчислюваною багатьма тисячами найменувань виробів.

Підприємства машинобудування володіють рядом особливостей, які відрізняють їх від підприємств інших галузей промисловості. До них відносяться: значна розчленованість виробництва у просторі та часі, використовування великої кількості різного устаткування (багатоагрегатність), численність технологічних операцій в процесі виготовлення продукції (багатоопераційнність), вельми велика номенклатура вживаємих основних і допоміжних матеріалів і вироблюваної продукції (багатономенклатурність).

Всі ці особливості і викликають складність потоків матеріалів, заготівок і деталей.

Машинобудівні підприємства у свою чергу відрізняються один від одного спеціалізацією, виробничою потужністю, типом виробництва, характером технологічного процесу, рівнем розвитку внутрізаводської кооперації.

З погляду повноти виробничого циклу розрізняють заводи: з повним виробничим циклом, з неповним і складальні. Тип виробництва характеризується його серійністю. Залежно від серійності розрізняють наступні групи виробництва: індивідуальні і дрібносерійні, середні і великосерійні, масові.

Промисловий транспорт машинобудівних підприємств має в розпорядженні свою розвинену технічну базу. Вона включає розвинену мережу автомобільних і залізних доріг, гаражів і екіпірованих пунктів, різноманітні види рухомого складу, склади і засоби механізації навантажувально-розвантажувальних робіт.

На внутрізаводських переміщеннях матеріалів використовується як транспорт циклічної дії – залізничний, автомобільний, напільний електричний і ін., так і безперервної дії – конвейєрний, пневматичний, гідравлічний.

На протязі останніх років структура перевезень на промисловому транспорті змінюється за рахунок зниження частки залізничного транспорту. 

В машинобудівному виробництві частка автомобільного транспорту у внутрізаводських перевезеннях ще більш значна. Це підтверджує своєчасність і актуальність досліджень питань проектування і експлуатації автомобільного транспорту на підприємствах машинобудування.

2.1.Анализ внутрізаводських перевезень.

Всі вантажопотоки машинобудівних підприємств і відповідно перевезення можуть бути розділені на зовнішні і внутрізаводські. Зовнішні перевезення включають перевезення вантажів, що поступають на завод і що відправляються із заводу. Це різні матеріали, що комплектують вироби, готова продукція, відходи виробництва.

Розподіл внутрізаводських перевезень на міжцехові і внутрішньоцехові, що застосовувався, не характеризує повністю дійсного положення і не відповідає задачам даного дослідження. В сучасному корпусі часто розташовуються декілька цехів і, в той же час, один цех може бути розташований в різних корпусах. При цьому розміри корпусів постійно збільшуються. Так, в головному корпусі Ваза розміщено 9 цехів, АЗЛК – 11 цехів. Вимоги до транспортних засобів і самі засоби, зайняті перевезенням вантажів усередині корпусів і між ними, розрізняються між собою. Тому, якщо аналізувати внутрізаводські перевезення з погляду транспортних засобів, що застосовуються, доцільно розподіл цих перевезень проводити на внутрішньокорпусні і міжкорпусні. В даній роботі досліджуються тільки міжкорпусні перевезення.

Міжкорпусний вантажообіг машинобудівного підприємства складається з складної системи елементарних вантажопотоків, відмінних один від одного своїми характеристиками.

До характеристик вантажопотоку відносяться: вид вантажу і його транспортна характеристика, величина вантажопотоку і ступінь його зв'язку з технологічними операціями, структура за розмірами транспортних партій, стабільність, умови виконання навантажувально-розвантажувальних операцій, дорожні умови і ін.

Міжкорпусні перевезення машинобудівних підприємств володіють рядом особливостей, найважливішими з яких є наступні:

– тісний взаємний зв'язок з роботою основного технологічного      устаткування з навантажувально-розвантажувальними і складськими операціями;

– велика різноманітність характеристик і об'ємів вантажів, що перевозяться;

– значна питома вага дрібнопартійних відправок;

– незначні відстані транспортування (переважно в межах 150 – 2000 м.);

– велика питома вага різного роду простоїв в часі робочого циклу транспортних засобів;

– обмеженість заводської території і велика кількість перетинів доріг в одному рівні.

Машинобудівне виробництво відрізняється великою різноманітністю умов виконання перевізних процесів. Об'їм і тип виробництва безпосередньо впливають на вибір типа транспорту і організацію його роботи. На підприємствах дрібносерійного і індивідуального виробництва випуск деталей характеризується значною уривчастістю. Для такого виробництва найбільш доцільні циклічні види транспорту – колісний безрейковий і залізничний.

В умовах масового виробництва процес випуску виробів більш постійний по номенклатурі і більш рівномірний. Відповідно цьому транспортування деталей повинне бути безперервним і здійснюватися в одному ритмі з технологічним процесом. При цьому транспортування деталей, вузлів і заготівок може бути організовано без використовування проміжних складів і додаткових перевантажень від останньої технологічної операції в одному цеху до першої в наступному. В такому виробництві є більше можливостей вживання безперервного транспорту.

На машинобудівних заводах колісний безрейковий і безперервний транспорт виконують об'єм перевезень у багатьох випадках (особливо при масовому виробництві) значно перевищуючий об'єм, що доводиться на залізничний транспорт.

На заводах, що реконструюються і знов проектованих, сфера використовування цих видів транспорту ще більш розширяється.

Розподіл об'єму міжкорпусних перевезень по видах транспорту на ряду заводів автомобільної промисловості представлений в таблиці 2.1.

Таблиця 2.1.

	Найменування заводу
	Розподіл об'єму міжкорпусних перевезень по видах транспорту %

	
	ж/д транспорт
	колісний безрейковий транспорт
	інші види транспорту

	ЗІЛ
	32,0
	65,0
	3,0

	МАЗ
	1,8
	94,1
	4,1

	БЕЛАЗ
	–
	74,6
	25,4

	ЛіАЗ
	–
	52,0
	48,0

	ЛАЗ
	–
	63,0
	37,0

	АЗЛК
	14,7
	83,9
	1,4

	ВАЗ
	2,2
	93,0
	4,8


Основна частина вантажів на даних заводах перевозиться колісним безрейковим транспортом. Сюди включені наступні різновиди транспортних засобів: автомобілі з кузовом-платформою, автомобілі самоскиди, авто- і електронавантажувачі з причіпними візками.

Передовий вітчизняний і зарубіжний досвід, а також розрахунки показують велику ефективність найширшого вживання на машинобудівних підприємствах спеціальних автотранспортних засобів, у тому числі:

– портальних автомобілів – для транспортування длинномірних вантажів і вантажів в контейнерах;

– автонавантажувачів фронтальних і з бічним захопленням вантажу;

– малогабаритних тягачів з набором змінних причіпних візків;

– автомобілів з вантажопідйомниками;

– автотягачів з причепами і напівпричепами;

– автомобілів із знімними кузовами;

– напівпричепів з регульованою довжиною платформи, обладнаних навантажувально-розвантажувальними механізмами і т.д.

Важливою умовою підвищення ефективності роботи внутрізаводського безрейкового транспорту є якісна зміна складу парку машин за рахунок значного збільшення кількості підйомно-транспортних машин сучасних прогресивних конструкцій. Це дозволить значно підвищити продуктивність праці на підйомно-транспортних роботах, понизити їх собівартість, а також застосувати сучасні технологічні схеми, що забезпечують комплексну механізацію на всьому шляху руху вантажу.

Проте ця проблема не може бути вирішена тільки шляхом збільшення капіталовкладень в підйомно-транспортне машинобудування. На практиці на багатьох підприємствах фактична кількість транспорту, що використовується на внутрізаводських перевезеннях, значно перевершує нормативну його кількість, розраховану по діючому методичному керівництву. Це пояснюється тим, що на заводах часто застосовують найпростіші форми організації транспортного обслуговування, що забезпечують вимоги основного виробництва, але не є економічними.

Причиною цьому є також недосконалість вживаного методичного керівництва, яка часто виражається в недостатній обгрунтованості показників, що входять у формули для розрахунку продуктивності і необхідного парку транспортних засобів.

2.2. Огляд літературних джерел і задачі дослідження.

Питання вибору оптимального типу внутрізаводського транспорту і розрахунку парку транспортних засобів розглядалися вже в ранніх роботах, присвячених проектуванню промислових підприємств. В цих роботах поставлені питання розширення області вживання безрейкового колісного транспорту і звуження сфери використовування залізничного транспорту. Проте, в них ще не було достатньо глибокого економічного обгрунтовування ухвалених рішень.

Перші роботи, направлені на техніко-економічне обгрунтовування структури парку транспортних засобів в народному господарстві з'явилися в 1983-1985 рр. Як критерій оцінки різних варіантів складу парку в них пропонується використовувати мінімум народно-господарських витрат.

Всі роботи по підвищенню ефективності транспортного обслуговування підприємств можна умовно розділити на наступні досить самостійні напрями:

– дослідження ефективності вживання окремих видів транспорту, визначення сфер їх раціонального використовування;

– оптимізація технічного оснащення транспорту;

– вдосконалення організації транспортного обслуговування підприємств.

Ряд робіт за визначенням сфер раціонального вживання різних видів техніки (машин, устаткування і ін.) з'явився в вісімдисятих роках.

Методика визначення народно-господарських витрат на автомобільному транспорті і розподілу цих витрат по операціях перевізного процесу була запропонована І.В. Верховськім. Основоположними є в цій області дослідження Д.П. Веліканова.

У витрати на перевезення вантажів автомобільним транспортом включаються витрати транспортних організацій (автомобільна складова), витрати за змістом і ремонту доріг (дорожня складова) і витрати по навантажувально-розвантажувальних роботах.

В роботах Промтрансніїпроєкт дана методика розрахунку зіставних витрат в області промислового транспорту.

Інститутами ПКИАМ і ВНІПТМАШ досліджувалися області раціонального вживання окремих видів безрейкового колісного транспорту і підйомного устаткування.

Ряд робіт виконаний за визначенням ефективності використовування окремих видів промислового транспорту – портальних автомобілів, автонавантажувачів і ін. підйомно-транспортних машин.

Сфери раціонального вживання досліджуваних видів техніки зображаються звичайно графічно. Вони є лініями рівнокорисності – сукупності крапок з рівністю витрат по порівнюваних варіантах. Лінії будуються в координатах, що є показниками досліджуваного процесу (відстань перевезень, об'єм перевезень, витрати часу на навантажувально-розвантажувальні операції і т.д.).

У всіх розглянутих роботах сфери визначаються для усереднених умов експлуатації з урахуванням обмеженої кількості чинників, що впливають на величину витрат. Насправді ж чинників, що визначають умови експлуатації кожного виду транспорту і що роблять вплив на величину витрат, значна більша кількість. Крім того, виявлені «жорсткі сфери» переважного використовування різних видів транспорту недовговічні. Вони потребують постійного уточнення, унаслідок зміни цін, що відбувається, на різні види продукції, а також змін в технічному озброєнні транспорту.

Існуючі методи розрахунку потрібної кількості транспортних засобів передбачають використовування коефіцієнтів нерівномірності вантажопотоків і усереднених показників використовування рухомого складу. Розрахункові формули, що часто вживаються, мають вигляд:
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де N – потрібна кількість транспортних засобів;

       Г – величина вантажопотоку за певний період часу;

       Кн– коефіцієнт нерівномірності перевезень;

       tч– тривалість виконання транспортним засобом одного циклу роботи;

       Ф – дійсна фундація часу роботи транспортного засобу;

       Кв– коефіцієнт використовування транспортного засобу за часом;

       q – вантажопідйомність транспортного засобу;

       Кг– коефіцієнт використовування транспортного засобу по вантажопідйомності;

       t, дв, tп, tр, tпр– відповідно, тривалість руху, вантаження, розвантаження, різного роду простоїв.

Результати розрахунків по приведених формулах залежать від правильності визначення становлячих цих формул. А достатньо обгрунтованих рекомендацій по їх чисельних значеннях для різних умов експлуатації в даний час не існує.

В роботах І.Е. Матюніна, В.С. Лопатто реальні транспортно-вантажні процеси описуються методами теорії масового обслуговування. З їх допомогою розв'язуються питання визначення оптимальної чисельності навантажувально-розвантажувальних пристроїв і транспортних засобів.

Л.И. Комлик і Э.В. Пируян розглядають питання визначення парку автомобілів для міжцехових перевезень. Транспортний процес представляється багатолінійною системою масового обслуговування.

Питання визначення технико-експлуатаційних і економічних показників знайшли певне рішення в роботах ПКИАМ і окремих авторів. Проте в цих роботах недостатньо точно указується ряд показників, що входять в розрахункові формули продуктивності, зокрема тривалість робочого циклу транспортних засобів. Немає рекомендацій по такому важливому для внутрізаводського транспорту елементу транспортного циклу, як тривалість очікування навантажувально-розвантажувальних операцій, не розроблена остаточно методика визначення технічної швидкості транспортних засобів в умовах машинобудівних підприємств.

В області вдосконалення організаційних форм внутрізаводського транспортного обслуговування підприємств перші значні роботи з'явилися в 1985 – 1987 рр. Серед них слід зазначити роботи Промтрансніїпроєкт, НІїТАВТопрм, Свердловського НДІ економіки. В цих роботах одержали розвиток методи організації маршрутних перевезень. Досліджуються кільцева і маятникова системи організації перевезень з їх різновидами (віялоподібна, променева). При виборі оптимальних маршрутів використовуються методи лінійного програмування.

В роботах Ю.И. Попова і В.С. Коновалова розглядаються питання продуктивності рухомого складу при маятникових і кільцевих маршрутних перевезеннях. Проте при цьому не врахований вплив організаційних простоїв на продуктивність рухомого складу і ефективність обслуговування основного виробництва.

Останніми роками з'явилися роботи із створення транспортних підсистем АСУ машинобудівних підприємств. В них сформульовані вимоги до АСУ і їх основні задачі.

Работа М.Б. Циглера вирішує задачу побудови маршрутів і вибору виду транспорту для них.

В роботі Е. Цетлина побудована математична модель системи транспортного обслуговування виробництва, створений алгоритм розробки змінних завдань водіїв за допомогою ЕОМ.

Булатов Ю.П. досліджує технико-експлуатаційні і вартісні показники використовування транспортних засобів для машинобудівних підприємств, вирішує питання, пов'язані з оптимізацією структури і чисельності внутрізаводського транспортного парку. Він передбачає розподіл внутрізаводських перевезень на дві частини: «стабільну», по якій на ЕОМ проводиться розрахунок маршрутів і парка і менш стабільну, обслуговувану резервним транспортом. Чисельність резервного транспорту визначається за допомогою теорії масового обслуговування.

На закінчення огляду слід зазначити, що робота внутрізаводського транспорту машинобудівних підприємств характеризується цілим рядом специфічних особливостей, які роблять задачі оптимізації транспортних процесів складними науково-технічними проблемами. Закінчених робіт з цих питань в даний час немає.

Дана робота виникла з потреб проектування міжкорпусного безрейкового транспорту підприємств машинобудування і в ній не можуть бути вирішені всі задачі оптимізації транспортних процесів. Вивчення літературних джерел і потреб проектування визначили задачі даної роботи і круг досліджуваних в ній питань:

– аналіз міжкорпусних вантажопотоків, їх нерівномірності і вплив її на об'єм транспортної роботи;

– дослідження питань вибору типа і розрахунку парку автотранспортних засобів на міжкорпусних перевезеннях;

– обгрунтовування технико-експлуатаційних показників використовування автотранспортних засобів;

– дослідження раціональної форми організації транспортного процесу.

3. Дослідження міжкорпусних вантажопотоків і технико-експлуатаційних показників використовування автотранспортних засобів.

3.1. Нерівномірність перевезень.

Різні умови (технологічні, кліматичні, територіальні і ін.) приводять до нерівномірності здійснення перевізного процесу. Це істотним чином впливає на розмір необхідного парку автотранспортних засобів. Найбільш часто в розрахункові формули, що визначають парк, вводиться коефіцієнт нерівномірності об'єму перевезень (Кн), значення якого рівне:
Кн = [image: image3.wmf]ср

Q

Q

max

;

де: Qmax – максимальна величина об'єму перевезень;

        Qср – середня величина об'єму перевезень.

Значення цього коефіцієнта, що рекомендуються, знаходяться звичайно в межах Кн = 1,1...1,3. При цьому, проте, неясно в яких випадках необхідно приймати більше значення, в яких менше. Ряд же авторів указує іншу величину Кн, істотно відмінну від тої, що звичайно рекомендується.

Так, наприклад, Булатов Ю.П. стверджує, що по заводах індивідуального і дрібносерійного виробництва (наприклад для підприємств нафтохімічного машинобудування) значення Кн знаходяться в межах 1,4...6,3 при середній величині Кн = 3,2.

Введення коефіцієнта Кн фактично призводить до того, що парк транспортних засобів розраховується не на середню величину об'єму перевезень – Qср, а на максимальну – Qmax, що зустрілася в один з інтервалів часу. Це гарантує від недоліку в рухомому складі в інтервали часу з максимальним об'ємом перевезень, але приводить одночасно до надлишків його в решту періодів часу і, як наслідок, до збільшення витрат на транспортування вантажів.

Вживання обгрунтованих значень коефіцієнта Кн має тому велике значення як в проектних роботах, так і в експлуатаційних розрахунках по транспортному обслуговуванню діючих підприємств.

Для знаходження дійсних значень коефіцієнта Кн були обстежені вантажопотоки ряду цехів АЗЛК (ковальського, ливарного, цехи «Мотор», цехи «Шасі»).

Як початкові були використані матеріали виробничо-диспетчерського відділу (ПДО) і обчислювального центру (ВЦ) заводу. Ці матеріали є добовими і зведеними за місяць рапорту ПДО про подетальне виконання плану здачі продукції цехами. 
Обстежувалося відправлення всіх деталей перерахованими цехами по добі протягом одного місяця і підсумкове по місяцях за один рік.

З цих матеріалів були узяті номенклатура деталей, що відправляються, і їх кількість в партії, віднесені до певного періоду часу (добі, місяцю).

Об'єм перевезень Q визначається для кожної партії деталей по формулі:
Q = kg + np;

де: к – кількість деталей в партії, шт.;

       g – маса однієї деталі, кг.;

       n – кількість тари, необхідної для відправлення даної партії деталей, шт.;

        p – вага одиниці тари, кг.

Необхідна кількість тари (n) визначалася, виходячи з її місткості і величини партії деталей (к) по формулі:

N = [image: image4.wmf]e
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де: e – місткість одиниці тари – кількість деталей даного найменування, що поміщаються в ній, шт.
Маса деталі (q), тип вживаної для неї тари, місткість тари по даній деталі (e) і тип вживаного рухомого складу виявлялися за матеріалами технічного відділу (ТВ), обстежуваного цеху, відділу Головного конструктора механізації транспортно-складських робіт (ВГК МТСР) і АТЦ заводу.

Номенклатура виробів, що відправляються обстеженими цехами, відрізняється великою різноманітністю.

Періодичність відправлення виробів – різна. Навіть для одного найменування виробу вона не є величиною постійною. Межі зміни періодичності – від одного відправлення в місяць до щоденного.

Вантажопотоки, утворені рухом окремих деталей, вузлів і заготівок об'єднувалися між собою. Групуючими ознаками були однотипність необхідного рухомого складу і збіг у напрямі руху деталей (від початкового до кінцевого пунктів маршруту).

Коефіцієнт нерівномірності об'єму перевезень визначається по кожному окремому напряму вантажопотоку. 
Розрахунок проводився по формулах:
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де: Кнм – коефіцієнт нерівномірності об'єму перевезень по днях за

               місяць;

        Кнг – коефіцієнт нерівномірності об'єму перевезень по місяцям за 

                 рік;                                 
        Qg – об'єм перевезень за день;

        Qм – об'єм перевезень за місяць;

        Qг – об'єм перевезень за рік;

        Qgм – середній об'єм перевезень за день протягом місяця;

        Qgг – середній об'єм перевезень за день протягом року;

        Qмг – середній об'єм перевезень за місяць протягом року;

        Qдм, – максимальний об'єм перевезень за день протягом місяця;

        Qдг, – максимальний об'єм перевезень за день протягом року;

        Qмг, – максимальний об'єм перевезень за місяць протягом року;

        nm – число робочих днів в місяці;

        nг – число робочих днів в році.

Набуті значення коефіцієнтів Кнм, Кнг приведені в табл. 3.1. і 3.2.
Аналіз значень коефіцієнтів Кнм, Кнг дозволив припустити наявність залежності їх від сумарного об'єму перевезень вантажу в даному напрямі (Qм і Qг відповідно).

Апроксимація залежності проводилася по гіперболі nго порядку:
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де: n < 0

        А, В – постійні коефіцієнти.

Розрахунки проведені на ЕЦВМ «СВІТ». При цьому мінімально можливий об'єм перевезень на окремому самостійному вантажопотоці обмежувався величиною 5 т/месяц.

В результаті одержані формули:
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Коефіцієнти кореляції відповідно рівні 0,41 і 0,62. (див. мал. 3.1) 
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Нерівномірність об’ему перевезень по днях за місяць

Табл. 3.1.

	№ п/п
	Об’ем перевезень за місяць (Qм), т
	Коефіцієнт нерівномірності об’ему перевезень (Кнм)

	1
	2
	3

	1

2

3

4

5

6

7

8

9

10

11

12

13

14

15

16

17

18

19

20

21

22

23

24

25

26

27

28

29

30

31

32

33

34

35

36

37

38

39

40

41

42

43
	450,2

691,0

4,0

30,0

153,0

323,0

14,0

98,0

6,0

14,0

175,0

86,0

42,0

1,0

2085

26,0

15,1

5,0

38,0

16,0

6,0

11,0

0,1

4,0

26,0

26,0

1,0

2,0

176,0

2,0

53,0

1,0

695,0

870,0

1621,0

129,0

2019,0

20,0

5,0

4,0

1,0

17,0

2195,0
	1,9

1,7

17,8

11,7

3,8

3,6

7,0

3,6

5,7

3,2

1,9

4,5

6,9

23,0

1,6

2,1

2,3

5,4

2,8

1,5

3,4

5,4

2,2

2,9

1,9

2,4

14,7

9,6

1,6

13,3

4,7

23,0

2,1

3,9

3,0

1,3

1,3

2,3

6,5

2,8

30

1,6

1,2


Нерівномірність об’ему перевезень по місяцях за рік

Табл. 3.2.

	№ п/п
	Об’ем перевезень на рік (Qг),р.
	Коефіцієнт нерівномірності об’ему перевезень (Кнг)

	1
	2
	3

	1

2

3

4

5

6

7

8

9

10

11

12

13

14

15

16

17

18

19

20

21

22

23

24

25

26

27

28

29

30

31

32

33

34

35

36

37

38

39

40

41

42

43

44

45

46

47

48

49

50

51

52

53

54

55
	5837,0

6238,0

294,0

75,0

1587,0

2876,0

112,0

930,0

28,0

100,0

1949,0

742,0

430,0

21980,0

6,9

47,0

244,0

111,0

295,0

272,0

131,0

107,0

4,0

51,0

7,9

2,0

353,0

345,0

3,2

11,3

26,0

2069,0

1,0

66,0

15,0

611,0

4,0

8,0

10630,0

1,0

2380,0

7986,0

21700

7,0

32,0

1428,0

2,0

1,0

85,0

11,0

23470,0

1211,0

254,0

3,0

26504,0
	1,2

1,2

1,3

1,7

1,2

1,2

2,0

1,2

3,0

1,25

1,25

1,5

1,7

1,1

2,9

1,6

1,3

1,3

1,2

1,2

1,2

1,2

6,0

1,4

3,8

2,7

1,2

1,3

6,5

1,7

3,4

1,1

12,2

1,7

1,9

1,1

11,7

1,1

1,1

1,4

1,1

1,1

1,1

4,5

1,5

1,1

11,1

11,6

1,97

1,7

1,07

1,25

1,4

11,2

1,1


3.2. Швидкість руху автотранспортних засобів.

Умови експлуатації автомобільного транспорту на міжкорпусних перевезеннях підприємств машинобудування характеризуються малими відстанями переміщення вантажів, великою густиною перетинів доріг, а також діючими обмеженнями швидкості. Відзначені чинники не дозволяють повністю використовувати потужностні і швидкісні характеристики рухомого складу. Методика визначення швидкості руху транспортних засобів для цих умов ще не достатньо розроблена. В існуючих рекомендаціях вона частіше всього указується величиною постійною (32,33.).

У ряді машинобудівних заводів (ЖЗТМ, ЗІЛ, ЛАЗ, АЗЛК, ЕЗТМ) був проведений хронометраж средньотехнічної швидкості руху автотранспортних засобів на міжкорпусних перевезеннях з метою виявити вплив на її величину таких чинників як відстань транспортування вантажу (L) і питома потужність двигуна (Nуд).

Робота транспортних засобів хронометрувалася безперервно (протягом зміни). Витрати часу по елементах транспортного циклу фіксувалися за допомогою секундоміра.

Пройдена відстань визначалася по спідометру, кількість вантажу, що перевозиться, – за допомогою супровідних документів, а у разі відсутності їх – окомірно.

Хронометрувалася робота автомобілів ГАЗ-51, ГАЗ-53, ЗІЛ-164, ЗІЛ-130, МАЗ-503, КрАЗ-214, КАЗ-608 з напівпричепами, тракторів Т-40 з причепами, малогабаритних тягачів з причіпними візками.

Всього за час хронометражу зафіксовано 310 їздок транспортних засобів (з вантажем і без вантажу). В процесі обробки матеріалів хронометражу питома потужність двигуна Nуд (л.с./т.) і средньотехнічна швидкість руху транспортних засобів Vст (км/ч) визначалися по формулах:
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де: Nдв – потужність двигуна, л.с.;

       P – вага транспортного засобу, т.;

       Q – вага вантажу, що перевозиться, т.;

       L – відстань транспортування (довжина ділянки), км.;

       t – час проходження транспортним засобом мірної ділянки, сек.

Одержані дані були згруповані залежно від відстані транспортування в два масиви (L<1 км. і L1 [image: image17.wmf]³

км.)

Апроксимація залежності між змінними V, L і Nуд здійснювалася по рівнянню:
[image: image18.wmf]C

Nуд

B

AL

Vст

+

×

+

=

,
де: А, В, З – постійні коефіцієнти.

Коефіцієнти рівняння визначалися на ЕЦВМ «СВІТ» з використанням методу якнайменших квадратів. В результаті розрахунків одержані формули: 

для L<1 км
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(коефіцієнт кореляції рівний 0,39);
для L1 [image: image20.wmf]³

км
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(коефіцієнт кореляції рівний 0,24).
Низькі значення коефіцієнта кореляції свідчать про недостатньо тісний зв'язок між досліджуваними величинами.

3.3. Тривалість очікування вантаження-розвантаження.

Аналіз використовування автотранспортних засобів на міжкорпусних перевезеннях підприємств машинобудування свідчить про те, що значну частину часу автомобілі простоюють в очікуванні навантажувально-розвантажувальних операцій. Разом з тим в літературі і існуючих нормативних документах відсутні які-небудь рекомендації з цього питання. Це приводить до помилок у визначенні необхідного парку транспортних засобів.

На діючих заводах тривалість очікування може бути визначена в конкретних навантажувально-розвантажувальних пунктах за допомогою теорії масового обслуговування. Навантажувально-розвантажувальні механізми при цьому розглядаються як обслуговуючі апарати, транспортні засоби, що прибувають, утворюють потік вимог на обслуговування.

Проте, для вирішення цієї задачі потрібне ретельне вивчення вже існуючих вантажопотоків. Ця методика не може бути використана при проектуванні нових підприємств (зважаючи на відсутність вантажопотоків і можливості їх вивчення). В той же час на діючих заводах вживання в розрахунках теорії масового обслуговування зв'язано з великими витратами праці.

Було проведено дослідження з метою виявлення більш зручної для користування залежності тривалості  очікування навантажувально-розвантажувальних операцій від чинників, що характеризують перевізний процес.

На ряду машинобудівних заводів (ЖЗТМ, ЗІЛ, ЛАЗ, АЗЛК) був проведений хронометраж роботи навантажувально-розвантажувальних пунктів. Розглядалися два типи пунктів:

 – обладнані авто- і електронавантажувачами;

 – обладнані мостовими кранами.

Пункти першого типу значно мобільніші (з організаційної точки зору) в порівнянні з пунктами другого типу.

Кількість авто- електронавантажувачів процесі експлуатації пункту першого типу може бути легко змінена з метою приведення його у відповідність з кількістю вантажу, що переробляється.

 Крім того, рівень організації роботи і технічного оснащення більш крупних навантажувально-розвантажувальних пунктів, як правило більш  високий. Так, наприклад, вантаження-розвантаження транспортних засобів на більш крупних пунктах може здійснюватися одночасно 2мя – 3мя.

Перераховані обставини дозволили припустити наявність зв'язку між вантажообігом пункту і тривалістю очікування транспортними засобами навантажувально-розвантажувальних операцій. При цьому слід мати у вигляді, що розглядається вантажообіг одного і того ж пункту, що не змінюється, а різні пункти з своїм вантажообігом, рівнем організації роботи і технічною оснащеністю.

В процесі хронометражу, що проводився, фіксувалися наступні елементи роботи вантажного пункту:

– прибуття транспортного засобу;

– початок вантаження-розвантаження;

– закінчення вантаження-розвантаження;

– кількість поступаючого і відправляємого вантажу (у вантажних одиницях);

– кількість навантажувально-розвантажувальних механізмів.

Хронометраж роботи кожного з обстежуваних пунктів проводився протягом 2х – 3х змін. В результаті обробки матеріалів обстеження одержані для кожного пункту наступні середні (за період хронометражу) дані:

– тривалість очікування транспортним засобом навантажувально-розвантажувальних операцій (tож) мін./рейс;

– вантажопотік пункту (сумарний по прибуттю і відправленню в одиницю часу) Qn од.вант./г.

Значення цих величин по обстежених пунктах представлено в табл. 4.2.
В результаті розрахунків, виконаних на ЕЦВМ «СВІТ» (за даними табл. 4.3.) одержано рівняння:
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Високий коефіцієнт кореляції (0,82) свідчить про тісноту зв'язку між досліджуваними величинами (мал. 3.2.)

При хронометражі роботи навантажувально-розвантажувальних пунктів, обладнаних мостовими кранами, додатково виявлялася тривалість зайнятості кранів технологічними операціями в цехах.

В результаті обробки матеріалів обстеження по кожному пункту одержані:
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– тривалість очікування транспортним засобом навантажувально-розвантажувальних операцій (tож) мін./рейс; 
– інтенсивність прибуття в пункт автомобілів (М), авт./год.;

– відсоток зайнятості кранів технологічними операціями (Т) %.

Одержаний масив даних представлений в додатку (табл. п. 4.2.). Апроксимація залежності між досліджуваними величинами проводилася за допомогою ЕЦВМ «МИР» по формулі:
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де: А, В, З – постійні коефіцієнти.

Одержано рівняння регресії:
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Коефіцієнт множинної кореляції при цьому рівний 0,33. Низьке значення коефіцієнта кореляції свідчить про недостатню тісноту зв'язку досліджуваних величин.

На мал. 3.3. представлена гістограма розподілу тривалості очікування вантаження-розвантаження при використовуванні мостових кранів.
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4. Оптимізація структури і чисельності парку автотранспортних засобів.

4.1. Вибір оптимального типу автотранспортних засобів.

Як наголошувалося в розділі 2.1. в даний час основна маса вантажів на підприємствах машинобудування перевозиться засобами автомобільного, напільного електричного і залізничного транспорту. В найближчій перспективі ці види транспорту значною мірою збережуть свою ведучу роль. При цьому сфера використовування автомобільного транспорту значно розшириться.

Номенклатура вантажів, умови їх транспортування і виконання навантажувально-розвантажувальних операцій, величина транспортної партії вантажів відрізняються на міжкорпусних перевезеннях підприємств машинобудування великою різноманітністю. Це обусловлює вживання автотранспортних засобів різної спеціалізації і продуктивності (табл. 4.1.).
Укрупнена класифікація автотранспортних засобів для міжкорпусних перевезень.

Табл. 4.1.

	№ п/п
	Вид

	1.

2.

3.

4.

5.

6.

7.

8.

9.

10.

11.

12.
	Автомобіль бортовий

Автомобіль з вантажопідйомником

Автомобіль-Самоскид

Автопоїзд у складі сідельного тягача і бортового напівпричепа

Автопоїзд у складі сідельного тягача і напівпричепа самозвалища

Автопоїзд у складі сідельного тягача і напівпричепа-фургона

Автопоїзд у складі сідельного тягача і напівпричепа-платформи

Трактор колісний з набором причепів

Тягач малогабаритний з набором причепів

Автонавантажувач універсальний

Автонавантажувач з бічним захопленням

Автомобіль портальний.


Різноманіття умов, в яких здійснюється транспортний процес і можливість виконання деяких видів робіт різним рухомим складом приводять до багатоваріантності можливих рішень.

Визначення області ефективного вживання різних видів автотранспортних засобів базується на порівнянні їх по мінімуму річних приведених витрат. Проте вартісні показники є достатніми лише тоді, коли порівнювані автотранспортні засоби в однаковій мірі відповідають вимогам технології і організації виробництва, або взагалі не пов'язані з ним безпосередньо (наприклад, при переміщенні вантажу з одного заводського складу на іншій при достатній їх місткості і ін.).

Вибору засобів транспорту, об'єднуючого технологічні операції різних цехів (без проміжного перевантаження) повинне передувати зіставлення їх по ступеню задоволення вимогам основного виробництва. Це значно зменшує кількість конкурентоздатних варіантів транспортних засобів проте багатоваріантність задачі залишається.

Рішення задачі може бути одержано шляхом складання деякої безлічі варіантів освоєння заданого об'єму перевезень різними видами і моделями транспортних засобів з подальшим вибором якнайкращого за допомогою створення математичної моделі перевізного процесу і вживання ЕОМ.

У разі проектування нового підприємства задача вибору оптимального типу транспортних засобів часто розв'язується простіше – з використанням сфер їх ефективного вживання.

Цей метод, хоча і володіє рядом недоліків (вказаних в розділі 2.2.), проте точність, що досягається з його допомогою, в більшості випадків проектування виявляється достатньою для ухвалення рішення, а економія витрат часу при цьому – значна.

На мал. 4.1. представлені сфери ефективного вживання автотранспортних засобів на міжкорпусних перевезеннях. Розроблені вони були раніше (26), а в процесі виконання даної теми – уточнені.
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4.2. розрахунок необхідного парку автотранспортних засобів.

Задачі вибору типа і розрахунку парку автотранспортних засобів часто розв'язуються спільно. Укрупнена схема розрахунку оптимальної структури і чисельності внутрізаводського транспортного парку приведена на мал. 4.2.

З метою виявлення існуючої методики розрахунку необхідного парку автотранспортних засобів, що використовується при проектуванні і експлуатації внутрізаводського колісного безрейкового транспорту, був проведений опит ряду проектних інститутів і підприємств машинобудування про вживані для цього методичні і нормативні матеріали.

На 95 посланих запитів одержано 56 відповідей. Серед опитаних такі заводи, як ЗІЛ, МАЗ, ГАЗ, АЗЛК, ВАЗ; проектні інститути: Гипроавтопром, УНІпрімаш, ВНІЇПТМАШ, ПКиАМ і ін. Перелік матеріалів, на які робиться  посилання в одержаних відповідях  приведений в додатку 6. Він включає 38 найменувань. Серед них є матеріали, що набули загальне поширення, і матеріали, що використовуються окремими підприємствами у сфері свого виробництва.

Не всі з них з повною підставою можуть бути використані для специфічних умов, якими відрізняється внутрізаводський транспорт.

Ряд організацій не має ніяких матеріалів по розрахунку колісного безрейкового транспорту і не знає якими матеріалами можна користуватися в розрахунках.
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Мал. 4.2. Укрупнена схема розрахунку транспортного парку


Численність вживаних вказівних і нормативних документів приводить до відмінностей їх рекомендацій як в методичному плані, так і по чисельному значенню ряду даних, що використовуються в розрахунках як початкові.

В результаті цього ухвалювані рішення часто можуть виявлятися нераціональними.

В таблиці 4.2. представлені варіанти визначення необхідного парку автотранспортних засобів, розроблені підприємствами:

– УНІПТІМАШ – («організація і механізація внутрізаводського

                                   транспортування виробів на підприємствах     

                                   автомобільної промисловості»);

– ГІПРОХІММАШ – («методика визначення потрібного парку 

                                   рухомого складу автомобілів» – виконана 

                                   на підставі матеріалу «Довідник

                                   проектувальника». Промисловий транспорт);

– ГАЗ – («методика розрахунку необхідної кількості автомобілів для

                                   міжцехового і міжзаводського транспортування

                                   вантажів»);

– ГІПРОТРАКТОРОСЄЛЬХОЗМАШ – («графіки для визначення 

                                   річної продуктивності засобів безрейкового   

                                   транспорту»);

– ЗІЛ – (РТМ-71, «Виробничий транспорт і тара»);

– ЦПКТБ НОТ Міністерства хімічного і нафтового машинобудування 

                                   – («організація і механізація міжкорпусних 

                                   переміщень вантажів на підприємствах 
                                   одиничного і дрібносерійного виробництва»).

Аналіз представлених варіантів розрахунку парку автотранспортних засобів дозволив виділити варіант, розроблений УНІПТІМАШем, як якнайповніший і більш відповідний автомобільним перевезенням. Він може бути прийнятий за основу при розробці методичних вказівок по розрахунку колісного безрейкового транспорту підприємств машинобудування. При цьому необхідно врахувати результати дослідження ряду показників використовування автотранспортних засобів, проведеного в процесі виконання даної теми (розділ 3).
Тривалість очікування навантажувально-розвантажувальних операцій при використовуванні авто- і електронавантажувачів

Табл.  4.2.

	№ п/п
	Вантажопотік пункту в одиницю часу ед.гр./час
	Тривалість очікування навантажувально-розвантажувальних операцій (tож), мін./рейс

	1
	2
	3

	1

2

3

4

5

6

7

8
	28,7

27,7

16,3

14,8

10,8

11,0

7,5

13,5
	2,8

1,6

3,9

3,9

8,2

14,5

15,3

13


Тривалість очікування навантажувально-розвантажувальних операцій при використовуванні мостових кранів

Табл. 4.3.

	№ п/п
	Тривалість очікування навантажувально-розвантажувальних операцій (tож), мін./рейс
	Інтенсивність прибуття автомобілів (І),авт./час
	Відсоток зайнятості кранів технологічними операціями (Т) %

	1
	2
	3
	4

	1

2

3

4

5

6

7

8

9

10

11

12

13

14

15

16

17

18

19
	5,18

4,9

6,5

8,8

1,0

9,2

7,3

7,3

9,8

6,3

3,0

5,8

8,7

6,7

1,5

4,8

18,0

13,7

6,8
	2,12

1,76

0,88

1,03

0,3

0,65

0,69

0,61

0,7

0,22

0,15

0,44

0,48

0,88

1,2

1,3

0,17

0,77

0,93
	74,7

54,9

58,13

76,5

77,5

86,5

43,5

70,7

88,0

80,5

50,4

49,7

20,6

34,1

16,0

80,7

67,0

64,1

40,0


5. Раціональна форма організації транспортного процесу.

Ефективність транспортного обслуговування виробництва в значній мірі залежить від вживаних форм організаціі перевізного процесу.

Основний недолік в організації перевезень на підприємствах машинобудування – розосередженість транспортних засобів і людських ресурсів по різних підрозділах.

Найпоширенішою формою організації є виділення транспортних коштів в розпорядження цехів.

Так, наприклад, на ЗІЛе потрібна кількість транспортних засобів планується на рік. На підставі цього плану щодня в розпорядження виробничих підрозділів прямує одна і та ж кількість транспортних засобів. Оперативне планування роботи цих засобів кожний підрозділ здійснює самостійно, без взаємозв'язку з роботою інших цехів.

У зв'язку з цим мають місце значні простої транспортних засобів в результаті скупчення їх в цехах, складах, допускаються великі пробіги без вантажу, недовикористання вантажопідйомності і т.д.

На діаграмі (мал. 5.1.) представлені результати хронометражу роботи автотранспорту, проведеного по деяких цехах ЗІЛа.

Як видно з діаграми, власне сам процес транспортування – рух займає незначну частину робочого часу автомобілів. Решта часу автомобілі простоюють під навантажувально-розвантажувальними операціями, в очікуванні них, в дорозі і з інших причин.
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Децентралізована система, при якій оперативне керівництво роботою транспорту здійснюють виробничі цехи, в даний час застосовується на багатьох машинобудівних підприємствах. Вона відрізняється простотою організації і задовольняє потребам основного виробництва у виконанні перевезень.
Проте, ця система менш економічна. Кількість рухомого складу в кожному з цехів необхідно розраховувати виходячи з умов близьких до екстремальних. Неузгодженість роботи транспорту різних цехів приводить до скупчення рухомого складу в окремих вантажних пунктах і до непродуктивних простоїв.

Досвід багатьох машинобудівних заводів (Ясиноватського, Ново-Карагрндінського, Ждановського важкого машинобудування і т.д.) і ряд досліджень (5, 26, 26) свідчать про високу ефективність організації централізованої роботи внутрізаводського транспорту. Згідно розробленого керівництва (32) система централізованої роботи транспорту передбачає:

– зосередження всього внутрізаводського транспорту в спеціалізованих транспортних підрозділах з організацією централізованого керівництва її роботою;

– упровадження маршрутних перевезень, роботу транспорту по графіках, пов'язаних з основним технологічним процесом;

– централізоване постачання цехів матеріалами і комплектуючими виробами із загальнозаводських складів;

– планування, оперативне диспетчерське керівництво, облік і аналіз роботи транспорту;

– механізацію транспортних і навантажувально-розвантажувальних операцій на основі вживання сучасних засобів механізації і уніфікованої оборотної тари.

Централізація внутрізаводського безрейкового транспорту, сприяючи його концентрації, веде до зосередження праці і транспортних засобів в транспортних цехах машинобудівних підприємств і тим самим створює умови для кращого їх використовування.

Це досягається в значній мірі за рахунок маршрутизації перевезень.

«Під маршрутами розуміється заздалегідь розроблений порядок руху транспортних засобів між навантажувально-розвантажувальними майданчиками цехів і складів забезпечуючий виконання заданого об'єму перевезень» (5).

Розроблені маршрути повинні відповідати напряму вантажопотоків, мати найкоротші відстані перевезень і забезпечувати мінімізацію порожнього пробігу транспортних засобів.

Можливі варіанти маршрутів представлені на схемах (мал. 5.2. і мал. 5.3.). З погляду планування і організації перевезень вантажопотоки машинобудівних підприємств можуть бути розділені на дві основні групи: стабільні і нестабільні вантажопотоки. Стабільні вантажопотоки звичайно мають між складами відділу матеріально-технічного постачання (ВМТП) і цехами, між цехами при випуску серійної і масової продукції, а також при вивозі з цехів відходів виробництва.

Значна частина вантажопотоків машинобудівних підприємств є нестабільною за об'ємом і часом. Для цих двох груп вантажопотоків можуть бути рекомендовані принципово різні форми організації транспортного процесу.

Для освоєння стабільних вантажопотоків доцільно розробити довготривалі, постійно діючі маршрути із закріпленими за ними певними транспортними засобами.

Робота рухомого складу на нестабільних вантажопотоках може бути організована за системою заявок. Для обслуговування їх створюється централізований оперативний парк автотранспортних засобів, що працюють по викликах.

Ефективність роботи транспортних засобів при їх централізації в значній мірі залежить від надійного і оперативного зв'язку між відправником, одержувачем вантажу і диспетчером транспортного цеху, а також між диспетчером і водієм.

Організація централізованої роботи внутрізаводського транспорту не вимагає, як правило, великих додаткових капітальних вкладень і забезпечує значний економічний ефект.
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Перелік методичних і нормативних матеріалів, що використовуються при проектуванні і розрахунку внутрізаводського транспорту.

(за даними опиту проектних організацій

і машинобудівних заводів)

Табл. 5.1.
	№ п/п
	Найменування матеріалу
	К-ть посилань на матеріал (шт)

	1
	2
	3
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	Довідник проектувальника. Промисловий транспорт, том1, тому П. Стройіздат, М., 1972

Галузеві нормативи часу на навантажувально-розвантажувальні і транспортні роботи на внутрізаводському транспорті. УНІПТІМАШ, Ульяновськ, 1973

Довідкові матеріали по методиці розрахунків потреби в устаткуванні і механізмах при складанні проектів механізації навантажувально-розвантажувальних, складських і транспортних робіт. Стройіздат. Москва 1967г. Промтансніїпроєкт, випуск 2695.

Єдині норми вироблення і часу на вагонні, автотранспортні і складські навантажувально-розвантажувальні роботи.

Галузеві нормативи часу на навантажувально-розвантажувальні і транспортні роботи в складах підприємств. УНІПТІМАШ, Ульяновськ, 1975г.

Організація навантажувально-розвантажувальних майданчиків на внутрізаводському транспорті. Типові проекти. УНІПТІМАШ, Ульяновськ, 1975г.
Типові проекти організації праці робочих, зайнятих на транспортних, навантажувально-розвантажувальних і складських роботах. УНІПТІМАШ, Ульяновськ, 1973г.

Галузеві нормативи часу на завантаження (вивантаження) виробів у виробничу уніфіковану тару і відбір виробів в процесі комплектування замовлень. УНІПТІМАШ, Ульяновськ, 1974г.

Технічна підготовка і експлуатація виробничої тари на підприємстві. Керівний технічний матеріал РТМ 37.002.0157-73. УНІПТІМАШ, Ульяновськ, 1974г.

Організація і механізація внутрізаводського транспортування виробів на підприємствах автомобільної промисловості. РТМ. 37.002.0157-73. УНІПТІМАШ, Ульяновськ, 1976г.

Методичні рекомендації по розробці і упровадженню технічних проектів і робочих креслень механізації підйомно-транспортних, навантажувально-розвантажувальних і складських робіт на підприємствах Мінлегпіщемаша. ПКТІМАШ. Москва.

Внутрізаводський безрейковий транспорт автомобільних заводів. Рекомендації по підвищенню ефективності вживання, вибору типів і розрахунку кількості машин. НІЇТАВТОПРОМ, М., 1968г.

Досвід проектування і упровадження централізованої роботи внутрізаводського транспорту. Г.М. Цирінков. ЛДНТП, Л., 1975г.

Методичні вказівки на розробку технічного проекту комплексної механізації навантажувально-розвантажувальних, транспортних, складських і прибиральних робіт. ПКИАМ Волгоград, 1966г.
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	Методика проведення порівняльного аналізу техніко-економічних показників роботи транспортно-складського господарства на підприємствах галузі. МУ 23.451.1-70 волгоградський проектно-конструкторський інститут автоматизації і механізації транспортного і сільськогосподарського машинобудування, Волгоград, 1970г.

Довідкові матеріали для виконання проектів по механізації навантажувально-розвантажувальних, транспортних і складських робіт на підприємствах МТСХМ, науково-виробниче управління «Комплекс». проектно-конструкторський інститут автоматизації і механізації. Волгоград, 1971г.

Рекомендації для вибору засобів напільного транспорту. Науково-виробниче об'єднання «Комплекс», волгоградський проектно-конструкторський інститут автоматизації і механізації, Волгоград, 1974г.

«Дослідження і розробка прогресивних форм організації роботи внутрізаводського транспорту на основі досвіду вітчизняних і зарубіжних підприємств». ВНІїПТХиМнефтеаппаратура, р. Волгоград, тема 0351-75-50, арх. № 7048

Промисловий транспорт. Під загальною редакцією             А.Г. Дерібаса, М., «Транспорт», 1974г.

Керівний технічний матеріал, РТМ 37.160.002-70. Мінський автомобільний завод.

СНіП П-46-75. Промисловий транспорт.

Графіки для визначення річної продуктивності засобів безрейкового транспорту, серія 5-099.
Гипротракторосельмаш.

Вибір засобів міжцехового транспорту і сфери їх вживання. Волгоградський ПКИАМ, 1970г.

Вибір засобів механізації навантажувально-розвантажувальних, транспортних, складських робіт. РТМ 2217-123-74, ВІТстройдормаш, видання ЦНІїТЕстроймаша.

Перспективні засоби механізації і автоматизації підйомно-транспортних робіт на багатономенклатурних складах підприємства, видання ЦНІЇТЕІМС.

Еталон технічного проекту підприємства стройиндустрии. Випуск ПІ-2 Держбуду, 1971г.

Машини і устаткування для навантажувально-розвантажувальних робіт. Авторы С.М. Павлов і Л.Т. Форт (ЦНІЇОМТП).

Основи проектування машинобудівних заводів. Автор Е.М. Егоров.

Загальномашинобудівні типові норми обслуговування для допоміжних робочих цехів основного і допоміжного виробництва.

Центральне бюро промислових нормативів при НДІ праці, видання третє, М., 1971г.

РТМ № 71 «Промисловий транспорт і тара». Автозавод ним. І.А. Ліхачева, 1969г.

Норми технологічного проектування машинобудівних заводів. НДІ інформації по машинобудуванню. М., 1970г.

Навантажувально-розвантажувальні машини і складське устаткування машинобудівних підприємств. Пол загальною редакцією Я.Л. Німець, «Машинобудування», М., 1970г.

Організація централізованої роботи внутрізаводського
транспорту і складів. В.Р. Слуцкий, А.А. Селезнев, А.А. Седов. Л.Д.Н.Т.П., Л., 1968г.

Організація, механізація і економіка заводського транспорту. В.С. Коновалів. «машинобудування», М., 1973г.

Автомобілі, тролейбуси, причіпний склад, автонавантажувачі серійного виробництва. Каталог-довідник, М., 1974г.

Визначення областей ефективного вживання засобів механізації міжцехового транспорту. ВНІЇПТМАШ, арх. № НІ-2687, тема НІЛ-4842, 1972г.

Методика розрахунку необхідної кількості автомобілів (автопоїздів) для міжцехового і міжзаводського транспортування вантажів. Проект № 35 ОГК МГСР Горьковського автомобільного заводу.

Керівний технічний матеріал.  Навантажувально-розвантажувальні, підйомно-транспортні, складські роботи. Проектування технологічних процесів. РТМ 276-73. Всесоюзний науково-дослідний, проектно-технологічний інститут машинобудування (ВНІПТІГОРМАШ) р. Свердловськ, 1974г.

Збірка керівних матеріалів по проектуванню генеральних планів і транспорту промислових підприємств. Гипростанок, випуск 1959г.
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6. Висновки і пропозиції.

1. Структура парку автотранспортних засобів на підприємствах машинобудування не доскональна, а рівень організації транспортного процесу недостатньо високий.

Це приводить до зниження загальної ефективності виробництва.

2. Міжкорпусні перевезення здійснюються з великою нерівномірністю, що істотно впливає на величину необхідного парку автотранспортних засобів.

3. Значення коефіцієнта нерівномірності об'єму перевезень визначає сумарна величина міжкорпусних вантажопотоків, визначуваних за принципом однотипності вживаного рухомого складу.

4. Збільшення сумарного вантажопотоку приводить до зниження нерівномірності перевезень. Мінімальне значення коефіцієнта нерівномірності об'єму перевезень по днях протягом місяця (Кнм) складає 2,24. Те ж по місяцях протягом року (Кнг) – 1,11.

5. Відстань транспортування (Lт) і питома потужність двигуна (Nдв) надають на міжкорпусних перевезеннях при Lт>1 км. неістотний вплив на величину середньо-технічної швидкості.

6. Залежність тривалості очікування автотранспортним засобом навантажувально-розвантажувальних операцій від величини вантажопотоку навантажувально-розвантажувального пункту апроксимируется гіперболою n-го порядку (n = -1,5).

7. Основоположним чинником в схемі заходів щодо вдосконалення міжкорпусних перевезень є упровадження централізованої роботи внутрізаводського транспорту.

8. Економічний ефект від даної роботи буде одержаний за рахунок поліпшення якості проектування машинобудівних підприємств.
Література

1. Афанасьев Л.А., Цукерберг С.М. «Автомобільні перевезення». Ізд. «Транспорт», М., 1993г.

2. Бронштейн Л.А., Шульман А.С. «Економіка автомобільного транспорту». Ізд. «Транспорт», М., 1996г.

3. Бронштейн Л.А., Ройтман Я.М. «Аналіз роботи автотранспортних підприємств». Ізд. «Транспорт», М., 1993г.

4. Булатов Ю.П. «Дослідження питань оптимізації внутрізаводського транспортного парку машинобудівних підприємств». Канд. дисерт. МІЇТ, 1985г.

5. Беккер И.Г., Грицик Б.А., Заскинд М.А., Тиверовский В.И. «Вживання портальнихавтонавантажувачів». Ж-л. Промисловий транспорт №4, 1994г.

6. Бусленко Н.П. «Математічеськре моделювання виробничих процесів на цифрових обчислювальних машинах». Ізд. «Наука», 1984г.

7. Вальденберг Ю.С., Белостоцкий А.А., Абизов Р.М. «Обчислювальна техніка на промисловому транспорті». Ізд. Радянське радіо, М., 1990г.

8. Великанов Д.П. «Ефективність автомобіля». Ізд. «Транспорт», М., 1989г.

9. Внутрізаводський безрейковий транспорт автомобільних заводів. Рекомендації по підвищенню ефективності вживання, вибору типів і розрахунку кількості машин. НІїТАвтопром, М., 1988г.

10. Вульчин С.Г., Шпак Р.А. «Ефективність і сфери вживання навантажувачів» Праці НАМИ, вип. 142, 1982г.

11. Геронимус Б.Л. «Математичні методи планування вантажних автомобільних перевезень». Ізд. «Транспорт», М., 1986г.

12. Долгов В.П., Мишагин Н.М. «Закономірність зміни об’єму навантажувально-розвантажувальних робіт в машинобудуванні». Ж-л. Механізація і автоматизація виробництва №3, 1992г.

13. Дубровский Ю.И., Ковалев А.И. «Ефективність вживання міжцехового транспорту». Ж-л. Механізація і автоматизація виробництва №3, 1991г.

14. «Єдині норми вироблення і часу на автотранспортні і складські навантажувально-розвантажувальні роботи». М., 1990г.

15. Зусманович Ю.Т. «Генеральні плани промислових майданчиків». М., 1983г.

16. Кальницкий Р.М., Мотвиенко Ю.Я. «Оптимізація вибору колісного транспорту на міжцехових вантажопотоках». Ж-л. Автомобільна промисловість №2, 1992г.

17. Колмик Л.И., Пируян Е.В. «Розрахунок парку міжцехових транспортних засобів». Ж-л. Промисловий транспорт №2, 1993г.

18. Лопатто В.С. «Використовування математичних методів при оптимізації підйомно-транспортних процесів». Праці ВНІЇПТМАШ, вип.1 (81),  М., 1982г.

19. Коновалов В.С. «Організація, механізація і економіка заводського транспорту», Ізд. Машинобудування, М., 1993г.

20. Матюнин Е.И. «Дослідження транспортно-вантажних процесів на підприємствах машинобудування», Канд. дисерт., М., 1987г.

21. Матюнин Е.И. «Оптимізація транспортно-вантажних процесів на промислових підприємствах». Ізд. Вища школа, Мінськ, 1995г.

22. Минц М.И., Шац Я.Ю. «Проектування технології вантажоперевезень заводським транспортом». Ж-л. Механізація і автоматизація №10, 1990г.

23. Науменко Ф.М., Гуназов В.К., Мусатов Ю.Н. «Централізація автомобільних перевезень на металургійному заводі». Ж-л.. Промисловий транспорт №5, 1994г.

24. «нерівномірність перевезень вантажів і резерви вагонного парку». Під. ред. М.Л. Ситникова, ізд. «Транспорт», М., 1988г.

25. Нечитайло А.А. «Про формування структури промислового транспорту на перспективу». Матеріали семінару «Комплексний розвиток промислового транспорту». М.Д.Н.Т.П. ним. Ф.Е. Дзержінського, 1996г.

26. «Норми технологічного проектування машинобудівних заводів. Керівні матеріали». Гипростанок, М., 1990г.

27. «Загальномашинобудівні типові норми обслуговування для допоміжних робочих цехів основного і допоміжного виробництва». М., 1991г.

28. «Організація і механізація міжкорпусних переміщень вантажів на підприємствах одиничного і дрібносерійного виробництва». РТМ 26-90-72, ЦПКТБ НОТ, М., 1993г.

29. Позамантир Э.И. «Облік нерівномірності перевезень вантажів при плануванні транспорту». Ізд. «Транспорт», М., 1994г.

30. Попов Ю.И., Комашенко Л.Х., Коновалов В.С., Рогожина Н.В. «Раціональне вживання різних видів зовнішнього, міжцехового і внутрішньоцехового транспорту промислових підприємств». НІЇНФОРМТЯЖМАШ, 6-71-24, М., 1991г.

31. «Раціональна організація і механізація міжцехових перевезень на машинобудівних підприємствах». НІЇНФОРМТЯЖМАШ, 6-73-10, М., 1993г.

32. «промисловий транспорт». Під. ред. А.Г. Дерібаса, ізд. «Транспорт», М., 1994г.

33. «розробити пропозиції по технічному рівню розвитку основних видів промислового транспорту перспективу до 2000 р.». Тому 3. Промисловий автодорожній транспорт. Промтрансніїпроєкт, НТО по темі 0.54.476, М., 1992г.

34. «Розрахунок міжцехового безрейкового транспорту в проектних завданнях». ГиПРОавтопром, М., 1984г.

35. Рывкин М.О. «Транспорт на металургійних заводах». Ізд. «Металургія», М., 1988г.

36. Синицкий А.З. «Оптимальне планування на автомобільному транспорті». Ізд. «Транспорт», М., 1990г.

37. Слуцкий Р.В., Селезнев А.А., Седов А.А. «Організація централізованої роботи внутрізаводського транспорту і складів». Л., 1990г.

[image: image31.wmf]
_1242047393.unknown

_1242047998.unknown

