2-1. Основы обеспечения работоспособности автомобилей. Качество, техническое состояние и работоспособность автомобилей.

Для обесп работоспособности автом используется 3 стратегии: поддержание заданного уровня работоспособ(ТО); восстановл утраченной работосп (ремонт); комбинация первой и второй стратегии (ТО и ремонт).

Под качеством понимают совокупность свойств, обуславливающих ее пригодность удовлетворять определенные потребности в соответствии с назначением.

Автомобиль может находиться в одном из след состояний: исправное, неисправное, работоспособное, неработоспособное, предельное.

Работоспособность – это способность автомобилей при котором значение всех параметров, характеризующих способность выполнять требуемые функции соотв требованиям НТ и КД.

Техническое состояние а/м – опр. совокупн измен св-в эл-ов хар-ых текущем значением конструктивн параметров.

2-2. Основные причины изменения технического состояния автомобиля в процессе эксплуатации.

· Нагружение элементов

· Взаимное перемещение элементов

· Возд тепловой и электрической энергии

· Возд химич активных компонентов

· Возд внешней среды

· Воздействие оператора

2-3. Параметры технического состояния. Номинальное, предельное и допустимое значение параметров.

Техническое состояние а/м – опр. совокупн измен св-в эл-ов хар-ых текущем значением конструктивн параметров.

Параметры тех состояния - конструктивный параметр и наработка.

Наработка – продолжительность работы изделия, измеряемое в единицах пробега, ед времени и числом циклов.
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Параметры технического состояния изменяются от наработки или времени работы. 

Отклонение параметра состояния под влиянием внешних эксплуатационных факторов в отдельные моменты вызвано случайными неблагоприятными условиями (большие нагрузки, запыленность воздуха при пахоте, неправильное регулирование сборочных единиц, недостаточное смазывание и т. д.). С другой стороны, периодам малой скорости изменения параметра соответствуют случайные благоприятные условия работы.

Изменение во времени диагностического параметра, косвенно характеризующего отклонение одного или нескольких структурных параметров, также может быть выражено возрастающей кривой. 

Такие структурные параметры, как износ, размер детали, зазор в соединении деталей, высота протектора шины и т. д., в зависимости от наработки монотонно отклоняются от нуля или номинального значения. Функция их отклонения всегда будет возрастающей. В тоже время диагностические параметры — температура, шум, вибрация, расход масла и другие, обнаруживая общую тенденцию к возрастанию, в отдельные моменты могут быть меньше, чем в предыдущие. Это зависит от нагрузки, скорости движения деталей, состояния смазочной системы, погрешности измерения и т. п.

В процессе изменения технического состояния машины каждый параметр изменяется от номинального до предельного значения.

Номинальное значение параметра П„ — значение параметра, определенное его функциональным назначением и служащее началом отсчета отклонений. Номинальное значение наблюдается у новых и капитально отремонтированных составных частей.

Предельное значение параметра П„— это наибольшее или наименьшее значение, которое может иметь работоспособная составная часть машины.

Допускаемое значение параметра П, характеризуется граничным его значением, при котором составную часть машины допускают после контроля к эксплуатации без операций технического обслуживания или ремонта. Это значение приводят в технической документации на обслуживание и ремонт машин. При допускаемом значении параметра составная часть надежно работает до следующего планового контроля.

Медленное, постепенное изменение параметра технического состояния от номинального до предельного значения характеризует постепенный отказ (потерю работоспособности) составной части. Скачкообразное изменение параметра до предельного значения характеризует внезапный отказ.

В процессе технического обслуживания машин обычно измеряют параметры состояния, обусловливающие постепенные отказы. Это относится к таким параметрам, как расходов газов, прорывающихся в картер, эффективная мощность двигателя и расход топлива, тепловой зазор в механизме газораспределения, подача масляного насоса, износ подшипников качения, шестерен, звездочек, гусеничной и втулочно-роликовой цепей.

2-4. Характеристика планово-предупредительной системы ТО машин в с.х. Элементы системы ТО машин.

Сущностью планово-предупридительной системы является принудительная по плану постановка а/м, прошедших нормативный пробег, в соответствующий вид технического обслуживания, в целях предупреждения повышенной интенсивности изнашивания и восстановления утраченной работоспособности узлов, агрегатов и систем. Виды обслуживания: 1.ЕО, 2.ТО-1, 3.ТО-2,(ТО-3 для тракторов) 4.СО, 5.ТР, 6КР. Эти виды обсл. отличаются друг от друга перечнем и трудоемкостью выполняемых операций и периодичностью.

Плановость системы ТО и ремонта машин обусловливается тем, что машину, как правило, ставят на ТО и ремонт в плановом регламентном порядке. Предупредительность же заключается в том, что основное количество операций при плановой постановке машины на ТО и ремонт выполняют предупредительно до появления отказа (неисправности). Параметры технического состояния машины при ТО или ремонте предупредительно восстанавливают при их значении, превышающем допускаемую величину. Исключением являются ресурсные параметры, достижение предельного значения которых обусловливает постановку агрегата или машины в капитальный ремонт. К таким ресурсным параметрам относятся, например, по дизелю зазоры в сопряжениях гильза — поршень, коренные подшипники— шейка коленчатого вала. Однако и ресурсные параметры предупредительно восстанавливают при ремонте, если остаточный ресурс агрегата, определяемый по этим параметрам по результатам диагностирования, окажется меньше заданной наработки машины.

Таким образом, плановость системы ТО и ремонта машин определяется ее периодичностью, а предупредительность операций — допускаемыми значениями параметров (при ремонте — допускаемым износом деталей и соединений), остаточным ресурсом агрегатов, а также качественными признаками появляющихся отказов. 

В этой связи основными техническими требованиями на ТО и ремонт машин являются межконтрольная наработка, совпадающая по величине с периодичностью ТО, допускаемые значения нересурсных параметров, остаточный ресурс агрегатов и качественные признаки их состояния. Эти величины и признаки служат важными характеристиками технического состояния машин. При их неправильном установлении частота появления отказов и затраты на устранение их последствий могут возрасти в 2...3 и более раз. Именно поэтому обоснованию этих технических требований необходимо уделять первостепенное внимание при разработке системы ТО и ремонта машин в сельском хозяйстве.

Упомянутые и другие технические требования, относящиеся, например, к режимным температурным и скоростным параметрам при обкатке, измерении, восстановлении деталей н т. д., должны удовлетворяться при всех видах ТО и ремонта машин.

Для восстановления номинальных или близких к ним значений параметров технического состояния машин проводят различные операции ТО и ремонта (мойка, диагностирование, регулирование, смазывание, замена, обкатка и др.}. Комплекс определенных операций, приуроченный к определенному моменту времени или наработки, обусловливает вид ТО или ремонта.

Элементами системы технической эксплуатации являются эксплуатационная обкатка, техническое обслуживание, текущий и капитальный ремонты машин, а элементами подсистемы технического обслуживания— периодические ТО (ЕТО, Т0-1,Т0-2, Т0-3), сезонное ТО, ТО в особых условиях эксплуатации и ТО при хранении.

Эксплуатационная обкатка состоит из комплекса операций, предназначенных для подготовки новой или отремонтированной машины к производственной эксплуатации, обеспечивающих нормальную приработку трущихся поверхностей ее деталей.

Ежесменное (ETO), первое (Т0-1), второе (Т0-2), третье (Т0-3) — это периодические технические обслуживания. Комплекс проводимых операций по мере увеличения номера ТО количественно увеличивается и усложняется. При этом операции предыдущего менее сложного ТО входят в последующее более сложное ТО. Например, при ТО-1 проводят операции ЕТО, при ТО-2 выполняют операции Т0-1, при ТО-3 выполняют операции ТО-2. Основная цель проводимых периодических ТО заключается в обеспечении надежной и экономичной работы машины до следующего аналогичного вида ТО.

Сезонное техническое обслуживание состоит из комплекса операций, предназначенных для подготовки машины к весенне-летнему или осенне-зимнему периодам эксплуатации.

Техническое обслуживание перед началом сезона работы (ТО-Э) проводят для машин сезонного использования в целях обеспечения их работоспособности в предстоящий сезон работы.

ТО в особых условиях эксплуатации отличается дополнительными операциями, предназначенными для надежной и. экономичной работы машины в условиях песчаных, каменистых и болотистых почв, пустыни, низких температур и высокогорья.

Т0 при хранении состоит из комплекса операций, предназначенных для обеспечения сохраняемости машины до использования по назначению.

Текущий ремонт проводят для обеспечения или восстановления работоспособности машины. Этот вид ремонта состоит в замене и (или) восстановлении отдельных составных частей.

Капитальный ремонт проводят для восстановления исправности и полного или близкого к полному восстановлению ресурса машины, ее агрегатов с заменой или. восстановлением любых ее составных частей, включая базовые.

Если после капитального ремонта машина должна удовлетворять всем требованиям технической документации, регламентирующим ее исправность, то после текущего ремонта предъявляются требования работоспособности в течение периода до капитального ремонта или до планового текущего ремонта, или до списания машины.

Различают плановый и неплановый ремонты. Плановый ремонт осуществляют в соответствии с требованиями нормативно-технической документации в плановом порядке. Неплановый осуществляют без предварительного назначения в большинстве случаев для устранения последствий отказов.

Следует отметить, что при постановке машины в плановый или неплановый ремонт его характер и объем определяют по техническому состоянию в результате диагностирования.

2-5. Техническое обслуживание. Виды, основные задачи.

 Техническое обслуживание является профилактическим мероприятием, имеющим целью предупреждение и отдаление момента достижения автомобилем и его элементами предельного состояния, т с. отказов и неисправностей. Основные задачи ТО:

1) предупреждение (профилактика) отказов и неисправностей (метод: возвращение системы в начальное или близкое к нему техниче​ское состояние)

2) отдаление момента достижения системой предельного состояния т.е. увеличение ресурса (метод: сокращение интенсивности из​менения параметров технического состояния изделия - применение более качественных материалов, соблюдение правил эксплуатации, качественное обслуживание и др.);

3) поддержание санитарно-гигиенического состояния и удовлетворительного внешнего вида автомобиля, а также создание условий для эффективного проведения работ ТО и Р (метод: уборка, мойка, санитарная обработка, очистка, окраска).

Характерные работы ТО: контрольно-диагностические, электротехнические, заправочные, крепежные, смазочные, регулировочные, моечные, уборочные и др. Особенность работ ТО:

1) поддержание технического состояния в заданных пределах номинальое <=наше<=предельное

2) регулярность и плановость — выполнение с определенной, заранее заданной наработкой, называемой периодичностью ТО - 1то;

3) значительное влияние на безотказность, долговечность, экономичность и зкологичность;

4) выполнение, как правило, без разборки или с минимальной разборкой;

5) сравнительно малая трудоемкость и продолжительность операций ТО,

6) сравнительно малая наработка (периодичность 1то=3...25 тыс. км);

7) выполнение операций, как правило, группами, называемыми видами (ступенями) ТО. Например, в России: ежедневное обслужива​ние (ЕО); ТО-1, ТО-2 и др. - периодическое обслуживание; сезонное обслуживание (СО) и др.

Виды: Ежедневное обслуживание. Его задачей является общий контроль, направленный на обеспечение безопасности движения, поддержания надлежащего внешнего вида авто, заправка его топливом, маслом и охлаждающей жидкостью, а для некоторых видов ПС санитарная обработка кузова. Выполняется после работы, перед выездом на линию. ТО-1, ТО-2. Их задача: снижение интенсивности изменения параметров тех. Состояния механизмов и агрегатов авто; выявление и предупреждение неисправностей и отказов, обеспечение экономичности работы, безопасности движения, защиты окружающей среды путем своевременного выполнения контрольных, смазочных, крепежных, регулировочных и др. работ. Диагностические работы являются тех. Элементом ТО и ремонтом авто и дают информацию о его техническом состояние при выполнении соответствующих работ. В зависимости от назначения периодичности , перечня и места выполнения диагностические работы подразделяются на 2 вида: Вид Д1 — общее диагностирование, Вид Д2 - поэлементное углубленное диагностирование.Д1 для обеспечения узлов и механизмов, влияющих на безопасность движения. Д1 выполняется с ТО-1, Д2 с ТО-2. Сезонное обслуживание (проводится 2 раза в год). Задачей СО подготовка подвижного состава к эксплуатации при изменении сезона. Как правило совмещают с другими видами ТО, часто с ТО-2. В качестве отдельно планируемого вида ТО СО проводится для подвижного состава, эксплуатируемого в очень холодном, холодном, жарком и сухом, очень жарком и сухом климатических районах.

2-6 Назначение системы ТО и ремонта. Основные требования к ней.


При работе автомобилей различного типа, конструкции и наработки с начала эксплуатации из-за недостаточной их надежности на срок службы может возникнуть поток отказов и неисправностей 500-700 наименований.  Для поддержания высокого уровня работоспособности, дорожной  и экологической безопасности необходимо, чтобы большая часть отказов и неисправностей была предупреждена, т. е, работоспособность изделия была восстановлена до наступления неисправности или отказа 

Поэтому ноток отказов и неисправностей делится на две группы по применяемым стратегиям обеспечения работоспособности элементов конструкции 1 стратегия - поддержание работоспособности - ТО 200 - 300 объектов; II стратегия – восстановление работоспособности — ремонт 300 - 400 объектов.

При этом практически каждая операция  имеет свою, отличающуюся от других, оптимальную периодичность

Если автомобиль направлять на ТО строго в соответствии с оптимальной периодичностью каждой операции ТО, то резко возрастет число обслуживании автомобиля.

При пооперационном выполнении ТО обеспечивается высокая эксплуатационная надежность автомобилей, но их производительность сокращается, а затраты на организацию ТО растут. Для устранения недостатков пооперационного проведения ТО поток требований на ТО упорядочивается системой ТО и ремонта.

Система ТО и Р регулируется комплексом взаимосвязанных положений и норм, определяющих порядок, организацию, содержание и нормативы проведения работ по обеспечению работоспособности парка автомобилей.

К системе ТО и ремонта автомобилей предъявляются следующие основные требования.

1) обеспечение заданных уровней эксплуатационной надежности автомобильного парка при рациональных материальных и трудовых затратах;

2) ресурсосберегающая и природоохранная направленность, обеспечение дорожной безопасности;

3) планово-нормативный характер, позволяющий

- определять и рассчитывать программу работы и ресурсы, необходимые для обеспечения работоспособности автомобилей;

-планировать и организовывать ТО и ремонт на всех уровнях ИТС.

-нормативно обеспечивать хозяйственные отношения внутри предприятий и между ними,

4)конкретность, доступность и пригодность для руководства и принятия решений всеми звеньями ИТС автом . транспорта.

5)стабильность основных принципов и гибкость конкретных нормативов, учитывающие изменение условий эксплуатации, конструкции и надежности автомобилей, а также хозяйственного механизма.

6)учет разнообразия условий эксплуатации автомобилей.

7)объективная оценка и фиксация с помощью нормативов уровней эксплуатационной надежности и реализуемых показателей качества автомобилей, позволяющие сравнивать изделия, предъявлять требования к изготовителям и определять основные направления совершенствования ТЭА и конструкции автомобилей

2-7. Технологическое оборудование, определение. Классификация по назначению.

      Технологическое оборудование - это орудия производства ТО и ре​монта автомобилей, используемые при выполнении работ от начала до окончания технологического процесса. Оборудование подразделяется на специализиро​ванное, изготавливаемое непосредственно для целей технической эксплуатации автомобилей (моечные машины, подъемники, диагностические приборы, смазочно-заправочные устройства и пр.), и общего назначения (металлорежущие и деревообрабатывающие станки, прессы, кран-балки и пр.).

По назначению технологическое оборудование подразделяется на 1.подъемно-осмотровое, 2.подъемно-траиспортное, 3.спецнализированное для ТО и специализированное для ТР.

 Первая группа включает оборудование и устройства, обеспечивающие удобный доступ к агрегатам, механизмам и деталям, расположенным снизу и сбоку авто​мобиля. Сюда входят осмотровые канавы, эстакады, подъемники, опрокидыватели, гаражные домкраты.

 Вторая группа включает оборудование для подъема и перемещения агрегатов, узлов и механизмов автомобиля. Это передвижные краны, электротельферы, кран-балки, грузовые тележки и конвейеры.

 Третья группа - это оборудование, предназначенное для выполнения конкретных технологических операций ТО: уборочно-моечных, крепежных, смазочных, диагностических, регулировочных, заправочных.

 Четвертая группа - оборудование, предназначенное для выполнения технологических операций ТР; разборочно-сборочных, слесарно-механических, электро​технических, кузовных, сварочных, медницких, шиномонтажных, вулканизационных и т.д.

 Технологическая оснастка - орудия и средства производства, добавляемые к технологическому оборудованию для выполнения определенной части технологического процесса.

2-8. Тактика обеспечения и поддержания работоспособности автомобилей.

      При обслуживании автомобилей, как и многих других изделий, применяются две тактики проведения профилактических работ, т.е. доведения автомобиля, агрегата, системы до нормативного технического состояния по наработке и по техническому состоянию.

1.ТЕХНИЧЕСКОЕ ОБСЛУЖИВАНИЕ ПО НАРАБОТКЕ. При обслуживании по наработке всем изделиям при достижении назначенной наработки 1то (пе​риодичность ТО) выполняется установленный (регламентный) объем профилактических работ (смена масла, регулирование тормозных механизмов и др.), а па​раметры технического состояния или качества материалов доводятся до номинального или близкого к нему значения. Эта тактика проста в применении и гаран​тирует работоспособность изделия. Ее недостаток состоит в том, что в условиях неизбежной вариации показателей технического состояния значительная часть изделий имеет потенциальную наработку до отказа (запас ресурса), существенно превосходящую установленную периодичность ТО и для этих изделий техниче​ское обслуживание с периодичностью то является как бы преждевременным и вызывает дополнительные затраты. 2.ТЕХНИЧЕСКОЕ ОБСЛУЖИВАНИЕ ПО СОСТОЯНИЮ. Эти изделия с учетом состояния по экономическим соображениям было бы целесообразно обслуживать реже, например через одно то. Но для этого необходимо при каждом ТО проконтролировать техническое состояние всех изделий и разделить их на две группы. Первая группа имеет потенциальную наработку на отказ, приходящуюся на очередной межосмотровой промежуток (от 1то до 21то). Эти изделия требуют не только контроля (контрольная часть про​филактической операции), но и выполнения работ (крепежных, регулировочных, смазочных, электротехнических и др.), обеспечивающих восстановление номи​нального или близкого к нему значения параметров технического состояния - исполнительская часть профилактической операции. Если такая работа не будет выполнена, то эта группа изделий откажет в интервале наработки 1то-21то.Вторая группа изделий имеет потенциальную наработку на отказ ресурс > 21то, т.е. они могут безотказно проработать до очередного ТО. Поэтому для них достаточно ограничиться контролем (диагностикой) технического состояния, а исполни​тельскую часть отложить до следующего обслуживания.

Преимущество этой диагностической тактики технического обслуживания по состоянию - более полное использование потенциального ресурса конкретных изделий с учетом вариации изменения их фактического технического состояния.

Недостатки, а вернее, условия реализации, этой тактики связаны с необходимостью тщательного и дорогостоящего контроля технического состояния всех изде​лий при каждом ТО с целью разделения изделий на изделия, требующие немедленного доведения до нормативного состояния, и те, которые без отказа могут проработать до очередного ТО.

Таким образом, зная закономерности изменения технического состояния первого, второго и третьего видов, можно,

во-первых, количественно оценить вероятности нахождения автомобиля в работоспособном состоянии, позволяющем выполнять перевозки; 

во-вторых, выбирать и эффективно использовать стратегии поддержания или восстановления работоспособности;

в-третьих, обосновать и применить тактику обеспечения работоспособности по наработке и техническому состоянию или их комбинации;

в-четвертых, использовать данные по работоспособности при разработке нормативов, методов организации и технологии технического обслуживания и ремонта.

2-9 Технологический процесс. Определение, элементы технологического процесса.

       Данные по надежности автомобилей, систематизированные в виде соответствующих рекомендаций (система ТО и ремонта, виды ТО и ремонта, нормативы периодичности ТО и ресурса агрегатов, перечни операций ТО и ремонта и др.) определяют, что необходимо сделать для обеспечения работоспособности автомобилей. Эти технические воздействия можно выполнить различными спо​собами (последовательность, оборудование, персонал и т.д.), т.е. применяя соответствующую технологию, устанавливающую, как при техническом обслужива​нии и ремонте следует обеспечивать необходимый уровень технического состояния автомобилей.

В общем виде технология представляет собой совокупность знаний о способах и средствах изменения или обеспечения заданных состояния, формы, свойства или положения объекта воздействия.

Применительно к ТЭА цель технологии - обеспечить заданный уровень работоспособности автомобиля или парка наиболее эффективными способами. Технологический процесс - это определенная совокупность воздействий, оказываемых планомерно и последовательно во времени и пространстве на конкретный объект. В технологических процессах ТО и ремонта определены объекты воздействия (автомобиль, агрегат, система, узел, деталь, соединение или материал), место, содержание, последовательность и результат проводимых воздействий, их трудоемкость, требования к оборудованию, квалификации персонала и услови​ям труда.

Совокупность технологических процессов представляет собой производственный процесс предприятия. От имитация технологических процессов позволяет при​менительно к конкретным условиям производства определить наилучшую последовательность выполнения работ, обеспечивая высокую производительность труда, максимальную сохранность деталей, экономически оправданный выбор средств механизации и диагностики.

Завершенная часть технологического процесса одним или несколькими исполнителями на одном рабочем месте называется технологической операцией (чаще -операцией).
Часть операции, характеризуемая неизменностью оборудования или инструмента, называется переходом Переходы технологического процесса могут быть рас​членены на движения исполнителя. Совокупность этих движений представляет собой технологический прием.

2-10. Методы обоснования периодичности плановых тех обслуживаний. Технико-экономический и экономико-вероятностный методы.

ТО – явл периодическим мероприятием имеющим целью предупреждения и отдаления момента достижением автомобилем и его элементами предельного состояния.

При определении периодичности ТО используются следующие методы: 1. Технике - экономический метод. При методе определяют такую групповую периодичность, которая соответствует мин. суммарным затратам на ТО и ремонт авто по всем рассматриваемым объектам. Определение групповой периодичности по технико-экономическим методам 2. Экономико-вероятностный метод. Используя его можно определить целесообразность выполнения данной операции не с оптимальной для нее, а с заданной периодичностью стержневой операции.
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2-11 Методика обоснования периодичности плановых тех обслуживаний. Основные методы.

 Используются следующие методы: 1. метод группировки по стержневым операциям ТО основан на том, что выполнение операций ТО приурочивается к оптимальной перио​дичности так называемых стержневых операций, которые обладают следующими признаками: 1. влияет на экологическую и дорожную безопасность автомобиля, 2 влияет на работоспособность, безотказность и экономичность авто, 3 характеризуется большой трудоем​костью и требует спец оборудование, 4 регулярно повторяются. 

Пример: Проверка и регулировка тормозной системы, проверка токсичности отработавших газов и регулировка двигателя, смена масла в картере. Анализируемые по данному методу операции могут быть соединены в 3 группы: 1 операции выполняются еже​недельно или по потребности, т.е. исключены из состава профилактических, 2 операции выполняются с I стержневой операции и используют ее периодичность, 3 операции выполняются одновременно со второй стержневой операцией или выводятся из состава профилактических, т.е. переводятся в текущий или предупреди​тельной ремонт. Операции, оптимальной периодичность которых больше периодичности стержневых операций выполняются с коэффициентом повторяемости, как правило такие операции состоят из 2-х частей: контрольной (каждый раз) и исполнительной (по необходимости). 2. Технико-экономический метод. При этом методе определяют такую групповую периодичность, которая соответствует мин. суммарным затратам на ТО и ремонт авто по всем рассматриваемым объектам. Определение групповой периодичности по технико-экономическим методам 3. Экономико-вероятностный метод. Используя его можно определить целесообразность выполнения данной операции не с оптимальной для нее, а с заданной периодичностью стержневой операции. 4. Метод естественной группи​ровки. Использовать его можно, если ряд объектов обслуживания имеет весьма близкие рациональные периодичности.

2-12. Влияние условий эксплуатации на изменение технического состояния автомобиля. Объективные и четко фиксируемые условия.

   Учет условий эксплуатации необходим при определении нормативов технической эксплуатации автомобилей, потребностей в ресурсах: персонал, ПТБ (производственно-техническая база, запасные части и материалы). Необходимо различать 2 группы условий: 1. группа объективные и четко фиксированные условия, однозначно действуют на надежность всех авто и следовательно на нормативы технической эксплуатации. Делятся эти условия на: внешние (тип дороги, условия движения, климатические и сезонные условия) и внутренние (возраст, тип, марка, конструкция авто на предприятии). 2 группа местные или субъективные условия. Можно составить последовательность для условий эксплуатации: Условия эксплуатации — объективно действующие на все автомобили — (тип, модель, марка авто)(возраст авто и парковка) (размер и обустройство ATП) (тип дорожного покрытия) (рельеф местности) (условия движения) (природно-климатические и сезонные условия) — ресурсные на основе (классификации объективно-действующих факторов) (системы поправочных коэффициентов при определении нормативов ТЭА)— корректировка нормативов ТЭА.

2-13.Влияние условий эксплуатации на изменение технического состояния автомобиля. Местные или субъективные условия.

 Учет условий экс​плуатации необходим при определении нормативов технической эксплуатации автомобилей, потребностей в ресурсах: персонал, ПТБ (производственно-техническая база, запасные части и материалы). Необходимо различать 2 группы условий: 1. объективные и четко фиксированные условия. 2. местные или субъ​ективные условия. Действуют по отношению к конкретному авто или к группе авто на каждом предприятии. Можно для 2 группы составить последовательность.
Условия эксплуатации — субъективные (местные), действующие на конкретный автомобиль — (конкретные условия перевозок авто группой автомобилей (рас​стояние, скорость, нагрузка, вид перевозок и др.))(квалификация водителей, стиль вождения) (квалификация специального и ремонтного персонала) (качество ТО и ремонта) (качество применяемых материалов и запасных частей) (методы хранения авто) — оперативное действие, на основе (учета и анализа авто (нара​ботка на отказ, затраты на ТО и ремонт) (определения рациональных режимов ТО аналитическим или табличными методами) — корректировка нормативов ТЭА.

2-14. Методы учета условий эксплуатации. Условия движения и климатические условия.

 Учет условий осуществляется на основе классификации условий, идентификации фактических условий эксплуатации, конкретных групп автомобилей и корректирование ТО и ремонта. Практически эти задачи решают​ся следующим образом: 1. выявляются факторы, которые могут быть отнесены к объективным или субъективным (местным). 2. объективные факторы системати​зируются и группируются по степени и механизму выявления на надежность и как следствие на затраты по обеспечению их работоспособности. 

На автомо​бильном транспорте России принято учитывать следующие объективные факторы: условия эксплуатации характеризуемые 3-мя показателями; дорожным покры​тием, рельефом местности и условиями движения. Дорожное покрытие имеет 6 видов (асфальто-бетонное), (щебень гравий), (щебечно-гравийные), (грунтово-каменные), (грунт укрепленный добавками и бревенчатое покрытие), (естественные покрытия). Тип рельефа местности — 5 видов (равнинный), (слабо камени​стый), (холмистый), (гористый), (горный). Условия движения - 3 вида (за пределами городской зоны (более 50 км от города), в малых городах (менее 100 тыс. жителей), в больших городах (более 100 тыс. жителей). Также существуют 5 видов природно-климатических условий: климатический район очень холодный (Якутия, Магаданский область), холодный, умерено-холодный, умеренно-теплый (влажный), умеренный.

2-15. Техническая норма времени, определение. Методы определения норм времени.

 Техническая норма времени- это регламентированное время выполн. технической операции в определенных организационно-технических условиях одними или несколькими исполнителями соответствующей квалификации. Способы определения нормы времени:

Аналитический-исследовательский- основан на данных при помощи фотографий дня и хронометража раб. дня

Аналитич-расчетный– основан на расчетных данных с учетом производительности оборудования. Укрупненно-комплексный – на автотранспорте чаще всего использ этот способ, при котором нормы времени определяют по укрупненным комплексам работы. Данное нормирование основано на использовании операционных карт на типовые операции ранее нормированные расчетами и хронометражем с последовательным корректированием применительно к новой конструкции изделий. При проектировании технических процессов необходимо рассматривать варианты выполнения работ. Предусматривать их совмещение по времени, части и исполнителей с учетом применяемого оборудования.

2-16. Методы определения технического состояния автомобилей.

 Технологическое состояние определяется текущим значением конструктивных параметров (размеры, зазоры, ходы и т.д.) с использованием прямого и косвенного метода.

Преимущества методов Прямой (точность, наглядность, достоверность, достаточно простой инструмент, простые технологии) Косвенный (не нужна разработка агрегата, системы, меньшая трудоемкость, оперативность, возможность контроля неразбираемых элементов контроля слож​ных система (впрыск, компьютерные системы). Недостатки методов: (необходимость частичной или полной разборки, увеличивающей интенсивность изнашивания; нарушение приработки; большая трудоемкость; сложность диагностического оборудования; большая стоимость обору​дования и самого контроля; необходимость периодического метрологического контроля оборудования; высокие требования к персоналу, невозможность ком​плексного контроля сложных систем.

Приведенные примеры свидетельствуют, что, как правило, изменение конструктивного параметра может быть зафиксировано несколькими различными диагно​стическими параметрами, из которых целесообразно выбрать наиболее эффективный. Для этого используются свойства однозначности, чувствительности, ста​бильности, информативности и системности.

Однозначность означает; что при изменении Y в диапазоне У номинальное – Y предельное соотношение 3(диагностический параметр)/У(конструктивный пара​метр) изменяется монотонно и не имеет перегибов. Стабильность диагностического параметра означает, что измеренное его значение Si, соответствует конст​руктивному в пределах заданной точности. 

Чувствительность диагностического параметра характеризуется изменением его приращения uS при изменении

	ПРЯМОЙ – КОНТАКТНЫЙ:
	КОСВЕННЫЙ – ДИАГНОСТИЧЕСКИЙ:

	Непосредственное (контактное) измерение конструктивных параметров Y1
	о техническом состоянии изделия судят по косвенным диагностическим параметрам S1

	Конструктивные параметры    
Y0
Y1
Yп д
Yп
	Диагностические параметры
S0                 
S1
Sп д
Sп


2-17. Трудоемкость технологического процесса. 
Факторы, влияющие на трудоемкость.

Трудоемкость технологического процесса показ. хар-й затраты раб. Времени на вып эл-а работы или всего технол. процесса в целом. Тр-ть зависит от след факторов: 1 тип ТС, 2 отсост а/м(пробег, усл.экпл, особен. Констр), 3совершенство произв. Техн базы, 4 квалификац персонала.

Факторы: 1 технич хар-ка объектов воздействия (место, доступн, особ. Констр); 2 перечень и классиф воздейств( по видам, по агрег и сист, по регламентности); 3 принят сист ТО иР ( виды ТО и Р, периодичн, ресурс, перечень операций, трудоемк); 4 треб. к технол. оборуд и оснастки; 5 треб к персоналу (квалиф, специализ, совмещ профессий); 6 треб к обустройству раб мест и постов, необх специфика; 7 специфич треб безоп труда пожарн электробезопасность.

2-18. ТО-1 и ТО-2. Задачи, особенности организации.

Основные задачи ТО:

1)предупреждение (профилактика) отказов и неисправностей (метод: возвращение системы в начальное или близкое к нему техниче​ское состояние)

2)отдаление момента достижения системой предельного состояния т.е. увеличение ресурса (метод: сокращение интенсивности из​менения параметров технического состояния изделия - применение более качественных материалов, соблюдение правил эксплуатации, качественное обслуживание и др.);

3)поддержание санитарно-гигиенического состояния и удовлетворительного внешнего вида автомобиля, а также создание условий для эффективного проведения работ ТО и Р (метод: уборка, мойка, санитарная обработка, очистка, окраска).

Характерные работы ТО: контрольно-диагностические, электротехнические, заправочные, крепежные, смазочные, регулировочные, моечные, уборочные и др. Особенность работ ТО:

1)поддержание технического состояния в заданных пределах номинальное<=наше<=предельное

2)регулярность и плановость — выполнение с определенной, заранее заданной наработкой, называемой периодичностью ТО - 1то;

3)значительное влияние на безотказность, долговечность, экономичность и экологичность;

4)выполнение, как правило, без разборки или с минимальной разборкой;

5)сравнительно малая трудоемкость и продолжительность операций ТО,

6)сравнительно малая наработка (периодичность 1то=3...25 тыс. км);

7)выполнение операций, как правило, группами, называемыми видами (ступенями) ТО. Например, в России: ежедневное обслужива​ние (ЕО); ТО-1, ТО-2 и др. - периодическое обслуживание; сезонное обслуживание (СО) и др.

  ТО-1, ТО-2. Их задача: снижение интенсивности изменения параметров тех. Состояния механизмов и агрегатов авто; выявление и предупреждение неисправностей и отказов, обеспечение экономичности работы, безопасности движения, защиты окружающей среды путем своевременного выполнения контрольных, смазочных, крепежных, регулировочных и др. работ. Диагностические работы являются тех. Элементом ТО и ремонтом авто и дают информацию о его техническом состояние при выполнении соответствующих работ. В зависимости от назначения периодичности , перечня и места выполнения диагностические работы подразделяются на 2 вида: Вид Д1 — общее диагностирование, Вид Д2 - поэлементное углубленное диагностирование.Д1 для обеспечения узлов и механизмов, влияющих на безопасность движения. Д1 выполняется с ТО-1, Д2 с ТО-2.

2-19. Задачи ТР, его особенности.

Предназначен для устранения возникающих в процессе эксплуатации неисправностей, а так же для обеспечения установленных нормативов ресурса автомоб, агрегатов до кап ремонта или списания.

Виды ремонта:

-Кап ремонт (Предназначен для регламентированного восстановления работоспособности изделия до нормативного уровня близкого к новому изделию. Ресурс должен быть не менее 80% от нового).

-Текещий рем (предназначен для устранения возникающих в процессе эксплуатации неисправностей, а так же для обеспечения установленных нормативов ресурса автомоб, агрегатов до кап ремонта или списания

    Особенности ТР:

· Выполняются, как правило, по достижению предельного состояния

· Наработка до рем, обычно, превышает периодичность ТО

· Необходима частичная или полная разборка агрегатов

· Имеет, значительную трудоемкость и стоимость

· Необходимо применение, достаточно сложного спец и универс оборудования

· Объектом ремонта может быть как и агрегат так и весь автомобиль в целом

2-20. Комплексная оценка состояния автомобилей и автомобильных парков. 
Основные показатели.

 Количественная оценка сост. а/м  и автом. парка. В процессе эксплуатации а/м может находиться в следующих 3 состояниях: 1. исправен( на линии в эксплуатац) 2. исправен ( в зоне хранения), 3. неисправен (в зоне ТО и Р ).

Стационарные показатели характеризуют: 

1. уровень работоспособности а/м или парка

2. взаимоотношения между инженерно-технич и перевозочной службами

3. эффективность работы инж-технич службы

осн показатели стационарн сост а/м следующие:

· коэффициент выпуска (в=Дэ/Дэ+Др+Дн=Дэ/Дц, Дц=Дэ+Др+Дн, к-т выпуска определяет долю календарного времени, в течении которого а/м фактич выполняет транспортную работу. ( для парка а/м (в=Адэ/Адц)

· к-т технич готовности – определяет долю рабочего времени, в течении которого а/м исправен и может быть исп в транспортном процессе. (т=Дэ/(Дэ+Др)

· к-т нерабочих дней – опред ддоллю календарного времени, в течении которого а/м не используется в трансп процессе по организационным причинам (н=Дн/Дц,  связь к-та с другими к-ми (в/(т=(Дц-Др)/Дц=1-(Др/Дц) (р=(т(1-(п).

К-т выпуска зависит от к-та техн готовн и к-та нерабочих дней, а соответственно этих 3-х коэф-ов определяет вклад подсистеммы а/м транспорта в транспортные процессы и производительность а/м.

Wа=365(т(1-(п)q((lcc ,  lcc- средне-суточн пробег, q- номин грузоподъемн, (-к-т использ грузоподъемн.

 На (т влияет работа инж-технич службы по средствам рпедоставления для перевозок технич исправные а/м, на(н влияет служба перевозок и управления путем поиска заказчика на перевозку, организ перевозочн процесса, работа с клиентами
2-21. Методы учета условий эксплуатации. Категории условий эксплуатации.

Учет условий осуществляется на основе классификации условий, идентификации фактических условий эксплуатации, конкретных групп автомобилей и корректирование ТО и ремонта. Практически эти задачи решают​ся следующим образом: 1. выявляются факторы, которые могут быть отнесены к объективным или субъективным (местным). 2. объективные факторы системати​зируются и группирируются по степени и механизму выявления на надежность и как следствие на затраты по обеспечению их работоспособности. 
Нормативы тех экспл подразделяются на внешние (тип дорожного покрытия, рельеф местности, условия движ, природно-климатические и сезонные условия) и внутренние (тип, модель, марка авт, возраст авт, размер и обустройство АТП)

2-22. Последовательность разработки технологического процесса тех обслуживания.

1- сбор исходных данных:

· вид выполняемого воздействия

· объект выполнения воздействия

· сборный чертеж изделия

· технические условия на сборку, регулировку, испытания, контроль и приемку изделия

· производственная программа

· сведения о применяемом оборудовании и инструменте

· сведения о надежности деталей, изделий и возможных соответствующих ремонтах

· масса изделия или автомобиля, необходимая для выбора подъемно-осмотрового оборудования.

2- технические условия

· последовательность разработки технологического процесса

· изучение конструкции изделия

· составления плана проведения работ

· определение последовательности вып-ия операций и переходов

· установление темпа выполнения работ

· выбор оборудования, исполнителей

· оформление технологической операции

2-23. Классификация и сущность методов определения потребности в запасных частях

методы определения потребности в зап. частях.(3)

1.по номенклатурным нормам – устанавлив ср. годов. расход конкр. детали на 100 авт./год.

Основой этого метода служат данные о надежности деталей пересчит в их потребности. Этот метод использ заводы изготовители и крупные трансп. предприятия.

2. по фактическому рыночному спросу

3. смешанный

2-24. Факторы, влияющие на потребность в запасных частях и материалах.

1. для одного а/м: 

1) конструктивные (надежность а/м, сложность конструкции, унификация)

2)     эксплуатационные (интенсивн. эксплуатации, квалиф водителя, транспорт. дорожн и др климат условия)

3)    технологические (кач-во ТО и Р, кач-во поставк зап частей, использ эксплуатац материалов)

2.для совокупн. а/м:

справедливы все выше перечисленные +

организационные (возростная структура парка, структура парка по типам и моделям, концетрац а/м в парке

2-25. Система материально-технического обеспечения автомобильного транспорта в РФ. Основные элементы и их характеристика.

Восстановление агрегатов заводом изготовит          Изготовление а/м и запчастей

Центральные склады                                                   Независимые субпоставщики

Региональные склады                                               Оптовики                Имитаторы

Уполномоченные дилеры                 Магазины, рынки                 Агентские фирмы

Дилеры без обязательств                                                                                    Посредник

Независимые РМ и СТО             Продавцы поддержанных и восстановл деталей

Ремонт у дилеров 5%; ремонт в РМ и СТО 5%           Ремонт своими силами 90%

Потребность в авто запчастях

2-26. Зарубежная система материально-технического обеспечения. 
Основные элементы и их характеристика.

Изготовитель а/м и з/ч

Центр склад              Восстановл агрегат заводом изготовит     Неависим субпоставщик

Региональные склады                      Оптовики независимые                                  Имитаторы

Крупные дилеры                                                            Магазины независимые

Мелкие дилеры        Независ РМ и СТО        продавцы поддержанных и восстан деталей

Ремонт у дилеров до 50%       Рем независ РМ и СТО до40%     Рем своими силами до 10%

Потребность автопарка в запасных частях

Основой зарубежной системы является товаро-производящую сеть заводов производителей. Обычно она состоит из складов 3-х уровней: центральный, региональн, крупный дилер.

Центральный явл основн звеном системы, на нем храниться от 80-100% номинклатуры зап/частей, необходим для удовлетворен спроса парка а/м в стране и за рубежом. На центр складе обязат присутсв вычисл центр, в нем: о потребных з/ч со всего мира, информ обрабат для завода

Региональный распологается в районах сосредоточ парка а/м данной фирмы. До 60% номенклатуры з/ч, запасы на 2-3 месяца.

Склад крупного дилера или ценра ТО обеспеч собств потребность в з/ч, а так же мелких дилеров и станций ТО нах в зоне. 20% общих з/ч на 1,5 месяца

2-27. Задачи и способы управления запасами на складах.

Определение номенклатуры з/ч и объемов хранения на складах разного уровня осущ разл методами. В осн наиболее распростран положенно деление всей номенклатуры зап/частей  для каждой модели  по частоте спроса на группы. 

Объем спроса деталей

 Для определ объема хранения каждой детали исп. Экономико-математич расчеты с помощ котор определ размер заказа и кол-во заказов в году, при которых суммарные затраты на закупку и хранение будут минимальны.

Если заказы всю годовую потребность, то зараты на закупку, доставку, подготовку заказа, получение и контроль на единицу заказа будут минимальны, но при этом затраты на их хранение максимальное. Оптимальный размер заказа Q по критерию минимизации совокупных затрат на хранение запаса и повторения заказа расчитан по формуле Вильсона Q= ((2AS/C) А-затраты на закупку един. заказа S-год расход детали С-затраты на хранен единицы заказов.

Формирование и контроль запасов – это основные составляющие от которых зависит своевременное устранение дефицита или затоваривания. Они предусматривают поддержание данного соотношения детал частого и не регулир спроса котор обеспечив высок оборачиваемость запасов при удовлетворен обеспечении потребителей. 

Эта цель достиг решен след задач: 1) учет текущего уровня запаса на складах разл уровней 2) определение размера минимал или страхового уровня запаса 3) расчет размера заказа 4) определение интервала времени между запасами 

Оптимальный размер запасов кажд детали определ с учетом  разделения номенклатуры по частоте спроса для деталей группы А в общий размер запасов вкл наибольш размер запаса, чем обеспечивается покрытие любых качков спроса, в группу В вкл средний страховой запас, а на группу С низкий либо не делается.

Периодичность контроля налич запасов на складе: А - частый контроль(1раз в день), В 1раз в месяц, С раз в квартал

Для управления запасами на складах применяют2 метода: 1 метод с постоянной периодичностью поставок,2 метод с постоян объемом поставок.


1 метод:Запасы закаываются и поставляются на склад через равные промежутки времени (t1=t2=t3) регулирование запаса осущ изменением объема партий поставки. Поставка осущ несколько раз в месяц (10, 20,30 числа), а заказ на склад высшего уровня направляется за несколько дней до поставки. (8,18,28 числа) управление запасами закл в том, что в момент заказа по фактич данным наименования на склад устан вероятностный размер и запаса в момент поставки и заказывается партия равная разности между максим запасом и вероятностным.

2 метод: поступление запчастей происходит равными с заранее определенными партиями. Но интервал между поставками различны (t1(t2(t3). Очередной заказ произвдится, но заказ снижается до определенной так называемого порогово уровня. Пороговый уровень рассчитывается чтобы поступление очередной произошло в момент, когда фактический запас деталей на складеминим. 

1 метод «-»применим при равномерном расходе деталей

2метод «+»  поставки одинакового объема позволяет снизить затраты на доставку и содержание, можно рассчитать отим размер партии; «-»систематич и непрерывный контроль запаса 

2-28 Нормирование расхода топлива. Виды норм и способы корректирования.

 Нормирование расход ТСМ — это установление допустимой меры их потребления в эксплуатации. Нормы расхода топлива на АТ — это плановые показатели его расхода на единицу пробега или единицу транспортной работы. Они являются нормами технологическими, т.е. включают расход топлива необходимый для осуществления транспортного процесса. Расход топлива на ремонт автомобилей и прочие хозяйственный расходы в состав этих норм не включаются и формируются отдельно. Для автомобилей общего назначения установлены следующие виды норм: 1 базовая норма иа 100 км пробега авто, 2 норма на 100000 км транспортной работы, 3 норма на ездку с грузом. Базовая норма устанавливается для однозначно отдельных дорожно-эксплуатационных, климатических, нагрузочных условий работы. Базовая норма расхода топлива на 100 км пробега установлена в следующих единицах: для бензиновых и дизельных авто (в литрах), для авто на сжиженном газе (литры), для авто на сжатом природном газе (м'), для газо-дизельных авто — сжатый газ (м') дизельное топливо (литры). Нормы расхода топлива повышаются при следующих условиях:

- работа в зимнее время: в южных районах страны - до 5 %, в северных районах страны - до 15 %, в районах Крайнего Севера и местностях, приравненных к районам Крайнего Севера, - до 20 %, в остальных районах страны - до 10 %;

- работа в горных местностях при высоте над уровнем моря: от 500 до 1500 м - на 5 %; от 1501 до 2000 м - на 10 %; от 2001 до 3000 м - на 15 %; свыше 3000 м-

па 20%;

- работа автотранспорта на дорогах со сложным планом (наличие в среднем на 1 км пути более пяти закруглений радиусом менее 40 м, т.е. на 100 км пути не менее 501 поворота) -до 10 %;

- работа в городах с населением свыше 2,5 миллиона человек - до 20 %;

- работа в городах с населением от 0,5 до 2,5 миллиона человек - до15%;

- работа в городах с населением до 0,5 миллиона человек - до 10 %;

- перевозка крупногабаритных, взрывоопасных и т.п. грузов, грузов в стекле и т.п., при выполнении полевых работ со скоростью движения от 2 до 20 км/ч, движение в колоннах, требующее пониженных скоростей движения автомобилей (до 20 км/час) -до 10 %;

-при пробеге первой тысячи километров автомобилями, вышедшими из капитального ремонта и новыми, а также при нейтрализованном перегоне таких автомобилей своим ходом в одиночном состоянии - до 1 0%;

-для автомобилей, находящихся в эксплуатации более 8 лет - до 5 %;

- почасовая работа грузовых бортовых автомобилей или их постоянная работа в качестве технологического транспорта - до 10 %;

- работа в карьерах (с тяжелыми дорожными условиями), движение по полю (при проведении сельскохозяйственных работ), а также при вывозке леса (па лесных участках вне основной магистрали общего пользования)- до 20 %;

· работа в тяжелых дорожных условиях а период сезонной распутицы, снежных или песчаных заносов, наводнениях и других стихийных бедствиях -до 35 %.

2-29. Способы организации технической эксплуатации некоммерческих автомобилей.
 Первостепенным и достаточно сложным в реализации условием обеспечения работоспособности индивидуальных, в том числе и коммерческих, автомобилей, является своевременное проведение профилактических работ. При этом могут использоваться рекомендации заводов изготовителей, дилеров, станций технического обслуживания, нормативы системы ТО и ремонта коммерческого транспорта, опыт владельца транспорта и др. На практике находят применение следующие варианты и методы обеспечения работоспособности автомобилей индивидуального использования. Способы организации ТО и Ремонта

· фирменная организац производит а/м-ей и рассчит на правильное ТО и Р на сервисных станциях

· система ТО иР аналогична по содержанию и нормативам в системе

 Фирменные системы, организуемые производителями автомобилей и рассчитанные на проведение ТО и ремонта преимущественно на сервисных и ремонтных предприятиях, работающих по соглашению о привилегиях с заводам изготовителями: дилеры по продаже новых автомобилей, уполномоченные СТО и ремонтные предприятия. Системы ТО и ремонта, аналогичные по содержанию и нормативам соответствующей системе, принятой для коммерческих автомобилей. Эти системы применяются в основном независимыми (от заводов-изготовителей) сервисными предприятиями и предусматривают выполнение определенных видов ТО (ЕО, ТО-1, ТО-2,СО) и ремонта с регламентированными перечнями операций, трудоемкостью и другими нормативами, необходимыми для планирования и организации работы предприятия и расчет а с клиентурой. При этой схеме владелец транспортного средства может "прикрепить" свой автомобиль к сервисному предприятию для комплексного обслуживания и ремонта в течение определенной наработки (абонентное обслуживание) или обратиться за конкретной услугой, например произвести смену масла, ТО-2 и т.п. Владелец индивидуального автомобиля по своему усмотрению или опыту может выбрать любую стратегию обеспечения работоспособности автомобиля (I - предупреждение, II - устранение отказов и неисправностей) или их комбинации, а именно: - следование фирменным рекомендациям в течение всего или части срока эксплуатации автомобиля с их реализацией на уполномоченных заводом-изготовителем сервисных предприятиях; выполнение по заказу клиента на любых сервисных предприятиях конкретных видов ТО, ремонта или отдельных работ (например, смена масла, балансировка колес, проверка и регулировка токсичности отработавших газов и т.п,); -выполнение части работ вне существующих сервисных предприятий: своими силами или привлекая независимых специалистов - исполнителей. В последнем варианте юридическая гарантия качества выполненных работ практически отсутствует; - обращение к сервисным предприятиям только для устранения отказов и неисправностей (стратегия II). Если учитывать условия эксплуатации индивидуальных автомобилей, случайность возникновения отказов и неисправностей и вариантность методов и места выполнения работ по ТО и ремонту, то наибольшую сложность для сервисных предприятий в условиях конкуренции представляет определение программы работ и ее ресурсной поддержки персоналом, технологическим оборудованием, запасами деталей и материалов и производственными площадями. Для "прикрепленных" к сервисному предприятию индивидуальных автомобилей программа определяется обычным технологическим расчетом, в основе которого - режимы ТО и интенсивность эксплуатации автомобилей. При этом согласно договору между предприятием и клиентом конкретная дата проведения работ или фиксируется, или уточняется по мере накопления пробега автомобиля и приближения суммарной наработки к периодичности очередного ТО.

• Остальная часть обслуживаемых автомобилей создает потенциальный поток требований на услуги, определяемый закономерностями много вида - процесса восстановления, при определении показателей которых используются данные по надежности, предполагаемый размер обслуживаемого парка и пробег автомобилей, тяготеющих (например, территориально) к данному сервисному предприятию.

• Для планирования трудоемкости работ, расхода деталей и материалов используются понятия статистического заезда и расхода материалов. Для индивидуальных автомобилей обычно среднее число заездов на сервисные предприятия составляет два-четыре в год и увеличивается по мере старения автомобилей. Среднестатистическая трудоемкость работ ТО и ремонта по одному заезду составляет 2 — 4 чел,- ч. Фактический поток требований на услуги зависит от пропускной способности предприятия, маркетинговой политики и конкурентоспособности данного предприятия.

2-30. Способы обеспечения нормативных показателей токсичности и экономичности автомобилей за счет эксплуатационных мероприятий.
В процессе эксплуатации происходит изменение технического состояния автомобилей, обусловленное износами деталей, изменениями зазоров в сопряжениях и связанным с этим нарушением заводских регулировок в системах, узлах и агрегатах. Следствием этого является снижение мощности двигателя, увеличение расхода топлива и выбросов вредных веществ. Согласно имеющимся оценкам на 10-15% неисправных автомобилей приходится до 40% всех загрязнений окружающей среды от автомобильного транспорта. Поэтому правильно выбранные и соблюдаемые периодичности и перечни операций технического обслуживания являются одним из основных механизмов влияния ИТС АТГТ на уровень работоспособности автомобилей, а также на расход топлива, загрязнение окружающей среды и ресурсы автомобилей и агрегатов. На токсичность автомобилей в движении главное влияние оказывает техническое состояние двигателя и его систем, на которые приходится около 80-85% всех неисправностей, так или иначе влияющих на токсичность и топливную экономичность (оставшиеся 15-20% неисправностей приходятся на трансмиссию и ходовую часть). Для карбюраторных двигателей характерно следующее распределение неисправностей: свечи зажигания - 38%, карбюратор - 26, прерыватель-распределитель- 21, провода высокого напряжения - 7,5, катушка зажигания - 3,4, цилиндропоршневая группа - 3,3, остальное - 0,8% У дизельных двигателей любая неисправность топливной системы (закоксованность сопловых отверстий, неравномерность цикловой подачи, снижение давления впрыска, снижение давления начала открытия иглы форсунки и др.) также резко изменяет токсичность 01 Таким образом, эксплуатация автомобилей с отклонениями конструктивных регулировочных параметров от нормативных, что достаточно часто имеет место на практике, может увеличить расход топлива на 40-50'/, а токсичность ОГ в несколько раз Поэтому поддержание подвижного состава ATII в исправном состоянии - один из важнейших факторов повышения экономичности и экологичное автомобилей в эксплуатации Применение рациональной организации ТО и ТР автомобилей. Техническое состояние парка зависит от уровня организации производственного процесса на ЛТП. ИТС должна, во-первых, обеспечить наличие в АТП необходимого технологического оборудования и применять в зонах ТО-I, ТО-2, ТР и на производственных участках передовые технологические процессы, что повысит качество ТО и ремонта и обеспечит требуемый уровень технического состояния подвижного состава Во-вторых, - организовать постоянный контроль токсичности автомобилей и своевременно принимать необходимые меры по восстановлению экологических показателей парка. В соответствии с рекомендациями Министерства транспорта РФ па крупных и средних АТП контроль токсичности следует осуществлять на специальных контрольно-регулировочных пунктах (КРП). Их размещают на постах диагностирования Д-1 и оборудуют газоанализаторами (СО, CxHy), дымомерами, тахометрами, набором регулировочного инструмента Ежедневно при возвращении с линии часть автомобилей проходит через КРП, где определяются и регистрируются выбросы СО и CHy или дымность ОГ. На следующий день проверяется другая группа автомобилей и т.д. В результате каждый автомобиль один раз в три недели проходит проверку и весь парк находится под постоянным контролем ИТС. Если на KPП не удается привести токсичность ОГ в соответствие с требованиями действующих стандартов, информация об этом передается диспетчеру отдела управления производством, который направляет автомобиль на участок диагностирования Д-2. Если в ходе углубленного диагностирования неисправности, вызвавшие повышенную токсичность ОГ, устраняются, автомобиль выпускается на линию, а если нет - направляется в зону ТР для проведения необходимых ремонтных воздействий. Участок Д-2 должен быть оснашен тяговым стендом, мотор-тестером, газоанализатором и дымомером, компрессометрами, пневмотестером, а также приборами для проверки топливных насосов, форсунок, свечей зажигания, бесконтактных систем зажигания и топливных систем впрыска бензина

Наличие на участке тягового стенда позволяет провести расширенные по сравнению с требованиями испытания по определению токсичности ОГ бензиновых автомобилей. Для этого концентрации СО и СНу измеряются не только в режиме холостого хода, но и под нагрузкой. Это позволяет выявить неисправности (работа экономайзера, вакуумного регулятора опережения зажигания, пропускная способность топливных и воздушных жиклеров, отказ отдельных свечей зажигания, нарушение зазоров в клапанном механизме и плотности посадки клапанов и др.), которые на режимах холостого хода четко не проявляются.

На малых АТП и у владельцев упрощенная проверка токсичности ОГ бензиновых автомобилей может осуществляться при наличии однокомпонентного газоанализатора (СО) и мотор-тестера Сначала с помощью мотор-тестера проверяют систему зажигания, а затем с помощью простейшего оборудования — уровень топлива в поплавковой камере и работу бензонасоса. Выявленные неисправности устраняют и осуществляют ряд последовательных проверок содержания СО.

Если при проверках П-1 и П-2 концентрация СО соответствует требованиям стандарта, а при П-3 наблюдается резкое увеличение СО, то воздушный фильтр, система холостого хода, главная дозирующая система и ускорительный насос исправны.

При отсутствии на малых ATП возможности выполнить такие проверки их следует проводить на крупных АТП или на специализированных предприятиях Таким же образом необходимо осуществлять проверку и регулировку дымности дизельных автомобилей малых АТП.

Нормирование и учет расхода топлив и смазочных материалов. Ведение на АТП оперативной отчетности дает возможность постоянно контролировать эффективность использования автомобилей, предотвращать нерациональное потребление топлива и связанное с этим повышение загрязнения окружающей среды. Сравнение нормативного и фактического расходов позволяет оценить топливную экономичность каждого автомобиля за смену и выявить автомобили, допускающие перерасход.

Повышение эффективности использования подвижного состава. Эффективность использования автомобилей на АТП определяется уровнем организации пере- возок грузов и пассажиров. Чем выше значения коэффициентов использования пробега р и использования грузоподъемности у, тем выше производительность и меньше удельный расход топлива на единицу транспортной работы и, как следствие, численность участвующих в перевозках автомобилей и загрязнение окружающей среды.

Управление возрастной структурой парка. Эффективность использования парка по мере увеличения пробега автомобилей с начала эксплуатации снижается, а выбросы вредных веществ увеличиваются. Кроме того, поддержание "старых" автомобилей в технически исправном состоянии увеличивает потребность в ПТБ, рабочей силе, технологическом оборудовании, запасных частях, эксплуатационных материалах, что приводит к росту образующихся производственных отходов. В связи с тшм управление возрастной структурой парка, определяющее сроки списания старых и поставки новых автомобилей и обеспечивающее повышение эффективности использования ПС, снижает величину выбросов вредных веществ парком АТП.

Совершенствование безгаражного хранении и пуска автомобилей при низких температурах. Сравнительно небольшое понижение температуры охлаждающей мощности в двигателе (например, с 85 до 40 'С) резко увеличивает токсичность ОГ. У бензиновых автомобилей выбросы СО возрастают на 15 35%, СхН» в 1,2- 2,8 раза и расход топлива - на 25-40%, а у дизельных - на 20-30% увеличивается дымность. Существенно увеличиваются выбросы во время пуска в условиях безгаражного хранения автомобиля при низких температурах. Поэтому для снижения загрязнения атмосферы в эксплуатации важно поддерживать оптимальный тепловой режим двигателей и агрегатов автомобилей и применять методы облегчения пуска при низких температурах.

2-31 ОСОБЕННОСТИ ОРГАНИЗАЦИИ ТО И ТР ГАЗОБАЛЛОННЫХ АВТОМОБИЛЕЙ

Организация ТО и ТР газобаллонных автомобилей на АТП имеет ряд особенностей, связанных с наличием на автомобиле газообразного топлива (рис. ).
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Выбор того или иного маршрута обусловлен состоянием газовой аппаратуры и автомобиля. При этом возможны следующие варианты:

газовая аппаратура исправна, автомобиль исправен. В этом случае автомобиль после прохождения контрольно-технического пункта (КТП) направляется на расположенный на открытой площадке пост проверки герметичности. Если неисправности отсутствуют, автомобиль направляется на мойку, а затем на открытую стоянку;

газовая аппаратура неисправна, автомобиль исправен. В случае обнаружения неисправности, в том числе на посту проверки герметичности, автомобиль направляется на специальный пост выпуска газа, представляющий собой открытую площадку на территории АТП, оснащенную необходимым оборудованием (резервуар для слива СНГ, устройство для выпуска СПГ в сеть или в атмосферу). После выпуска газа автомобиль, работая на бензине, идет на мойку, а затем в зону ТР, где устраняются обнаруженные неисправности или заменяются отдельные узлы, а затем на открытую стоянку. После проведения ремонта обязательна повторная проверка газовой магистрали на герметичность;

плановые ТО-1 и ТО-2. Работающий на газе автомобиль поступает на пост проверки герметичности, затем на мойку, а после нее на пост выработки газа. После выработки газа и перевода двигателя на бензин автомобиль направляется в зону ТО-1 или ТО-2;

газовая аппаратура исправна, автомобиль неисправен. После проверки герметичности газовой аппаратуры автомобиль направляется на мойку и на пост выработки газа. Затем, работая на бензине, он перемещается в зону ТР, а после устранения неисправности — на стоянку.
2-32 Управление запасами на складах с использованием метода постоянной периодичности поставок.

Применяется для менее дорогостоящих ресурсов. Представляет собой модель управления запасами, в которой основным определяющим фактором является соблюдение интервала времени между заказами с учетом оптимального размера заказа, который позволяет оптимизировать совокупные затраты на хранение запаса и повторение заказа.

2-34 ОСОБЕННОСТИ ОРГАНИЗАЦИИ ТО И ТР 
ГАЗОБАЛЛОННЫХ АВТОМОБИЛЕЙ

Организация ТО и ТР газобаллонных автомобилей на АТП имеет ряд особенностей, связанных с наличием на автомобиле газообразного топлива (рис. ).
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Выбор того или иного маршрута обусловлен состоянием газовой аппаратуры и автомобиля. При этом возможны следующие варианты:

газовая аппаратура исправна, автомобиль исправен. В этом случае автомобиль после прохождения контрольно-технического пункта (КТП) направляется на расположенный на открытой площадке пост проверки герметичности. Если неисправности отсутствуют, автомобиль направляется на мойку, а затем на открытую стоянку;

газовая аппаратура неисправна, автомобиль исправен. В случае обнаружения неисправности, в том числе на посту проверки герметичности, автомобиль направляется на специальный пост выпуска газа, представляющий собой открытую площадку на территории АТП, оснащенную необходимым оборудованием (резервуар для слива СНГ, устройство для выпуска СПГ в сеть или в атмосферу). После выпуска газа автомобиль, работая на бензине, идет на мойку, а затем в зону ТР, где устраняются обнаруженные неисправности или заменяются отдельные узлы, а затем на открытую стоянку. После проведения ремонта обязательна повторная проверка газовой магистрали на герметичность;

плановые ТО-1 и ТО-2. Работающий на газе автомобиль поступает на пост проверки герметичности, затем на мойку, а после нее на пост выработки газа. После выработки газа и перевода двигателя на бензин автомобиль направляется в зону ТО-1 или ТО-2;

газовая аппаратура исправна, автомобиль неисправен. После проверки герметичности газовой аппаратуры автомобиль направляется на мойку и на пост выработки газа. Затем, работая на бензине, он перемещается в зону ТР, а после устранения неисправности — на стоянку.
2-33 Управление запасами на складах с использованием метода постоянного объема поставок. 
При этом методе очередной заказ на поставку осуществляется в момент, когда запас материала снизится до порогового уровня. Это может произойти в любой момент и зависит от объема потребления. Использование данного метода предполагает постоянный контроль остатка запасов. Рекомендуется для управления запасами дорогостоящих ресурсов, т.к. он обеспечивает наименьший средний размер заказа. Однако для указанного метода характерна большая трудоемкость обслуживания.

2-35 ЭКСПЛУАТАЦИЯ АВТОМОБИЛЕЙ ПРИ ВЫСОКИХ ТЕМПЕРАТУРАХ
Специфическими особенностями природно-климатических условий зоны жаркого климата, влияющими на надежность автомобилей, являются высокая температура, запыленность, низкая относительная влажность воздуха, солнечная радиация и др.

При использовании воды вместо антифриза в системе охлаждения появляется накипь, которая ухудшает теплоотдачу, вызывает перегрев, снижает мощность, экономичность и надежность двигателя.

В условиях жаркого климата происходит быстрое старение гидравлических масел в связи с ускорением процессов окисления под дей​ствием повышенных температур, по​паданием в гидросистему пыли и частиц износа трущихся деталей, которые являются катализаторами процессов окисления, Предпочти​тельными для этих условий являются масла, содержащие антиокислительные и защитные присадки, а для механизмов, работающих в тяжелых условиях при повышенных давлениях (гидроприводы автомобилей-самопогрузчиков, гидротрансформаторы и др.), целесообразно использовать, особенно летом, более вязкие масла.

Оптимальный температурный режим двигателей обеспечивают антифризы марок 50 и Тосол А-40. Рацио​нальным является применение автомобилей с усиленными системами охлаждения замкнутого, типа.
2-36 Способы и средства облегчения пуска двигателей зимой
Для пуска двигателей зимой и предохранения их от пусковых износов применяют: стационарные устройства и сооруже​ния, размещаемые на территории предприятия и обеспечивающие постоянный подогрев или периоди​ческий подвод тепла (разогрев) к двигателю от постороннего источника тепла; индивидуальные подогрева​тели предпускового разогрева систем охлаждения и смазки, работающие в сочетании с применением зимних масел и низкозамерзающих жид​костей для системы охлаждения двигателя.
Разогрев горячей водой заключается в том, что через систему охлаждения двигателя проливается горячая вода, имеющая температуру 85…90°С и подаваемая из разда​точных шлангов (при открытых сливных кранах двигателя). 
Подогрев и разогрев паром. Пар является наиболее интенсивным теплоносителем и может исполь​зоваться при подогреве двигателя по двум схемам: без возврата конденсата и с возвратом конденсата. В первом случае пар вводится в систему охлаждения двигателя через горловину радиатора, сливной краник или непосредственно в рубашку охлаждения. Пар, отдавая тепло двигателю, конденсируется, превращаясь в воду. Конденсат через контрольную трубку радиатора стекает на площадку. Применение спо​соба с возвратом конденсата заклю​чается в том, что контрольная трубка радиатора подсоединяется к тру​бопроводу возврата конденсата в котельную.

Подогрев и разогрев воздухом. Горячий воздух поступает от кало​риферов по трубопроводам в подка​потное пространство автомобиля снизу или через соединительный патрубок к радиатору. Горячий воз​дух при этом нагревает двигатель, его системы охлаждения и смазки, обусловливая не только легкий пуск двигателя, но и нормальную темпе​ратуру в кабине водителя. Воздухообогрев не требует дооборудовании двигателя и является надежным и экономичным средством облегчения его пуска.

Подогрев и разогрев с использованием электричества. Электронагревательные элементы при электрообогреве монтируются в систему охлаждения или в масляную систему двигателя. С помощью электроразъемов элементы включаются в электросеть напряжением 220/380 В. При электрообогреве автомобили должны быть заземлены. Электро​нагревательные элементы бывают закрытого (по аналогии с электроки​пятильником) и открытого типов. В масляную систему включаются то​лько электронагревательные эле​менты закрытого типа.

Подогрев и разогрев инфракрасными лучами (газовый). Нагрев инфракрасными лучами происходит от горелки, нагретой до температуры 700 — 900°С. Горелки работают на природном или искусственном газе (пропане). Их устанавливают на расстоянии 300 — 400 мм от картера двигателя.
Недостатком газовых горелок является возможность срыва пламени (затухания) при скорости ветра более 5 — 5,5 м/с.

Широкое применение нашли тепло​обменники, устанавливаемые в систему охлаждения автомобиля и оснащаемые газовой горелкой «звез​дочка», защищаемой от ветра. При работе горелки жидкость в тепло​обменнике нагревается и в системе охлаждения возникает термосифон​ная циркуляция. Кроме того, нагре​вается и воздух под капотом авто​мобиля.

Индивидуальные источники тепла. При хранении автомобилей в отрыве от стационарных источников теплос​набжения применяют жидкостные и воздушные индивидуальные подог​реватели, работающие на том же топливе, что и двигатель автомобиля.

Пуск двигателя без предварительного разогрева («холодный пуск»). Он осуществляется при комплексном применении пусковой жидкости, специальной регулировки карбюратора и загущенного масла для двигателя. Для карбюраторных двигателей применяют пусковую жидкость «Арктика», основой которой является серный эфир (45 — 60%), и масла с противоизносными, противозадирными и антиокислительными присадками.
2-37 СПОСОБЫ СНИЖЕНИЯ ВЛИЯНИЯ АВТОМОБИЛЬНОГО ТРАНСПОРТА НА ОКРУЖАЮЩУЮ СРЕДУ
На АТП автомобили с бензиновыми двигате​лями проверяют на фактическое со​держание СО и СН в отработавших газах, которое определяется на холостом ходу при двух частотах вра​щения коленчатого вала двигателя: минимальной и 60 % номинальной. При этом используют газоанализаторы, принцип действия которых основан на поглощении различны​ми газовыми компонентами инфра​красных лучей с определенной длиной волны: ГАИ-2, Инфралит и др.

Для комплексной оценки количества выбросов (при государственной аттестации новых моделей автомоби​лей) разработаны так называемые ездовые циклы, имитирующие реальные условия движения автомобиля. Испытания проводятся на стенде с беговыми барабанами и включают: холостой ход, ускорение, постоянную скорость и замедление с включением передач в определенной последовательности.

Для количественной оценки дымности ОГ дизельных двигателей применяют два метода: просвечивание ОГ и их фильтрацию.

Санитарными нормами установле​ны предельно допустимые концентра​ции (ПДК) вредных веществ в воз​духе рабочей зоны производственных помещений. Так, предельно допусти​мая разовая (за 30 мин) концентрация акролеина, бензина, окиси углерода (СО), окислов азота (N0,), углеводородов (СН) соответственно составляет 0,2; 100; 20; 5; 300 мг/м3.

Чтобы обеспечить данные требования, зоны ТО и ремонта обеспечивают приточно-вытяжной вентиляцией, сокращают работу двигателей автомо​билей в помещении, применяют от​сосы ОГ, используют конвейеры для перемещения автомобилей на поточ​ных линиях ЕО и ТО.

При мойке одного автомобиля в сточных водах могут быть 5—10 г масла и топлива, 10—15 кг грязи. Чтобы недопустить попадание нефте​продуктов со сточными водами в естественные водоемы, пункты мойки оборудуют грязеотстойниками и маслобензоулавителями. Принцип действия их основан на разнице плотности грязи, воды, масла и бензина. Кроме того, организуется мойка автомобилей с повторным использо​ванием воды (установка «Кристалл») и недопущением попадания загря​ненной воды в поверхностные слои грунтовых вод.
2-38 ОРГАНИЗАЦИЯ СКЛАДСКОГО ХОЗЯЙСТВА НА АТП
Хранить все детали, выпускаю​щиеся в качестве запасных частей, непосредственно на АТП не рационально. Это приведет к значитель​ному увеличению суммы запасов, росту складских площадей и, самое главное, к неэффективному исполь​зованию запасов — большая их часть останется лежать «мертвым» грузом на АТП. С другой стороны, поскольку выход деталей из строя носит случайный характер, то теоретически в любой момент времени на АТП может понадобиться любая из выпускающихся запасных частей.
Изучение отечественного и зарубежного опытов организации МТО показало, что решается эта сложная задача путем применения складского способа продвижения продукции производственно-технического назна​чения от изготовителей к потребителям, заключающегося в централизации различных по номенклатуре и объему запасов на складах различных уровней. На складах АТП хранят только самые «ходовые» детали, и запасы их минимальны. На складах следующего уровня хранимая номенклатура шире, а за​пасы по каждому наименованию больше и т. д. И, наконец, вся но​менклатура запасных частей и самые большие запасы по каждому наиме​нованию деталей хранятся на центральном складе, например, завода-изготовителя данного автомобиля.

Между складами установлена оперативная связь и по мере необхо​димости детали нужной номенкла​туры со склада высшего уровня передаются на склад низшего уровня, поддерживая тем самым минимальный, необходимый для удовлетво​рения спроса запас на каждом из них.
2-39 ЭКСПЛУАТАЦИЯ АВТОМОБИЛЕЙ ПРИ НИЗКИХ ТЕМПЕРАТУРАХ
Одним из важнейших факторов, снижающих, эффективность авто​мобилей, работающих на территории с суровыми климатическими условия​ми, является большое количество времени, затрачиваемое на их под​готовку к выпуску на линию в усло​виях их безгаражного хранения. Главным путем снижения этих по​терь является применение наиболее эффективных способов и средств хранения подвижного состава (табл. 21.1).

Содержание технически исправ​ного подвижного состава на от​крытых площадках, обеспечивающее его готовность или использование по назначению, называют безгаражным хранением. 
При безгаражном хранении при низких температурах используются различные способы и средства, облегчающие выпуск автомобилей на линию, которые могут быть как индивидуальными так и групповыми. Применение большей части способов связано с тепловой подготовкой автомобиля.

Важную роль в организации хра​нения подвижного состава играет комплекс мероприятий по подготовке автомобилей к их работе зимой.

Преодоление трудностей с пуском двигателя и поддержанием теплового режима агрегатов при безгаражном хранении автомобилей в условиях низких температур обеспечивается тремя способами: сохранением тепла от предыдущей работы двигателя; использованием тепла от внешнего источника; применением средств, обеспечивающих холодный пуск двигателя.

2-40 ТЕХНИЧЕСКАЯ ЭКСПЛУАТАЦИЯ СПЕЦИАЛИЗИРОВАННЫХ АВТОМОБИЛЕЙ
ВНЕДОРОЖНЫЕ САМОСВАЛЫ

В автотранспортных цехах карьеров при ТО и ТР подвижного состава применяются следующие методы организации производства: комплексный, при котором бригада произво​дит все виды работ за закрепленными автосамосвалами; технологический, при котором ремонтные рабочие объ​единены в бригады, производящие определенный вид работ в общем технологическом процессе (ТО, ТР, шиномонтажные и другие работы); технологически-детальный, при котором бригады производят все виды технических воздействий по определенным группам агрегатов и узлов автосамосвалов (работы по ремонту и обслуживанию топливной аппара​туры, рулевого механизма и т. д.).

Для автосамосвалов особо большой грузоподъемности (БелАЗ-549, -7519) работы по ТО совместно с работами по замене неисправных де​талей, узлов и агрегатов производят​ся на специализированных постах.

Большая масса отдельных узлов и агрегатов современных карьерных самосвалов требует обязательного использования при их снятии и установке, а также транспортировании механизмов грузоподъемностью до 5 т. Для этого используются подвесные и мостовые краны, что позволяет сократить по​требность в оборудовании и улуч​шить использование производствен​ной площади. Например, при снятии двигателя или блока радиаторов с помощью автопогрузчика необхо​димо, чтобы расстояние между авто​самосвалами было не менее 3 м. При использовании для этой цели подвесного или мостового крана это расстояние существенно уменьшается.

Для производства крепежных, ре​гулировочных, смазочных и других аналогичных операций ввиду значи​тельных габаритных размеров боль​шегрузных автосамосвалов исполь​зуются не осмотровые канавы, а спе​циальные сооружения и лестницы, обеспечивающие доступ к узлам и агрегатам. 
ЦИСТЕРНЫ, ФУРГОНЫ, РЕФРИЖЕРАТОРЫ

При ТО технологического обору​дования автоцистерн особое внима​ние при ежедневном обслуживании уделяется проверке крепления всех агрегатов (двигателя, насоса, ком​прессора, фильтра и других узлов и коммуникаций), наличия, крепления и состояния контрольно-измеритель​ных приборов и автоматики, электро​проводки, сигнализирующих уст​ройств.

ТО-1 технологического оборудо​вания цистерны проводится, как пра​вило, одновременно с базовым авто​мобилем или после наработки 50 цик​лов приема-выдачи транспортируе​мых грузов. При этом проверяется: техническое состояние насоса, ком​прессора, вентиля слива отстоя; крепление компрессора, шарниров карданного вала, привода насоса (компрессора), масса заряда огнетушителя; крепление кабелей и узлов электрооборудования; по формуляру остаточный ресурс отдельных узлов оборудования, сроки проверки приборов (при необходимости выполняется их проверка или замена); работа всех сливных пробок из насоса и коммуникаций. 
ТО-2 оборудования совмещается с ТО-2 базового автомобиля или про​водится после 200—300 циклов рабо​ты технологического оборудования. При ТО-2 дополнительно проверя​ется: состояние карданного вала привода насоса (компрессора), крепле​ние датчиков тахометра; состояние покрытия внутренней поверхности резервуара и крепление узлов внутри его; регулировка предохранительных и дыхательных клапанов, работа пневматической системы, подача насоса (компрессора), работа и регулировка ограничителей наполнения резервуаров и указателей уровня; пол​нота слива жидкости из насоса и коммуникаций, световая и звуковая сигнализация при наполнении резер​вуара и т. д. Кроме того, промывает​ся (очищается) внутренняя поверх​ность резервуара, коммуникаций и арматуры.

В объем работ СО, кроме работ по ТО-2, входят: проверка герметичности резервуара и обвязки; прочи​стка и продувка всех сливных и на​ливных трубопроводов, штуцеров и пробок; проверка состояния электро- и пневмооборудования, заземляю​щих устройств.

Холодильную установку ремонтируют в специальной мастерской при следующих неисправностях: снижение холодопроизводительности вслед​ствие износа цилиндров компрессора, износ деталей кривошипно-шатунного механизма, появление стука в компрессоре, утечка фреона в конденсаторе или воздухоохладителе.
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