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ОТ АВТОРА

Учебник написан в соответствии с утвержденной Минвузом 
СССР типовой программой курса «Технологическое проектирова­
ние автотранспортных предприятий и станций технического об­
служивания» для студентов специализации «Техническая эксплуа­
тация автомобилей».

Исходя из требований к специалисту этого профиля, опреде­
ляемых квалификационной характеристикой, и задач данного 
курса материал учебника построен методически таким образом, 
чтобы показать народнохозяйственное значение развития произ­
водственно-технической базы предприятий автомобильного транс­
порта и роль технологического проектирования, дать необходи­
мые знания по выбору и обоснованию исходных данных для ор- 
1 анизации технологического процесса, ознакомить с методологией 
и принципами технологического проектирования АТП и СТО, на­
учить решать практические задачи проектирования, дать необхо­
димые навыки технико-экономической оценки разрабатываемых 
проектных решений и в итоге завершить подготовку студентов 
к курсовому и дипломному проектированию. В учебнике также 
приведены необходимые для технологического проектирования 
основные нормативные материалы.

Специфика технологического проектирования предприятий 
для технического обслуживания и ремонта государственных авто­
мобилей и автомобилей, принадлежащих гражданам, обусловила 
деление учебника на две части: «Технологическое проектирование 
автотранспортных предприятий» и «Особенности технологическо­
го проектирования станций технического обслуживания автомо­
билей».

Автор благодарит сотрудников кафедры эксплуатации авто­
мобильного транспорта МАДИ, Гипроавтотранса, НИИАТа и фи­
лиала НАМИ, результаты исследований и практические советы 
которых оказали существенную помощь при подготовке настоя­
щего издания.



ВВЕДЕНИЕ

Главной задачей автомобильного транспорта является пол­
ное, качественное и своевременное удовлетворение потребностей 
народного хозяйства и населения в перевозках при возможно ми­
нимальных затратах материальных и трудовых ресурсов.

Решение этой задачи требует преимущественного развития ав­
томобильного транспорта общего пользования, повышения грузо- 
и пассажирооборота, укрепления материально-технической базы 
и концентрации транспортных средств на крупных автотранспорт­
ных предприятиях, улучшения технического обслуживания (ТО) 
и ремонта подвижного состава.

Существенный рост объемов автомобильных перевозок в на­
родном хозяйстве страны предопределяет опережающие темпы 
развития автомобильного транспорта по сравнению с другими 
его видами. При этом следует иметь в виду, что из всех видов 
транспорта автомобильный является самым трудоемким и фон­
доемким, а издержки народного хозяйства по автомобильному 
транспорту превышают издержки по всем другим видам транс­
порта, вместе взятым. Трудовые и материальные затраты на под­
держание подвижного состава в технически исправном состоянии 
значительны и в несколько раз превышают затраты на его из­
готовление.

Так, за нормативный срок службы грузового автомобиля сред­
ней грузоподъемности примерная структура трудовых затрат в 
процентах от общих затрат составляет: ТО и текущий ремонт 
( Т Р ) — 91; капитальный ремонт автомобиля и агрегатов — 7; из­
готовление автомобиля 2.

В известной степени столь высокие затраты на ТО и ТР 
связаны с отставанием производственно-технической базы (ПТБ) 
автомобильного транспорта по темпам роста от парка подвиж­
ного состава. Следует иметь в виду, что создание развитой ПТБ 
требует привлечения больших капиталовложений, которые на 
один автомобиль в зависимости от ряда факторов составляют 
3800—4600 руб. (легковые такси), 300Q—3600 (грузовые) и 
6600—7900 руб. (автобусы).

Наряду с развитием общественного автомобильного транспор­
та с каждым годом растет число автомобилей индивидуального 
пользования. К началу 1985 г. их в стране стало около 12 млн.



Увеличение парка легковых автомобилей значительно опережает 
рост ПТБ, которая пока не полностью обеспечивает потребность 
в услугах по ТО и ремонту. Поэтому поддержание парка этих 
автомобилей в технически исправном состоянии требует даль­
нейшего совершенствования и развития производственно-техниче­
ской базы — станций технического обслуживания (СТО), автоза­
правочных станций (АЗС), стоянок и других предприятий.

Развитие ПТБ предприятий автомобильного транспорта не­
разрывно связано со строительством новых, расширением, ре­
конструкцией и техническим перевооружением действующих 
предприятий. При отнесении предприятий автомобильного транс­
порта к тому или иному виду строительства руководствуются 
следующим.

Н о в ы м  с т р о и т е л ь с т в о м  считается создание предприя­
тия на новой площадке по первоначально утвержденному в уста­
новленном порядке проекту.

Р а с ш и р е н и е  действующего предприятия — это строитель­
ство филиала названного предприятия, строительство нового и 
расширение существующего здания или сооружения для ТО и ТР 
подвижного состава, открытой или закрытой стоянки для его хра­
нения, а также пристройка помещения к существующему зданию.

Р е к о н с т р у к ц и е й  действующего предприятия является: 
переоборудование или строительство здания или сооружения ос­
новного производства, вызываемое ликвидацией существующего 
здания или сооружения из-за ветхости или износа, а также в свя­
зи с необходимостью перехода на ТО, ТР и хранение новых ти­
пов подвижного состава; строительство взамен устаревшей от­
крытой или закрытой стоянки, здания или сооружения для ТО 
и ТР, контрольно-пропускного пункта, диагностического комплек­
са, устройства для подогрева в зимнее время двигателей авто­
мобилей на открытой стоянке.

К т е х н и ч е с к о м у  п е р е в о о р у ж е н и ю  действующего 
предприятия относятся работы, связанные с установкой новых 
типов технологического оборудования (моечных машин, подъем­
ников, стендов и другого более производительного оборудования, 
конвейеров для перемещения автомобилей на линии ТО, подвес­
ных конвейеров для перемещения агрегатов и деталей и т. п.) без 
расширения производственных площадей, а также внедрение по­
точных методов ТО, диагностического оборудования, новых тех­
нологических процессов и т. д. К техническому перевооружению 
относятся отдельные мероприятия по охране природы, улучше­
нию состояния вспомогательных служб (включая объекты, обес­
печивающие улучшение условий и организации труда), инженер­
ных сетей и складского хозяйства, а также мероприятия по уста­
новке электронно-вычислительной техники.

Строительство новых, расширение, реконструкция и техниче­
ское перевооружение действующих предприятий автомобильного 
транспорта должны отвечать современным требованиям научно- 
технического и социального прогресса и условиям перевода эко­



номики на интенсивный путь развития в соответствии с решения­
ми XXVI съезда КПСС и апрельского (1985 г.) Пленума ЦК КПСС. 
В свою очередь, эффективность этих мероприятий по развитию 
ПТБ во многом определяется качеством проектных решений. В по­
становлении ЦК КПСС и СМ СССР от 30 марта 1981 г. № 312 
«О мерах по дальнейшему улучшению проектно-сметного дела», в 
частности, указывается, что при проектировании предприятий, зда­
ний и сооружений необходимо обеспечивать:

а) реализацию в проектах достижений науки и техники и пе­
редового отечественного и зарубежного опыта с тем, чтобы по­
строенные или реконструированные предприятия ко времени вво­
да их в действие были технически передовыми и обеспечивали 
выпуск продукции высокого качества в соответствии с научно 
обоснованными нормативами по затратам труда, сырья, мате­
риалов и топливно-энергетических ресурсов;

б) высокую эффективность капитальных вложений за счет:
первоочередного наращивания мощностей путем технического

перевооружения и реконструкции действующих предприятий;
механизации и автоматизации производственных процессов и 

дальнейшего сокращения ручного труда;
применения индустриальных методов строительства и эффек­

тивных форм его организации, обеспечивающих повышение произ­
водительности труда;

совершенствования объемно-планировочных и конструктивных 
решений зданий и сооружений и, в частности, их объединения 
(блокирования), рационального применения монолитного железо­
бетона, широкого использования легких конструкций и материа­
лов, эффективного инженерного оборудования;

в) высокий уровень градостроительных и архитектурных ре­
шений;

г) рациональное использование земель, охрану окружающей 
среды, а также сейсмостойкость, взрыво- и пожаробезопасность 
объектов.

Важнейшими направлениями в проектировании, как отмечает­
ся в постановлении, должны быть типизация проектных решений 
на базе унификации объемно-планировочных, конструктивных и 
технологических решений, узлов, конструкций и изделий, а также 
широкое применение типовых проектов. В целях сокращения тру­
доемкости и сроков проектирования, повышения экономичности 
проектных решений, качества работы и производительности тру­
да проектировщиков предусмотрены разработка и реализация 
программы по автоматизации проектных работ. Указанные в по­
становлении требования в полной мере относятся и к проектиро­
ванию предприятий автомобильного транспорта.

Сокращение трудоемких работ, оснащение рабочих мест и 
постов высокопроизводительным оборудованием и на этой основе 
резкое повышение уровня механизации производственных про­
цессов ТО и ремонта подвижного состава следует рассматривать 
как одно из главных направлений технического прогресса при



создании и реконструкции ПТБ предприятий автомобильного 
транспорта. Механизация работ при ТО и ремонте служит м а­
териальной основой повышения эффективности производства, 
улучшения условий труда, повышения его безопасности и, самое 
главное, способствует решению задачи повышения производи­
тельности труда, что особенно важно в условиях дефицита ра ­
бочей силы.

Реконструкция обеспечивает возможность наращивания мощ­
ностей в более короткие сроки и с меньшими затратами капи­
тальных вложений, чем при новом строительстве. Концентрация 
подвижного состава, специализация и кооперация производства 
позволяют снизить затраты на ТО и ремонт и повысить техниче­
ский уровень производства в целом. При этом как строитель­
ство новых предприятий, так и объединение и реконструкция дей­
ствующих должны осуществляться с учетом требований научно- 
технического прогресса на автомобильном транспорте и народном 
хозяйстве страны в целом.

Расширение, реконструкция и техническое перевооружение 
действующих, а также строительство новых предприятий, отвеча­
ющих современным прогрессивным и рациональным технологи­
ческим, строительным и другим требованиям, при соблюдении 
максимальной эффективности капитальных вложений требует 
знания комплекса вопросов, связанных с проектированием пред­
приятий автомобильного транспорта.

В основе проектирования -ДТП и СТО лежат проектные реше­
ния по технологии и организации производства ТО и ТР, разра­
батываемые при технологическом проектировании предприятия.

При этом под т е х н о л о г и ч е с к и м  п р о е к т и р о в а н и е м  
предприятия понимается процесс, включающий:

выбор и обоснование исходных данных для расчета производ­
ственной программы;

расчет программы, объемов производства и численности 
производственного персонала;

выбор и обоснование метода организации ТО и ТР; 
расчет числа постов и линий для ТО и постов ТР подвижного 

состава;
определение потребности в технологическом оборудовании и 

расчет уровня механизации производственных процессов;
расчет площадей производственных, складских и вспомога­

тельных помещений;
'выбор, обоснование и разработку объемно-планировочного ре­

шения зон, участков и предприятия в целом; 
разработку генерального плана;
технико-экономическую оценку разработанного технологическо­

го проектного решения.
Результаты технологического проектирования служат основой 

для разработки других частей проекта (строительной, сантехниче­
ской, электротехнической и пр.) и во многом определяют качество 
проекта в целом.



ТЕХ НО ЛО ГИ ЧЕСКОЕ ПРОЕКТИРОВАНИЕ 
АВТОТРАНСПОРТНЫ Х ПРЕДПРИЯТИИ

Г л а в а  1
ПРОИЗВОДСТВЕННО-ТЕХНИЧЕСКАЯ БАЗА
И ПОРЯДОК ПРОЕКТИРОВАНИЯ ПРЕДПРИЯТИЙ
АВТОМОБИЛЬНОГО ТРАНСПОРТА

1.1. ТИПЫ И ФУНКЦИИ ПРЕДПРИЯТИЙ АВТОМОБИЛЬНОГО ТРАНСПОРТА

Работоспособность подвижного состава обеспечивают раз­
личные предприятия автомобильного транспорта, предназначен­
ные, в частности, для ТО, ремонта, хранения автомобилей и обес­
печения их эксплуатационными материалами. В зависимости от 
выполняемых функций эти предприятия подразделяются на авто­
транспортные, автообслуживающие и авторемонтные (рис. 1.1).

Автотранспортные предприятия. АТП предназначены для пе­
ревозки грузов или пассажиров, а также выполнения работ по 
ТО, ТР, хранению и материально-техническому обеспечению по­
движного состава.

По характеру перевозок и типу подвижного состава АТП де­
лятся на легковые таксомоторные, легковые по обслуживанию 
учреждений и организаций, автобусные, грузовые, смешанные 
(выполняют как грузовые, так и пассажирские перевозки) и 
специальные, т. е. скорой медицинской помощи, коммунального 
обслуживания и т. п.

По целевому назначению, характеру производственно-хозяй­
ственной деятельности и подчиненности различают следующие 
основные АТП: общего пользования (министерств автомобильно­
го транспорта союзных республик), Госкомсельхозтехники, сов­
хозов, ведомственные, колхозов (автотранспортные подразделе­
ния) .

По организации производственной деятельности АТП под­
разделяются на комплексные и кооперированные.

Комплексные АТП. Сюда относятся самостоятельные хозрас­
четные предприятия, которые осуществляют транспортную рабо­
ту, хранение и все виды ТО и ТР подвижного соста-ва. Размер 
таких АТП зависит в основном от численности и типа подвиж­
ного состава. Сложившийся размер комплексных АТП имеет ши­
рокий диапазон: для грузовых — от 100 до 800 и более единиц 
подвижного состава, для автобусных — от 100 до 500, для легко­
вых таксомоторных*— от 200 до 1100 единиц.

Данный этап развития автомобильного транспорта характе­
ризуется концентрацией подвижного состава на АТП общего 
пользования, созданием крупных комплексных АТП (автоком­



бинатов) с числом автомобилей от 600 до 1500 и более и их спе­
циализацией по виду перевозок и типу подвижного состава.

Кооперированные АТП. К ним относятся предприятия, входя­
щие в состав производственного автотранспортного объединения 
(ПАТО), деятельность которых осуществляется с учетом центра­
лизации транспортной работы, а также полной или частичной 
централизации производства работ по ТО и ТР подвижного со­
става.

ПАТО является хозрасчетным объединением и организуется 
путем объединения в городе или районе предприятий аналогич­
ного назначения. Обычно оно состоит из базового наиболее пере­
дового и технически хорошо оснащенного предприятия и подчи­
ненных ему предприятий — филиалов объединения. На головном 
предприятии выполняются наиболее трудоемкие и сложные ви­
ды ТО и ТР подвижного состава, а в филиалах осуществляется 
хранение, ЕО, ТО-1 и мелкий ТР Такой тип предприятий спо­
собствует приближению подвижного состава к потребителям (со­
кращению нулевых пробегов), более эффективному использова­
нию ПТБ и повышению качества ТО и ТР, а также ликвидации 
малоэффективных мелких предприятий. В состав объединения 
могут входить ремонтные мастерские, выполняющие отдельные 
виды ТР (ремонт агрегатов, электрооборудования, кузовные ра ­
боты и пр.), и базы централизованного технического обслужи­
вания. При этом границы хозяйственной самостоятельности пред­
приятий, входящих в объединение, весьма различны и опреде­
ляются с учетом конкретных условий работы ПАТО. По типу 
подвижного состава ПАТО подразделяются на грузовые, автобус­
ные и таксомоторные и имеют от 600 до 2000 и более единиц по­
движного состава.

Рис. 1.1. Классификация предприятий автомобильного транспорта



Автообслуживающие предприятия. Предназначены для выпол­
нения ТО, ТР, хранения автомобилей и снабжения их эксплуата­
ционными материалами. Такие предприятия могут выполнять эти 
функции в комплексе или только часть из них. В отличие от АТП 
эти предприятия перевозочные функции не выполняют. К авто­
обслуживающим предприятиям относятся базы централизованно­
го технического обслуживания (БЦТО), станции технического 
обслуживания, автозаправочные станции, стоянки автомобилей, 
пассажирские автостанции и автовокзалы, грузовые автостанции, 
мотели и кемпинги.

Базы централизованного технического обслуживания. БЦТО — 
это самостоятельные хозрасчетные предприятия или входящие в 
состав ПАТО и выполняющие наиболее трудоемкие виды ТО 
и ТР для подвижного состава различных АТП и организаций или 
филиалов объединений, расположенных в районе деятельности 
базы. Состав и объем работ, выполняемых централизованно, опре­
деляются в зависимости от условий эксплуатации, расположения 
и оснащенности АТП, состава парка и других факторов. В объем 
работ, выполняемых БЦТО, в основном входят наиболее сложные 
виды профилактических работ (ТО-2, диагностирование) и 
текущего ремонта.

Размер БЦТО определяется числом закрепленных за ней ав­
томобилей, которое составляет от 1000 до 2000. БЦТО могут 
быть специализированы для грузовых автомобилей, автобусов и 
легковых автомобилей.

Отвечая принципам централизации и кооперации производ­
ства БЦТО при определенных условиях являются наиболее 
прогрессивными и перспективными предприятиями, причем наи­
большее развитие они получат для грузового автомобильного 
транспорта общего пользования и транспорта сельского хозяй­
ства, а также для пассажирского транспорта крупных городов.

Станции технического обслуживания. СТО предназначены для 
выполнения всех видов ТО и ТР автомобилей индивидуального 
пользования, мелких предприятий и организаций, колхозов и сов­
хозов. По типу обслуживаемого подвижного состава СТО под­
разделяются: для легковых, грузовых автомобилей и смешанного 
парка (встречаются редко); по назначению и размещению — на 
городские и дорожные.' Наибольшее распространение получили 
СТО по обслуживанию легковых автомобилей, принадлежащих 
населению.

Размер СТО определяется числом одновременно обслуживае­
мых автомобилей (рабочих постов). Размер городских СТО равен 
10—30 и более рабочих постов, а дорожных 1—5 постов.

Камский и Белорусский автозаводы для выпускаемых автомоби­
лей создают заводскую сеть обслуживающих предприятий, так 
называемые а в т о м о б и л ь н ы е  ц е н т р ы ,  предназначенные 
для: учета парка автомобилей и двигателей, наблюдения за их 
технической эксплуатацией и контроля рационального использо­
вания запасных частей; выявления потребностей в запасных ча­



стях и распределения их между АТП; создания и поддержания 
обменного фонда узлов и агрегатов; рассмотрения претензий и 
оказания помощи АТП по устранению неисправностей в гаран­
тийный период эксплуатации и по подготовке и обучению спе­
циалистов; оказания помощи транзитным автомобилям.

Автозаправочные станции. АЗС предназначены для заправки 
автомобилей топливом, маслами, охлаждающей жидкостью, а так­
же для подкачки шин. Кроме того, на АЗС могут продаваться 
различные смазочные и другие эксплуатационные материалы.

АЗС подразделяются на городские и дорожные. В свою оче­
редь городские делятся на АЗС общего типа, расположенные вне 
центральной части города (жилой застройки) и рассчитанные на 
заправку всех типов подвижного состава и мототехники и АЗС 
«тротуарного типа», находящиеся в центральных районах города. 
Для сокращения порожних пробегов подвижного состава в бли­
жайшие годы АЗС предполагается создать и на АТП, имеющих 
более 250 автомобилей. Кроме того, АЗС, в том числе и пере­
движные, будут размещаться на конечных пунктах автобусных 
маршрутов, на стоянках автомобилей у постоянно обслуживаемых 
предприятий.

Мощность АЗС определяется их пропускной способностью и 
для городских АЗС составляет от 150 до 1000 заправок в сутки, 
что зависит от числа топливозаправочных колонок и их произ­
водительности.

Дорожные АЗС, как правило, располагаются на автомобиль­
ных дорогах и предназначены для заправки автомобилей всех 
типов. Мощность этих АЗС зависит от грузонапряженности дорог 
и составляет от 1000 до 1500 и более заправок в сутки.

Стоянки. Предназначены для открытого и закрытого хране­
ния подвижного состава, но в отдельных случаях могут включать 
здания и сооружения для мойки, ТО и ремонта автомобилей. 
Стоянки общего пользования в основном предназначены для хра­
нения легковых автомобилей, принадлежащих населению. Полу­
чают развитие кооперативные стоянки, организуемые республи­
канскими добровольными обществами автомотолюбителей. Разли­
чают стоянки для постоянного хранения автомобилей (в жилой 
застройке) и для временного хранения — в основном у обществен­
ных, административных, торговых, спортивных зданий и соору­
жении. Размер стоянок составляет от 10—25 до 500 и более ав- 
томоби г-мест.

Пассажирские автостанции и автовокзалы. Предназначены 
для обслуживания междугородных и межрайонных автобусных 
и таксомоторных сообщений. Автостанции сооружают в городах, 
населенных пунктах, а также на отдельных участках дорог с от­
носительно малой интенсивностью движения автобусов. Автовок­
залы, как правило, сооружают в крупных городах, где концентри­
руются конечные пункты междугородных автобусных сообщений. 
Пропускная способность автостанций и автовокзалов определяет­
ся суточным числом отправлений пассажиров.



Грузовые автостанции. Предназначаются для сбора, хранения, 
комплектования и экспедирования грузов. Размер станций опре­
деляется грузооборотом и вместимостью складов.

Мотели и кемпинги. Предназначаются в основном для обес­
печения автотуристов условиями для отдыха и услугами по со­
держанию автомобилей. Мотели сооружают на дорогах и вблизи 
крупных городов, а кемпинги — в местах массового отдыха.

Авторемонтные предприятия. Являются специализированными 
предприятиями, производящими капитальный ремонт (КР) ав­
томобилей и агрегатов. Подробно характеристика этих предприя­
тий рассматривается в соответствующих курсах.

1.2. СОСТОЯНИЕ И ПУТИ РАЗВИТИЯ 
ПРОИЗВОДСТВЕННО-ТЕХНИЧЕСКОЙ БАЗЫ АТП

Для поддержания парка автомобилей в технически исправ­
ном состоянии предприятия автомобильного транспорта распола­
гают производственно-технической базой, которая представляет 
собой совокупность зданий, сооружений, оборудования, оснастки 
и инструмента, предназначенных для ТО, ТР и хранения подвиж­
ного состава, а также для создания необходимых условий рабо­
ты персонала. ^Основное требование к ПТБ — обеспечение тре­
буемого уровня технической готовности подвижного состава для 
выполнения перевозок при наименьших трудовых и материаль­
ных затратах.

Уровень развития ПТБ оказывает существенное влияние на 
показатели работы АТП. По данным НИИАТа (табл. 1.1), при 
повышении стоимости (оснащенности) ПТБ от 0,2 до 0,4 тыс. руб. 
на 1 т суммарной грузоподъемности подвижного состава затраты 
на его ТО и ремонт сокращаются в 1,5 раза при существенном 
росте коэффициента технической готовности и прибыли.

Т а б л и ц а  11.  Изменение некоторых технико-экономических показателей 
грузовых АТП Минавтотранса РСФСР в зависимости от стоимости ПТБ

Стоимость ПТБ на 1 т суммарной грузо­
подъемности подвижного состава, тыс. руб.

До 0,2

Коэффициент технической готовно­
сти подвижного состава

Расходы на ТО и ремонт автомо­
билей на 1 км пробега, коп.

0,753 0,764 0,767 0,813 

2,1 1,9 1,6 1,4

Прибыль на 1 руб. основных 
средств, коп.

Нет дан- 8,0 9,2 11,9
ных

Прибыль на 1 автомобиль, тыс. 
руб.



Краткая характеристика ПТБ. Важнейшей характеристикой, 
определяющей состояние ПТБ, является структура основных 
производственных фондов автомобильного транспорта, в которой 
для АТП общего пользования Минавтотранса РСФСР подвижной 
состав составляет примерно 60%, а производственно-техническая 
база 40%. Такое распределение основных фондов объясняется 
частично характером перевозочного процесса, не требующего ни­
каких иных средств производства, кроме подвижного состава, 
и недостаточным обеспечением АТП производственно-техниче­
ской базой.

Исследованиями НИИАТа и Гипроавтотранса установлено, 
что для нормальной деятельности АТП основные производствен­
ные фонды автомобильного транспорта, приходящиеся на по­
движной состав, должны составлять 40—50%, а на ПТБ 60—50%. 
Опережающий же рост парка автомобилей привел к тому, что 
обеспеченность предприятий производственными площадями для 
ТО и ТР составляет 50—65%, а уровень механизации 25—30% 
от норматива.

В то же время анализ показывает, что, несмотря на отста­
вание ПТБ, степень ее использования невысока из-за недостат­
ков в организации и технологии производства. В ряде АТП, осо­
бенно мелких, потери рабочего времени вследствие низкого уров­
ня механизации и нерациональной технологии производства 
составляют до 25—40%.

Уровень развития ПТБ во многом определяется размерами и 
формами организации производственной деятельности АТП. На 
транспорте общего пользования преимущественно получили раз­
витие комплексные АТП, средний размер которых составляет 
260—280 автомобилей. Несмотря на общую тенденцию к укруп­
нению, имеется еще много мелких АТП. По данным НИИАТа, 
число АТП, имеющих до 100 автомобилей, составляет более 20%. 
ПТБ таких предприятий, как правило, недостаточна для широко­
го применения современных технологических процессов и обору­
дования, что приводит к большим затратам на поддержание ав­
томобилей в технически исправном состоянии и простою их в 
ожидании ТО и ТР. Коэффициент технической готовности на 
таких АТП не превышает 0,7, а коэффициент выпуска 0,5. Еще 
:хуже показатели на мелких ведомственных автотранспортных 
предприятиях.

Значительный удельный вес смешанных АТП (до 50%), вклю­
чающих подвижной состав различного типа (грузовые автомоби­
ли, автобусы, автомобили-такси), а также большая разномароч- 
ность подвижного состава затрудняют организацию ПТБ и вы­
полнение ТО и ТР.

На автомобильном транспорте, как уже было сказано, раз­
витие ПТБ осуществляется за счет нового строительства АТП, 
расширения, реконструкции и технического перевооружения дей­
ствующих предприятий. Преобладающей формой развития ПТБ 
является реконструкция и техническое перевооружение предприя­



тий. Это связано с тем, и это неоднократно отмечалось в реше­
ниях партии и правительства, что средства, выделяемые на 
реконструкцию и техническое перевооружение, окупаются в сред­
нем в 3 раза быстрее, чем при создании аналогичных производ­
ственных мощностей за счет нового строительства, и, кроме того, 
сокращается потребность в рабочей силе.

В целом, современное состояние ПТБ автомобильного транс­
порта характеризуется преимущественным развитием комплекс­
ных АТП и недостаточным использованием принципов концентра­
ции, специализации и кооперирования, неполной обеспеченностью 
производственными площадями и средствами механизации (техно­
логическим оборудованием).

Пути развития ПТБ. В ближайшей перспективе на автомо­
бильном транспорте следует ожидать роста объемов перевозок 
и парка подвижного состава при существенном изменении техни­
ческих характеристик автомобилей. Например, средняя грузо­
подъемность грузовых автомобилей увеличится почти в 1,5 раза. 
Прирост грузового подвижного состава на 70—75% будет проис­
ходить за счет автомобилей большой грузоподъемности (бо­
лее 8 т) и автопоездов, удельный вес которых в парке может 
существенно увеличиться. Поэтому для грузового подвижного со­
става необходимо будет иметь дополнительную ПТБ в размере 
30—35% от имеющейся.

Существующая же ПТБ грузовых предприятий рассчитана в 
основном на автомобили малой и средней грузоподъемности, 
эксплуатируемые без прицепа. Поэтому приспособление сущест­
вующей ПТБ к автомобилям большой и особо большой грузо­
подъемности потребует практически ее перестройки, особенно в 
зонах хранения, ТО и ТР Таким образом, в перспективе необ­
ходимо провести реконструкцию и техническое перевооружение 
действующей ПТБ и создать новую производственную базу для 
автомобилей большой грузоподъемности и автопоездов.

НИИАТом совместно с другими организациями разработаны 
основные пути развития ПТБ [10, 11], которые включают три 
этапа:

1-й — совершенствование существующей ПТБ без существен­
ного изменения ее структуры и принципов функционирования;

2-й — расширение концентрации и специализации производства 
ТО и ремонта главным образом для автомобильного транспорта 
общего пользования;

3-й — перестройка ПТБ на базе концентрации, специализации  
и кооперации производства на региональном и вневедомственном 
уровне.

Н а  1-м э т а п е  основными направлениями совершенствова­
ния ПТБ являются:

реконструкция существующих АТП с доведением их до рацио­
нального (нормативного) уровня по обеспеченности производ­
ственными площадями, средствами механизации;



укрупнение и специализация АТП, создание автокомбинатов, 
производственных автотранспортных объединений (ПАТО);

централизация и специализация предприятий по выполнению 
сложных видов работ ТО и ТР, в том числе в рамках управле­
ний и объединений;

частичная кооперация авторемонтных заводов (АРЗ), мастер­
ских (АРМ) и автотранспортных предприятий при выполнении 
ремонтных работ;

совершенствование методов управления производственными 
процессами на уровне АТП, объединений и управлений;

переход на хозрасчетные отношения между технической и экс­
плуатационными (перевозочными) службами.

Основными звеньями ПТБ при этом будут:
АТП, автокомбинаты и ПАТО, в основном специализирован­

ные по определенным видам работ ТО и ТР, выполняемым для 
группы предприятий;

специализированные ремонтные предприятия по капитально­
му и частично ТР основных агрегатов и узлов автомобилей АТП;

хозрасчетная инженерно-техническая служба управления 
(объединения), организующая кооперацию и специализацию АТП 
м ремонтных предприятий региона (управления).

Н а  2-м э т а п е  предусматривается доведение специализации 
м кооперации АТП и ремонтных предприятий до рационального 
уровня. На этом этапе возможно как сохранение организацион­
ной структуры ПТБ, предусмотренной 1-м этапом, так и ее изме­
нение на базе введения полной хозяйственной самостоятельности 
инженерно-технической службы автомобильного транспорта.

При введении хозяйственных отношений между технической 
и эксплуатационной службами основными звеньями ПТБ будут: 

специализированные по видам центральные базы (мастер­
ские), выполняющие на договорных началах с автотранспортны­
ми предприятиями ТО и ремонт технологически совместимых 
групп подвижного состава;

участки на АТП, производящие несложные операции ТО и 
ТР, а также демонтажно-монтажные работы по агрегатам и си­
стемам автомобилей;

заводы и мастерские по КР агрегатов, узлов и систем для 
АТП и БЦТО;

специализированные мастерские по восстановлению деталей 
с  использованием прогрессивной индустриальной технологии и 
выполнению технологически сложных работ (ремонт кузовов, 
рам, окраска и др.);

хозрасчетная инженерно-техническая служба управления 
(объединения), организующая руководство предприятиями, вы­

полняющими ТО и ремонт подвижного состава и регулирующая 
хозяйственные отношения с эксплуатационной службой АТП.

Н а  3-м э т а п е  создается единая ПТБ для ТО и ремонта 
автомобилей региона вне зависимости от ведомственной подчи­
ненности. Расширение обслуживаемого парка с 18—25% (транс­



порт общего пользования) до 80—85% парка региона позволит 
наиболее полно реализовать преимущества специализации, коо­
перации и индустриальных способов выполнения работ, принци­
пы хозяйственных отношений между технической и эксплуата­
ционной службами. При этом в основу хозяйственных отношений 
между технической и эксплуатационной службами могут быть 
положены следующие схемы.

1. Владельцем подвижного состава является инженерно-тех­
ническая служба, которая сдает в аренду или прокат автомобили 
«коммерческим (эксплуатационным) предприятиям» с водителя­
ми или без них. Оплата за пользование автомобилями осуществ­
ляется «коммерческим предприятием» за сделанный пробег и 
время аренды с учетом условий эксплуатации. ТО и ремонт авто­
мобилей, снабжение запасными частями и материалами осуществ­
ляются инженерно-технической службой.

2. Владельцами подвижного состава являются «коммерческие 
предприятия», которые частично или полностью осуществляют" 
ТО и ремонт автомобилей на специализированных предприятиях; 
типа БЦТО и других, принадлежащих инженерно-технической 
службе.

3. Инженерно-техническая служба, являясь владельцем авто­
мобилей, обеспечивает гарантированную работу подвижного со­
става в течение заданного времени или пробега (гарантирован­
ное число автомобилей, работающих на линии).

Во всех трех схемах ответственность за использование авто­
мобилей в пределах установленных сроков аренды, норм и тари­
фов несет «коммерческое предприятие», осуществляющее гаран­
тированную оплату инженерно-технической службе за арендуе­
мый подвижной состав.

Таким образом, на всех этапах развития ПТБ предусматри­
вается широкая индустриализация процессов ТО и ТР на базе  
прогрессивных форм организации производства (концентрации^ 
специализации и кооперации), а также централизованной системы 
управления между специализированными производствами по ТО 
и ремонту автомобилей, агрегатов, узлов и деталей автотранс­
портными организациями, авторемонтными предприятиями и под­
разделениями системы материально-технического обеспечения на. 
основе кооперативных связей. Эти принципы индустриализации 
отражены в «Типовом положении о единой индустриальной си­
стеме поддержания работоспособности автомобилей», разрабо­
танной НИИАТом, МАДИ и Межотраслевым институтом повы­
шения квалификации руководящих работников и специалистов 
народного хозяйства Латвийской ССР

Реализовать программу развития ПТБ по каждому этапу в 
отдельности нецелесообразно и невозможно. Все этапы взаимо­
связаны и в перспективе будут реализовываться одновременно, 
но в различных масштабах. Так, 1-й этап практически осуществ­
ляется в течение последних лет, и поэтому продолжение его в?



Т а б л и ц а  1.2. Сравнительная оценка основных технико-экономических 
показателей по этапам развития ПТБ

Изменение показателей по этапам, %

Показатели
1-й 2-й З-й

Коэффициент технической готовности 
Производительность труда ремонтных 

рабочих
Сокращение удельных затрат на ТО 

и ТР

3-5
30—40

15-20

5,5—7,5 
50-55

20—25

7—9
60—65

30—35

больших масштабах целесообразно в начальный период развития 
ПТБ в виде перехода к последующим этапам.

Как показывает предварительная оценка этапов развития 
ПТБ наиболее высокие технико-экономические показатели будут 
достигнуты на 3-м этапе (табл. 1.2). Однако для его реализации 
необходим более высокий исходный уровень развития ПТБ, ко­
торый может быть достигнут во 2-м этапе.

В целом с учетом масштабов и последовательности реализа­
ции этапов развития общая эффективность совершенствования 
ПТБ оценивается следующими изменениями технико-экономиче­
ских показателей:

увеличением коэффициента технической готовности на 4—7% ; 
повышением производительности труда ремонтных рабо­

чих на 40—43%;
сокращением удельных затрат на_ТО и ТР на 21—26%; 
снижением удельных капиталовложений на 16—20%. 
Механизация работ на АТП.Т)дной из важнейших 'СОставляк> 

щих деятельности ПТБ предприятий автомобильного транспорта 
является механизация и автоматизация производственных про­
цессов ТО и ТР автомобилей. Уровень механизации производ­
ственных процессов ТО и ТР в общих трудозатратах оказывает 
существенное влияние на коэффициент технической готовности 
подвижного состава и затраты на ТО и ТР (табл. 1.3).

По данным НИИАТа, в настоящее время уровень механиза­
ции отдельных видов работ и АТП в целом значительно ниже 
требуемого (табл. 1.4), что объясняется прежде всего недостаточ­
ным производством технологического оборудования и инст­
румента.

Повышение уровня механизации следует рассматривать как  
одно из главных направлений решения задачи повышения произ­
водительности труда. На автомобильном транспорте, особенно б- 
ТО и ТР, занято большое число рабочих. Если сохранятся су­
ществующие темпы повышения производительности труда, то в 
обозримой перспективе, учитывая рост автомобильного парка, по­
требуется использование на автомобильном транспорте значи­
тельной части трудоспособного населения страны. Поэтому вопро­
сы сокращения трудоемких работ, их максимальная механизация



Т а б л и ц а  1.3. Изменение показателей эффективности технической 
эксплуатации в зависимости от уровня механизации процессов ТО и ТР 

на грузовых АТП (по данным ГосавтотрансНИИпроект)

Уровень механизации, %

Показатели, %
10 15 20 25 30 35

Коэффициент технической готовности 96 98 100 101 103 104
Трудоемкость ТО и ТР 140 120 100 90 85 80
Расход запасных частей 130 110 100 90 85 80

П р и м е ч а н и е .  Исходные показатели приняты за 100%.

и автоматизация при ТО и ТР подвижного состава имеют важ ­
ное народнохозяйственное значение.

Совершенствование механизации производственных процессов 
ТО и ТР на АТП прогнозируется осуществлять в несколько эта­
пов [10, 11].

Н а  1-м э т а п е ,  основной целью которого является прибли­
жение к уровню оснащения оборудованием в соответствии с ти­
повым Табелем, необходимо:

механизировать производственные процессы, требующие мало­
квалифицированного и ручного труда;

оснастить оборудованием в соответствии с нормативами зоны, 
участки и отдельные виды работ, обеспечивающие экономию топ­
ливно-энергетических ресурсов и защиту окружающей среды; 

расширить производство специализированного технологическо-

Т а б л и ц а  1.4. Уровень механизации производственных процессов ТО и ТР 
«а АТП в зависимости от обеспеченности оборудованием (по данным НИИАТа)

Обеспеченность технологическим 
оборудованием Тип АТП

EO

Уровен! 

По вид

ТО-1

ь механ) 

ам рабо

ТО-2

изации,

т

ТР

%

По 
АТП 
в це­
лом

Фактическая Грузовое 38 16 13 17 18
Автобусное 42 17 15 18 20
Таксомоторное 45 18 18 19 21

Полная (по существую­ Г рузовое 65 27 22 29 31
щей номенклатуре оборудо­ Автобусное 72 29 26 31 34
вания) Таксомоторное 77 19 19 32 36

Теоретически возможная Грузовое 73 43 35 35 41
(для перспективного обору­ Автобусное 77 45 37 36 42
дования) Таксомоторное 79 46 40 37 44



го оборудования для ТО и ТР большегрузных автомобилей и 
автобусов;

механизировать производственные процессы и участки по ра­
ботам, дающим максимальный прирост производительности тру­
да, повышение качества ТО и ТР на АТП и прибыли, получаемой; 
от механизации;

механизировать в первую очередь производственные процес­
сы на АТП с уровнем механизации ниже среднеотраслевого;

организовать ТО и ремонт технологического оборудования. 
Н а  2-м э т а п е  продолжаются работы 1-го этапа и обеспе­

чивается выход ПТБ на оптимальное значение уровня механиза­
ции ТО и ТР в целом по АТП (30—35%). В течение 2-го этапа 
начинается производство оборудования, соответствующее 3-му 
этапу развития ПТБ (см. «Пути развития ПТБ»), а также прин­
ципиально нового оборудования (роботы, автоматы, средства для 
ТО и ремонта встроенных диагностических средств и др.)*

Н а  3-м э т а п е  обеспечивается выход отрасли на технически 
возможный уровень механизации процессов ТО и ТР (43—45%) 
и обеспечение автомобильного транспорта специализированным 
технологическим оборудованием, полностью отвечающим в коли­
чественном и качественном отношении 3-му этапу развития ПТБ.

Роль проектирования в развитии ПТБ. Качество реконструк­
ции, расширения, технического перевооружения и нового строи­
тельства ПТБ во многом определяется качеством соответствую­
щих проектов, которые должны отвечать всем современным тре­
бованиям, предъявляемым к капитальному строительству. Основ­
ное требование заключается в обеспечении высокого техническо­
го уровня и высокой экономической эффективности проектируе­
мых предприятий, зданий и сооружений путем максимального 
использования новейших достижений науки и техники с тем, что­
бы новые или реконструируемые АТП ко времени их ввода в дей­
ствие были технически передовыми и имели высокие показатели 
по производительности и условиям труда, уровню механизации,, 
по себестоимости и качеству производства, по эффективности 
капитальных вложений.

Задача повышения эффективности капитальных вложений и 
снижения стоимости строительства является частью проблемы 
рациональной организации автомобильного транспорта и охваты­
вает широкий круг эксплуатационных, экономических, технологи­
ческих и строительных вопросов. Решение этой задачи обеспечи­
вается в первую очередь высококачественным проектированием 
предприятий, которое в значительной мере предопределяет ра­
циональное использование основных фондов и высокую эффек­
тивность капитальных вложений.

Основными необходимыми условиями высококачественного 
проектирования являются:

надлежащее обоснование назначения, мощности и местополо­
жения предприятия, а также его соответствие прогрессивным фор­
мам организации и эксплуатации автомобильного транспорта;



производственная кооперация с другими предприятиями, 
централизация технического обслуживания и ремонта подвижного 
состава;

выбор земельного участка с учетом кооперирования внешних 
инженерных сетей;

унификация объемно-планировочных решений здания с при­
менением наиболее экономичных сборных конструкций, типовых 
деталей промышленного изготовления и современных строитель­
ных материалов;

широкое применение типовых и повторное использование эко­
номичных индивидуальных проектов;

широкое использование зарубежного опыта.
Особую роль при разработке проектов играет технологическое 

проектирование, результаты которого во многом определяют тех­
нический уровень производства ТО и ТР автомобилей и служат 
основой для разработки других частей проекта, что оказывает 
существенное влияние на качество проекта в целом. В основе тех­
нологического проектирования должны быть положены современ­
ные технология и организация производства ТО и ТР автомоби­
лей, максимальная механизация производственных процессов, 
эффективное использование производственных площадей, рацио­
нальное взаимное расположение производственных, складских и 
вспомогательных помещений.

1.3. ПОРЯДОК ПРОЕКТИРОВАНИЯ ДТП

Проектирование нового АТП, его реконструкция, расшире­
ние осуществляются по общим правилам проектирования про­
мышленно-производственных предприятий в соответствии с инст­
рукцией Госстроя СССР СН 202—S1 *

Проектирование предприятий, зданий и сооружений ведется 
на основе утвержденных в установленном порядке схем развития 
и размещения АТП и производительных сил по экономическим 
районам страны. В составе этих схем разрабатываются материа­
лы с необходимыми расчетами, обосновывающими целесообраз­
ность проектирования, нового строительства, реконструкции или 
расширения предприятий и сооружений, определяется расчетная 
стоимость строительства (реконструкции) и другие технико-эко­
номические показатели.

Заказчиками как типовых, так и индивидуальных проектов 
АТП или отдельных зданий и сооружений, относящихся к АТП, 
являются министерства, ведомства и предприятия, эксплуатиру­
ющие автомобили.

Типовым проектированием АТП занимаются многие проект­
ные институты, головным из которых является Государственный 
институт по проектированию авторемонтных и автотранспортных 
предприятий и сооружений (Гипроавтотранс) Минавтотранса 
РСФСР в Москве, имеющий также филиалы в Ленинграде, Во­



ронеже, Свердловске и других городах. Индивидуальные проекты 
АТП, отдельных зданий, а также привязку проектов выполняют 
наряду с Гипроавтотрансом 1Многочисленные проектно-технологи­
ческие бюро территориальных объединений автомобильного транс­
порта и проектные организации различных министерств и 
ведомств.

Задание на проектирование. Процессу проектирования пред­
приятия предшествует разработка задания, которое, как правило, 
разрабатывается и утверждается заказчиком и согласовывается 
с  проектной организацией. Задание на проектирование обычно 
содержит следующие данные:

основание для проектирования — соответствующий приказ или 
постановление;

основные технико-экономические показатели, которые должны 
быть достигнуты;

назначение и функции предприятия;
место его строительства;
примерные сроки, очередность, стадийность и стоимость строи­

тельства;
источники энергоснабжения, водоснабжения и пр.
Степень детализации сведений в задании на проектирование 

может быть различной. Так, оно может содержать подробную 
характеристику проектируемого АТП или только указание о его 
назначении. В последнем случае необходимая детализация воз­
лагается на проектную организацию и входит в состав проекта. 
Например, задание на проектирование грузового АТП может со­
держать в одном случае подробную его характеристику с указа­
нием численности, типа и режима работы подвижного состава, 
производственных возможностей, кооперации и т. п.; в другом — 
только данные о грузообороте, подлежащем освоению подвиж­
ным составом проектируемого АТП; в третьем — лишь указания 
о местных отраслях народного хозяйства, транспортное обслужи­
вание которых возлагается на проектируемое АТП. Объем проек­
та для каждого из указанных случаев будет различным.

Стадии проектирования. Проектирование АТП может осу­
ществляться в одну или две стадии. В одну стадию разрабаты­
ваются проекты для предприятий, строительство которых будет 
осуществляться по типовым или повторно применяемым проектам 
для технически несложных объектов, а также проектов реконст­
рукции, расширения и технического перевооружения предприятий. 
В других случаях проектирование проводится в две стадии.

Проектирование в одну стадию. При этом разрабатывается 
рабочий проект (со сводным сметным расчетом стоимости), кото­
рый состоит из общей пояснительной записки и чертежей.

Пояснительная записка содержит:
общие данные (исходные данные для проектирования, харак­

теристику и назначение предприятия, потребность в энергоресур­
сах и трудовых ресурсах, технико-экономические показате­
ли и т. д.);



основные решения по технологии и организации производства 
(описание общей организации производства предприятия, пред­
усматриваемых в нем производственных процессов и принятого 
режима производства, результаты расчетов по определению 
производственной программы и объехма производства, рабочей 
силы, оборудования, площадей производственных, складских и 
вспомогательных помещений, а также описание принятых объем­
но-планировочных решений, мероприятий по охране окружающей 
среды и пр.);

основные строительные решения;
сметную документацию и паспорт рабочего проекта.
Чертежи рабочего проекта включают:
ситуационный план размещения предприятия в районе за ­

стройки;
генеральный план;
принципиальную схему технологического процесса; 
технологическую планировку с указанием расположения ос­

новного стационарного оборудования (подъемников, канав 
И пр.);

схемы электроснабжения, теплоснабжения и других комму­
никаций;

строительные чертежи (планы, разрезы, фасады); 
трассы инженерных коммуникаций (планы, схемы). 
Проектирование в две стадии. Вначале разрабатывается 

проект со сводным сметным расчетом стоимости, а затем, после 
его утверждения, рабочая документация со сметами. В состав 
проекта входят:

пояснительная записка, включающая общие данные и черте­
жи, аналогичные рабочему проекту, основные решения по техно­
логии производства, основные строительные решения;

основные решения по организации строительства, в том числе 
жилищно-гражданского;

сметная документация и паспорт проекта.
Рабочая документация (чертежи) состоит из монтажных чер­

тежей в виде планов производственных и складских помещений 
с расстановкой в них оборудования, разрезов помещений и чер­
тежей некоторых деталей, приспособлений и устройств, необхо­
димых для монтажа оборудования.

В основе проекта АТП лежат проектные решения по техноло­
гии и организации производства технического обслуживания и те­
кущего ремонта, разрабатываемые в процессе технологического 
проектирования предприятия.

Конечным результатом технологического проектирования яв­
ляется разработка генерального плана и объемно-планировочно- 
го решения предприятия, обеспечивающих выполнение установ­
ленной программы и объема работ по ТО и ТР, а также хранения 
подвижного состава, в соответствии с производственным процес­
сом АТП, при надлежащем уровне технико-экономических пока­
зателей проектного решения.



Основные этапы технологиче­
ского проектирования АТП. Эта­
пы проектирования, их последо­
вательность и содержание показа­
ны на рис. 1.2.

Расчет производственной про­
граммы, объемов работ и числен­
ности работающих. Производится 
на основе исходных данных. В 
результате расчета определяются: 

периодичность видов ТО, про­
бег до КР, трудоемкость ТО и ТР 
для данного АТП с учетом кон­
кретных условий эксплуатации 
подвижного состава;

годовая и суточная производ­
ственные программы по ТО;

годовые объемы работ по ТО,
ТР и самообслуживанию АТП и 
их распределение по производст­
венным зонам и участкам пред­
приятия;

численность производственно- Рис. 1.2. Основные этапы технологи- 
го персонала. ческого проектирования

Кроме того, рассчитывается 
численность вспомогательных рабочих, эксплуатационного (води­
телей, кондукторов), административно-управленческого, инженерно- 
технического и младшего обслуживающего персонала, а также пер­
сонала пожарно-сторожевой охраны, методика расчета которых д а ­
ется в курсе «Организация и планирование производства».

Технологический расчет производственных зон, участков и 
складов. Производственная программа, объем работ ТО и ТР, 
режим работы АТП и подвижного состава являются основой для 
технологического расчета различных зон, участков и складов. 
В состав расчета входят:

выбор и обоснование режима работы зон и участков, ме­
тодов организации ТО и диагностирования подвижного со­
става;

расчет числа постов и линий для ТО и числа постов для текуще­
го ремонта;

определение потребности в технологическом оборудовании; 
расчет уровня механизации производственных процессов 

ТО и ТР;
определение состава и расчет площадей производственных, 

складских помещений, площадей зон хранения и площадей вспо­
могательных помещений.

Разработка планировочных решений. Технологические плани­
ровки зон и участков, генеральный план и объемно-планировоч­
ные решения зданий предприятия разрабатываются на основе



результатов технологического расчета (числа постов, линий, тех­
нологического оборудования, площадей), требований технологиче­
ского процесса и унификации строительных параметров.

Оценка результатов проектирования. Производится на основе 
сопоставления удельных показателей (числа постов и производ­
ственных рабочих, площадей), достигнутых в проекте с эталон­
ными показателями с целью определения технического уровня 
разработанных проектных решений.

Подготовка технологических заданий. Такие задания необхо­
димы для разработки смежных частей проекта (строительной, 
сантехнической, электротехнической, сметной и экономической). 
Этот этап является завершающим в технологическом проекти­
ровании АТП.

Г л а в а  2

РАСЧЕТ ПРОИЗВОДСТВЕННОЙ ПРОГРАММЫ,
ОБЪЕМА РАБОТ И ЧИСЛЕННОСТИ
ПРОИЗВОДСТВЕННЫХ РАБОЧИХ АТП

2.1. ВЫБОР ИСХОДНЫХ ДАННЫХ

Для расчета производственной программы и объема работ 
АТП необходимы следующие исходные данные: тип и количество 
подвижного состава (автомобилей, прицепов, полуприцепов), 
среднесуточный пробег автомобилей и их техническое состояние* 
дорожные и природно-климатические условия эксплуатации, р е - ' 
жим работы подвижного состава и режимы технического обслужи­
вания и текущего ремонта. Содержание и полнота исходных дан­
ных могут быть различными.

В одних случаях состав парка АТП по типажу и количеству 
подвижного состава, а также все необходимые показатели и ус­
ловия работы предприятия известны по опыту или имеющимся 
планам. Обычно это относится к проектам реконструкции или 
расширения действующих АТП.

В других случаях известными могут быть годовое количество 
подлежащих перевозке грузов и виды этих грузов или, при проек­
тировании пассажирских АТП, численность жителей в городе, 
населенном пункте, что потребует обоснования типа подвижного 
состава и расчета его количества.

Поэтому выбор и обоснование исходных данных в каждом 
конкретном случае будут зависеть от задач проектирования дан­
ного предприятия, которые определяются заданием на проекти­
рование.

Тип подвижного состава. Зависит от вида перевозок и может 
быть задан или рассчитан. Если известен объем перевозок, то 
выбор типа подвижного состава обычно производится на основе 
расчета и сопоставления годовых приведенных затрат на пере­



возку грузов или пассажиров тем или иным подвижным со­
ставом.

Количество подвижного состава (автомобилей, прицепов, по­
луприцепов).  Задается или определяется расчетом исходя из 
объема перевозок, характера грузов, его партионности для грузо­
вых АТП или исходя из числа жителей, подвижности населения, 
средней дальности поездки пассажира для автобусных и таксо­
моторных АТП.

Среднесуточный пробег подвижного состава. Также задается 
или определяется расчетом.

Методика выбора типа и расчета количества подвижного со­
става и его среднесуточного пробега рассматривается в специаль­
ных курсах «Автомобильные перевозки и единая транспортная 
система» и «Экономика транспорта».

Техническое состояние подвижного состава. Характеризуется 
пробегом автомобилей до КР и соотношением в парке числа ав­
томобилей, не прошедших КР, и автомобилей, прошедших капи­
тальный ремонт.

При проектировании новых АТП, когда эти данные неизвестны, 
расчет обычно ведется на автомобили, не прошедшие КР, или 
условно принимают 50% автомобилей до КР и 50% после КР. 
При реконструкции и расширении АТП указанные соотношения 
автомобилей принимают не на какой-то конкретный момент вре­
мени, а как среднее значение, сложившееся на АТП за несколько 
лет. Соответствующее техническое состояние парка автомобилей 
может быть учтено также при наличии специальных указаний в 
задании на проектирование.

Категории условий эксплуатации. В соответствии с Положе­
нием о техническом обслуживании и ремонте подвижного состава 
автомобильного транспорта (далее именуется Положение) эти 
категории характеризуются типом дорожного покрытия, типом 
рельефа местности и условиями движения (табл. 2.1).

Определено шесть типов (материалов) дорожного покрытия: 
Д 1 — цементобетон, асфальтобетон, брусчатка, мозаика; Д 2 — би­
тумоминеральные смеси (щебень или гравий, обработанные биту­
мом); Дз — щебень (гравий) без обработки, дегтебетон; Д 4 — бу­
лыжник, колотый камень, грунт и малопрочный камень, обработан­
ные вяжущими материалами, зимники; Д 5 — грунт, укрепленный или 
улучшенный местными материалами, лежневые и бревенчатые 
покрытия; Д 6 — естественные грунтовые дороги, временные внутри- 
карьерные и отвальные дороги, подъездные пути, не имеющие твер­
дого покрытия.

Тип рельефа местности определяется высотой (в метрах) над 
уровнем моря: равнинный — до 200, слабохолмистый — свыше 200 
до 300, холмистый — свыше 300 до 1000, гористый — свыше 1000 
до 2000 и горный свыше 2000. Категория условий эксплуатации 
указывается в задании или устанавливается исходя из местных 
условий.

Природно-климатические условия. Характеризуются среднеме-



Т а б л и ц а  2.1. Классификация категорий условии эксплуатации

Тип рельефа 
местности

Тип дорожного покрытия

За пределами при­
городной зоны (более 
50 км от границы го 
рода)

Равнинный

Слабохолмистый

Холмистый

II

Гористый

Горный

В малых городах 
(до 100 тыс. жителей) 
и в пригородной зоне

Равнинный

Слабохолмистый 
Холмистый 
Гористый________

■II III IV

Горный

В больших городах 
(более 100 тыс. жите­
лей)

Равнинный

Слабохолмистый

Холмистый

Гористый

Горный

сячными температурами и климатом и даются в задании или 
определяются для данного АТП на основе данных о районирова­
нии территории СССР по климатическим районам (см. прил. 1).

Категория условий эксплуатации и природно-климатические 
условия определяют режимы работы подвижного состава и ока­
зывают влияние на установление периодичности ТО, пробега до 
КР и трудоемкости ТО и ТР.

Режим работы подвижного состава. Определяется: 
числом дней работы подвижного состава в году на линии. Для 

пассажирского транспорта общего пользования, т. е. такси, авто­
бусов принимается равным 365, а для грузового автотранспорта 
общего пользования и ведомственного — 357; 305 или 253;



числом смен работы автомобилей на линии, которое может 
быть равно 1; 1,5 или 2. В некоторых случаях планируют круг­
лосуточную работу автомобилей;

продолжительностью работы каждого автомобиля на линии 
(время в наряде). Определяется чистым временем работы авто­
мобиля на линии, устанавливаемым водителю согласно действую­
щему законодательству. Время на обед, а также отдых при дли­
тельных загородных рейсах в расчет не принимаются.

Продолжительность рабочего дня при односменной работе 
принимается равной 7 ч для 6-дневной рабочей недели и 8,2 ч — 
при 5-дневной.

Режим ТО и ремонта подвижного состава. Определяется ви­
дами ТО и ремонта, их периодичностью и продолжительностью 
простоя автомобиля на ТО и в ремонте. Виды и периодичность 
ТО и ремонта подвижного состава установлены Положением.

В учебнике приведены нормативы ТО и ремонта и система 
их корректирования для подвижного состава выпуска после 
1972 г. в соответствии с действующим Положением. Для подвиж­
ного состава выпуска до 1972 г. следует руководствоваться ра­
нее действующим Положением.

При проектировании АТП принимают более прогрессивные 
нормативы, которые несколько отличаются от предусмотренных 
Положением, являющимся в основном руководящим документом 
для оперативного планирования действующих предприятий. Та­
кие нормативы для проектирования предприятий автомобильного 
транспорта — «Общесоюзные нормы технологического проектиро­
вания предприятий для автомобильного транспорта» (ОНТП- 
АТП-СТО — 80)'— разработаны институтом Гипроавтотранс.

При технологическом проектировании рассматриваются вопро­
сы, связанные как собственно с проектированием, так и текущей 
деятельностью АТП. Поэтому в учебном процессе при изучении 
методов технологического проектирования АТП используются 
нормативные материалы Положения и ОНТП-АТП-СТО — 80.

2.2. РАСЧЕТ ПРОИЗВОДСТВЕННОЙ ПРОГРАММЫ ПО ТО

Производственная программа АТП по ТО характеризуется 
числом технических обслуживаний, планируемых на определен­
ный период времени (год, сутки).

Сезонное техническое обслуживание (СО), проводимое 2 ра­
за в год, как правило совмещается с ТО-2 или ТО-1 и как отдель­
ный вид планируемого обслуживания при определении производ­
ственной программы не учитывается.

Для ТР, выполняемого по потребности, число воздействий не 
определяется. Планирование простоев подвижного состава и 
объемов работ в ТР производится исходя из соответствующих 
удельных нормативов на 1000 км пробега.



Так как план АТП по основным показателям устанавливается 
на календарный год, то и производственная программа по каж ­
дому виду ТО рассчитывается на год. Программа служит осно­
вой для определения годовых объемов работ АТП и необходимо­
го штата рабочих.

Годовую программу производства ТО и ремонта можно рас­
считать различными методами: аналитическим, т. е. с использо­
ванием системы уравнений и учетом времени на списание 
подвижного состава; с использованием расчетных таблиц и номо­
грамм, построенных на основе расчетных уравнений [36]. Од­
нако все они базируются на так называемом ц и к л о в о м  м е ­
т о д е  р а с ч е т а ,  который используется в практике проектиро­
вания АТП. При этом под циклом понимается пробег или период 
времени с начала эксплуатации нового или капитального отре­
монтированного автомобиля до его КР.

Цикловой метод расчета производственной программы пред­
усматривает выбор и корректирование периодичности ТО-1, ТО-2 
и пробега до КР для подвижного состава проектируемого АТП, 
расчет числа ТО и КР на 1 автомобиль (автопоезд) за цикл, т. е. 
на пробег до КР, расчет коэффициента перехода от цикла к году 
и на его основе пересчет полученных значений числа ТО и КР 
за цикл на 1 автомобиль и весь парк (или группу однотипных 
автомобилей) за год.

При разнотипном парке расчет программы ведется по группам 
одномарочного подвижного состава, в которые включаются мо­
дели и модификации, близкие по нормативам периодичности и 
трудоемкости ТО и ТР. В отдельных случаях при надлежащем 
обосновании расчет программы может проводиться по средне­
взвешенным значениям исходных показателей.

Учитывая, что ТО автопоездов обычно производится без рас- 
цепки тягача и прицепа, расчет производственной программы для 
автопоездов проводится как для целой единицы подвижного со­
става аналогично расчету для одиночных автомобилей.

Выбор и корректирование нормативной периодичности ТО и 
пробега до КР. Для расчета программы предварительно необхо­
димо для данного АТП выбрать нормативные значения пробегов 
подвижного состава (автомобилей, автопоездов) * до КР и пе­
риодичности ТО-1 и ТО-2, которые установлены Положением для 
определенных, наиболее типичных условий, а именно: I категории 
условий эксплуатации, базовых моделей автомобилей, умеренного 
климатического района с умеренной агрессивностью окружающей 
среды (табл. 2.2, 2.3).

Для конкретного АТП эти условия могут отличаться, поэтому 
в общем случае нормируемые пробег LK автомобиля до КР и пе­
риодичность ТО-1 и ТО-2 Li определяются с помощью коэффи­
циентов (табл. 2.4), учитывающих категорию условий эксплуа-

* В дальнейшем для удобства изложения расчета будем относить пробег к  
автомобилю.



Т а б л и ц а  2.2. Нормативы пробега подвижного состава до КР и трудоемкость. 
ТО и ТР для I категории условий эксплуатации

Подвижной состав

Нормативная трудоемкость

Модели (марки)

Норма 
пробега 
до КР . 

/(И)
L K ’ 

тыс. км
3"

О ?  
И у б  о

cs "! 
О  о•—> Э‘ тр

( 
и«

>р
),

чс
л-

ч/
100

0 
км

«Москвич-2138», 
ИЖ-2125, ВАЗ 125 0,3 2,3 9,2 2,8
(кроме мод. 
2121)

f ГАЗ-24-01 300 0,35 2,5 10,5 3,0
ГАЗ-24-07 300 0,50 2,9 11,7 3,2
ГАЗ-24-27 300 0,50 3,3 12,3 3,4

РАФ-2203 260 0,5 4,0 15,0 4,5
J1 ПАЗ-672 320 0,7 5,5 18,0 5,3
КАвЗ-685 250 0,7 5,5 18,0 5,5
ЛАЗ-695Н 360 0,8 5,8 24,0 6,5
ЛАЗ-697Н, 400 0,8 5,8 24,0 6,5

-697Р,
ЛАЗ-695НГ 360 0,95 6,6 25,8 6,6

ГЛнАЗ-677М 380 1,0 7,5 31,5 6,8
1 ЛиАЗ-677Г 380 1,15 7,9 32,7 7,0

ИЖ-27151 100 0,2 2,2 7,2 2,8

ЕрАЗ-762А, 160 0,3 1,4 7,6 2,9
-762В
УАЗ-451М, 180 0,3 1,5 7,7 3,6

' -451 ДМ 
ТАЗ-52-04 175 0,4 2,1 9,0 3,6
ГАЗ-52-07 175 0,55 2,5 10,2 3,8
ГАЗ-52-27 175 0,55 2,9 10,8 4,2

(ГАЗ-53А 250 0,42 2,2 9,1 3,7
ГАЗ-53-07 250 0,57 2,6 10,3 3,9
.ГАЗ-53-27 250 0,57 3,0 10,9 4,1

ЗИЛ-130 300 0,45 2,7 10,8 4,0/3,6*
ЗИЛ-138 300 0.6 2,9 11,8 4,2/3,8*
ЗИЛ-138 А 300 0,6 3,5 12,6 4,4/4,0*
КАЗ-608, 150 0,35 3,5 11,6 4,6

-608В 150 0,55 3,8 16,5 6,0
Урал-377, 377Н

Легковые автомобили: 
малого класса (тру­

доемкость — для всех мо 
делен АЗЛК и И Ж )

среднего

Автобусы: 
особо малого класса
малого класса

среднего

большого
Грузовые автомобили 

общетранспортного на­
значения грузопод 
ностью, т:

от 0,3 до 1,0

от 1,0 до 3,0

от 3,0 до 5,0



Подвижной состав Модели (марки)

Норма
пробега -

до К Р , с о
/ (” ) 

к ’
тыс. км у

Нормативная трудоемкость

б
Е-

от 8 и более

Прицепы и полуприце­
пы:

одноосные прицепы 
грузоподъемностью 
до 3,0 т
двухосные прицепы 
грузоподъемностью 
до 8.0 т
двухосные прицепы 
грузоподъемностью 
8.0 т н более
полуприцепы особо 
большой грузоподъ­
емности (8,0 т и бо­
лее)

MA3-5335 
МАЗ-500А 
КамАЗ-5320 
КрАЗ-257

Все модели

ГКБ-8350

КАЗ-717 
MA3-5232B 
МАЗ-93801 
MA3-9397

320 0,30 3,2 12,0 5,8
250 0,30 3,4 13,8 6,0
300 0,50 3,4 14,5 6,5
250 0,50 3,5 14,7 6,2

100 0,1 0,4 2,1 0,4

100

о 
О

 
СО 

lo 1о 
— 

1

4,4—
5,5

1,2— 1

200

110
190
300
320

0,3
Для всех моделей
1,3— I 6,0— I 1,8—2,0 
1,6 |б,1 I
Для всех моделей

1,1— 1,450,2- 0,8— 4,2-
0,3 1,0 5,0

Д ля автомобилей выпуска с 1980 г.

Т а б л и ц а  2.3. Периодичность технического обслуживания подвижного состава 
для I категории условий эксплуатации

Нормативная периодичность 
технического обслуживания, км

Автомобили

Легковые
Автобусы
Грузовые и автобусы на базе грузо­

вых автомобилей

4000
3500
3000

16 000 
14 000 
12 000

Примечания.
1. Периодичность ТО грузовых автомобилей Кам АЗ. MA3-5335. ГАЗ-53-12 и автобуса 

ЛАЗ-4202 устанавливаются второй частью Положения по конкретному семейству подвижного 
^состава.

2. Периодичность ТО прицепов и полуприцепов равна периодичности для грузовых 
автомомилей-тягачей.

3. Периодичность замены масел и смазок уточняется в зависимости от типов (моделей) 
и конструктивных особенностей агрегатов, а также марки применяемого масла (смазки).



Т а б л и ц а  2.4. Коэффициенты корректирования нормативов пробега 
подвижного состава до КР, периодичности ТО, трудоемкости ТО и ТР

Значения коэффициентов, корректирующих

Условия корректирования 
нормативов пробег 

до КР
перио­

дичность
ТО

трудо­
емкость

ТО

трудо­
емкость

ТР

Коэффиц 
Категории условий эксплуатации:

иент К\

1,0I 1,0 1,0 —
II 0,9 — 1,1
111 0,8 — 1,2
IV 0,7 — 1,4
V

Коэффиц
Подвижной состав:

0,6  
иент Ко

0,6 1,5-

базовая модель автомобиля (борто­
вой)

1,0 — 1,0 1,0’

седельный тягач 095
<SS3>

— 1,1 1,1
автомобиль с одним прицепом — 1,15 1,15
автомобиль с двумя прицепами ' 0,85 — 1,2 1,2
автомобиль-самосвал при работе на 0,85 — 1,15 1,15
расстояниях свыше 5 км 

'автомобиль-самосвал с одним при­
цепом или при работе на коротких 
расстояниях (до 5 км)

0,80 1,2 1,2

автомобиль-самосвал с двумя при­
цепами

0,75 1,25 1,25
специализированный подвижной со­
став (в зависимости от сложности 
оборудования; уточняются во 2-й 
части Положения)

Коэффиц
Климатические районы:

цент Къ

1,1— 1,2 1,1 — 1 .2

умеренный 1,0 1,0 — 1,0'
умеренно теплый, умеренно теплый 
влажный, теплый влажный

1,1 1,0 — 0,9

жаркий сухой, очень жаркий сухой 0,9 — 1,1умеренно холодный 0,9 — 1,1холодный 0,8 0,9 — 1,2
очень холодный

Коэффиць
Пробег автомобилей с начала эксплуа­

тации в долях от нормативного пробега 
до КР:

грузовые автомобили:

0,7 

гент К а *

0,8 1,3

до 0,25 _ — __ 0,4
свыше 0,25 » 0,50 _ — __ 0,7

» 0,50 » 0,75 _ __ _ 1,0
» 0,75 » 1,00 _ __ __ 1.2
» 1,00 » 1,25 _ __ __ 1,3
» 1,25 » 1,50 _ — __ 1,4
» 1,50 » 1,75 _ — __ 1,6
» 1,75 » 2,00 _ — _ 1.9» 2,00 2,1

ЗП



Условия корректирования 
нормативов

Значения коэффициентов, корректирующих

пробег 
до К Р

перио­
дичность

ТО

трудо­
емкость

ТО

трудо­
емкость

Т Р

автобусы:
до 0,25 — — — 0,5

свыше 0,25 » 0,50 — — — 0,8
» 0,50 » 0,75 — — __ 1,0
» 0,75 » 1,00 — — — 1,3
» 1,00 » 1,25 — — __ 1,4
» 1,25 » 1,50 — — __ 1,5
» 1,50 » 1,75 — — __ 1,8
» 1,75 » 2,00 — — __ 2,1
» 2,00 — — __ 2,5

легковые автомобили
до 0,25 — — __ 0,4

свыше 0,25 » 0,50 — __ __ 0,7
» 0,50 » 0,75 — __ __ _ 1,0
» 0,75 » 1,00 — __ __ 1,4
» 1,00 » 1,25 — __ __ 1,5
» 1,25 » 1,50 — __ __ 1,6
» 1,50 » 1,75 — __ __ 2,0
» 1,75 » 2,00 — __ __ 2,2
» 2,00 — — — 2,5

Коэффицхиент Кь *

Число автомобилей в АТП:
при числе технологически совмести­
мых групп ** подвижного состава
до трех:

до 100 — __ 1,15 1,15
свыше 100 » 200 __ __ 1,05 1,05

» 200 » 300 __ __ 0,65- 0,95
» 300 » 600 — __ 0,85 0,85
» 6С0 — — 0,80 0,80

для трех технологически совмести­
мых групп подвижного состава:

до 100 — __ 1,20 1,20
свыше 100 » 200 __ __ 1,10 1,10

» 200 » 300 __ __ 1,00 1,00
» 300 » 600 __ __ 0 ,90 0 ,9 0
» 600 — — 0 ,85 0,85

при числе технологически совмести­
мых групп подвижного состава более
трех:

до 100 __ __ 1,30 1,30
свыше 100 » 200 __ __ 1,20 1,20

» 200 » 300 __ __ 1,10 1,10» 300 » 600 __ __ 1,05 1,05
» 600 — — 0,95 0,95

„ „ та!  Коэффициенты /С4 и Ks используются для корректирования нормативных трудоем-«.истен i u  и i f  (см. разд. 2.3).
Число автомобилей в технологически совместимой группе должно быть не менее 20.



тации — Ки модификацию подвижного состава и организацию его 
раб оты — К 2, климатические условия — /С3, т. е.:

Ц =  iS p K fa ,

где — нормативный пробег автомобиля до КР, км; l [^ — нормативная пе­
риодичность ТО /-го вида (ТО-1 или ТО-2), км.

Для районов с высокой агрессивностью окружающей среды, 
а также при постоянном использовании подвижного состава для 
перевозки химических грузов, вызывающих интенсивную корро­
зию деталей, нормируемые пробеги до КР и ТО снижаются 
на 10%.

Для удобства составления графика ТО и ремонта и после­
дующих расчетов пробег между отдельными видами ТО и КР 
должен быть скорректирован со среднесуточным пробегом. Кор­
ректирование заключается в подборе численных значений перио­
дичности пробега в километрах для каждого вида ТО и пробега 
до КР, кратных между собой, и среднесуточному пробегу и близ­
ких по своей величине к установленным нормативам. Допускае­
мое отклонение от нормативов периодичности ТО состав­
ляет ± 10% .

П р и м е р. Определить нормы пробега до КР  и скорректировать периодич­
ность ТО для автомобиля ЗИЛ-130 и автопоезда в составе автомобиля-тягача 
ЗИЛ-1 ЗОВ 1 и полуприцепа ОдАЗ-885, работающих в г. Подольске Московской 
обл. па автомобильных дорогах с асфальтобетонным и щебеночным покрытиями 
со среднесуточным пробегом /сс =  160 км.

Для расчета устанавливаем:
категорию условий эксплуатации ( II I)  и климатический район (умеренный); 
норму пробега автомобиля ЗИЛ-130 для I категории условий эксплуатации 

L *.н) (300 000 км), нормативную периодичность ТО до ТО-1— / ( 3 0 0 0  км)
и до ТО-2 — 4 Н> (12 ООО км);

коэффициент,"учитывающий I I I  категорию условий эксплуатации, К\ =  0.8; 
коэффициент, учитывающий модификацию подвижного состава (седельный 

тягач), /\2 =  0,95.
Скорректированные нормируемые пробеги, км:

для автомобиля
Lk =  300 000-0,8 =  240 000 
L2 =  12 000-0,8 =  9600 

Lj =  3000 -0,8 =  2400

для автопоезда
L K =  300 000 • 0.8 • 0.95 =  228 500 
L2 = 12 000-0,8=9600 

L { =  3000 -0,8 =  2400

Скорректированные со среднесуточным пробегом периодичность ТО и пробег 
до КР, км:

для автомобиля
£ е о  =  /с с  =  160
Lj =  160* 16=2560 
/-2 =  2560-4= 10 240 » 
LK =  10 240-24=245 760

для автопоезда
L eo =  Icc =  160 
L, =  160-16 =  2560 
L2 =  2560*4 =  10 240 
LK=  10 240-23 =  235 520

Определение числа КР, ТО на один автомобиль за цикл. Чис­
ло технических воздействий на один автомобиль за цикл опре­
деляется отношением циклового пробега к пробегу до данного
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Рис. 2.1. Цикловой график технического обслуживания автомобилей

вида воздействия. Так как цикловой пробег Ln в данной методи­
ке расчета принят равным пробегу LK автомобиля до КР 
(рис. 2.1), то число КР одного автомобиля за цикл будет равно 
единице. В расчете принято, что при пробеге, равном LH, очеред­
ное последнее за цикл ТО-2 не проводится и автомобиль направ­
ляется в КР. Кроме того, учитывается, что в ТО-2 входит обслу­
живание ТО-1, которое выполняется одновременно с ТО-2. 
Поэтому в данном расчете число ТО-1 за цикл не включает обслу­
живания ТО-2. Периодичность выполнения ежедневных обслу- 
живаний (ЕО) принята равной среднесуточному пробегу.

Таким образом, число КР (WK)> ТО-2 (jV2), ТО-1 (N i) и ЕО 
( Л / е о )  за цикл на один автомобиль можно представить в следую­
щем виде:

где /сс — среднесуточный пробег автомобиля, км.
Определение числа ТО на один автомобиль и весь парк за 

год. КР автомобилей в соответствии с Положением предусматри­
вается проводить на специализированных предприятиях, поэтому 
годовая производственная программа по КР для АТП в данном 
расчете не определяется. КР учитывается только для расчета 
коэффициента технической готовности автомобиля (парка) за 
цикл.

Так как пробег автомобиля за год отличается от его пробега 
за цикл, а производственную программу предприятия обычно 
рассчитывают на год, то для определения числа ТО за год необ­
ходимо сделать соответствующий перерасчет полученных значе-

— £ ц / — ^ к / 1» ^2 — -^к/^2 — Ак!
№ 1 == ^к/ 1̂ Мс “Ь ^2) \ ^ЕО =  ^к'/ с̂с >



т й  jVeo, N\ и N 2 за цикл, используя коэффициент перехода от 
цикла к году rjr.

Годовое число ЕО (А е̂о.г), ТО-1 (N Lr) и ТО-2 (М2.г) на один 
тисочный автомобиль и весь парк (группу) автомобилей одной 
модели ( УА^ео.г, УЛ^1.Г иУЛ/2 . г) составит:

^Е0.г = ^Е011г; 2 лгЕ0.г = лгЕ0.Л ,;
N l.r = ^ Ьг = N hrAH;

^2.г = 2̂Лг; 2 М2-Г = ЛГ2-Г̂ «-
где Аи — списочное число автомобилей.

Коэффициент т|г представляет собой отношение годового про­
бега автомобиля L T к ргп пддfiery -чп п.тщч (до К Р ), т. е.

(2л)
Таким образом, rjr отражает ш^нсГгодового пробега автомоби­

ля (или численного значения соответствующего вида ТО) от его 
пробега (или числа ТО) за цикл.

Годовой пробег автомобиля
== Драб.г^сса Р (2*2)

где Д ра г».j— число дней работы предприятия в году; ат — коэффициент техни­
ческой готовности.

В цикловом методе расчета производственной программы по 
ТО простой автомобиля за цикл по организационным причинам 
не учитывается. Поэтому при расчете годового пробега автомо­
биля в формуле 2.2 используется не коэффициент выпуска авто­
мобиля, а коэффициент технической готовности.

При реконструкции действующих АТП коэффициент перехода 
от цикла к году не рассчитывается, а годовой пробег автомоби­
лей обычно устанавливается на основе отчетных данных с уче­
том перспективы использования подвижного состава.

За цикл
От =  Дэ.ц/ (Дэ.ц +  Др.ц)» (2.3)

где Дэ.ц — число дней нахождения автомобиля за цикл в технически исправном 
состоянии; ДР.Ц — число дней простоя автомобиля в ТО и ремонтах за цикл.

В данном расчете Дэ.ц принято равным числу дней эксплуа­
тации автомобиля за цикл в технически исправном состоянии, 
т. е. без учета простоев по организационным причинам. Поэтому 
Дэ.ц=£к/^сс.

При расчете ат обычно учитываются простои подвижного со­
става, связанные с выводом автомобиля из эксплуатации, т. е. 
простои в ТО-2, К Р  и ТР. Поэтому простои в ЕО и ТО-1, выпол­
няемые в межсменное время, не учитываются, а

Др.ц =  Дч^ 2 ■+■ Дк +  ДтрАк/ ЮОО,

где Д2 — число дней простоя автомобиля в ТО-2; N2 — число ТО-2 за цикл; 
Дк — число дней простоя автомобиля в КР; Д т р  — удельный простой автомоби­
ля в ТР на 1000 км пробега, дни.
2* 35



Т а б л и ц а  2.5. Нормы простоя подвижного состава в ТО и ремонте

П о д в и ж н о й  со с та в
Т О  и Т Р  на А Т П ,  

дней/1000 км

К Р  на сп е ц и а л и зи ­
р о ван н о м  п р ед п р и я ­

ти и , к а л е н д а р н ы х  
дней

Легковые автомобили 0,3—0,4 18
Автобусы особо малого, малого и 0,3—0.5 20

среднего классов
Автобусы большого класса 0,5—0,55 25
Грузовые автомобили особо малой, 0,4—0,5 15

малой и средней грузоподъемности *
Грузовые автомобили большой и осо­ 0,5—0,55 22

бо большой грузоподъемности *
Прицепы и полуприцепы о Г о СЛ —

* С м . т а б л .  2.2.

Однако, учитывая, что продолжительность простоя автомоби­
ля на ТО и ТР в нормативах Положения предусматривается в виде 
общей удельной нормы на 1000 км пробега (табл. 2.5), которая 
в зависимости от пробега автомобиля с начала эксплуатации 
корректируется коэффициентом /f4, число дней простоя автомоби­
ля в ТО-2, К Р  и ТР за цикл

Д р.и == Дк Д to-tp̂ k̂ Q/ 1000,
где Д т о - тр — удельный простой автомобиля в ТО и ТР в днях на 1000 км про­
бега.

При определении численного значения Дк необходимо учи­
тывать, что простой автомобиля в К Р  предусматривает общее 
число календарных дней вывода автомобиля из эксплуатации, 
т. е. Д у.= Д 'кАг Д 1у Где д 'к — нормативный простой автомобиля 
в К Р  на авторемонтном заводе; Дт — число дней, затраченных 
на транспортирование автомобиля из АТП на авторемонтное 
предприятие и обратно.

Время Дт, затрачиваемое на транспортировку автомобиля, за­
висит от расстояния между АТП и ремонтными предприятиями, 
а также времени на оформление и сдачу в ремонт. При отсут­
ствии фактических данных это время ориентировочно может 
быть принято равным 10—20% от продолжительности простоя в 
К Р  по нормативам.

Удельный простой Дю-тр для автомобилей, работающих с при­
цепами, принимается как для одиночных грузовых автомобилей, 
так как прицеп отделяется от автомобиля и ремонтируется от­
дельно.

Для автомобилей-тягачей, работающих с полуприцепами, 
Д т о - т р  принимается с учетом времени простоя полуприцепов в 
ТР, так как второе техническое обслуживание автомобиля-тягача и 
полуприцепа в основном производится одновременно и без рас­
цепки.



В зависимости от пробега автомобилей с начала их эксплуа­
тации коэффициент корректирования простоев подвижного со­
става на ТО и ремонтах К а составляет:

До 0,50LK 0,7 Свыше 0,75 До 1,00LK 1,3*
Свыше 0,50 » 0,75LK 1,0 » 1,00LK 1.4*

* Д о  1,00 I , ,  для гр у з о в ы х  ав то м о б и л ей  Ка  р а в ен  1,2, а с в ы ш е  1,00 L K —  1,3.

В случае необходимости определения дней простоя подвиж­
ного состава только в ТР

Дтр = Дто-ТР *̂4 — 1000̂ 2̂ 4/̂ 2*
Подставляя в формулу 2.1 определения т]г значения L v и L K, 

рассчитанные по формулам 2.2 и 2.3, будем иметь:
7] г == Драб.г^сса т/( Дэ.ц^сс) =  Драб.га т/Дэ.ц»

Если сюда подставить выражение ат из формулы 2.3, то
^г =  [Драб.г Д э.ц/(Д э.ц  +  Д р .ц )]/Д э.ц  =  Драб.г/(Д э.ц  4“ Др.ц)*

Таким образом, rjr для заданного числа дней работы в году 
Драбг может быть определено через известные Дэ.ц и Др.ц.

При известном годовом пробеге автомобиля L T годовое число 
ЕО (vyvE0.r),TO-l ( ^ N i.r) и ТО-2 (2  N2.T) на весь парк (группу) 
автомобилей одной марки составит:

У^ЕО’г = г̂-̂ н/̂ сс == Драб.г̂ т»

=  А ^ г  ( 1/̂ 1 -  1/^2); 2 > 2т  =  A * L t ( l / i 2 -  !/£«)•

Определение числа диагностических воздействий на весь парк 
за год. Согласно Положению, диагностирование как отдельный 
вид обслуживания не планируется и работы по диагностированию 
подвижного состава входят в объем работ ТО и ТР. При этом 
в зависимости от метода организации диагностирование автомо­
билей может производиться на отдельных постах или быть совме­
щено с процессом ТО. Поэтому в данном случае число диагно­
стических воздействий определяется для последующего расчета 
постов диагностирования и его организации.

На АТП в соответствии с Положением предусматривается 
диагностирование подвижного состава Д-1 и Д-2.

Диагностирование Д-1 предназначено главным образом для 
определения технического состояния агрегатов, узлов и систем 
автомобиля, обеспечивающих безопасность движения. Д-1 про­
водится, как правило, с периодичностью ТО-1.

Исходя из назначения и организации диагностирования, Д-1 
предусматривается для автомобилей при ТО-1, после ТО-2 (по 
узлам и системам, обеспечивающим безопасность движения, для 
проверки качества работ и заключительных регулировок) и при 
ТР (по узлам, обеспечивающим безопасность движения).



Таким образом, число Д-1 на весь парк за год

2 . К Я - 1 . Г  =  +  1>2.Д-1 +  2>ТР.Д.1 =  Z ^ l T  +  +  0. l 1 * l . T  =

= l , l ^ l ,  + ̂ 2 .r,
где ^  ^ 2.Д-i» ^ У т р .д -i__ соответственно число автомобилей диаг-
ностнрусмых за год при ТО-1, после ТО-2 и при ТР.

Число автомобилей, диагностируемых при ТР (УЛ^тр. дЛ ), 
согласно опытным данным и нормам проектирования ОНТП- 
АТП-СТО — 80 принято равным 10% от программы ТО-1 за год.

Диагностирование Д-2 предназначено для определения мощ- 
ностных и экономических показателей автомобиля, а также для 
выявления объемов ТР. Д-2 проводится с периодичностью ТО-2 
и в отдельных случаях при ТР. Исходя из этого число Д-2 на 
весь парк за год

Д- 2.Г =  2>2.Д-2 +  2>ТР.Д-2 =  +  ° » 2 2 ^ 2. г  =  1 >2 ̂ ЛГ2.г,

где У  N 2'д_2, V A ^ tp  д .2 — соответственно число автомобилей в год, диаг- 
j тируемых перед ТО-2 и при ТР.

Число автомобилей, диагностируемых при ТР (У , ^тр. д_2 )» при­
нято равным 20% от годовой программы ТО-2.

Определение суточной программы по ТО и диагностирование 
автомобилей. Суточная производственная программа является 
критерием выбора метода организации технического обслужива­
ния (на универсальных постах или поточных линиях) и служит 
исходным показателем для расчета числа постов и линий ТО.

По видам ТО (ЕО, ТО-1 и ТО-2) и диагностированию (Д-1 и 
Д-2) суточная производственная программа

Драб-г
г д е ^  — годовая программа по каждому виду ТО или диагностики в отдель­
ности; Д Рап.,—  годовое число рабочих дней зоны, предназначенной для выпол­
нения того или иного вида ТО и диагностирования автомобилей.

При определении суточной программы по ТО-2 и Д-2 число 
рабочих дней зоны в году обычно принимают равным 253 (рабо­
та 5 дней в неделю) или 305. Для ТО-1, ЕО и Д-1 (а иногда и 
для ТО-2) Драб.г.? принимается в зависимости от числа дней рабо­
ты автомобилей на линии, т. е. 253; 305; 357 или 365 дней.

2 . 3 .  Р А С Ч Е Т  Г О Д О В О Г О  О Б Ъ Е М А  Р А Б О Т

И  Ч И С Л Е Н Н О С Т И  П Р О И З В О Д С Т В Е Н Н Ы Х  Р А Б О Ч И Х

Годовой объем работ по АТП определяется в человеко-ча­
сах и включает объемы работ по ЕО, ТО-1, ТО-2, ТР и самооб­
служиванию предприятия. На основе этих объемов определяется 
численность рабочих производственных зон и участков.



Т а б л и ц а  2.6. Распределение подвижного состава по технологически 
совместимым группам при производстве ТО и ТР

П о д в и ж н о й  со с та в

Т е х н о л о ги че ск и  со вм е с ти м ы е  гр у п п ы  по т и п а м  
и б а з о в ы м  м а р ка м  п о д ви ж н о го  со с та ва

I I I ш I V V

Легковые автомобили:
малого класса АЗЛК,

И Ж ,
ВА З

среднего — ГАЗ — — —
Автобусы:

особо малого класса — РАФ ,
УАЗ

— — —

малого класса — ПАЗ,
КАвЗ

— — —

среднего » — — — ЛАЗ* ЛАЗ**

большого » __ __ __ ЛиАЗ __
Грузовые автомобили грузо­

подъемностью, т:
от 0,3 до 1,0 И Ж — — — —

1,0 3,0 — УАЗ,
ЕрАЗ

ГАЗ — —

3,0 5,0 — — ГАЗ — —

5,0 8,0 — — — ЗИЛ,
КАЗ,
Урал

—

8.0 и более МАЗ,
КамАЗ,
КрАЗ

* С  к а р б ю р а то р н ы м  д в и г а те л е м .
** С  д и зе ле м .

Расчет годовых объемов ЕО, ТО-1 и ТО-2 производится ис­
ходя из годовой производственной программы данного вида и 
трудоемкости обслуживания. Годовой объем ТР определяется ис­
ходя из годового пробега парка автомобилей и удельной трудо­
емкости ТР на 1000 км пробега.

Таким образом, для расчета годовых объемов работ необхо­
димо предварительно выбрать нормативы трудоемкостей ТО и ТР 
для подвижного состава проектируемого предприятия.

Выбор и корректирование нормативных трудоемкостей. Для 
расчета годового объема работ предварительно для подвижного 
состава проектируемого АТП устанавливают нормативную тру­
доемкость ТО и ТР в соответствии с Положением, а затем их 
корректируют с учетом конкретных условий эксплуатации. Нор­
мативы трудоемкостей ТО и ТР Положением установлены для 
следующего комплекса условий: I категория условий эксплуата­



ции; базовые модели автомобилей; климатический район уме­
ренный; пробег подвижного состава с начала эксплуатации равен 
50—75% от пробега до капитального ремонта; на АТП произво­
дится ТО и ремонт 200—300 ед. подвижного состава, составляю­
щих три технологически совместимые группы, АТП оснащено 
средствами механизации согласно табелю технологического обо­
рудования (см. табл. 2.3). При этом под технологической совме­
стимостью подвижного состава понимается конструктивная общ­
ность моделей, позволяющая организовать совместное производ­
ство работ по их ТО и ТР с использованием одной и той же тех­
нологической базы (технологии и организации работ, рабочих 
мест, постов, оборудования и оснастки).

В зависимости от типа подвижного состава Положением по тех­
ническому обслуживанию установлено пять технологически совме­
стимых групп (табл. 2.6). При этом организация работ и выбор обо­
рудования для ТО и ремонта подвижного состава внутри каждой 
технологически совместимой группы осуществляются с учетом про­
изводственной программы. Специальный и специализированный по­
движной состав (за исключением автомобилей-самосвалов и авто- 
мобилей-фургонов) формируется в виде дополнительных технологи­
чески совместимых групп с учетом базовой модели автомобиля и 
сложности конструкции установленного на нем специального обо­
рудования.

Для других условий нормативы трудоемкостей ТО и ТР кор­
ректируются соответствующими коэффициентами (см. табл. 2.4).

Нормативы ЕО включают только трудоемкость уборочно-моеч­
ных работ, а другие работы ЕО (заправочные, постановка авто­
мобилей на стоянку, проверка технического состояния автомоби­
ля) выполняются водителем за счет подготовительно-заключи­
тельного времени и механиком контрольно-пропускного пункта. 
Уборочно-моечные работы производятся по потребности в зави­
симости от климатических и сезонных условий с целью обеспече­
ния санитарных требований и надлежащего внешнего вида 
подвижного состава. При проектировании в расчетах обычно при­
нимают, что уборочно-моечные операции проводятся при каж­
дом ЕО.

Трудоемкость ЕО, установленная Положением, при примене­
нии механизированных моечных установок должна быть умень­
шена за счет исключения из общей трудоемкости ЕО моечных 
работ, связанных с применением ручного труда. При механизации 
других видов работ, например обтирочных (за счет использова­
ния обдува автомобилей воздухом), трудоемкость ЕО также соот­
ветственно уменьшается. Поэтому расчетную трудоемкость еже­
дневного обслуживания £ео, реализуемую путем ручной обработ­
ки при использовании средств механизации, можно определить, 
используя выражения:

*ЕО =  ' еО * 2 ^ м;



Т а б л и ц а  2.7 Примерное распределение трудоемкости ЕО по видам работ 
(в процентах) при выполнении мойки автомобилей немеханизированным способом

Р а б о т ы
Л е г к о в ы е

авто м о б и л и А в т о б у с ы
Г р у з о в ы е

а в то м о б и л и
П р и ц е п ы  и 

п о л уп р и ц е п ы

Уборочные 30 45 23 25
Моечные 55 35 65 65
Обтирочные 15 20 12 10

И т о г о 100 100 100 100

где t —нормативная трудоемкость ЕО, чел.-ч; К2, Къ, Кп— коэффициенты, 
учитывающие соответственно модификацию подвижного состава, число автомо­
билей на АТП, снижение трудоемкости за счет механизации работ ЕО; М  — доля 
работ ЕО, выполняемых механизированным способом, %.

Значение М в зависимости от степени механизации отдельных 
операций ЕО может быть выбрано исходя из распределения тру­
доемкости ЕО по видам работ (табл. 2.7). При полной механиза­
ции уборочно-моечных работ необходимо предусматривать тру­
доемкость для работы оператора по управлению механизирован­
ными установками (примерно 10% от трудоемкости ^eo).

Расчетная нормативная скорректированная трудоемкость 
(ТО-1, ТО-2) для подвижного состава проектируемого АТП

tt = t^ K 2K5,
где /г(н) — нормативная трудоемкость ТО-1 или ТО-2, чел-ч.

Удельная нормативная скорректированная трудоемкость теку­
щего ремонта

;тр =

где — нормативная удельная трудоемкость ТР, чел-ч/1000 км; К,, К?,. К а —
коэффициенты, учитывающие соответственно категорию условий эксплуатации, 
климатический район, пробег подвижного состава с начала эксплуатации (см. 
табл. 2.4).

При работе подвижного состава в условиях высокой агрес­
сивности окружающей среды удельная трудоемкость текущего 
ремонта увеличивается на 10%.

Годовой объем работ по ТО и ТР. Объем работ (в человеко­
часах) по ЕО, ТО-1 и ТО-2 ( Те о .г>  Tls и Т2.г) за год определяет­
ся произведением числа ТО на нормативное (скорректированное) 
значение трудоемкости данного вида ТО:

^ о . г = 1 л ' е о , ' е о ;  T U r = 2 ^ i J u  T 2. r = ^ N 2. r t 2 ,

где ^Л^е о .г, УА'г.г —  соответственно годовое число ЕО, ТО-1 и ТО-2на
весь парк (группу) автомобилей одной модели; t е о , Л, h  — нормативная скор­
ректированная трудоемкость соответственно ЕО, ТО-1 и ТО-2, чел-ч.



Т а б л и ц а  2.8. Примерное распределение вспомогательных работ на АТП, %

Р а б о т ы
К о м п л е к сн о е

П р о и з во д ств е н н о е  авто- 
1 (,'1 и^ 1 ю р  1 ио< о б ъ е д и н е н и е  

(П А Т О )

А Т П
Го л о вн о е

п р ед п р и яти е Ф и л и а л

Работы по самообслуживанию 40-50 55—61 20—30
Транспортные 8— 10 12— 14 10— 16
Перегон автомобилей 14—26 10— 12 20—24
Приемка, хранение и выдача матери­ 8— 10 10-12 20—24

альных ценностей 
Уборка помещений и территории 14—20 6-8 16—20

И т о г о 100 100 100

Годовой объем работ ТР (в человеко-часах)
Т тр г =  ^г-^и^тр/Ю00,

где L r — годовой пробег автомобиля, км; Аи — списочное (инвентарное) число 
автомобилей; t гр — удельная нормативная скорректированная трудоемкость ТР, 
чел-ч на 1000 км пробега.

Годовой объем работ по самообслуживанию предприятия.
Согласно Положению, кроме работ по ТО и ТР, в АТП выпол­
няются вспомогательные работы, объем которых ( Г В С п )  составляет 
20—30% от общего объема работ по ТО и ТР подвижного соста­
ва. В состав вспомогательных работ (табл. 2.8) входят работы по 
самообслуживанию предприятия (обслуживание и ремонт техно­
логического оборудования зон и участков, содержание инженер­
ных коммуникаций, содержание и ремонт зданий, изготовление 
и ремонт нестандартного оборудования и инструмента), которые 
выполняются в самостоятельных подразделениях или в соответ­
ствующих производственных участках.

Годовой объем работ по самообслуживанию предприятия 
Тсам устанавливается в процентном отношении от годового объе­
ма вспомогательных работ:

Т’са м =  ^всп^сам / Е О .г ^ l- r  “Ь  ^ 2 . г "Ь  ^ Т Р .г )  ^ всн ^ сам  ^»

где Л 'п еп  —  объем вспомогательных работ предприятия, % ;  / (с а м  —  объем работ 
по самообслуживанию, % .

Распределение объема ТО и ТР по производственным зонам 
и участкам. Объем ТО и ТР распределяется по месту его выпол­
нения по технологическим и организационным признакам. ТО и 
ТР выполняются па постах и производственных участках (отде­
лениях). К  постовым относятся работы по ТО и ТР, выполняемые 
непосредственно на автомобиле (моечные, уборочные, смазочные, 
крепежпые, диагностические и др.). Работы по проверке и ремон­
ту узлов, механизмов и агрегатов, снятых с автомобиля, выпол-
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Диагностические 12— И 5-9 8— К 3,5—
4,5

10— 12 5—7 6— 1C 0,5— 
1,0

Крепежные 40—4* 44—52 32— 3£ 35—4с 36—40 46—52 33—37 60— 66
Регулировочные 9-11 8— 1C 10— 12 8.5—

10,5
9— 11 7—9 17— И 18—24

Смазочные, заправоч­
но-очистительные

17-21 19-21 16— 26 20-26 9— 11 9— 11 14— U 10— 12

Электротехнические 4—G 4-6 10— 12 7—8 6—8 6-8 8— 12 1 — 1,5
По обслуживанию си­

стемы питания
2.5—
3,5

2,5—
3,5

3— 6 — 2— 3 2-3 7— 14 —

Шинные 4—6 3,5—
4.5

7— 9 15— 17 1— 2 1—2
«г

2-3

00 
ьо

СП 
СЛ

1 
1

Кузовные — -— — — 18— 22 15— 17 — —

И т о г о 100 100 100 100 100 100 100 100

* С у м м а р н а я  тр у д о е м к о с т ь  Т О  по к а ж д о м у  ти п у  п о д в и ж н о го  со с та в а  д о л ж н а  б ы т ь  р а в ­
ной  100%.

няются на участках (агрегатном, механическом, электротехниче­
ском и др.).

Учитывая особенности технологии производства, работы по ЕО 
и ТО-1 выполняются в самостоятельных зонах. Постовые работы 
по ТО-2, выполняемые на универсальных постах, и ТР обычно 
производятся в общей зоне. В ряде случаев ТО-2 выполняется 
на постах линии ТО-1, но в другую смену.

Работы по диагностированию Д-1 проводятся на самостоя­
тельных постах (линиях) или совмещаются с работами, выпол­
няемыми на постах ТО-1. Диагностирование Д-2 обычно выпол­
няется на отдельных постах. 4

При ТО-2 возникает необходимость в снятии отдельных при­
боров и узлов для устранения неисправностей и контроля на 
специальных стендах на производственных участках. В основном 
это работы по системе питания, электротехнические, аккумуля­
торные и шиномонтажные. Поэтому выполнение 90—95% объема 
работ ТО-2 планируется на постах, а 5— 10%— на производствен­
ных участках. В практике проектирования этот объем работ рас­
пределяется равномерно по соответствующим участкам.

При срганизац-ии ТО-2 на универсальных постах, а ТО-1 на 
поточной линии смазочные работы, учитывая их специфику, це­
лесообразно выполнять на постах линии ТО-1, которая в период



Р а б о т ы
Л е г к о в ы е

а в то м о б и л и А в т о б у с ы
Г р у з о в ы е

авто м о б и л и
П р и ц е п ы  и 

п о л уп р и ц е п ы

Постовые работы: 
диагностические 
регулировочные 
разборочно-сборочные 
сварочно-жестяницкие 
малярные

1.5—2,5
3.5—4,5 
28— 32
6—8
6— 10

1.5—2
1.5—2 
24—28
6—7
7—9

1,5—2,0 
1,0— 1,5 
32— 37 

1—2 
4—6

1,5—2.5 
0,5— 1,5 
28—31 
9— 7 0 
5—7

И т о г о 45—57 40—48 39—51 44-53

Участковые работу: 
агрегатные
слесарно-механдческие 
электротехнические 
аккумуляторные 
ремонт приборов систе­
мы питания 
шиномонтажные 
(ремонт камер) 

вулканизационные 
кузнечно-рессорные 
медницкие 
сварочные 
жестяницкие 
арматурные
деревообрабатывающие
обойные

13-15 
8— 10 
4—5,5 
1 — 1,5 • 
2—2,5

2—2,5

1— 1,5
1.5—2,5
1.5—2,5
1.0— 1,5
1.0— 1,5
3.5—4,5

3.5—4,5

16— 13
7—9
8—9 

0,5— 1,5
2.5—3,5*

2.5—3,5

0,5— 1,5
2.5—3,5
1.5—2,5 

1 — 1,5
1.0— 1,5 

4-5

2.0—3,0

18—20 
11 — 13

4.5—7 
0,5— 1,5

3—4,5

0,5— 1,5

0,5— 1,5
2.5—3,5
1.5—2,5 
0,5— 1,0 
0,5— 1,0 
0,5— 1,5
2.5—3,5 

1—2

12— 14
1.5—2,5

1.5—2.5

1.5—2,5 
8— 10

0,5— 1,5 
3—4 

0,5— 1,5 
0,5— 1,5 
16— 18

И т о г о 43—55 49—63 47— 63 45— 68

В с е г о 100 100 100 100

П р и м е ч а н и я .  1. Р а с п р е д е л е н и е  тр у д о е м к о с те й  Т Р  п р и вед ен о  д л я  гр у з о в ы х  а в то м о ­
билей  с д е р е вя н н ы м и  к у з о в а м и . Д л я  а в то м о б и л е й  с м е т а л л и ч е с к и м и  к у з о в а м и  тр у д о е м ­
к о ст ь  д е р е в о о б р а б а ты в а ю щ и х  р а б о т  р а сп р е д е л я е тс я  м е ж д у  с в а р о ч н ы м и  и ж е с т я н и ц к и м и  
р аб о там и .

2. С у м м а р н а я  тр у д о е м к о с т ь  Т Р  по к а ж д о м у  ти п у  п о д в и ж н о г о  с о с та ва  д о л ж н а  б ы т ь  
р авно й  100%.

работы зоны ТО-2 обычно свободна, так как ТО-1 проводится 
в межсменное время.

Для формирования объемов работ, выполняемых на постах 
зон ТО, ТР и производственных участках, а также для опреде­
ления числа рабочих по специальностям производится распреде­
ление годовых объемов работ ТО-1, ТО-2 и ТР по их видам в 
процентах (табл. 2.9, 2.10), а затем в человеко-часах.

Распределение объема работ по самообслуживанию АТП. При 
небольшом объеме (до 8— 10 тыс. чел-ч в год) работы по само­
обслуживанию частично могут выполняться на производственных



Т а б л и ц а  2.11. Примерное распределение объектов ТО и ТР автомобилей 
в ПАТО между головным предприятием и его филиалами 

(по ОНТП-АТП-СТО—80), %

Р а б о т ы
Го л о вн о е

п р ед п р и яти е Ф и ;

ТО-1 30—50 50—70
ТО-2 100 —
Т Р 80— 85 15—20
Постовые работы ТР
Работы ТР, выполняемые на производственных 

участках:

65— 75 25— 35

электротехнические и по ремонту приборов си­
стемы питания

65— 75 25— 35

шиномонтажные 30— 50 50—70
жестяницкие 60— 80 20— 40
сварочные 55— 75 25— 45
.аккумуляторные 75— 85 15—25
слесарно-механические 85—95 5— 15
арматурные 85— 95 5— 15
агрегатные, вулканизационные, деревообрабаты­
вающие, обойные, кузнечно-рессорные, малярные, 
медницкие

100

участках. В этом случае при определении годового объема работ 
соответствующих производственных участков следует учесть тру­
доемкость работ по самообслуживанию, примерное распределе­
ние которых по видам составляет (в процентах — всего 100%):

Электромеханические 25 Медницкие 1
Механические 10 Трубопроводные (слесар­
Слесарные 16 ные) 22
Кузнечные 2 Ремонтно-строительные и
Сварочные 4 деревообрабатывающие 16
Жестяницкие 4

На крупных предприятиях эти работы выполняют рабочие са­
мостоятельного подразделения — отдела главного механика 
(ОГМ ), в составе которого комплектуются соответствующие 
бригады по обслуживанию и ремонту оборудования, зданий и пр. 
Поэтому трудовые затраты в данном случае учитываются 
отдельно.

Распределение объема ТО и ТР при централизации их выпол~ 
нения в ПАТО и БЦТО. При проектировании АТП в составе 
ПАТО и БЦТО расчет производственной программы и объемов 
•производства в основном аналогичен приведенным выше расче­
там. Отличие заключается в распределении работ ТО и ТР между 
головным предприятием и его филиалом в ПАТО (табл. 2.11) 
и между БЦТО и прикрепленными к базе автотранспортными пред­
приятиями (табл. 2.12).

При распределении видов воздействий и работ необходимо 
учитывать, что в первую очередь централизации подлежат:

сложные виды работ по ТО (ТО-2, диагностирование и др.), 
объем которых на каждом отдельном АТП недостаточен для



Т а б л и ц а  2.12. Примерное распределение трудоемкости ТР между БЦТО  
и прикрепленными к базе АТП, %

Г р у з о в ы е
ав то м о б и л и

А в т о б у с ы Л е г к о в ы е
а в то м о б и л и

Р а б о т ы

Б Ц Т О А Т П Б Ц Т О А Т П Б Ц Т О А Т П

Диагностические и контрольно-регули- __ 6 __ 4 __ 7
ровочные

Разборочно-сборочные 21 7 18 6 18 7
Агрегатные 18 — 14 — 15 —
Электротехнические и аккумуляторные 5,5 2,5 6,5 3 6 4
Ремонт приборов системы питания 2 1 2 1 2 0,5
Шиномонтажные — 1 — 1 — 2
Вулканизационные 1 — 1 — 1 —
Медницкие 2 0,5 3 — 1,5 —
Жестяницкие 1,5

1
— 1 — 4 —

Сварочные 1 2 , 1 2 1,5
Кузнечно-рессорные 4 — 4 — 2 —
Деревообрабатывающие 4
Арматурные 1 — 6 2 4 —
Обойные 1 — 5 — 3,5 —
Малярные 4 — 8 — 8 —
Слесарно-механические 12 2 9 2 8 2
Ремонт спидометров и таксометров 1 — 0.5 — 1 —

И т о г о 79 21 80 20 76 24

применения рациональных технологических решений, средств ме­
ханизации и автоматизации;

наиболее трудоемкие, сложные или часто повторяющиеся ра­
боты ТР, требующие специализированного оборудования, высо­
кой квалификации исполнителей (централизация этих работ мо­
жет обеспечить повышение производительности труда и сниже­
ние стоимости ТР);

работы по оказанию технической помощи подвижному соста­
ву на линии;

обменный фонд составных частей автомобиля и доставка их на 
АТП и авторемонтные предприятия;

восстановление (изготовление) дефицитных деталей. 
Производственная программа централизуемых однотипных ра­

бот, необходимая для применения рациональных технологиче­
ских процессов, при реально сложившейся на АТП разномарэч- 
ности парка может быть обеспечена для ПАТО, имеющих более 
600 автомобилей (по данным Гипроавтотранса). В то же время 
исходя из условий управляемости численность автомобилей в 
объединениях не должна превышать 2500.

Распределение объема работ по диагностированию Д-1 и Д-2. 
Согласно ОНТП-АТП-СТО — 80, общий годовой объем диагности­
ческих работ между Д-1 и Д-2 распределяется следующим обра-



Юм. Работы по Д-1 (Тд-1. ,-) составляют 50—60%, а по Д-2 
(Т'д-г. г) 50—40% от общего объема диагностических работ г)»
выполняемых за год при ТО-1, ТО-2 и ТР (см. табл. 2.9 и 
2.10), т. е.:

Гд.1.г=<°.5 -  0 , 6 ) 2 г д,п Т-д.2.г=  (0,5 -  0,4) р.

При этом средние значения трудоемкостей Д-1 (^д-i) и Д-2 
(/д-2), необходимые для расчета постов диагностирования, со­
ставляют:

т д-i. г , т л-2.г
*Д-1 ~  W  ’ Д̂-2 V  AI

2 J 4 Z J 4 д-2 .г

где ^ЛГгм . д_2< г — соответственно число Д -1 и Д-2 за год.

В зависимости от метода организации диагностирование Д-1 
подвижного состава может выполняться на отдельных постах или 
быть совмещено с процессом ТО-l. Диагностирование Д-2 обыч­
но проводится на отдельных постах (см. разд. 3.1).

При организации диагностирования Д-1 и Д-2 на отдельных 
постах, для последующего расчета постов ТО и ТР необходимо 
скорректировать годовые объемы работ по ТО и ТР. Для этого 
из рассчитанных ранее годовых объемов ТО-1 (Т1т) и ТО-2 (7Yr), 
а также годового объема постовых работ ТР (Т т р - г ) ,  определен­
ного в результате его распределения по видам работ (см. 
табл. 2.10), следует исключить объемы диагностических работ, 
выполняемых при ТО-1 (Гид), ТО-2 (Гг.д) и ТР (Гтр.д ), т. е.:

Т (к) _ 'г _'г . 'г (к) __ 'р _т1 ’ 1'.к) __________  тЧч) _т*1 1.Г — 1 1-г — 1 1.д; 1 2.г '2.Г — 1 2.д; 1 T Р.г ТР.г ТР.Д-

Соответственно трудоемкость работ ТО-1 (/'i) и ТО-2 (/'2) для 
расчета постов ТО:

р(К) Y (к)

где 2 ^ 1  г» — число ТО-1 и ТО-2 по парку за год.

При совмещении диагностирования Д-1 с ТО-1 годовой объем 
работ ТО-1 (T\s) и соответственно трудоемкость ТО-1 (^i) не кор­
ректируются. В этом случае годовой объем диагностических ра­
бот по Д-1, выполняемый при ТО-2 и ТР, может выполняться 
на постах диагностирования зоны ТО-1 в другую смену или на 
самостоятельных диагностических постах в зоне ТР Число этих 
постов может быть определено исходя из годового числа диагно­
стических воздействий (I/V2. r.-i и ХА'тр.д-i) и средней трудоемкости 
работ Д-1 { tД-i).

Число постов ТР рассчитывается исходя из скорректирован­
ного годового объема постовых работ ТР (7^рк)г) .



Ĵ  Расчет численности производственных рабочих. К  производ­
ственным рабочим относятся рабочие зон и участков, непосред­
ственно выполняющие работы по ТО и ТР подвижного состава. 
Различают технологически необходимое (явочное) и штатное 
(списочное) число рабочих. Технологически необходимое число 
рабочих обеспечивает выполнение суточной, а штатное — годовой 
производственных программ (объемов работ) по ТО и ТР.

Т е х н о л о г и ч е с к и  н е о б х о д и м о е  (явочное) число ра­
бочих

Р т = Тг/Фт,
где Т т — годовой объем работ по зоне ТО, ТР или участке, чел-ч; Ф т — годовой 
фонд времени технологически необходимого рабочего при 1-сменной работе, ч.

Фонд Ф т определяется продолжительностью смены (в зависи­
мости от продолжительности рабочей недели) и числом рабочих 
дней в году.

Для профессий с нормальными условиями труда установлена 
41-часовая неделя, а для вредных условий — 36-часовая. Продол­
жительность рабочей смены (Г см) для производств с нормальны­
ми условиями труда при 5-дневной рабочей неделе составляет 
8,2 ч, а при 6-дневной — 7 ч (при этом 1 ч сокращения рабочего 
дня в предвыходные и предпраздничные дни учитывают в общем 
балансе рабочего времени). Для вредных условий труда при 
5-дневной неделе Гсм равно 7,2 ч, а при 6-дневной — 6 ч.

Общее число рабочих часов в год как при 6-дневной, так и 
5-дневной рабочей неделе одинаково. Поэтому и годовой фонд 
времени Ф т, рассчитанный для 6-дневной рабочей недели, будет 
равен фонду для 5-дневной недели.

Годовой фонд времени технологически необходимого рабочего 
(в часах) для 6-дневной рабочей недели

Фт =  ( Л . Г  —  Дв — Дп) 7 - Ди и  •
где Д кг — число календарных дней в году; Д в — число выходных дней в году; 
Д и — число праздничных дней в году; 7 — продолжительность смены, ч; Д пп — 
число субботних и предпраздничных дней в году; 1— час сокращения рабочего 
дня перед выходными днями.

В практике проектирования для расчета технологически необ­
ходимого числа рабочих годовой фонд времени Ф т принимают 
равным 2070 ч для производств с нормальными условиями труда 
и 1830 ч для производств с вредными условиями.

Штатное (списочное) число рабочих
р = т Ф1 Ш -- 1 Г/

где Фт — годовой фонд времени «штатного» рабочего, ч.

Годовой фонд времени «штатного» рабочего (табл. 2.13) опре­
деляет фактическое время, отработанное исполнителем непосред­
ственно на рабочем месте. Фонд времени «штатного» рабочего Ф т  
меньше фонда «технологического» рабочего Ф т за счет предостав­
ления рабочим отпусков и невыходов рабочих по уважительным



Т а б л и ц а  2.13. Годовые фонды рабочего времени

Р а б о ч и е
Ч и с л о  дней 
о сно вн ого  

о т п у с к а  
в году

Год ово й  
ф онд  в р е м е ­
ни « ш т а т н о ­
го» р а б о ч е ­

го, ч

Мойщики и уборщики подвижного состава 15 I860
Слесари по ТО и ремонту, слесари по ремонту аг­ 18 1840

регатов и узлов, мотористы, электрики, шиномонтаж­
ники, слесари-станочники, столяры, обойщики, арма­
турщики, жестянщики, слесари по ремонту оборудо­
вания

Слесари по ремонту приборов системы питания, 24 1820
аккумуляторщики, кузнецы, медники, сварщики, вул­
канизаторщики 

Маляры 24 1610

П р и м е ч а н и е .  Г о д о в ы е  ф он д ы  вр ем ен и  ш т а тн ы х  р аб о ч и х , п р и вед ен н ы е  в т а б л и ц е , 
не р а с п р о с тр а н я ю т с я  на р а б о т а ю щ и х  в  р ай о н ах  К р а й н е г о  С е ве р а  и п р и р авн ен н ы х  к н и м .

причинам (выполнение государственных обязанностей, по болез­
ни и пр.):

Фш =  (Дк.Г +  Дв +  Дп — До-z — Ду.п) 7 --- Дпп* I

или Ф ш =  Ф т — ( Д от -f Д у и11) 7,

где Д от — число дней отпуска, установленного для данной профессии рабочего 
(см. табл. 2.13); Д у.п — число дней невыхода на работу по уважительным при­

чинам.
Общие потери рабочего времени (с учетом отпуска) состав­

ляют примерно 4—5% от годового фонда времени технологиче­
ски необходимого рабочего.

На АТП со сложившимся производством и структурой работ 
для расчета рабочих используют к о э ф ф и ц и е н т  шт а т но-  
сти г)ш, который определяется следующим образом

Тш = Р 1/Р ш = Фш/Фг-
Значение г\ш практически лежит в пределах 0,90—0,95 и зави­

сит от профессии рабочих.

Гла в а  3
ТЕХНОЛОГИЧЕСКИЙ РАСЧЕТ
ПРОИЗВОДСТВЕННЫХ ЗОН, УЧАСТКОВ И СКЛАДОВ

3 . 1 .  Р А С Ч Е Т  П О С Т О В  И  П О Т О Ч Н Ы Х  Л И Н И Й

Более 59% объема работ по ТО и ТР выполняется ма по­
стах. Поэтому в технологическом проектировании этот этап имеет 
важное значение, так как число постов в последующем во многом



определяет выбор объемно-планировочного решения предприятия. 
Число постов зависит от вида, nporpaMiMbi и трудоемкости воз­
действий, метода организации ТО, ТР и диагностирования авто­
мобилей, режима работы производственных зон. Программа и 
трудоемкость воздействий по видам ТО и ТР определяются расче­
том, методика которого приведена в гл. 2.

Выбор метода организации ТО и ТР автомобилей. Посты ТО 
по своему технологическому назначению подразделяются на уни­
версальные и специализированные. На универсальном посту вы­
полняют все или большинство операций данного воздействия, 
тогда как на специализированном только одну или несколько 
операций. Целесообразность применения универсальных или спе­
циализированных постов прежде всего зависит от производствен­
ной программы и режима производства. По способу установки 
подвижного состава посты могут быть тупиковыми или проезд­
ными.

Въезд на тупиковый пост производится передним ходом, 
а съезд с него задним ходом, тогда как въезд на проездной пост 
и съезд с него производятся только передним ходом. Проездные 
посты целесообразно применять для крупногабаритного подвиж­
ного состава и автопоездов. Как тупиковые, так и проездные по­
сты в зависимости от организации выполнения работ могут 
быть использованы в качестве универсальных или специализиро­
ванных постов. ТО подвижного состава может быть организова­
но на отдельных постах или поточных линиях.

Организация обслуживания на отдельных постах значительно 
проще, чем на поточных линиях. Так, при обслуживании на уни­
версальных постах на них возможно выполнение неодинакового 
объема работ. Например, при ТО автомобилей разных моделей, 
при совмещении с ТО сопутствующего ТР различного объема. 
С другой стороны, использование этого метода приводит к зна­
чительным потерям времени на установку автомобилей на посты 
и съезд с них, загрязнению воздуха отработавшими газами при 
маневрировании автомобиля при въезде и съезде с поста, необ­
ходимости дублирования оборудования, использованию рабочих- 
универсалов более высокой квалификации, что увеличивает за­
траты на проведение ТО.

Наиболее прогрессивным методом организации ТО является 
выполнение его на поточных линиях. Поточная организация ТО 
обеспечивает:

сокращение трудоемкости работ и повышение производитель­
ности труда за счет специализации рабочих постов, мест и испол­
нителей;

повышение степени использования технологического оборудо­
вания и оснастки вследствие проведения на каждом посту одних 
и тех же операций;

повышение трудовой и производственной дисциплины вслед­
ствие непрерывности и ритмичности производства;



снижение себестоимости и повышение качества обслу­
живания;

улучшение условий труда исполнителей и сокращение произ­
водственной площади.

По данным НИИАТа, производительность поточных линий на 
20—25% выше производительности специализированных парал­
лельных постов и на 45—50% универсальных. Применение рацио­
нальной технологии производства ТО-1 и ТО-2 на поточных ли­
ниях позволяет значительно повысить производительность труда, 
сократить затраты на ТО и ТР, снизить простой автомобиля в ТР 
и уменьшить потребность в ТР по обслуживаемым агрегатам и уз­
лам. В результате все это способствует увеличению коэффициен­
та технической готовности подвижного состава не менее чем 
на 3—4%.

Для организации производства поточным методом необходи­
мы определенные условия. К  ним относятся:

наличие соответствующих площадей и планировки помещений; 
одномарочный состав обслуживаемой группы автомобилей; 
достаточная сменная производственная программа; 
соблюдение графика постановки автомобилей в ТО; 
максимальная механизация работ;
своевременное обеспечение запасными частями и мате­

риалами;
выполнение ТР перед постановкой автомобилей в ТО-1 

и ТО-2.
Как правило, с регламентными работами ТО выполняются 

операции сопутствующего ТР, которые могут нарушать ритмич­
ность работы поточных линий. Поэтому в целях обеспечения ка­
чества выполнения профилактических работ ТО, равномерной за­
грузки исполнителей и повышения производительности труда 
объем сопутствующих работ ТР, проводимых при ТО, ограничи­
вается. Суммарная трудоемкость операций сопутствующего ТР 
не должна превышать 15—20% трудоехмкости соответствующего 
вида ТО при выполнении работ на поточных линиях и 30%) — 
при выполнении работ на отдельных постах.

В принципе целесообразность применения того или иного ме­
тода организации ТО в основном определяется числом постов, т. е. 
зависит от суточной (сменной) программы и продолжительности 
воздействия. Поэтому в качестве основного критерия для выбора 
метода ТО может служить суточная (сменная) производственная 
программа соответствующего вида ТО.

Минимальная суточная (сменная) программа, при которой це­
лесообразен поточный метод ТО, рекомендована Положением 
и составляет: для ТО-1 12— 15, а для ТО-2 5—6 технологически 
совместимых автомобилей. При меньшей программе ТО-1 и ТО-2 
проводятся на отдельных специализированных и универсальных 
постах.

Диагностирование подвижного состава на АТП может прово­
диться отдельно или совмещаться с ТО и ТР. Формы организации



диагностирования зависят от мощности АТП, типа подвижного 
состава, его разномарочности, используемых средств диагности­
рования, наличия производственных площадей и определяют раз­
мещение диагностического оборудования по видам ТО и диаг­
ностирования.

На небольших АТП со списочным составом до 150 техноло­
гически совместимых автомобилей и при смешанном парке все 
виды диагностирования рекомендуется проводить на отдельном 
участке диагностирования, оснащенном комбинированным диагно­
стическим стендом, или совместно с ТО и ТР переносными при­
борами.

Для средних АТП с числом 150—200 и более автомобилей 
делесообразно посты Д-1 и Д-2 иметь раздельными. Для крупно­
габаритного подвижного состава, при реконструкции АТП и огра­
ниченных производственных площадях, а также при организации 
ТО-1 на поточных линиях Д-1 рекомендуется проводить совмест­
но с ТО-1.

Для крупных АТП с числом автомобилей более 400 и при 
наличии высокопроизводительных, автоматизированных диагно­
стических средств Д-1 и Д-2 проводятся на отдельных специали­
зированных участках. При этом, помимо постов Д-1 и Д-2, необ­
ходимо иметь посты и средства диагностирования в зоне ТР 
(стенды для контроля и регулировки тормозов и углов установки 
управляемых колес).

Уборочно-моечные работы подвижного состава могут прово­
диться как на отдельных постах, так и на поточных линиях. На 
небольших предприятиях эти работы проводятся на тупиковых 
или проездных постах. Если автомобилей на АТП более 50, вы­
полнение моечных работ предусматривается механизированным 
способом. Поточные линии применяются, как правило, на средних 
и крупных АТП при одновременном использовании механизиро­
ванных установок для мойки и сушки подвижного состава.

Постовые работы ТР могут выполняться на универсальных и 
специализированных (параллельных) постах.

Метод универсальных постов предусматривает выполнение ра­
бот на одном посту бригадой ремонтных рабочих различных спе­
циальностей или рабочими-универсалами высокой квалификации, 
а метод специализированных постов — на нескольких постах, 
предназначенных для выполнения определенного вида работ (по 
двигателю, трансмиссии и пр.)

Специализация постов ТР производится на основе принципа 
технологической однородности работ, при достаточном числе 
постов ТР (более 5—6) и при загрузке поста не менее чем на 
80% сменного времени.

Специализация постов ТР позволяет максимально механизи­
ровать трудоемкие работы, снизить потребность в однотипном 
оборудовании, улучшить условия труда, использовать менее ква­
лифицированных рабочих. В результате повышаются качество ра­
бот и производительность труда.



Рис. 3.1 Суточный график выпуска и возврата автомобилей на АТП:
Гв ы - —  в ы п у с к  а в то м о б и л е й  н а  л и н и ю ; Г в03 —  в о з в р а т  а в то м о б и л е й  в л и н и и ; Г н —  р а б о т а  
автомобилей на л и н и и  в  н а р я д е ; Т 0 —  об ед ен н ы й  п ер е р ы в  во д и те л я ; Г мс —  м е ж с м е н н о е  
врем я

Режим работы зон ТО и ТР. Этот режим характеризуется 
числом рабочих дней в году, продолжительностью работы (чис­
лом рабочих смен, продолжительностью и временем начала и 
конца смены), распределением производственной программы по 
времени ее выполнения. Число рабочих дней зоны зависит от чис­
ла дней работы подвижного состава на линии и вида ТО 
(см. разд. 2.1). В свою очередь, продолжительность работы 
зон зависит от суточной производственной программы и вре­
мени, в течение которого может выполняться данный вид 
ТО и ТР.

Режим работы зоны должен быть согласован с графиком вы­
пуска и возврата автомобилей с линии (рис. 3.1).

График дает наглядное представление о числе автомобилей, 
находящихся на линии и на АТП в любое время суток, что по­
зволяет установить наиболее рациональный режим работы зон 
ТО автомобилей. Если автомобили работают на линии 1; 1,5 или 
2 рабочие смены, то ЕО и ТО-1 выполняют в оставшееся время 
суток (межсменное время).

Межсменное время — это период между возвратом первого 
автомобиля и выпуском последнего. При равномерном выпуске 
автомобилей продолжительность межсменного времени

Гмс =  24 — ( Г н +  Т0— т вып).
ТО-2 выполняют преимущественно в одну или две смены.

Режим работы участков диагностирования зависит от режима 
работы зон ТО и ТР. Участок диагностирования Д-1 обычно ра­



ботает одновременно с зоной ТО-1. Диагностирование Д-1 посл< 
ТО-2 проводят в дневное время. Участок поэлементной (углуб 
ленной) диагностики Д-2 работает в одну или две смены.

Суточный режим зоны ТР составляет две, а иногда и три ра 
бочие смены, из которых в одну (обычно дневную) смену рабо 
тают все производственно-вспомогательные участки и посты ТР 
В остальные рабочие смены выполняются постовые работы по TF 
автомобилей, выявленные при ТО, диагностировании или по за­
явке водителя.

При проектировании новых АТП следует учитывать, что при­
менение удлиненных смен или полуторасменной работы исполни­
телей, как правило, не допускается органами санитарной инспек­
ции и охраны труда независимо от способа компенсации за пере­
работанное время.

Расчет числа постов ТО. Исходными величинами для расчета 
числа постов обслуживания служат ритм производства и 
такт поста.

Р и т м  п р о и з в о д с т в а  R i— это время, приходящееся в 
среднем на выпуск одного автомобиля из данного вида ТО, или 
интервал времени между выпуском двух последовательно обслу­
женных автомобилей из данной зоны

= бОГ^С/W/.c,
где Тсм —  продолжительность смены, ч; С — число смен; Ni.c — суточная произ­
водственная программа раздельно по каждому виду ТО и диагностирования.

Т а к т  пос т а  п  представляет собой среднее время занятости 
поста. Оно складывается из времени простоя автомобиля под об­
служиванием на данном посту и времени, связанного с установ­
кой автомобиля на пост, вывешиванием его на подъем­
нике и т. п.

Т ; =  6 0 t i / P l( 4 -  tw
где ti — трудоемкость работ данного вида обслуживания, выполняемого на по­
сту, чел-ч; tп — время, затрачиваемое на передвижение автомобиля при установ­
ке его на пост и съезд с поста, мин; Ри — число рабочих, одновременно работаю­
щих на посту.

Время tu в зависимости от габаритных размеров автомобиля 
принимают равным 1—3 мин. Число рабочих на посту устанавли­
вают в зависимости от вида ТО и с учетом наиболее полного ис­
пользования фронта работ на посту.

Число одновременно работающих на^постах ТО-1 и ТО-2 
устанавливают в зависимости от метода организации ТО: па оди­
ночных тупиковых и проездных постах 2—3 чел.; на поточных ли­
ниях *3—5 ч€,ъ- При этом меньшие значения принимаются для 
одиночных автомобилей и автобусов, а большие значения — для 
автопоездов и сочлененных автобусов.

Число одновременно работающих на уборочно-моечных постах 
зоны ЕО принимают: на постах уборки и обтирки — в зависимо­
сти от типа подвижного состава (для грузовых автомобилей



[—2 чел., автопоездов 1—3, легковых автомобилей 2—3 и авто­
бусов 3—6 чел.); на постах шланговой мойки 1—2 чел.; на постах 
механизированной мойки 1 чел. (оператор).

Число постов обслуживания Хто определяется из отношения 
)бщего времени простоя всех автомобилей под обслуживанием 
(тг'Л̂ /с) к фонду времени одного поста (60ГСмС), т. е.

х  = VjNj^_______ т
т 0 “  60ГсмС ”  Ri

Число постов ТО-2 (Х 2) из-за относительно большой его тру­
доемкости, а также возможного увеличения времени простоя 
автомобиля на посту за счет проведения дополнительных работ 
то устранению неисправностей определяется с учетом коэффи­
циента использования рабочего времени поста г)2, равного 
0,85—0,90, т. е.

Аг2 = Т2/С&2тг2)-
Число специализированных постов диагностирования Д-1 

или Д-2 ( Хд.;) рассчитывается так же, как и число постов ТО-2. 
При этом число рабочих на посту (Р п) принимается равным 1—2, 
а коэффициент использования рабочего времени диагностическо­
го поста г]л равен 0,6ч-0,75. Потери рабочего времени на постах 
диагностирования возможны за счет проведения на них подгото­
вительных работ (подкачка шин, прогрев двигателя и агрегатов 
и пр.), а также выполнения исполнительской части операций, 
имеющих низкое значение коэффициента повторяемости.

При известном годовом объеме диагностических работ число 
диагностических постов

ФИРИ р̂аб.г̂ см̂ 7) Д̂ н
где Т — годовой объем диагностических работ, чел-ч; Ф п — годовой фонд 
времени поста диагностирования, ч; Д рао.г — число рабочих дней зоны диагно­
стирования в году; Тсм — продолжительность смены; С — число смен.

Расчет поточных линий периодического действия. Такие ли­
нии используются в основном для ТО-1 и ТО-2. Исходной вели­
чиной, характеризующей поток периодического действия, является 
такт линии. Под тактом линии понимают интервал времени между 
двумя последовательно сходящими с линии автомобилями, про­
шедшими данный вид обслуживания.

По аналогии с тактом поста такт линии
тл = М НР*  “т"

где ti — трудоемкость работ ТО, чел-ч; Р л — общее число технологически необ­
ходимых рабочих, работающих на линии обслуживания; tn — время передвиже­
ния автомобиля с поста на пост, мин.

Число рабочих на линии обслуживания
Р л —  А лЯ ср.

где Р ср — среднее число рабочих на посту линии обслуживания; Х л — число по­
стов линии.



тл = т и (х  ЛР С р) -р tlr
Число постов линии (Хл) для данного вида обслуживания на­

значают исходя из содержания работ, их технологической после­
довательности, объема работ и возможной специализации постов 
по виду работ. Для этой цели необходимо в первую очередь ис­
пользовать операционно-технологические карты, составленные по 
агрегатам и системам и содержащие весь перечень операций по 
данному виду обслуживания. На основе этих карт ориентировочно 
группируют работы по намечаемому числу постов (табл. 3.1) с 
учетом специализации работ и необходимости их рационализации 
по последовательности выполнения, а также трудоемкости по по­
стам. При этом последнюю необходимо сочетать с числом испол­
нителей (рабочих) на постах, учитывая необходимость наилучше­
го использования фронта работ. Общее число рабочих на линии 
обслуживания рекомендуется принимать не менее 5—6 рабочих 
при ТО-1 и 6—7 рабочих при ТО-2.

Для расчета такта линии при установленном числе постов 
среднее число рабочих P cv на посту может быть назначено соглас­
но рекомендациям, приведенным в разд. «Расчет числа постов ТО». 
Кроме того, при расчете тл число Р ср может быть назначено не 
только целым, но и дробным числом при условии, что произведе­
ние Х лР Ср будет выражено целым числом или очень близкой к 
нему величиной. Например, при Р ср = 2,5 и Х л = 4, Х ЛР Ср=10 или 
Рср = 2,3 и Х л — 3, Х лР Ср = 6,9~7.

Это объясняется тем, что рабочие на линии обслуживания мо­
гут быть распределены по постам в количестве, отличающемся 
от среднего значения и фактически равном целому числу, и соот­
ветственно выполняемому на каждом посту объему работ. Но при 
этом должно быть сохранено условие равенства такта каждого 
поста такту линии. Например, для линии, состоящей из трех 
постов,

60ti 'Р \  +  t\\ —  60 2̂/^2 “Ь — бОЬ/P j -f-1., — тл,
г д е  t\y /2. h  — объемы работ, выполняемые на соответствующих постах, чел-ч; 
Pu Р 2, Р г  — число рабочих на постах.

При использовании конвейера время передвижения автомоби­
ля с поста на пост

t\\ =  (^а “г CL) 'vK,
г д е  L a — габаритная длина автомобиля (автопоезда), a — расстояние между 
автомобилями, стоящими на двух последовательных остах, м; vK — скорость 
передвижения автомобиля конвейером, м/мин.

Значение vK принимается по технической характеристике для 
выбранного типа конвейера. Для выпускаемых пенных продоль­
ных конвейеров о»к =  101 5  м/мин. Расстояние а в соответствии 
со Строительными нормами и правилами для предприятий по об­
служиванию автомобилей (СНиП II-93—74) должно быть не ме-



В и д  о б ­
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мани и

Ч и с л о  по- 
стоп  на 
л и н и и

1-Л пост 2-fi пост 3-П п 4-й пост

ЕО 3 Уборочные Моечные Обтирочные и дозл- 
правочные

—

ЕО 4 Обтирочные Дозаправочпые

ТО-1* 3 Внешний осмотр автомобиля; диаг­
ностические, регулировочные и кре­
пежные работы по системам питания 
и зажигания; работы по шипам, руло- 
ному управлению, ходовой части п 
трансмиссии

Диагностические, регули­
ровочные и крепежные ра­
боты по электрооборудова­
нию (кроме зажигания) и 
тормозам

Смазочные и очи­
стительные работы

ТО-1* 4 Внешний осмотр автомобиля, диаг­
ностические, регулировочные и кре­
пежные работы по системам питания 
и электрооборудования (кроме работ 
3-го поста)

Диагностические, регули­
ровочные и крепежные рабо­
ты по шинам, рулевому уп­
равлению, ходовой части и 
трансмиссии

Диагностические, ре­
гулировочные и кре­
пежные работы по си­
стемам освещения, 
сигнализации и тор­
мозам

Смазочные и 
очистительные ра­
боты

* С  у че го м  со вм ещ е н  я с р а б о та м и  Д-1.



нее 1,2 м для автомобилей I категории, 1,5 м — II  и I I I  категории 
и 2,0 м — IV  категории.

Число линий обслуживания
т  —  N /стл/(60Z* смС7),

где А̂ г.сТл — время, требуемое на ТО всех автомобилей, мин; 60Г смС — фонд вре 
мени одной линии обслуживания, мин.

Так как Л /̂.с/(60ГсмС) = 1 /R, то число линий обслуживания
т  =  тл//?.

Число линий обслуживания может быть определено также и- 
возможной пропускной способности Ыл одной линии:

Л/л =  60 Г  смС/тзл; т  =

При расчете числа линий необходимо подбирать значение Р 3 
так, чтобы отношение тл/Я было выражено целым числом ши 
близким к нему, но не превышающим целого числа линий, та* 
как в противном случае линия будет перегружена. Допускаемое 
отклонение может быть принято не более 0,08 в пересчете нг 
1 линию. Если при расчете число линий не удовлетворяет указан 
ным условиям, то следует произвести перерасчет такта линии 
изменив значение Р л.

При организации процессов обслуживания на поточной линш 
периодического действия по окончании рабочего дня не должне 
оставаться автомобилей. Это обусловливает необходимость сту 
пенчатого графика прихода рабочих на линию. Посты линии бу 
дут включаться в работу последовательно с интервалом времени 
равным такту линии. При этом каждый пост будет работать \ 
течение времени ТСЬ1С, а общая продолжительность работы лини* 
увеличится на время хл (Х л— 1).

При смешанном подвижном составе, имеющем различную тру 
доемкость ТО, когда производственная программа по каждом} 
типу недостаточна для организации отдельных поточных линий 
обслуживание различных групп подвижного состава возможне 
проводить и на одной линии в различные дни недели или чась 
суток (смены). При этом поточная линия по своему устройству 
и оборудованию должна удовлетворять требованиям каждого ти 
па подвижного состава.

Производственные программы по ТО-1 и ТО-2 со BpeMeHeN 
могут изменяться в связи с совершенствованием режима ТО, из 
менения типажа и численности подвижного состава. Поэтому npi 
проектировании предприятий линии ТО по возможности следуе' 
разрабатывать технологически и конструктивно так, чтобы можне 
было проводить ТО-1 и ТО-2 на одной линии, по в разное время 
Кроме того, унификация поточных линий позволяет более рацио 
нально использовать производственные площади, оборудование

Рассмотрим расчет поточных линий периодического действш 
на примерах.



П р и м е р  1. Определить число линий, постов и рабочих для проведения ТО-1 
зтомобилей ЗИЛ-130 при условиях: Т см =  7 ч, С=1, суточное число обслужи- 
аний N i.c =  22, трудоемкость ТО-1 11 =  3,2 чел-ч, время перемещения автомоби- 
r с поста на пост t a =  2 мин.

1. Определяем ритм производства:
/?! =  60rcvC///1>c =  60.7.1 /22 X 19 мин.

2. Определяем такт линии, задаваясь числом постов на линии Я л =  4 и сред- 
им числом рабочих на посту Р ср — 4:

х1.л =  60^1/(ЯглР ср) +  п̂ =  60.3>2/(4 .4)4-2=  13,8 ^  14 мин.

3. Определяем число линий:
ш, =  14/19 =  0,74.

В данном случае, если принять ш, =  1, линия 26% рабочего времени будет 
е загружена. Поэтому необходимо произвести перерасчет Т|.л, изменив исход- 
ые предпосылки таким образом, чтобы число линий пц было выражено целым 
ислом или близким к нему.

Принимаем Я л =  4, а Р ср =  3 и вновь определяем Т\.л и пгх\

Ti..i^ 60 • 3,2/(4 • 3) + 2 ~  18 мин;

ту =  18/19 =  0,95 «  1 линия.
П р и м е р  2. Рассчитать число линий, постов и рабочих для проведения ТО-1 

втопоездов (автомобиль ЗИЛ-130 с 2-осным прицепом) и автомобилей ЗИЛ-130 
ри условиях: ТСи =  8,2 ч, С= 1, суточное число обслуживаний автопоездов 
Л ^  =  15, суточное число обслуживаний автомобилей AVc =  12, трудоемкость 
'0-1 автопоезда /(1ап) =  4,0 чел-ч, трудоемкость ТО-1 автомобиля t { =  3,2 чел-ч, 
:ремя передвижения автопоезда с поста на пост [̂,а,,*= 3  мин, то же для авто- 
юбиля (*„) равно 2 мин.

Обслуживание автопоездов и автомобилей осуществляется на одних и тех 
<е постах линий в различное время.

1. Исходя из соотношения суточных объемов работ по ТО-1 автопоездов 
автомобилей (в чел-ч) определяем время, необходимое для обслуживания каж-

(ой группы подвижного состава:

де -V — доля смены, приходящаяся на обслуживание автомобилей, ч.
Решив указанную пропорцию относительно х, получим х =  3,2 ч. Следова- 

ельно, для обслуживания автопоездов отводится 8,2— 3,2 =  5 ч, а автомобилей —
,2 ч>

2. Определяем ритм производства:
^,(ап) =  60.5/15 =  20 мин;

#, =  60-3,2/12= 16 мин.
3. Определяем такты линий, приняв Я л = 4 и задавшись Р ср = 3,75 как для 

втопоездов, так и для автомобилей:
=  60 • 4,0/ (4 • 3,75) + 3 =  19 мин;

Tl л = 60-3,2/(4-3,75) + 2,0=15 мин.

Определяем число линий:

т (и«) =  19/20=0,95 w 1 линия; /и,= 15/16 =  0,94» 1 линия.

Таким образом, имеем одну линию для обслуживания автопоездов и автомо- 
илей с общим числом работающих Р л=15 чел.



Расчет поточных линий непрерывного действия. Такие линии 
применяются для выполнения уборочно-моечных работ ЕО с ис­
пользованием механизированных установок для мойки и сушки 
(обдува) автомобилей.

При полной механизации работ по мойке и сушке автомоби­
лей и отсутствии уборочных операций, выполняемых на других 
постах вручную, число постов линии соответствует числу механи­
зированных установок (для мойки автомобилей, дисков колес, 
сушки). Рабочие на линии при этом могут отсутствовать за ис­
ключением оператора для управления установками. Для обеспе­
чения максимальной производительности линии пропускная спо­
собность отдельных постовых установок должна быть равна про­
пускной способности основной установки для мойки автомобилей 
В этом случае такт линии тео-л и необходимая скорость конвейе­
ра vK определяются из выражений:

*ео.л = 6(W y; = Wy (La + я)/60,
где N y — производительность механизированной моечной установки автомобиле!' 
на линии (для грузовых автомобилей 15—20, легковых 30—40 и автобусов 30—
50 авт/ч); а — габаритная длина автомобиля (автопоезда), м; L a — расстоянш 
между автомобилями на постах линии, м (см. табл. 4.2).

Если на линии обслуживания предусматривается механиза 
ция только моечных работ, а остальные выполняются вручную 
то такт линии (в минутах) рассчитывается с учетом скорости пе 
ремещения автомобилей (2—3 м/мин), обеспечивающей возмож 
ность выполнения работ вручную в процессе движения автомоби 
ля. В этом случае такт линии

Т Е О . л =  ( £ а  + a ) / V K.

Пропускная способность (авт/ч) линии ЕО
^ЕО.л = 6°/ГЕО.л-

Число постов на линии ЕО следует назначать из условий и: 
специализации по видам работ, например, уборка, мойка, обтир 
ка (обсушка) и т. д.

Число рабочих Р е о ,  занятых на постах ручной обработки зо 
ны ЕО, определяется так:

^ЕО = б^ЕО^ЕО^ЕО.л»
где т ео — число линий ЕО; t ео  — трудоемкость работ ЕО, выполняемых вруч 
ную, чел-ч.

Распределение рабочих по постам ручной обработки произ 
водится исходя из трудоемкости работ на данном посту и так 
та линии.

Следует иметь в виду, что механизация работ только на однол 
посту линии обслуживания вызывает значительное уменьшени 
ее такта и, как следствие, увеличение Р Ео на постах ручной обра 
ботки. В результате механизация работ только на одном пост



не дает сокращения числа рабочих, поэтому необходимо по воз­
можности применять механизацию работ на всех постах линии.

Для потока непрерывного действия число линий
т ЕО =  ТЕ О.л/^ЕО-

Расчет числа постов ТР. При этом расчете число воздействий по* 
ТР неизвестно. Поэтому для расчета числа постов ТР используют 
годовой объем постовых работ ТР.

Однако расчет необходимого числа постов ТР только исходя 
из объема работ не отражает действительной потребности в по­
стах, так как возникновение текущих ремонтов, как известно,, 
обусловлено отказами и неисправностями, которые носят случай­
ный характер. Колебания потребности в ТР как по времени воз­
никновения, так и по трудоемкости его выполнения весьма зна­
чительны и вызывают зачастую длительные простои подвижного 
состава в ожидании очереди постановки на посты для устранения 
отказов и неисправностей. Поэтому для учета этих колебаний 
при расчете постов ТР вводится так называемый коэффициент 
неравномерности поступления автомобилей на посты ТР (ф), ве­
личина которого на основе практических наблюдений прини­
мается равной 1,2—'1,5. Применение этого коэффициента увели­
чивает расчетное число постов ТР и сокращает время на ожида­
ние ремонта.

Коэффициент ф зависит от многих факторов, в том числе от 
числа автомобилей в АТП и интенсивности их эксплуатации. Чем 
больше автомобилей на АТП и чем больше их пробег, тем мень­
ше неравномерность поступления автомобилей на посты ТР и, 
следовательно, меньше коэффициент ф. С некоторым допущением 
в расчетах ф =  1,5 можно принимать для АТП с числом автомо­
билей до 150—200 и ф=1,2 для АТП с числом автомобилей 
400—500 и более.

Другой особенностью расчета постов ТР является меньшее 
число одновременно работающих на постах ТР по сравнению с 
постами ТО. Это связано с ограниченным фронтом работ, так как 
устранение большинства неисправностей автомобилей на постах 
ТР требует не более 1—2 чел.

Согласно нормам проектирования ОНТП-АТП-СТО — 80, число* 
одновременно работающих на посту ТР принимается в зависимо­
сти от типа подвижного состава: для легковых автомобилей и 
прицепов— 1 чел., для автобусов — 2, для грузовых автомоби­
лей— 1,5-^2,5 чел. (большие значения принимаются для грузо­
вых автомобилей особо большой грузоподъемности и внедорож­
ных автомобилей самосвалов). Число работающих на постах 
сварки и окраски принимается равным 1 чел.

При расчете постов ТР необходимо также учитывать значи­
тельные по сравнению с ТО потери рабочего времени, связанные 
с уходом исполнителей с постов на другие участки, склады, а 
также из-за вынужденных простоев автомобилей в ожидании ре­
монтируемых на участках деталей, узлов и агрегатов, снятых



с автомобиля. Эти потери рабочего времени учитываются коэф­
фициентом использования рабочего времени поста г|п, который 
при наилучшей организации труда принимается равным 0,85-^0,90, 
в средних условиях — 0,800,85 и в худших условиях организа­
ции технологического процесса и снабжения постов — 0,75^0,80.

С учетом изложенного число постов ТР
т(») т rf'1) ©v  Т Р.г • 1 ТР.г?

Л Т Р  =

где Т TpVr— годовой объем работ, выполняемых на постах ТР, чел-ч; Ф п — го­
довой фонд времени поста, ч; Лрао.г — число рабочих дней в году постов ТР; 
Т см — продолжительность рабочей смены, ч; Р п  — число рабочих на посту.

При работе постов ТР в несколько смен с неравномерным 
распределением работ по сменам расчет числа постов произво­
дят для наиболее загруженной смены. В этом случае число по­
стов ТР

Х ТР — • Т'тр гТ̂ ТР
Д  ра б . г Т ’с м "Чп^и

где К  т р  — коэффициент, учитывающий долю объема работ, выполняемую на по­
стах ТР в наиболее загруженную смену (обычно в наиболее загруженную смену 
выполняется 50—60% объема работ, т. е. /Стр =  0,5—0,6).

При числе постов ТР более 5—6 их специализируют по видам 
выполняемых работ. При этом распределение постов по их спе­
циализации (в процентах от общего числа постов) следующее:

Пост ремонта двигателя и его систем . . . . 20—30 
Пост ремонта трансмиссии, тормозов, рулевого управ­

ления и ходовой части . 40—50 
Пост контроля и регулировки тормозов * . . 5— 10 
Пост контроля и регулировки углов установки колес** 5— 10 
Универсальные посты 10—20

Итого 100
* П р и  чи сл е  п о сто в  10 и более . 

** П р и  чи сл е  п о сто в  более  15.

При числе постов более 10 допускается выделение постов по 
замене агрегатов и для шиномонтажных работ.

Для определения влияния различных факторов на неравно­
мерность поступления автомобилей в ТР и расчета числа постов 
ТР применяется вероятностный метод. На основе использования 
теории вероятностей и массового обслуживания в МАДИ разра­
ботан метод расчета числа постов ТР [7], согласно которому об­
щее число постов ТР принимается как сумма двух слагаемых. 
Первое слагаемое — основное число постов, рассчитываемое исхо­
дя из годового объема постовых работ ТР и равномерного по­
ступления автомобилей (выражение в последней формуле без 
коэффициента ср), а второе слагаемое — дополнительное число



постов, учитывающее неравномерность и вариацию (превышение) 
фактической трудоемкости над ее средней величиной. Данный 
метод расчета постов ТР позволяет не только определить кон­
кретное значение дополнительного числа постов, но и проанали­
зировать взаимосвязь между различными факторами в целях при­
нятия оптимального решения.

Расчет числа постов ожидания. Посты ожидания (подпора) — 
это посты, на которых автомобили, нуждающиеся в том или ином 
виде ТО и ТР, ожидают своей очереди для перехода на соответ­
ствующий пост или поточную линию. Эти посты обеспечивают 
бесперебойную работу зон ТО и ТР, устраняя в некоторой сте­
пени неравномерность поступления автомобилей на обслужива­
ние и ТР. Кроме того, в холодное время года посты ожидания 
в закрытых помещениях обеспечивают обогрев автомобилей пе­
ред их обслуживанием.

Посты ожидания могут предусматриваться раздельно или вме­
сте для каждого вида обслуживания и размещаться как в произ­
водственных помещениях, так и на открытых площадках. При 
наличии закрытых стоянок посты ожидания могут не предусмат­
риваться.

Число постов ожидания определяется: перед постами ЕО — 
исходя из 15—25% часовой пропускной способности постов (ли­
ний) ЕО; перед постами ТО-1— исходя из 10— 15% сменной про­
граммы; перед постами ТО-2 — исходя из 30—40% сменной про­
граммы; перед постами ТР — в количестве 20—30% от числа по­
стов ТР.

Типаж постов и линий ТО и диагностирования, типаж по­
стов ТР. Одним из важнейших направлений в совершенствовании 
технологических процессов ТО и ТР автомобилей является созда­
ние и внедрение на АТП типовых решений по организации и тех­
нологии ТО и ТР, разработанных с учетом требований научной 
организации труда. Типизация технологических и организацион­
ных решений дает возможность установить единый порядок раз­
работки технологической документации и обеспечить АТП про­
веренными на практике рекомендациями по рациональной техно­
логии и организации ТО и ТР, позволяющих улучшить их каче­
ство, снизить затраты на техническое содержание автомобилей и 
повысить производительность труда.

Для создания типовых технологических, организационных и 
планировочных решений, сокращения типоразмеров постов и ли­
ний, унификации оборудования НИИАТом и другими организа­
циями на основе обобщения опыта работы АТП и проведенных 
исследований разработан типаж постов и линий для ТО, диагно­
стирования и ТР автомобилей, предназначенный для его исполь­
зования как при проектировании новых, так и реконструкции, 
расширении и техническом перевооружении действующих АТП. 
Разработанный типаж постов и линий позволяет выбрать рацио­
нальный вариант организации и основные параметры зон ТО, 
диагностирования и ТР (число постов, линий, производственных



1 а 0 л и ц а 3.2. Основные параметры типовых поточных линий ТО-1 
грузовых автомобилей ГАЗ и ЗИ Л для различных АТП  

(по данным НИИАТа)
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240-350 15—24 7— 14 И. 1 3
360—440 22—32 10— 18 12 2 2
480—700 30— 48 14—28 н 2 2 3

рабочих). Однако эти параметры отражают среднестатистические 
данные. Поэтому в ряде случаев для конкретных условий необ­
ходимо проведение соответствующих расчетов, что требует зна­
ния методики определения числа постов ТО и ТР.

НИИАТом разработана типовая организация и технология 
ТО-1 и ТО-2 на поточных линиях для грузовых автомобилей и 
автобусов. Она включает типаж поточных линий, технологические 
планировки линий с перечнем необходимого оборудования, опера- 
ционно-технологические карты, постовые технологические' карты, 
•схемы расстановки исполнителей по постам линий, рекомендации 
по отладке и синхронизации поточных линий. В зависимости от 
числа автомобилей на АТП, их годового пробега, категории ус­
ловий эксплуатации и режима работы линии даются рекомен­
дации по выбору типа и числа лнний, постов и рабочих 
на линии.

Так, для грузовых автомобилей ГАЗ и ЗИЛ типаж поточных 
линий ТО-1 включает два типа линий — на два и три рабочих 
поста (табл. 3.2). Он рекомендуется для АТП с числом автомо­
билей от 180 до 700. Разработаны 6 вариантов и 16 схем расста­
новки рабочих на постах линии (от 5 до 14 чел.). Линии на два 
рабочих поста рекомендуются для предприятий на 180—220 ав­
томобилей при их пробеге около 34 тыс. км в год. Линии на три 
рабочих поста предназначены для АТП на 240—350 автомобилей. 
Для увеличения пропускной способности этих линий рекомендует­
ся увеличивать число смен их работы или устраивать вторую 
параллельную линию.

Число диагностических постов в соответствии с «Руководством 
по диагностике подвижного состава автомобильного транспорта» 
устанавливают в зависимости от списочного числа автомобилей 
на АТП и общего годового пробега парка (табл. 3.3).

Потребное число постов диагностирования приведено для наи­
более типичных условий эксплуатации грузовых автомобилей 
типа ЗИЛ: среднегодовой пробег автомобиля — 50 тыс. км; коэф­
фициент использования парка — 0,8; периодичность ТО-1 и ТО-2— 
для I I I  категории условий эксплуатации; число рабочих дней 
участков (зон) диагностирования в голу — 252; число диагности-



Т а б л и ц а  3.3. Рекомендуемое число постов диагностирования грузовых 
автомобилей ЗИЛ-130 для различных АТП
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ований, проводимых выборочно (контроль качества ТО и ТР 
осле устранения неисправностей, выявленных при диагностиро- 
ании Д-1 и Д-2), принято для Д-1 — 30% от программы Д-1, для 
[-2—20% от программы Д-2; число смен работы в сутки — одна 
родолжительностью 8,2 ч; пробег с начала эксплуатации автомо-

а б л и ц а  3.4. Типаж зон ТР автомобилей КамАЭ-5320 для АТП с различным 
годовым пробегом подвижного состава
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биля составляет 50—70% от пробега до первого КР; климатиче 
ский район — умеренный.

Типаж постов ТР для автомобилей КамАЭ-5320, разработан 
ный Центравтотехом, включает 9 вариантов типовых зон ТР от  ̂
до 25 постов и предназначен для АТП с числом автомобиле/ 
от 60 до 600, с годовым пробегом парка от 3 до 30 млн. kiv 
(табл. 3.4). Типаж зон ТР рассчитан для I категории условш 
эксплуатации, умеренного климатического района и пробега авто 
мобилей 50 тыс. км в год. Для других условий число постов ТР 
выбранное по типажу, следует умножить на соответствующш 
значения корректирующих трудоемкость ТР коэффициентов К  
и Къ, приведенных в табл. 2.4.

3 . 2 .  О П Р Е Д Е Л Е Н И Е  П О Т Р Е Б Н О С Т И  В  Т Е Х Н О Л О Г И Ч Е С К О М  О Б О Р У Д О В А Н И Е

К технологическому оборудованию относятся стационарньк 
и переносные станки, стенды, приборы, приспособления и произ 
водственный инвентарь (верстаки, стеллажи, столы, шкафы), не 
обходимые для обеспечения производственного процесса АТП 
Технологическое оборудование по производственному назначении 
подразделяется на основное (станочное, демонтажно-монтажно» 
и др.), комплектное, подъемно-осмотровое и подъемно-транспорт 
ное, общего назначения (верстаки, стеллажи и др.) и складское

При подборе оборудования пользуются «Табелем технологи 
ческого оборудования и специализированного инструмента» [28] 
каталогами, справочниками и т. п. В Табеле дан примерный пе 
речень оборудования для выполнения различных работ ТО и TI 
и его количество в зависимости от типа и списочного числа авто 
мобилей на АТП. Приведенные в Табеле номенклатура и коли 
чество технологического оборудования установлены для усред 
ненных условий. Поэтому номенклатура и число отдельных видо! 
оборудования для проектируемого АТП могут корректироватьс5 
расчетом с учетом специфики работы предприятия (приняты; 
методов организации работ, числа постов, режима работы зо\ 
и участков и т. п.).

Количество основного оборудования определяют или по тру 
доемкости работ и фонду рабочего времени оборудования ил1 

по степени использования оборудования и его производитель 
ности.

Определяемое расчетом по трудоемкости работ число единш 
основного оборудования

ФоРо Лраб.г^см^о^о
где Т 0 — годовой объем работ по данной группе или виду работ, чел-ч; Ф 0 -  
годовой фонд времени рабочего места (единицы оборудования, ч; Р 0 — число ра 
бочих, одновременно работающих на данном виде оборудования); Д рао.г— числ< 
рабочих дней в году; Т см — продолжительность рабочей смены, ч; С  — число ра 
бочих смен; ц а — коэффициент использования оборудования по времени, т. е 
отношение времени работы оборудования в течение смены к общей продолжи 
тельности времени смены.



Коэффициент г|о зависит от рода и назначения оборудования 
I характера производства. В условиях АТП этот коэффициент 
I среднем принимается равным 0,75—0,90.

По степени использования и производительности оборудова­
лся, например, может быть определено число механизированных 
лоечных установок

Е̂О.С̂ ЕО
М у  =  -----------  ,

1 NyTriy

де jVe o .c — число автомобилей, подлежащих мойке за сутки; Nb— производи- 
ельность моечной установки, авт/ч; Т — продолжительность работы установки 
\ сутки, ч; Фео =  1,24-1,3 — коэффициент, учитывающий неравномерность поступ- 
гения автомобилей на мойку; т|у — коэффициент использования рабочего времени 
остановки.

Количество оборудования, которое используется периодиче­
ски, т. е. не имеет полной загрузки, устанавливается комплектом 
ю табелю оборудования для данного участка. Таковы, например, 
габели оборудования карбюраторного, аккумуляторного и элект­
ротехнического участков.

Число единиц подъемно-осмотрового и подъемно-транспортно- 
ю оборудования определяется числом постов ТО, ТР и линий ТО, 
лх специализацией по видам работ, а также предусмотренным в 
троекте уровнем механизации производственных процессов (ис­
пользование кран-балок, тельферов и других средств механи­
зации) .

Количество производственного инвентаря (верстаков, стелла­
жей и т. п.), который используется практически в течение всей 
рабочей смены, определяют по числу работающих в наиболее 
загруженной смене. Количество складского оборудования опре­
деляется номенклатурой и величиной складских запасов.

3 . 3 .  Р А С Ч Е Т  У Р О В Н Я  М Е Х А Н И З А Ц И И  

П Р О И З В О Д С Т В Е Н Н Ы Х  П Р О Ц Е С С О В  Т О  И  Т Р

Под механизацией производственного процесса понимается 
замена в нем ручного труда работой машин и механизмов, а так­
же замена менее совершенных машин и механизмов более совер­
шенными.

Одним из основных показателей использования средств ме­
ханизации в производственных процессах ТО и ТР автомобилей 
является у р о в е н ь  ме х а низ а ции .  Последний, согласно ме­
тодике Гипроавтотранса [14], определяется долей трудовых за­
трат на ТО и ТР, выполняемых с использованием средств меха­
низации, в общих трудозатратах. Дополнительным показателем, 
характеризующим уровень механизации, является степень охва­
та рабочих механизированным трудом. Показатели уровня меха­
низации используются как для вновь проектируемых, так и дей­
ствующих АТП.



Расчетный уровень механизации, достигнутый в проекте, поз 
воляет оценить запроектированную технологию в отдельны: 
производственных зонах, участках и в целом по АТП, сопоста 
вить его с рекомендуемыми значениями уровнен механизации 
выявить производственные процессы (операции) с недостаточные 
уровнем механизации или выполняемые вручную, разработать со 
ответствующие решения по повышению уровня механизации.

При определении уровня механизации все работы ТО и TF 
по способу их производства распределяются на механизирован­
ные, механизированно-ручные и выполняемые вручную.

К м е х а н и з и р о в а н н ы м  работам относятся процессь: 
(операции), выполняемые при помощи машин и механизмов, име­
ющих электрические, гидравлические и пневматические приводы 
При этом управление машинами и механизмами, а также выпол­
нение вспомогательных процессов и операций осуществляется 
вручную. Примером механизированного производства работ яв­
ляется применение механизированных моечных установок, кон­
вейеров для перемещения автомобилей, подъемников для выве­
шивания автомобилей, диагностических стендов, металлообраба­
тывающих станков и т. п.

К  м е х а н и з и р о в а н н о - р у ч н ы м  работам относятся про­
цессы (операции), выполняемые с применением механизирован­
ного инструмента, приборов и аппаратуры, имеющих вышеназван­
ный привод, причем механизируются отдельные наиболее трудо­
емкие операции с сохранением значительной доли ручного труда 
(применение установок для шланговой мойки автомобилей, мас­
лораздаточного оборудования, электро- и пневмогайковер­
тов и т. п.).

К  р у ч н ы м  работам относятся процессы (операции), выпол­
няемые при помощи простейших орудий труда (молотка, отверт­
ки, ручной дрели), а также работы, выполняемые с помощью 
ручных тележек, домкратов, съемников, стендов, подъемных кра­
нов и другого оборудования, не имеющего привода от специаль­
ного источника энергии.

Уровень механизации (уровень механизированного труда в 
общих трудозатратах) и степень охвата рабочих механизирован­
ным трудом вначале рассчитывают для отдельных производствен­
ных зон и участков, а затем для всего АТП.

Расчет уровня механизации. По зоне или учястку уровень ме­
ханизированного труда в общих трудозатратах

^ об =  У М  " Ь  У м р »

где Ум, Умр — соответственно уровень механизированного и механизированно­
ручного труда в общих трудозатратах в данном участке, %•

Для упрощения расчетов Ум и УЛ1р определяются не по трудо­
затратам (в чел-ч), а по числу рабочих, выполняющих работы 
тем или иным способом производства (механизированным, меха­
низированно-ручным или вручную). При этом к рабочим, выпол­
няющим работу механизированным или механизированно-ручным



способом, относят рабочих, которые применяют один или несколь­
ко видов оборудования и механизированного инструмента, исполь­
зуемых в течение смены не менее 30% рабочего времени. В про­
тивном случае их относят к рабочим, выполняющим работу 
вручную. Если рабочий использует механизированное и механизи­
рованно-ручное оборудование, то при расчете его относят к тому 
способу работ, который является преобладающим по продолжи­
тельности времени в течение смены.

В свою очередь, Ум и Умр (в процентах) определяются так:
>м = ЮО ( Я + м̂.2̂ 2 ~Г + Р*пКп)1Р\

У.ЧР = ЮО (РЛ1 p.iHi 4- Ямр.2̂ 2 ■+• ■+■ Рмр.пИп)/Р >
где Рм.ь Р * . 2, Лмп — число рабочих на участке, выполняющих работу механизи­
рованным способом; Рмр.ь ^мр.2» , Рул.-р.п — то же ручным механизированным 
инструментом; /Сь /Сг, ., К п  — коэффициенты механизации оборудования, ко­
торое используют рабочие; Я ь И 2, , И п — коэффициенты простейшей меха­
низации; Р  — общее число рабочих на участке.

Коэффициент К  выражает отношение времени механизирован­
ного труда рабочего на данном оборудовании к общим затратам 
времени его работы. Этот коэффициент может быть меньше или 
равен единице. Например, если в течение смены механизирован­
ное оборудование используется 2 ч, а общая продолжительность 
смены составляет 8 ч, то Қ  = 2:8 = 0,25.

Коэффициент И  выражает долю затрат времени механизиро- 
ванно-ручного труда в общих затратах времени рабочего, исполь­
зующего механизированный инструмент и простейшие механизмы 
с немеханическим приводом. Исследованиями и наблюдениями 
установлено, что в среднем время работы механизированного ин­
струмента составляет непосредственно не более 30% от продол­
жительности использования рабочим этого инструмента. Поэтому 
при расчете Умр коэффициент И  принимается не более 0,3. На­
пример, если в течение смены механизированный инструмент ис­
пользуется 3,2 ч, а общая продолжительность смены состав­
ляет 8 ч, то И =  (3.2 : 8) *0,3 =  0,12.

Коэффициенты К  и И  зависят от применяемого оборудования, 
типа и числа подвижного состава на АТП (табл. 3.5, 3.6). При 
этом меньшие значения коэффициентов относятся к АТП с числом 
автомобилей до 200, большие — 400 и свыше автомобилей. Для 
действующих АТП коэффициенты К  и И  определяются опытным 
путем (хронометражем).

В целом по АТП уровень механизированного труда в общих 
трудозатратах

2^06 = + 2 у мр>
где 2  <Ум, V y „ P — суммарные уровни соответственно механизированного и ме- 
хаиизированно-ручного труда в общих трудозатратах, % .
Слагаемые ̂ У м и V, Умр определяются так:

I ]  Ум = (Пм.Л + Ум.2̂ 2 + + УЫ.пРп)1Р\



Т а б л и ц а  3.5. Примерные значения коэффициентов механизации 
оборудования К  для производственных зон АТП (по данным Гипроавтотранса)

А Т П

З о н ы О б о р уд о ва н и е
а в т о б у с н ы е гр у зо в ы е

ЕО Установка для мойки автомоби­
лей (автобусов)

0,25—0,55 0,30—0,60 0,25—0,50

Конвейер для перемещения авто­
мобилей (автобусов)

0,25-0,55 0,30—0,60 0,25—0,50

ТО -1 Конвейер для перемещения ав­
томобилей (автобусов)

0,03—0,06 0,04—0,05 0,03—0,06

Подъемник канавный (электри­
ческий, гидравлический)

0,04—0,07 0,04—0,07 0,04—0,07

ТО-2 Конвейер для перемещения ав­
томобилей (автобусов)

0,02—0,04 0,02—0,05 0,02—0,06

Подъемник канавный (электро­
механический, гидравлический)

0,03—0,06 0,03—0,06 0,03—0,06

ТР Подъемник для вывешивания 
автомобилей (электромеханиче­
ский, гидравлический)

0,04—0,07 0,02—0,05 0,03—0,0Ь

Подъемник канавный (электро­
механический, гидравлический)

0,05—0,09 0,03—0,06 0,04—0,07

Диаг-
Кран подвесной электрический 
Стенды для проверки:

0,07—0,22 0,05-0,15 0,06—0,17

ности- тормозов 0,25—0,55 0,25—0.60 0,20—0,50
рова-
ния

тягово-экономических качеств 
двигателя

0,35—0,65 0,30—0,75 0,30—0,60

электрооборудования 0,20-0,50 0,15—0,45 0,15—0,45
углов установки колес 0,30—0,60 0,20—0,50 0,25—0,45

Стенд для балансировки колес 
на автомобиле

0,35—0,65 —
“

У  м̂р = (УмрлЛ + У.мр.2 + + M̂p.П.Рп)/Р»
где Ум.1, Ум.2, , Ум. и — уровень механизированного труда в общих трудоза­
тратах соответственно на 1-м, 2-м, , /2-м участках предприятия, % ; Умр.ь 
Умр.2» , Умр.п — то же, механизированно-ручного труда, % ; Я ь Р 2, , — 
число рабочих соответственно на 1-м, 2-м, п -м участках предприятия; Р  — 
общее число рабочих на участках.

Расчет степени охвата рабочих механизированным трудом. По
зоне или участку общая степень охвата рабочих механизиро­
ванным трудом

соб — с  м с мр,
где См, Смр — соответственно степени охвата рабочих механизированным и ме­
ханизированно-ручным трудом, °/

Слагаемые См и Смр определяются из следующих соотно­
шений:

=  Р м/7(Я М -г Я мр -р Рр); Смр =  Рмр/(Рм “Ь Р.мр 4“ Яр), 
где Р м, Я Мр, Рр — число рабочих во всех сменах, выполняющих работу соответ­
ственно механизированным способом, ручным механизированным инструментом 
и вручную.
70



Т а б л и ц а 3.6. Примерные значения коэффициентов простейшей механизации И 
для производственных зон автотранспортных предприятий 

(по данным Гипроавтотранса)

М е х а н и зи р о в а н н ы й  и н с тр ум е н т ,
А Т П

З о н ы
п р остей ш и е  м е х а н и зм ы , 

С о р уд о ван и е  с н е м е х а н и че ск и м  
приводом а в т о б у с н ы е гр у зо в ы е

ЕО Пылесос, уборочная машина 0,03— 0,18 0,06—0,21
Установка для шланговой мой­

ки автомобилей
0,03— 0,12 0,03—0,18 0,06-0,18

Установка для мойки двигате­
лей

0,06— 0,15 0,09-0,18 0,06—0,15

ТО-1 Оборудование для раздачи мас­
ла для двигателей

0,03— 0,10 0,03-0,12 0,03-0,12

Контрольно-диагностические у 
измерительные приборы

0,08— 0,20 0,04—0,12 0,06—0,18

Воздухораздаточная автомати­
ческая колонка

0,02— 0,08 0,02—0,08 0,02—0,08

Гайковерт (ручной, электриче­
ский, пневматический)

0,09— 0,18 0,06-0,15 0,06—0,15

ТО-2 Оборудование для раздачи 
трансмиссионных масел

0,06— 0,15 0,09—0,18 0,09-0,18

Солидолонагнетатель (электри­
ческий, пневматический)

0,09— 0,18 0,12—0,21 0,12—0,24

Гайковерт для гаек колес 0,09— 0,20 0,06—0,15 0,09—0,18
Контрольно-измерительные и ди­

агностические приборы
0,08—0,20 0,08—0,18 0,10- 0,20

Оборудование для раздачи мас­
ла для двигателей

0,09— 0,18 0,12—0,21 0,12—0,24

Воздухораздаточная автомати­
ческая колонка

0,03— 0,12 0,03—0,12 0,03—0,12

Гайковерт (электрический, пнев­
матический)

0,12— 0,21 0,09—0,20 0,10—0,18

ТР Смазочно-заправочное оборудо­
вание

0,05— 0,12 0,01—0,04 0,03—0,12

Гайковерт для гаек колес 0.09—0,18 0,02—0,05 0,06—0,15
Контрольно-измерительные и ди­

агностические приборы
0,09—0,20 0,03—0,09 0,06—0,15

Гайковерт (ручной, электриче­
ский, пневматический)

0,12— 0,21 0,06—0,12 0,09-0,18

Гайковерт для гаек стремянок 
рессор

0,02—0,05 0,03—0,12

Диаг-
ности-
рова-
ния

Приборы диагностические 0,09— 0,20 0,03—0,09 0,06—0,15

П р и м е ч а н и е .  М е н ь ш и е  з н а ч е н и я  к о эф ф и ц и ен то в  И  о т н о с я т с я  к  А Т П  с чи сл о м  а в ­
то м о б и л е й : л е г к о в ы х  до 200. а в т о б у с о в  до 100 и г р у зо в ы х  до 200. Б о л ь ш и е  з н а ч е н и я  —  к  
А Т П  с чи сл о м  а в то м о б и л е й : л е г к о в ы х  до 700, а в т о б у с о в  д о  400 и гр у з о в ы х  до 700.



Т а б л и ц а  3.7. К  примеру расчета уровня механизации зоны ЕО

О б о р уд о ва н и е

Ч и с л о
ед и ни ц

о б о р у д о ­
в а н и я

К И

Установка для механизиро­
ванной мойки автомобилей 

Конвейер для перемещения 
автомобилей 

Установка для шланговой 
мойки автомобилей 

Установка для мойки двига 
телей

Прочее немеханизнрованное 
оборудование

2
2
2
2

4

2

Итого 10

0,40

0,40

0,15

0,12

В целом по АТП степень охвата рабочих механизированным 
трудом, т. е.

2 Л ,  + 2 р «р2  Соб=
2 />м + 2 /5мР + 2 Р 1

-100,

г д е ^ ^ м» — общее число рабочих на предприятии, выполняющих
работу соответственно механизированным способом, ручным механизированным 
инструментом и вручную.

Методика расчета показателей. Для расчета уровня механи­
зации и степени охвата рабочих механизированным трудом про­
изводственных зон и участков необходимо: определить числен­
ность рабочих зоны или участка; составить перечень и 
установить количество оборудования, применяемого при различ­
ных способах выполнения работ; распределить рабочих по видам 
используемого оборудования; установить численные значения 
коэффициентов К  и И.

Численность рабочих для проектируемого АТП устанавливает­
ся технологическим расчетом, а для действующих предприятий — 
по плановой численности технологически необходимых рабочих 
с учетом всех смен работы производства.

Перечень и количество оборудования для проектируемых АТП 
устанавливаются по табелю технологического оборудования [28] 
и расчетом, а для действующих АТП — на основе использования 
имеющегося оборудования и инструмента.

При выполнении ТО-1 и ТО-2 на поточных линиях распреде­
ление оборудования и рабочих производится для каждого поста 
в отдельности. При выполнении работ ТО-1, ТО-2 и ТР на уни­
версальных постах, когда рабочие не закреплены за конкретным 
оборудованием и механизированным инструментом, вначале на 
основании анализа организации работ определяется число рабо­



чих Рр, выполняющих работу вручную. Отнесение других рабо­
чих к работам, выполняемым механизированным или ручным 
механизированным инструментом, производится по соотношению 
суммарного времени работы оборудования или механизированно­
го инструмента, используемого на постах, к общей продолжитель­
ности работы данной группы рабочих. При наличии универсаль­
ных и специализированных постов расчет производится раздель­
но для каждой группы постов.

П р и  м е р. Рассчитать показатели уровня механизации участка ЕО  для 
АТП на 300 грузовых автомобилей. Согласно приведенной методике, установим 
исходные для расчета показатели — см. табл. 3.7.

Уровень механизации труда в общих трудозатратах:
а) уровень механизированного труда

Ум =  2(0,4 + 0,4) 100/10=  16%;

б) уровень механизированно-ручного труда

у мр=  (4-0.15 + 2-0,12) 100/10 =  8,4%;
в) общий уровень механизированного труда

УоГ,=  16 + 8,4 =  24,4%.
Степень охвата рабочих:
а) механизированным способом производства

См =  2-100/10 =  20%;
б) ручным механизированным инструментом

Смр =  6-100/1 о =  60 % ;
в) механизированным трудом общая

Сог, =  20 + 60 =  80%.

В результате расчета по приведенной выше методике получе­
ны средние значения показателей уровня механизации производ­
ственных зон и участков для грузового АТП на 300 автомобилей 
и легкового АТП на 700 машин (табл. 3.8).

Средние значения показателей уровня механизации производ­
ственных процессов ТО и ТР для других АТП (табл. 3.9) полу­
чены расчетным путем на основании норм технологического 
проектирования ОНТП-АТП-СТО — 80, табеля технологического 
оборудования, анализа типовых и индивидуальных проектов АТП 
с учетом технического уровня выпускаемого оборудования. 
В дальнейшем по мере производства и выпуска более совершен­
ного оборудования (роботы, автоматы и полуавтоматы, обору­
дование по обслуживанию автомобилей со встроенными сред­
ствами диагностирования и т. п.) уровень механизации производ­
ственных процессов ТО и ТР будет повышаться.

Показатели уровня механизации для проектируемого АТП, 
согласно [14], должны быть не менее приведенных в табл. 3.9. 
Если они окажутся ниже рекомендуемых, то следует проанализи­
ровать работы, выполняемые вручную, с целью возможной их



П рои  моим к у ч а с т к и

Г р у :ю в о е  А Т П  на 300 Автомобилем Л е гк о в о е  А Т П  на 700 автомобилей

у
мр Со6 См Смр у*б у гМр » Соб См с̂Мр

ЕО 24,4 1 0,0 8,4 80,0 20,0 00,0 24,4 15,0 9,4 77,2 13,6 63,6
ТО-1 к,з — 8,3 50,0 — 50,0 11,0 -- 11,0 57,1 ___ 57,1
ТО-2 13,0 13,0 57,0 — 57,0 14,0 -- 14,0 00,7 ___ 00,7
'ГР 0.5 0,5 05,0 — 05,0 8,2 -- 8,2 58,6 — 58,6
Д иагностирования 51,3 51,3 — 100,0 06,7 33,3 52,5 49,2 3,3 100,0 83,3 10,7
Агрегатный 30,05 28,2 2,45 72,8 45,5 27,3 34,8 29,4 5,4 71,4 42,8 28,6
С лссаpi ю-механический 30,9 30,9 - - 02,5 02,5 — 00,6 06,0 __ 75,0 75,0 ___
Меди нцко-кузнечный 23,5 18,75 4,75 75,0 50,0 25,0 29,0 22,1 0,9 71,4 42,8 28,6
Рс м опта ')я ект роо(5ор у до на 11 н я 16,5 7,5 9,0 75,0 25,0 50,0 21,0 9,0 12,0 00,0 20,0 40,0
А ккумуляторный 18,0 18,0 100,0 — 100,0 30,0 — 30,0 100,0 — 100,0
Ремонта прпСЗороп системы пн- 10,0 10,0 ■— 33,3 — 33,3 20,7 10,7 10,0 100,0 33,3 60,7

апни
Ш иномонтаж ный ну. 41,5 33,5 8,0 100,0 50,0 50,0 55,6 46,0 9,6 100,0 06,7 33,3

ционпый
С на роч но-жостя н н пни li 28,3 28,3 — 00,7 — 00,7 35,7 35,7 ___ 71,4 71,4 ____
Д еревообрабаты ваю щ ий 42,0 30,0 12,0 100,0 50,0 50,0 — — ___ ___ ___ ___
Обойный 00,0 00,0 — 100,0 100,0 — 36,7 36,7 — 66,7 66,7 ___
М алярный 10,0 — 10,0 00,7 — 66,7 18,2 7,1 11,1 71,4 14,3 57,1
С кладское хозяйство 20,0 20,0 80,0 80,0 33,0 33,0 60,0 60,0

В целом по АТГ1 16,8 11,5 5,3 57,2 21.4 35,8 22,6 15,5 7,1 64,7 24,4 40,3



А Т П  ̂об У м р СмР

Легковое на:
200 автомобилей 17,4 12,8 4,6 54,8 20,8 34,0
400 » 20,5 14,4 6,1 61,0 23,0 38,0

Автобусное на:
200 автобусов 10,5 7,7 2,8 46,0 17,8 28,2
400 » 16,5 11,3 5,2 57,2 21,4 35,а
700 » 20,1 13,8 6,3 62,2 23,4 38,8

Грузовое на:
200 автомобилей 13,7 10,0 3,7 51,6 19,6 32,0
400 » 18,7 12,7 6,0 59,4 22,2 37,2

механизации, а также замены отдельных видов оборудования 
на более производительное, или предусмотреть в производствен­
ных процессах дополнительное оборудование, обеспечивающее 
повышение уровня механизации.

3 . 4 .  Р А С Ч Е Т  П Л О Щ А Д Е Й  П О М Е Щ Е Н И Й

Состав помещений. Площади АТП по своему функционально­
му назначению подразделяются на три основные группы: произ­
водственно-складские, хранения подвижного состава и вспомога­
тельные.

В состав производственно-складских помещений входят зоны 
ТО и ТР, производственные участки ТР, склады (рис. 3.2), а так­
же технические помещения энергетических и санитарно-техниче­
ских служб и устройств (компрессорные, трансформаторные, на­
сосные, вентиляционные камеры и т. п.). Для малых АТП при 
небольшой производственной программе некоторые участки с од­
нородным характером работ, а также отдельные складские 
помещения могут быть объединены.

В состав площадей зон хранения (стоянки) подвижного со­
става входят площади стоянок (открытых или закрытых) с уче­
том площади, занимаемой оборудованием для подогрева автомо­
билей (для открытых стоянок), рамп и дополнительных поэтаж­
ных проездов (для закрытых многоэтажных стоянок).

В состав вспомогательных площадей предприятия в соответ­
ствии со СНиП 11-92—76 входят: санитарно-бытовые помещения, 
пункты общественного питания, здравоохранения (медицинские 
пункты), культурного обслуживания, управления, помещения для 
учебных занятий и общественных организаций.

Расчет площадей зон ТО и ТР. В зависимости от стадии вы­
полнения проекта площади зон ТО и ТР рассчитывают двумя 
способами:
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по удельным площадям— на стадии технико-экономического 
обоснования и выбора объемно-планировочного решения, а также 
при предварительных расчетах;

графическим построением (см. разд. 4.1, 4.3)— на стадии раз­
работки планировочного решения зон.

Площадь зоны ТО или ТР
= /а*3Кп,

где fa — площадь, занимаемая автомобилем в плане (по габаритным разме­
рам), м2; Х3 — число постов; Кп— коэффициент плотности расстановки постов.

Коэффициент Кп представляет собой отношение площади, за­
нимаемой автомобилями, проездами, проходами, рабочими места­
ми, к сумме площадей проекции автомобилей в плане. Величина 
Кп зависит от габаритов автомобиля и расположения постов. При 
одностороннем расположении постов /С3= 6-^7. При двухсторонней 
расстановке постов и поточном методе обслуживания Кз может 
быть принят равным 4— 5. Меньшие значения Кз принимаются 
для крупногабаритного подвижного состава и при числе постов 
не более 10.

Расчет площадей производственных участков. Площади участ­
ков рассчитывают по площади помещения, занимаемой оборудо­
ванием, и коэффициенту плотности его расстановки. Площадь 
участка

ҒУ — /об̂ и» 9
где fon — суммарная площадь горизонтальной проекции по габаритным размерам 
оборудования, м2; Кп — коэффициент плотности расстановки оборудования.

Для расчета F Y предварительно на основе Табеля [28] и ка­
талогов технологического оборудования составляется ведомость 
■оборудования и определяется его суммарная площадь /0о по 
участку.

Если в помещениях предусматриваются места для автомоби­
лей или кузовов, то к площади, занимаемой оборудованием дан­
ного участка, необходимо добавить площадь горизонтальной 
проекции автомобиля или кузова.

Значения коэффициента К п Для соответствующих производ­
ственных участков (помещений), согласно ОНТП-АТП-СТО — 80, 
следующие:

Слесарно-механический, медницко-радиаторный, ремонта акку­
муляторов, ремонта электрооборудования, ремонта таксометров и 
радиооборудования, ремонта приборов системы питания, обойный, 
краскоприготовительный . 3—4

Агрегатный, шиномонтажный, ремонта оборудования и инстру­
мента . . . 3,5—4,5

Сварочный, жестяницкий, арматурный 4—5
Кузнечно-рессорный, деревообрабатывающий 4,5—5,5

В отдельных случаях для приближенных расчетов площади 
участков могут быть определены по числу работающих на участ­
ке в наиболее загруженную смену (табл. 3.10). Согласно



Т а б л и ц  а 3.10. Примерные площади производственных участков ТО и ТР 
в зависимости от числа работающих (по данным Гипроавтотранса)

Участки

Число работающих в максимально загруженную смену
Легковые АТП Автобусные и грузовые АТП

1 2 3 4 5 -6 * 7—8 9-10 11-13 1 2 3 4 5—6 7-8 9-10 11-13

Агрегатный (с учетом мойки дета­ 54 63 126 144 180 216 54 63 8/ 108 /80 216лей и агрегатом)
Слесарно-механический 54 63 81 95 108 — — — 54 63 81 95 108 __
Электротехнический 14 18 27 36 54 72 — — 14 18 27 36 54 72 __
Ремонта приборов системы питании 14 18 27 36 — — — — 14 18 27 36 __ __ __
То же, с безмоторной установкой 36 45 51 63 — — — 36 45 54 63 __ __
А ккумуляторный (с зарядной стан­ 36 54 — — — — 36 54 — — —. __ _ __

цией)
Шиномонтажный 18 36 15 54 81 — __ 27 36 54 __ __
Вулкапизап.иопны й 18 27 36 — — — 18 27 36 _ __ __
Жестяницкий 27 36 45 72 — — 27 36 45 63 72 _
Медницкий 18 27 36 45 54 — — — 18 27 36 45 54 __
Сварочный 18 27 36 — — — 18 27 36 _ _
Кузнечно-рессорный 27 36 51 72 95 — — 27 36 54 72 95 __
Арматурный 11 18 27 36 — — 14 18 27 36 __
Обойный 27 3(3 54 27 36 54 _ __ __ __
Деревообрабатывающим — — — — — — 27 36 54 63 72 __
Таксометровый 14 18 27
Раднорсмоитиый 14 18 — — —

П р и м е ч а н и я .  I. При размещении в производственных участках импортного оборудования или высокопрои. проектного
оборудовании площадь участка должна быть проверена графическим методом( расстановкой оборудования).

2. При С01Ш С1ЦСИИП и одном по ещепии дву." пл нескольких участков площадь принимается по суммарному числу работающих 
тствующем участке.
3. Площади для р; сварочном, обойном и других от мецеииях не учтены,



нормативам площадь помещения производственного участка на 
одного работающего должна быть не менее 4,5 м2.

Расчет площадей складских помещений. Для определения 
площадей складов используются два метода расчета: по удельной 
площади складских помещений на 1 млн. км пробега подвижного 
состава и по площади, занимаемой оборудованием для хранения 
запаса эксплуатационных материалов, запасных частей, агрега­
тов, материалов, и коэффициенту плотности расстановки обору­
дования.

Расчет площадей складов по удельной площади на 1 млн. км 
пробега. При этом методе расчета учитываются тип, списочное 
число и разномарочность подвижного состава. Площадь склада

^CK=^r^/y^,c^p33*iO-6, * tCр
где L r — среднегодовой пробег одного автомобиля, км; А»  — списочное число 
автомобилей; /\—  удельная площадь данного вида склада на 1 млн. км пробега 
автомобилей (табл. 3.11), м2; Кп.с., Кр, КРАЗ — коэффициенты, учитывающие со­
ответственно тип подвижного состава, его число и разномарочность.

Ниже приведены значения /Сп.с для различных типов подвиж­
ного состава.

Автомобили легковые:
особо малого и малого классов 0,7
среднего класса 1,0

Автобусы:
особо малого класса 0,3
малого класса 0,6
среднего » 0,8
большого » 1,0
особо большого класса 1,6

Автомобили грузовые:
особо малой и малой грузоподъемности 0,4
средней грузоподъемности 0,8
большой »

юТсэ

автомобили-самосвалы внедорожные 2,6

Коэффициент /Ср зависит от списочного числа автомоби,
До 100 1,4

Свыше 100 » 200 1,2
» 200 » 300 1,0
» 300 » 500 0,9
» 500 » 700 0,8

При наличии на АТП двух моделей автомобилей коэффициент 
Краз принимается равным 1,2, при наличии трех— 1,3 и при числе 
моделей более трех — 1,5.

Расчет площадей складов по хранимому запасу. Для расчета 
площади складских помещений предварительно по нормативам 
определяется количество (запас) хранимых запасных частей и 
материалов исходя из суточного расхода и продолжительности 
хранения. Далее по количеству хранимого подбирается оборудо­
вание складов (емкости для хранения смазочных материалов, 
насосы, стеллажи и пр.) и определяется площадь /об помещения,



Т а б л и ц а  3.11. Удельные площади складских помещений (в м2) 
на 1 млн. км пробега (по ОНТП-АТП-СТО—80)

С к л а д с к и е  п о м ещ е н и я
Л е г к о в ы е

а в то м о ­
били

А в т о ­
б у с ы

Г р у з о в ы е
а в т о м о ­

б и л и

П р и ц е п ы  
и п о л у ­

п р и ц еп ы

Запасных частей 1,6 3,0 3,5 0,9
Агрегатов 2,5 6,0 5,5 —
Материалов 1,5 3,0 Ж — 0,6
Шин 1,5 3,2 1,7
Смазочных материалов (с насосной) 2,6 4,3 3,5 —
Лакокрасочных материалов 0,6 1,5 1,0 0,4
Химикатов 0,15 0,25 0,25 —
Инструментально-раздаточная кладе * 0,15 0,25 0,25 —

вая
Промежуточный склад 15-20%1 от суммы площадей скла-

дов и агрегатов

П р и м е ч а н и е .  П л о щ а д и , у к а з а н н ы е  в т а б л и ц е , п р и в ед ен ы  д л я  п р ед п р и яти й  со  
сп и со ч н ы м  со ста во м  а в то м о б и л е й  од ной  м од ели .

занимаемая этим оборудованием. Затем рассчитывается площадь 
склада

РСК = fooftllf
где К п  =  2,Ъ — коэффициент плотности расстановки оборудования.

В настоящее время АТП, за редким исключением, не распо­
лагают собственными складами топлива и заправочными сред­
ствами и пользуются АЗС общего пользования. Поэтому расчет 
склада топлива в данной методике не рассматриваете*?.

Запас с к л а д а  с м а з о ч н ы х  м а т е р и а л о в  определяет­
ся по каждому типу автомобиля и по каждой марке масла, т. е. 
для моторных, трансмиссионных, пластичных (консистентных) и 
специальных масел.

Запас смазочных материалов
5м = 0,01 с̂ут̂ М̂ З»

где Ссут — суточный расход топлива, л; — норма расхода смазочных материа 
лов на 100 л расхода топлива (табл. 3.12); Д я — число дней запаса.

Суточный расход топлива автомобилей
с̂уг = Од + 0.п

где G.i — расход топлива на линии; GT — расход топлива на внутригараж ое 
маневрирование и технические надобности.

Суточный расход GT нормируют в размере 0,5% от расхода 
топлива на линии. Расчет суточного расхода G:I жидкого топлива 
при линейной работе грузовых бортовых автомобилей и автопоез- 
дов, а также автобусов и легковых автомобилей производится 
по общепринятой методике. Объем отработавших масел прини­
мается 15% от расхода свежих масел. Величина Д 3 принимается 
равной 15.



М а т е р и а л ы

Н о р м а  р асх о д а  \ 
д л я  автом оби ле  

р а б о т а к

б ен зи н е  и с ж и ж е н ­
ном га зе

ia  100 л то п л и ва  
;й  и а в то б у со в ,
>щих на

д и зе л ьн о м  то п л и ве

Моторные масла, л ** 2,4 3,2
Трансмиссионные масла 0,3 0,4
Специальные *** » 0,1 0,1
Пластичные (консистентные) смазки, 0,2 0,3

кг

* Д л я  а в то м о б и л ей  и а в то б у с о в ,  н а х о д я щ и х с я  в э к с п л у а т а ц и и  м ен ее  3 л ет , н о р м а  
р асх од а  м асе л  и с м а з о к  с н и ж а е т с я  на 50 % , а при  э к с п л у а т а ц и и  б о л ее  8 л е т  м о ж е т  б ы т ь  
у в е л и ч е н а  в п р ед елах  до 2 0 % .

** Д л я  а в то м о б и л е й  В А З  н ор м а р асх од а  м ото р но го  м а сл а  у с т а н а в л и в а е т с я  в р а зм е р е  
0,8 л  н е за ви си м о  от ср о ка  с л у ж б ы  а в то м о б и л я .

*** Д л я  а в т о б у с о в  с ги д р о м е х ан и че ск о й  тр а н см и сси е й  э та  н о р м а  р асх од а  у в е л и ч е н а  
до  0,3 л .

Определив запасы для каждого вида смазочных материалов, 
подбирают цистерны и баки для свежих и отработавших масел 
и определяют площадь, занимаемую этим оборудованием, и пло­
щадь склада.

Запас (число) покрышек или камер на с к л  а де шин
^шн =  КД 3/ L XXi

где Х и — число колес автомобиля без запасного; L n — средний пробег покрыш­
ки с учетом ее восстановления, определяемый по фактическим данным или нор­
мативам, км; Д з=15. w

Длина стеллажей для хранения покрышек
/Ст =  *3ц ш / П у

где П  — число покрышек на 1 погонный метр стсллажа при двухъярусном хра­
нении /7 =  6-=-10.

Ширина стеллажа Ьст определяется размером покрышки. 
Площадь, занимаемая стеллажами,

fob = ĉr̂ Cf»
соответственно площадь склада

с̂к == /об̂ п*
Размеры запаса з а п а с н ы х  ч а с т е й ,  а г р е г а т о в  и 

м а т е р и а л о в  рассчитывают отдельно.
Хранимый запас запасных частей, металлов и прочих мате­

риалов (в кг)

^ ЛцССт^сс а@а ггG; = ------ • /7 о10000 100 3
где Л„ — списочное число однотипных автомобилей; G a — масса автомобиля, кг; 
а — средний процент расхода запасных частей, металлов и других материалов от 
массы автомобиля на 10 тыс. км пробега (табл. 3.13); Дз =  30— дни запаса.



Т а б л и ц а  3.13. Примерный расход запасных частей, металлов и материалов 
в процентах от массы автомобиля на 10 тыс. км пробега

А в т о м о б и л и

О б ъ е к т  х р а н е н и я А в т о б у с ы
гр у з о в ы е

Запасные части 1,0—2,5 2,5—5,0 1,0—2,0
Металлы и металлические из­ 1,0— 1,5 0,7— 1,3 0,8—2,0

делия
Лакокрасочные изделия и хи­ 0,15—0,3 0,5-1,0 0 СП 1 о

микаты
Прочие материалы 0,15—0,25 0,25-0,5 0,25—0,6

Запас агрегатов

° ат= ioo" Ка'Чап
где /Саг — число агрегатов на 100 автомобилей одной марки по нормативам По­
ложения; <7аг — масса агрегата, кг.

Площадь пола, занимаемая стеллажами для хранения запас­
ных частей, агрегатов, материалов и металлов,

/ с т  =  G i/ g >

где G i  — масса объектов хранения, кг; g  — допускаемая нагрузка на 1 м2 зани­
маемой стеллажом площади, составляющая для запасных частей 600 кг/м2, агре­
гатов — 500* кг/м2, металла — 600—700 кг/м2.

Расчет площади зоны хранения (стоянки) автомобилей. При
укрупненных расчетах площадь зоны хранения

F* ~  f  о-̂ ст̂ п*
где fo — площадь, занимаемая автомобилем в плане (по габаритным разме­
рам), м2; Л е т— число автомобилс-мест хранения; Қ п — коэффициент плотности  
расстановки автомобиле-мест хранения.

Величина К п зависит от способа расстановки мест хранения 
я принимается равной 2,5—3,0.

Для открытых стоянок, не оборудованных подогревом, пло­
щадь, согласно нормативам проектирования ОНТП-АТП-СТО—80 
для данного типа подвижного состава, определяется по удельной 
площади (в м2) на одно место хранения:

Легковые автомобили: ЗИЛ-130 . 34
«Москвич-412» 15,0 КамАЗ-5320 37
Г АЗ-24 18,5 М А З-500А . 36

Автобусы: КрАЗ-257Б1 54
РАФ-2203 22 Автопоезда:
ПАЗ-672 . 35 311 Л -1 ЗОВ 1+ОдАЗ-885 93
ЛАЗ-695Н 47 ЗИЛ-130 + ГКБ-817 . 105
ЛиАЗ-677 53 МАЗ-504А + М А З-5245 . 112
Икарус-280 130 КамАЗ-5410-f ОдАЗ'9370 128

Грузовые автомобили: КамАЗ-5320 + ГКБ-8350 131
УА З-451 ДМ 20
ГА З-53 А 31



Эти площади рассчитаны: для одиночных автомобилей при пря­
моугольной их расстановке с 50% независимого выезда; для ав- 
топоездов и сочлененных автобусов—при косоугольной расстанов­
ке под углом 45° со 100% независимого выезда. При расстановке 
одиночных автомобилей со 100% независимого выезда площадь 
на одно место хранения увеличивается на 30%, а при оборудо­
вании их средствами подогрева!— на 40%.

В зависимости от организации хранения подвижного состава 
на АТП автомобиле-места могут быть закреплены за определен­
ными автомобилями либо обезличены.

Число автомобиле-мест хранения при закреплении их за ав­
томобилями соответствует списочнохму составу парка, т. е.

Лсг =
При обезличенном хранении автомобилей число автомо­

биле-мест
Л ст =  Ли "^TO ^ 11 ^К Р  A i »

где ^тр — число постов ТР; Х т о  — число постов ТО; Х п — число постов ожида­
ния (подпора); А  кр — число автомобилей, находящихся в К Р ; Л л — среднее 
число автомобилей, постоянно отсутствующих на предприятии (круглосуточная 
работа на линии, командировки).

Расчет площадей вспомогательных помещений. Вспомогатель­
ные помещения (административные, общественные, бытовые) 
являются объектом архитектурного проектирования и должны 
соответствовать требованиям СНиП 11-92—76 «Вспомогательные 
здания и помещения промышленных предприятий».

На стадии технико-экономического обоснования и предвари­
тельных расчетов ориентировочно общая площадь вспомогатель­
ных помещений может быть определена по графику, приведенно­
му на рис. 3.3.

Детальная разработка вспомогательных помещений произво­
дится в объеме архитектурно-строительной части проекта на ос­
новании заданий проектировщиков-технологов. Расчет площадей 
отдельных вспомогательных по­
мещений производится по соот­
ветствующим нормам и числу ра- 
ботающих.

Площади административных 
помещений рассчитываются ис­
ходя из штата управленческого 
аппарата, а общественных поме­
щений— списочного числа рабо­
тающих. Площади бытовых по­
мещений рассчитываются исходя 
из штатной численности работаю­
щих, числа работающих в наи- Рис- 3.3. Зависимость удельной пло-
ботее многочисленной rvrр н р  щади 5 вспомогательных помещений LO jee  многочисленной смене, от числа работающих Р  (по данным
группы производственного про- Гипроавтотранса)



десса по классификации СНиП 11-92—76, соотношения числа муж­
чин и женщин.

Площади технических помещении компрессорной, трансфор­
маторной и насосной станций, вентиляционных камер и других 
помещений рассчитываются в каждом отдельном случае по соот­
ветствующим нормативам в зависимости от принятой системы и 
оборудования электроснабжения, отопления, вентиляции и водо­
снабжения.

Глава 4
ТЕХНОЛОГИЧЕСКАЯ ПЛАНИРОВКА
ПРОИЗВОДСТВЕННЫХ ЗОН И УЧАСТКОВ

4 . 1 .  З О Н Ы  Т О  И  Т Р

Технологическая планировка зон и участков представляет 
собой план расстановки постов, автомобиле-мест ожидания и хра­
нения, технологического оборудования, производственного инвен­
таря, подъемно-транспортного и прочего оборудования и является 
технической документацией проекта, по которой расставляется 
и монтируется оборудование. Степень проработки и детализации 
технологической планировки зависит от этапа проектирования.

Для разработки общего объемно-планировочного решения 
зданий предприятия в ряде случаев недостаточно иметь только 
площади отдельных помещений, рассчитанных по удельным по­
казателям, а необходимо знать геометрические размеры и конфи­
гурацию отдельных зон и участков, что требует укрупненной про­
работки их планировочных решений. Это прежде всего относится 
к зонам ТО и ТР, особенно при поточном методе организации ТО,

и участкам с крупногабарит­
ным оборудованием и въездом 
на них автомобилей, например, 
кузовному, малярному. Поэто­
му в ряде случаев проработка 
планировочных решений от­
дельных зон и участков произ­
водится одновременно с разра­
боткой общего объемно-плани­
ровочного решения зданий 
АТП.

Уточнение и окончательная 
доработка технологические 
планировок зон и участков вы­
полняются на основе размеров 
помещений исходя из при­
нятого общего объемно-пла­
нировочного решения зданий.

Т а б л и ц а  4.1. Категории 
автомобилей по габаритным размерам

Ка
те

го
­

ри
я

Р а з м е р ы ,  м

Д л и н а Ш и р и н а

I До 6 До 2.0
II ^выше 6 » 8 Свыше 2 » 2,5
I I I » 8 » 11 » 2,5 » 2,8
IV » 11 » 2,8

П р и м е ч а н и я .  1. Д л я  авто м о б и л ей  
и ав то б у со в , д л и н а  и ш и р и н а  кото р ы х  о т ­
л и ч а е т с я  от у к а з а н н ы х  в та б л и ц е , к а т е ­
го р ия у с т а н а в л и в а е т с я  но н а и б о л ь ш е м у  г а ­
б а р и т н о м у  р а з м е р у  (д л и н е  или  ш и р и н е ) 
п о д ви ж н о го  с о с та ва .

2. К а те го р и я  а в то п о езд о в  о п р е д е л яе т ся  
га б а р и тн ы м и  р а зм е р а м и  а в то м о б и л я - т я га ­
ча.



Общие требования и положения. Планировочное решение зон 
ТО и ТР разрабатывается с учетом требований СНиП 11-93—74.

Для размещения постов мойки и уборки автомобилей II, I I I  
и IV  категорий (табл. 4.1), а также постов ТО и ТР автомобилей 
должны предусматриваться отдельные производственные по­
мещения.

В районах со средней температурой самого холодного месяца 
выше 0° С посты для мойки и уборки автомобилей, а также посты 
для выполнения крепежных и регулировочных работ (без раз­
борки агрегатов и узлов) допускается размещать на открытых 
площадках или под навесами.

На АТП до 200 автомобилей I, II и I I I  категорий или до 
50 автомобилей IV  категории в одном помещении с постами ТО 
и ТР допускается размещать следующие участки: моторный, аг­
регатный, механический, электротехнический и карбюраторный 
(приборов питания).

Посты (линии) уборочно-моечных работ обычно располагают­
ся в отдельных помещениях, что связано с характером выполняе­
мых операций (шум, брызги, испарения). Посты мойки для ав­
томобилей I категории, располагаемые в камерах, допускается 
размещать в помещениях постов ТО и ТР. Проемы для проезда 
автомобилей из помещений постов мойки и уборки в смежные 
помещения допускается закрывать водонепроницаемыми шторами.

Посты диагностирования располагают или в обособленных по­
мещениях или в общем помещении с постами ТО и ТР При орга­
низации диагностирования на поточной линии ее располагают 
обычно в самостоятельном помещении. Линии (посты) общего 
диагностирования (Д-1) тормозов, углов установки управляемых 
колес, приборов освещения и сигнализации допускается разме­
щать в одном помещении с постами ТО и ТР. Посты углубленной 
диагностики (Д-2), связанные с проверкой тягово-экономических 
качеств автомобилей, из-за повышенного шума при работе стенда 
следует располагать в отдельных изолированных помещениях.

Посты ТО-1 могут располагаться в общем помещении с по­
стами ТО-2 и ТР. При поточной организации ТО-1 линии распо­
лагают в обособленных помещениях.

Посты ТО-2 можно располагать в общем помещении с поста­
ми ТО-1 и ТР При поточной организации ТО-2 линии следует 
располагать или в обособленном помещении или в общем поме­
щении с линиями ТО-1. В последнем случае ТО-1 и ТО-2 жела­
тельно выполнять на одной линии.

Посты ТР можно располагать в общем помещении с постами 
ТО-1 и ТО-2. При поточной организации этих обслуживаний по­
сты ТР располагают в обособленных помещениях. Посты ТО 
и ТР для автопоездов и сочлененных автобусов исходя из удобст­
ва маневрирования следует проектировать проездными.

При размещении постов ТО и ТР необходимо руководство­
ваться нормируемыми расстояниями между автомобилями, а так-



Т а б л и ц а  4.2. Расстояния между автомобилями, а также между автомобилями 
________________ и элементами здания на постах ТО и ремонта, м *_________________

С х е м ы
А вто м о б и л и  н к о н с тр у к ц и и  

зд ан и й , м е ж д у  к о то р ы м и  
у с т а н а в л и в а е т с я  р а сс то ян и е

К а те го р и и
ав то м о б и л ей

I I  иIII IV

Продольная сторона 
автомобиля и стена при 
работе без снятия шин и 
тормозных барабанов ** 

То же, со снятием шин 
и тормозных бараба­
нов **

Торцевая сторона ав 
томобиля (передняя или 
задняя) и стена **

Автомобиль и колонна

--- <5р

Автомобиль и наруж­
ные ворота, расположен­
ные против поста

Пподольные стороны 
автомобилей при работе 
без снятия шин и тор­
мозных барабанов 

То же, со снятием шин 
и тормозных барабанов

Торцевые стороны ав­
томобилей

1,2

1,5

1,2

1,6

1,*

1.5

2,0

2,5

2Д>

0,7 1,0 1,0

1,5

1,6

2,2

1,2

1,5

2,0

2,5

1,5

2,0

2,5

4.G'

2,0'

Р а с с т о я н и я  м е ж д у  а в то м о б и л я м и , а т а к ж е  м е ж д у  а в т о м о б и л я м и  и с те н а м и  на п о ­
с тах  м ех ан и зи р о ван н о й  м ой ки  и д и а гн о с ти р о в а н и я  п р и н и м а ю тся  в з а в и с и м о с ти  от ви д а  i f  
г а б а р и то в  о б о р у д о ван и я  эти х  п о сто в .

** П р и  н ео бх од и м ости  р е гу л я р н о г о  прохода лю д ей  м е ж д у  стен ой  и п о сто м  э ти  р а с ­
с т о я н и я  д о л ж н ы  б ы т ь  у в е л и ч е н ы  на 0,6 м.
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же  между автомобилями и эле­
ментами здания (табл. 4.2), кото- г  
рые установлены в зависимости 
от категории автомобилей. х

Планировочное решение и раз­
меры зон ТО и ТР зависят от вы- у 
бранной строительной сетки ко- *- 
Л О Н Н  (шага К О Л О Н Н  И ширины^ Про- рис 4 j Схема планировки зоны ТО 
летОВ — С М .  Г Л .  5), обустройства при прямоточном расположении по- 
постов, их взаимного расположе- стов 
ния и ширины проезда в зонах.

Наиболее распространенными осмотровыми устройствами в зо­
нах ТО и ТР являются канавы и подъемники. В соответствии со 
СНиП 11-93—74 для удобства работы и обеспечения безопасности 
при наличии двух и более параллельных канав, расположенных 
рядом, они соединяются между собой открытой траншеей (тупико­
вые) или тоннелем (проездные). Ширина траншей и тоннелей дол­
жна быть не менее 1 м, если они служат только для прохода, и не 
менее 2 м, если в них расположены рабочие места и технологиче­
ское оборудование. Высота тоннеля от пола до низа перекрытия 
пли несущих конструкций для автомобилей над приямками в 
местах прохода людей принимается не менее 1,8 м. Из тоннелей 
и траншей предусматриваются выходы по лестницам в производ­
ственные помещения: не менее одного на 5 автомобилей. При 
большем числе автомобилей устраивается дополнительный выход 
на каждые 10 автомобилей. Ширина выхода должна быть не ме­
нее 0,7 м.

Лестницы из канав, траншей и тоннелей в целях безопасности 
нельзя располагать под автомобилями и на путях их движения.

На уровне пола тупиковых канав постов ТО-2 и ТР иногда 
располагают оборудование для слесарных и некоторых других ра­
бот. При этом ширину открытой траншеи, соединяющей канавы, 
увеличивают до 4—6 м и размещают в ней необходимое оборудо­
вание. Такой прием планировки наиболее целесообразен при ТО 
и ТР автобусов.

При оборудовании постов одноплунжерными подъемниками 
двух или более параллельных постов расстояние между ними 
должно обеспечивать возможность полного поворота поднятого 
автомобиля при условий, что на соседних подъемниках автомоби­
ли будут расположены перпендикулярно к проезду.

По взаимному расположению посты могут быть прямоточны­
ми и тупиковыми. Прямоточное расположение нескольких постов 
(рис. 4.1) используется для ЕО, ТО-1 и ТО-2 при поточном мето­

де обслуживания автомобилей, а прямоточные одиночные (проезд­
ные и тупиковые) посты — для ТО и ТР при выполнении работ 
на отдельных постах.

При тупиковом расположении постов в зонах ТО и ТР рас­
становка постов может быть прямоугольной однорядной 
(рис. 4.2, а) и двухрядной (рис. 4.2, б), косоугольной (рис. 4.2, в),



Рис. 4.2. Схема планировки зоны ТО и ТР при тупиковом расположении постов:
5 — ширина проезда; а — угол установки относительно проезда

а также комбинированной однорядной (рис. 4.2, г) и двухрядной 
(рис. 4.2, д).

Размеры помещения зон ТО при прямоточном расположении 
постов зависят от числа постов и ширины автомобиля. При опре­
делении длины зоны следует иметь в виду, что при наличии фик­
сирующих направляющих устройств на первом посту поточной 
линии автомобиль при заезде из боковых ворот (или бокового 
проезда) должен быть установлен перед постом с некоторым раз­
рывом между ним и стоящим впереди автомобилем. Аналогично 
съезд с последнего поста с поворотом должен осуществляться 
с предварительным передвижением вперед на расстояние, равное 
габаритной длине автомобиля.

В соответствии со схемой поточной линии на рис. 4.3 дли­
ну S 3 и ширину Ш% зоны ТО рассчитывают так:

53 = «Si + S-2 + ~ъ CL (X1 — 1);
Si =  Zi +  В -Ь /?2 — L‘2 La a; S2 =  £2 +  В +  %2)

Z x =  1,5 -f- 2,0 м; z 2=  2,0 4- 3,0 м; Ш 3 =  Ь +  2Ь,  

где L a — габаритная длина автомобиля, м; Х л — число постов линии; а — нор­
мируемое по СНиП расстояние между автомобилями, стоящими один за другим;

Z 2 — ширина дополнительных зон безопасности, м; В  — габаритная ширина 
автомобиля, м; — внутренний габаритный радиус поворота автомобиля, м; 
L 2 — задний свес автомобиля, м; b — нормируемое расстояние между продольной 
стороной автомобиля и стеной или продольной стороной автомобиля, стоящего 
рядом на линии ТО, м.

с.
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Рис. 4.3. Графическое определение размеров помещения зоны ТО при прямоточ­
ном расположении постов



Определение ширины проезда 
в зонах ТО и ТР. Существуют 
различные методы определения 
ширины проезда: аналитический, 
экспериментальный и графичес­
кий. Наибольшее распростране­
ние в практике проектирования 
получил графический метод для 
одиночных автомобилей. Ввиду 
сложности графического построе­
ния поворота автопоездов ширину 
проезда для них определяют ана­
литическим и экспериментальным 
методами.

Графическое определение ши­
рины проезда при тупиковом рас- , . Л, . 
г  г  л Рис. 4.4. Установка автомобиля на положении ПОСТОВ производится пост с дополнительным маневром 
с учетом следующих условий:
въезд на пост осуществляется только передним ходом с приме­
нением дополнительного маневра (однократного применения зад­
него хода); перед началом движения автомобиля на поворотах его 
передние колеса повернуты на максимальный угол.

При установке автомобиля на тупиковый пост применение до­
полнительного маневра не только сокращает ширину проезда, но 
и облегчает установку автомобиля относительно соседних постов 
(рис. 4.4).

При определении ширины проезда S также учитывается, чтс 
расстояние между движущимся автомобилем и ближайшим к не­
му стоящим на посту автомобилем, элементом здания (колонна, 
стена) или стационарным оборудованием (внутренняя защитная 
зона г) для автомобилей с габаритной длиной до 8 м должно 
быть равно 0,3 м, свыше 8 до 11 м — 0,5 м, более 11 м — 0,8 м.

Расстояние между движущимся автомобилем и границей про­
езда (внешняя защитная зона Z) для автомобилей с габаритной 
длиной до 8 м должно быть не менее 0,8 м и не менее 1,0 м — 
для автомобилей длиной более 8 м.

Метод графического определения ширины проезда в зонах с 
тупиковым расположением постов (рис. 4,5 а) предусматривает 
рассмотрение четырех положений автомобиля в процессе его 
съезда с канавы (или въезда на нее). Положение / соответствует 
начальной стадии построения. Положение 1\1 определяется тем, 
что автомобиль передвигается вдоль оси канавы до момента, по­
ка его передняя ось не совпадет с торцом а — а канавы. В этом 
новом положении через заднюю ось проводят прямую и на ней 
откладывают внутренний габаритный радиус R 2, определяя тем 
самым положение центра поворота 0 2. Положение I I I  опреде­
ляется движением автомобиля задним ходом из положения I I  
с предельно допустимым поворотом передних колес. Для опре­
деления положения I I I  параллельно прямой 1— /, проведенной



Рис. 4.5. Графическое определение ширины проезда при тупиковых постах, обо­
рудованных канавами

через наиболее выступающие точки контуров автомобилей, на рас­
стоянии Z проводят прямую 2—2. Ширина полосы Z является нор­
мируемой зоной безопасности, в пределы которой автомобиль не 
должен заезжать при маневрировании в процессе установки на пост 
или выезде с него. Из точки О2 радиусом /?3 проводят траекторию 
движения наружной точки автомобиля b до пересечения с прямой 
2—2, получая точку «с». Затем из точки «с» проводят дугу 
радиусом R 1. Далее из центра 0 2 радиусом 2R2-\-B (где 
В  — габаритная ширина автомобиля) проводят дугу до пере­
сечения ее с дугой радиуса R \ в точке 03. Соединяя точки Оз 
и 02, определяют новое положение задней оси и соответственно 
самого автомобиля после его движения из положения .// в поло­
жение I I I .  Очевидно, что для движения вдоль оси проезда авто­
мобилю необходимо сделать поворот относительно центра 03 в 
сторону, противоположную предыдущему движению (положе­
ние IV ) .  Отложив от вершины d габаритного прямоугольника ав­
томобиля (положение I I I )  нормируемую ширину Z внешней за­
щитной зоны, проводят прямые 3— 3 и 4—4 параллельно пря­
мой 2—2.

Расстояние между прямыми 1— 1 и 4—4 определяет искомую 
ширину проезда S в метрах.

В практике проектирования для определения и контроля гра­
ниц, описываемых очертаниями автомобиля при его движении на



повороте и маневрировании, пользуются sm
шаблонами. ^

Шаблон вырезают по габаритным раз­
мерам автомобиля (см. рис. 4.5, б) в мае- 11 
штабе чертежа из плотной бумаги или ю 
прозрачного материала (например, цел­
лулоид, оргстекло). 9

Размер г принимают равным 0,3; 0,5 
или 0,8 м в зависимости от габаритной
длины автомобиля. Вставив острые иглы 7  

в отверстие, соответствующее центру по- 
ворота О, вращают шаблон. Контуры,
описываемые шаблоном, определяют раз- 5
меры необходимого проезда. Ширина ц
проезда 5 не является постоянной вели- jo0 45" 60° 75е sfee 
чиной для данного автомобиля. Она за­
висит от интервала в ряду и ширины Рис 46 Изменение необхо. 
защитных зон, способа расстановки авто- димой ширины проезда S в 
мобилей (прямоугольная ИЛИ косоуголь- зависимости от угла рас- 
ная), способа заезда на ПОСТ (с ДОПОЛ- становки а , способа заезда  
нительным маневром или без него), обу- маневр™51 дополнительного 

стройства технологического поста (с ка- ) _ на канаву без маневра;
навой И Л И  без). 2 —  на к а н а в у  с м ан е в р о м ; 3 —

тт- 1 л г  б е з  к а н а в ы  и без м ан е вр а ; 4 —Как видно из графика рис. 4.6, заезд б ез  к а н а в ы  с м а н е вр о м  

на пост с применением дополнительного
маневра сокращает ширину проезда, особенно при прямоугольной 
расстановке автомобилей. При заезде автомобиля передним ходом 
на пост, оборудованный канавой, шириной проезда больше, чем 
при отсутствии канавы. С увеличением угла расстановки автомоби­
лей ширина проезда возрастает и достигает своего максимума при 
угле, близком к 90° Однако удельная площадь при этом сокраща­
ется, достигая наименьшего значения.

Следует иметь в виду, что с увеличением интервала между 
автомобилями ширина проезда сокращается, но возрастает удель­
ная площадь, что объясняется возрастанием длины проезда, а 
также площади между автомобилями. Оптимальное соотношение 
между шириной проезда и удельной площадью достигается при 
нормативных значениях габаритов приближения, т. е. нормируе­
мых расстояний между автомобилями и элементами производствен­
ного корпуса.

При установке автомобиля на полноповоротные одноплунжер­
ные гидравлические подъемники графическое построение при 
определении ширины проезда S (рис. 4.7) аналогично показан­
ному на рис. 4.5, а. Цифры /—IV  означают последовательные 
положения автомобиля. При этом расстояние / между осями 
подъемников определяют из выражения:

/ =  0 , 5 ( Д +  ] /  £* +  В2 ) +  ! ,*



Рис. 4.7. Графическое определение ширины проезда на постах, оборудованных 
одноплунжерными поворотными гидравлическими подъемниками

Нормативные значения ширины проездов для установки (вы­
езда) подвижного состава на тупиковые посты ТО и ТР, установ­
ленные по вышеизложенной методике, приведены в прил. 3.

Приведенные выше методы графического построения дают воз­
можность определить размеры зон ТО и ТР при любом планиро­
вочном решении.

Примеры планировочных решений зон ТО. Типовая планировка автоматизи­
рованной линии для мойки и сушки легковых автомобилей приведена на рис. 4.8. 
Пропускная способность линии 30— 40 авт/ч. Для исключения на линии4 ручных 
операций посты уборки салона и наружной мойки двигателей расположены от­
дельно.

Планировочное решение универсального двухпостового участка Д -1 и Д-2 
для диагностирования грузовых автомобилей средней грузоподъемности и авто­
бусов среднего класса приведено на рис. 4.9. Участок располагается в от­
дельном помещении 18X9 м. Пропускная способность участка 12 автомобилей в 
смену.

Варианты планировочных решений при организации диагностирования Д-1 
на отдельных участках даны на рис. 4.10. На участке Д -1 для одиночных грузо­
вых автомобилей (рис. 4.10, а) размещены два тупиковых поста, один из кото­
рых оборудован стендом для проверки тягово-экономических свойств, другой — 
стендом для проверки тормозов. Участок Д -1 автопоездов для удобства манев­
рирования расположен на двухпостовой линии (рис. 4.10, б ) .  Однако данное ре­
шение возможно лишь в зданиях, имеющих большую длину.



»

Рис. 4.8. Линия мойки и сушки легковых автомобилей:
/ —  п ост у б о р ки  с а л о н а ; // —  б ы т о в ы е  п о м ещ е н и я ; /// —  к о м п р е ссо р н а я ; I V  —  о ч и с тн ы е  с о о р у ж е н и я ;  V  —  п ост м ой ки  д в и га те л е й ; VI —  п о то ч ­
н а я  л и н и я  м ой ки  а в то м о б и л ей



Рис. 4.9. Универсальный участок диагностирования для грузовых автомобилей 
и автобусов (двухпостовой вариант):
/ —  п о м ещ е н и е  п о сто в  д и а гн о с ти р о в а н и я ; // —  м аш и н н о е  о тд е ле н и е ; I I I — п ом ещ ени е  д л я  
р а б о т  по о б с л у ж и в а н и ю  стен д о в  и п р ибор о в; I V  —  п о м ещ ен и е  о п е р ато р о в ; / —  у с т а н о в к а  
д л я  о б д у в а  кол ес  го р я чи м  во зд у х о м ; 2 —  а в т о м а т и ч е с к а я  в о з д у х о р а з д а т о ч н а я  к о л о н к а  д л я  
п о д к а ч к и  ш и н ; 3 —  г и д р о п о д ъ е м н и к ; 4 —  п у л ь т  у п р а в л е н и я ;  5 —  стен д  д л я  п р овер ки  э л е к т ­
р о о б о р у д о в а н и я ,  в к л ю ч а я  с и с т е м у  з а ж и г а н и я ;* '#  —  прибор  д л я  п р о вер ки  у с т а н о в к и  ф ар ; 
7 —  стен д  д л я  п р о вер ки  то р м о зн ы х  и т я го в о - эк о н о м и ч е ски х  с в о й с тв  а в т о м о б и л я ;  8 —  п л о щ а ­
д о чн ы й  стен д  д л я  п р о вер ки  у г л о в  у с т а н о в к и  у п р а в л я е м ы х  к о л е с

Рис. 4.10. Участки диагностирования Д-1 
для грузовых автомобилей:
а  —  у ч а с т о к  д л я  о д и н о чн ы х  а в то м о б и л ей ; 1 —  
п о д ъ е м н и к  к а н а в н ы й ; 2 —  и зм е р и те л ь  неп ар ал* 
л е л ь н о с ти  м о сто в ; 3 —  с тен д  д и а гн о с ти р о в а н и я  
ходовой  ча сти  а в т о м о б и л я ;  4 —  п у л ь т  у п р а в л е н и я  
стен д о м  д и а гн о с ти р о в а н и я  ходовой  ч а с ти ;  5 —  
п у л ь т  у п р а в л е н и я  стен д о м  д и а гн о с ти р о в а н и я  то р ­
м озо в ; б^г- стен д  д и а гн о с ти р о в а н и я  то р м о зн ы х  
с в о й ств ; 'JjH—  у ч а с т о к  д л я  а в то п о езд о в : / I  —  ш к а ф  
д л я  п р ибор о в; ,2  —  стол  д и а гн о с та ; 3 —  в о зд у х о ­
р а з д а то ч н а я  к о л о н к а ; ^  —  сл е са р н ы й  в е р с т а к ; 5 —  
стен д  д л я  п р овер ки  то р м о зн ы х  м е х а н и зм о в  г р у ­
зо вы х  а в то м о б и л ей ; У6 —  э л е к т р о ш к а ф ; 7 —  п у л ь т  
'у п р а в л е н и я  стен д о м  д и а гн о с ти р о в а н и я  то р м о зо в ; 

i, 8 —  стол  ко н то р ски й ; 9 —  с тен д  д л я  п р овер ки  у г ­
л о в  у с та н о в к и  пер ед н их  к о л е с  а в то м о б и л ей ; 10 — 
п у л ь т  у п р а в л е н и я  стен д о м  п р овер ки  у гл о в  уста-  

••новки колес; I I  —  м ех ан и зм  о т к р ы в а н и я  во р от ;
' 12 —  п о д ъ е м н и к  к а н а в н ы й



Рис. 4.11. Участок диагностирования Д-2 для грузовых автомобилей:
/ — реостат управления стендом: 2 — стенд для проверки тягово-экономических свойств ав­томобиля; v3 — передвижной стенд для проверки электрооборудования; \4 — бачок для топ­лива; 5 — приспособление для замера расхода топлива; 6 — пульт управления стендом; 7 — стол диагноста; 8— световое табло; 9 — стеллаж для инструмента;.'/*? — слесарный вер­стак; 11 — подъемник канавный; 12 — шкаф для приборов; 13 — механизм открывания ворот

Участки Д -2 обычно располагаются в отдельных изолированных помещениях. 
Примером такого размещения является планировка участка Д-2 для грузовых 
автомобилей, приведенная на рис. 4.11.

Варианты планировочных решений линий ТО-1, совмещенных с Д-1, в зави­
симости от размеров производственного корпуса, показаны на рис. 4.12. Установка 
на линии стенда для проверки тормозов требует увеличения рабочей длины поста 
по сравнению с другими постами. Кроме того, наличие на линии диагностических 
стендов исключает возможность использования для перемещения автомобилей 
напольных конвейеров. В данном случае перемещение автомобилей на линии мо­
жет осуществляться с помощью подвесных конвейеров или собственным ходом 
при отводе отработавших газов передвижными шланговыми отсосами.

Планировка линии ТО-1 для грузовых автомобилей, оснащенная конвейером, 
приведена на рис. 4.13. На линии расположены четыре поста, в том числе один 
пост подпора.

Пример планировочного решения зоны ТР. Типовая планировка зоны по­
стов ТР для грузовых автомобилей приведена на рис. 4.14. В данном случае 
посты специализированы по видам работ, а для автопоездов предусмотрены про­
ездные посты. Посты для одиночных автомобилей размещены вдоль наружной 
стены, что обеспечивает их естественное освещение. Зона оснащена двумя кран- 
балками, что позволяет при необходимости транспортировать узлы и агрегаты.

4 . 2 .  П Р О И З В О Д С Т В Е Н Н Ы Е  У Ч А С Т К И

Общие требования и положения. Разработка планировочных 
решений производственных участков производится в соответствии 
с технологией работ, требованиями научной организации труда 
и СНиП.
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Рис. 4.12. Линии ТО-1, совмещенные с Д-1:
а  — однолинейный вариант: 1, 5, 13 —  верстаки; 2 — осциллограф Э-206; 3 — прибор для установки фар; 4 — стеллаж: 6 — воздухоразда­точная колонка; 7 — стенд для диагностики управляемых колес (си л о во го  типа); 6 — пульт стенда диагностики управляемых колес 
9 стол мастера; 10, 20 — канавные подъемники; // — стенд для диагностики тормозов силового типа; 12 — пульт стенда для диагно стики тормозов; 14 — осмотровая прямоточная канава с боковым входом; 15 — ванна для промывки воздушных и маслящих фильтром п> — млелораздаточиая колонка; 17 — барабаны с самонаматывающимися шлангами; / 5  — воронка для слива масла; 19 — переходный мостик 21 — т.юотвод для отсоса отработавших газон; б — двухлииейнын вариант; 1—пост диагностирования и регулировки тормозов автомо биля; 2 — пост диагностирования и регулировки механизмов переднего моста; 3 — пост диагностирования и регулировки электрооборудова 
н и я  и к р е п е ж н ы х  р аб о т ; 4 — п ост к р е п е ж н ы х  и см а з о ч н ы х  р аб о т



Рис. 4.13. Поточная линия ТО-1 для грузовых автомобилей:
* — воздушно-тепловые завесы; 2 — механизм открывания подъемных ворот; 3 — слесарный верстак; 4 — подъемник канавный; 5 — тележка 
для снятия и установки колес автомобиля; 6 — гайковерт для гаек колес автомобиля; 7 — пост слесаря-авторемонтника с комплектом 
инструментов; 8 — стеллаж для деталей; 9 — переходный съемный мостик; W  — колонка для подкачки шин; // — стол конторский; 12 — 
конвейер для перемещения автомобилей; /«? — маслораздаточная колонка; 14 — механизм открывания распашных ворот; 15 — воронка 
для слива отработавших масел; 16 — бак для сбора отработавших масел; 17 — барабаны с самонаматывающимися шлангами для разда-



Рис. 4.14. Зона ТР грузовых автомобилей:
I — посты ремонта автопоездов; // — посты проверки и регулировки тормозов; I II  — пост 
перемонтажа шин; IV — посты ремонта ходовой части автомобиля; V — пост ремонта дви­
гателя и его систем; V /— пост ожидания;
/ — ящик для инструмента; 2 — подъемник канавный; 3 — подставка под ноги при работе 
в осмотровой камаве; 4 — маслораздаточный бак передвижной: 5 — верстак слесаря-авто- 
рементнпка; 6 — гг.чховерт длн гаек колес; 7 — бак для заправки тормозной жидкостью 
(переносной); 8 — стенд д *я проверки тормозных систем автомобиля: 9 — подвесная кран- 
балка; \0.гг стеллаж для колосу-у / — подъемник гидравлический; 12 — тележки для снятия 
и установки колес автомо'билеР; 13— переходной мостик; 14 — слесарный верстак; 15 — 
стеллаж для деталей; 15 и 17 — баки для сбора отработавших масел передвижные: 18 — 
гележка слесаря по ремонту двигателя; 19 — подъемный механизм для снятия и установки 
агрегатов грузовых автомобилей на канаве; 20 — подставка под двигатель; 21 — стенд пе­
редвижной для проверки электрооборудования; 22 — шланг для отвода отработавших газов



Т а б л и ц а  4.3. Нормируемые расстояния (в мм) для размещения оборудования

Расстояния

Оборудование с раз­
мерами в плане, мм

=  х•а ° ■а о

Схемы

Между боковыми сто 
ронами оборудования 
(а)

Между тыльными сто­
ронами оборудования (б)

Между оборудованием 
при расположении «в за­
тылок» (в)

Между оборудованием 
при расположении попар­
но по фронту (г)

От стены (колонны) до 
тыльной или боковой 
стороны оборудования
(е)

От стены до фронта 
оборудования (ж)

От колонны до фронта 
оборудования (и)

500

500

1200

800

700

1700

2000

500

1200

1000

2500

600

1200

1000

1200

1000

800

1500

1200
W ' D ' D

П р и м е ч а н и е .  Если габаритные размеры оборудования отличаются от указанных в 
таблице пределов, то нормируемые расстояния принимаются по наибольшему размеру обо­
рудования.

Однородный характер некоторых работ, выполняемых на вспо­
могательных участках, например жестяницких и сварочных, 
предъявляет к ним одинаковые строительные, противопожарные 
и санитарно-гигиенические требования. Поэтому для исключения 
раздробленности здания на мелкие помещения целесообразно 
совмещение такого рода работ и, следовательно, участков в од­
ном помещении. Кроме того, при небольшой производственной 
программе, когда площади помещений для выполнения отдельных 
видов работ составляют менее 10 м2, необходимо также совме­
щать однородные работы.



Рис. 4.15. Участки электротехнический, карбюраторный и топливной аппаратуры 
АТП на 500 автомобилей:

/Т)— электротехнический участок: 1 — верстак для электриков; 2 — слесарные тиски; 3 —
Стеллаж  для деталей; 4 — ванна для мойки деталей; 5 — реечный ручной пресс; 6 — на­
стольно-сверлильный станок; 7 — ларь для обтирочных материалов; 8 — заточной станок;
9 — станок для проточки коллекторов и фрезерования миканита между Пластинами генера­
торов и стартеров; 10 — контрольно-испытательный стенд для проверки электрооборудова­
ния; 11 — стол для приборов; 12,— прибор для очистки и испытания свечей зажигания;
13 — прибор для проверки якорей; 14 — прибор для проверки системы зажигания; (W — кар­
бюраторный участок: 1 — стеллаж для деталей; 2 — настольно-сверлильный станок; 3 — ре­
ечный ручной пресс; 4 — ctq^i; 5 — прибор для проверки карбюраторов; 6•—  прибор для 
проверки топливных насосов; 7 — прибор для провеьки упругости пружин топливных насо­
сов; 8 — прибор для проверки упругости пластин диффузоров карбюраторов; 9 — прибор для 
проверки ограничителей максимальной частоты вращения коленчатого вала двигателя;
10 — верстак для карбюраторщиков; И  — слесарные тискж  12 — установка для разборки и 
мойки деталей; 13 — ларь для обтирочных материалов;#////— участок топливной аппаратуры:

| /  — стеллаж для деталей; 2 — настольно-сверлильный ^Танок; 3 — реечный ручной пресс; 
стол для контроля и мойки прецизионных деталей; 5 — верстак для ремонта топливной 

аппаратуры; 6 — стенд для испытания и регулировки топливных насосов высокого давления; 
7 — пост для текущего ремонта форсунок дизельных двигателей; 8 — ларь для обтирочных 
материалов; 9 — установка для разборки и мойки деталей

Укрупнение помещений при изменении программы тех или 
иных видов работ дает возможность некоторых изменений техно­
логического процесса без существенной реконструкции здания.

В соответствии со СНиП *11-93—74 в одном помещении допу­
скается совмещение следующих групп участков:

моторного, агрегатного, механического, электротехнического и 
карбюраторного (приборов питания);

кузнечно-рессорного, сварочно-жестяницкого и медницкого; 
столярного и обойного.



Расстановка оборудования на участках должна выполняться 
с учетом необходимых условий техники безопасности, удобства 
обслуживания и монтажа оборудования при соблюдении норма­
тивных расстояний между оборудованием, между оборудованием 
и элементами зданий. Для относительно простого оборудования 
(разборочные и сборочные стенды, верстаки и т. п.), не требую­
щего фундаментов или устанавливаемого на фундаменты, габа­
риты в плане которого мало отличаются от габаритов самого обо­
рудования, а также для оборудования, не требующего сложных 
сантехнических и энергетических устройств, нормативные расстоя­
ния приведены в табл. 4.3. Нормы размещения более сложного 
технологического оборудования для различных производственных 
участков с учетом специфики их производственных процессов 
следует принимать по соответствующим общесоюзным и отрасле­
вым нормам технологического проектирования.

Примеры планировочных решений. Ниже приводятся примеры 
планировочных решений производственных участков различ­
ных АТП.

Электротехнический и карбюраторный участки. Размещаться 
эти участки могут в одном помещении (если при ремонте и испы­
тании приборов системы питания не применяются легковоспла- 
меняемые жидкости) или в отдельных. В смешанных АТП, име­
ющих автомобили с карбюраторными и дизельными двигателями, 
предусматриваются отдельные помещения для участков карбюра­
торного и топливной аппаратуры. Пример размещения таких участ­
ков показан на рис. 4.15.

Аккумуляторный участок. Размещается отдельно и включает 
не менее двух помещений — одно для ремонта аккумуляторов, 
другое — для их заряда. Отдельное помещение для заряда акку­
муляторов можно не предусматривать, если одновременно заря­
жается не более 10 батарей. При этом заряд их должен произ­
водиться в специальном шкафу с индивидуальным отсосом, вклю­
чение которого блокируется с зарядным устройством. Иногда в 
аккумуляторном участке выделяется помещение для хранения 
кислоты, дистиллированной воды и приготовления электролита. 
При площади помещения для заряда (зарядной) более 25 м2 не­
обходимо предусматривать непосредственный выход наружу. При­
мер'— рис. 4.16.

Шиномонтажный и вулканизационный участки могут разме­
щаться в общем или отдельных помещениях. Помещение для 
вулканизационных работ должно иметь огнестойкие стены и по­
крытия. Пример — рис. 4.17.

Слесарно-механический, агрегатный и моторный участки могут 
размещаться отдельно или в общем помещении. В ряде случаев 
в составе агрегатного участка выделяется помещение для мойки 
агрегатов, узлов и деталей. Пример — рис. 4.18. На крупных 
АТП при организации отдельного участка по ремонту двигателей 
в нем выделяется помещение для обкатки и проверки двигателей



Рис. 4.16. Аккумуляторный участок АТП на 500 автомобилей:
/ — аккумуляторная; II — зарядная; /// — аппаратная; I V — тамбур; V — кислотная; / — ла­
ри для отходов; 2 — ванна для промывки деталей аккумуляторных батарей; 3 — верстаки 
для ремонта аккумуляторных батарей; 4 — ванна для слива электролита; 5 — стеллаж для 
проверки и разряда аккумуляторных батарей' 6 — стенд для проверки и разряда акку­
муляторных батарей; 7 — шкаф для материалов; S — верстак с оборудованием для плавки 
свинца и мастики (с вытяжным устройством); 9 — стеллаж для деталей; 10 — стеллаж для 
заряда аккумуляторных батарей; II  — выпрямители для заряда аккумуляторных батарей; 
12 — тележка с подъемной платформой для перевозки аккумуляторных батарей; 13 — ванна 
для приготовления электролита; 14 — приспособление для розлива кислоты; 15 — электри­
ческий дистиллятор; 16 — стеллаж для бутылей

после ремонта. Данная группа участков может иметь стены или 
перегородки не на всю высоту помещения и благодаря этому 
сообщаться между собой и постами ТР с помощью тельферов 
или кран-балок, что сокращает потребность в подъемно-транс­
портных средствах.
у  Кузнечно-рессорный, сварочно-жестяницкий и медницкий 

участки. Относятся к группе «горячих цехов» и могут размещать­
ся отдельно или в общем блоке помещений, располагаемых в ос­
новном производственном корпусе или вспомогательном (спе­
циальном) здании. На большинстве предприятий на сварочно­
жестяницком участке предусматриваются специализированные 
посты для выполнения работ непосредственно на автомобиле. При­
м ер— рис. 4.19. При площади каждого из участков данной груп-



Рис. 4.17. Шиномонтажный и вулканизационный участки АТП на 250 автомо­
билей:
1 — шиномонтажный участок: 1 — пневматический спредер; 2 — клеть для накачки шин;
3 — стенд для правки дисков колес; 4 — стенд для демонтажа шин; 5 — камера для окрас­
ки дисков колес; 6 — тельфер; 7 — одноярусный стеллаж для покрышек; I I  — вулканизаци­
онный участок: / — верстак; 2 — ларь для отходов; 3 — слесарные тиски; 4 — настенные 
вешалки для камер; 5 — электровулканинационный аппарат для ремонта камер; 6 — ванна 
для проверки камер; 7 — шероховальный станок; 8 — ручная клеемешалка

пы более 100 м2 рекомендуется делать выход наружу здания. 
Располагать эти участки следует с подветренной стороны здания.

Малярный участок. Размещается в изолированном помещении'^ 
независимо от типа подвижного состава и размеров АТП. В со­
ставе малярного участка следует предусматривать помещения 
для подготовительных работ, окраски и сушки, кладовой лако­
красочных материалов и краскоприготовительную. Пример — 
рис. 4.20.

Перемещение автомобилей на малярном участке собственным 
ходом по противопожарным соображениям не допускается, 
поэтому в проектах автдбусных предприятий, а также грузо­
вых АТП, имеющих автопоезда, выполнение подготовитель­
ных, окрасочных работ, а также сушку следует предусматривать



Рис. 4.18. Агрегатный участок АТП иа 500 автомобилей:
/ — слесарный перста к: 2 — слесарные тиски; 3 — универсальный прибор для проверки поршней с шатуном; 4 — станок для шлифова­
ния фасок клапанов; Л пресс с ручным приводом; 6 — настольно-сверлильный станок; 7 — стеллаж для деталей; 8 -- стол для контроля 
и сортировки деталей; . 9 тельфер; 10 универсальные центры для проверки валов; // — ларь для обтирочных материалов; 12 — шкаф дли 
приборов; 13 — ванна для мойки мелких деталей; 14 — механизированная мойка крупных деталей; /Л — подвесная крап-балка; 16 — стенд 
для ремонта передних и задних мостов; 17 — стенд для ремонта редукторов задних мостов; 18 — стенд для ремонта коробок передач;
19 — вертикально-сверлильный станок; 20 — станок для заточки инструментов; 21 — гидравлический пресс; 22 — поверочная плита; 
23, 24 — стенды для ремонта двигателей; 25 — стенд для ремонта рулевых механизмов и кар данных валов
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Рис. 4.19. Сварочно-жестяницкий участок АТП на 800— 1000 легковых автомо­
билей:
/ — посты ремонта кузовов; I I  — пост растяжки кузова; /// — пост снятия и постановки- 
топливных баков; IV  — кладовая для хранения топливных баков; V — кладовая материа­
лов; / — опрокидыватель для легковых автомобилей; 2 — сварочный трансформатор; 3 — 
штатив для баллонов с кислородом и ацетиленом; 4 — шкаф для инструментов; 5 — стел­
лаж  для стекол; 6 — стеллаж для деталей кузова; 7, 8 — стенды для ремонта дверей авто­
мобиля; 9 — подставка для металла; 10, 11 — стенды для ремонта капота и крышки багаж ­
ника автомобиля; 12 — бункер для утильных деталей; 13 — высеч-ные ножницы; 14 — машина 
для точечной сварки; 15 — плита правочная на подставках; 16 — зигмашина; 17 — слесарный 
верстак; 18 — стенд для растяжки кузовов; 19 — подъемник электромеханический; 20 — стел­
лаж  для топливных баков; 21 — стеллаж для подушек и спинок сидений; 22 — стеллаж для 
колес; 23, 24 — столы для газосварочных и электросварочных работ; 25 — стеллаж для дета­
лей; 26 — несгораемый занавес

на прямоточной линии с использованием тяговой цепи для пере­
мещения автобусов и автопоездов.

Малярный участок должен быть изолирован от остальных по­
мещений, иметь индивидуальные въездные ворота и хорошую си­
стему приточно-вытяжной вентиляции с очисткой удаляемого 
из помещения воздуха. Независимо от площади малярный уча­
сток должен иметь выход наружу. Въездные ворота на участок 
должны располагаться снаружи здания, а при устройстве внут­
ренних ворот иметь тамбур-шлюз.

Кроме рассмотренных выше участков на АТП, в основном 
легковых и автобусных, могут предусматриваться участки по ре­
монту таксометров, радиоаппаратуры, часов и т. п.

Складские помещения . В соответствии со СНиП 11-93—74 на 
АТП предусматривают склады для хранения шин, смазочных ма­
териалов, лакокрасочных материалов, химикатов, сгораемых ма­
териалов (текстильных, бумажных, картонных, резиновых и т. д.),
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Рис. 4.20. Малярный участок АТП на 450—600 легковых автомобилей:
/ — участок подготовки, окраски и сушки автомобилей; // — краскоприготовительная; /// — 
кладовая лакокрасочных материалов; / V — электрощитовая; V — тамбур; V I — вентиляци­
онная камера на антресолях; 1 — электронагревательный элемент; 2 — пост сушки; 3 — пост 
окраски; 4 — поворотный круг; 5 — привод поворотного круга; 6 — насос к гидрофильтру; 
7 — гидрофильтр; 8 — краскораспылительная установка; 9 — посты подготовки к окраске;
10 — шкаф вытяжной; // — стол для приготовления красок; 12 — вискозиметр; 13 — стеллаж 
для расфасовочных лакокрасочных материалов; 14 — краскомешалка; 15 — площадка для 
хранения красок; 16 — пост противокоррозионной обработки кузова; /7 — опрокидыватель во 
взрывобезопасном исполнении

а также агрегатов и деталей в сгораемой таре. Они должны рас­
полагаться в отдельных изолированных помещениях.

Для хранения шин и сгораемых материалов допускается пред­
усматривать одно помещение, если его площадь не превышает 
50 м2. Помещения для хранения шин площадью более 25 м2 долж­
ны располагаться у наружных стен.

В помещениях для хранения смазочных материалов в коли­
честве не более 10 м3 допускается размещать насосные для пере­
качки масел. В помещениях для постов ТО и ТР допускается 
иметь не более 5 м3 смазочных материалов при условии хранения 
их в наземных резервуарах не более 1 м3 каждый, а также насо­
сы для удаления масел из этих резервуаров.

Устройство подвалов в зданиях не рекомендуется. В порядке 
исключения при благоприятных грунтовых условиях они устраи­



ваются для складов шин и масел. В этом случае подвал для 
с к л а д а  шин следует размещать под помещениями для шиномон­
тажных и вулканизационных работ, обеспечивая вертикальную 
связь между ними подъемником. Подвал для склада масел раз­
мещают под помещением для их раздачи в непосредственной бли­
зости к постам смазки, которые, как правило, входят в состав 
постов и линий ТО-1 и ТО-2.

Располагать склад масел следует на первом этаже. При этом 
желательно, чтобы помещение склада имело два уровня пола с 
разницей в отметках до 1,5 м. Отметка верхнего уровня должна 
соответствовать отметке пола первого этажа. На пониженном уров­
не устанавливают стационарные резервуары для масел, а на повы­
шенном— остальное оборудование. При этом часть склада с повы­
шенным уровнем пола служит одновременно и маслораздаточным 
помещением.

Складское помещение должно иметь как внутреннее, так 'и на­
ружное сообщение для загрузки и выдачи хматериалов. При удоб­
ных и свободных подъездах к складу можно ограничиваться 
только внутренним сообщением (кроме склада масел).

4.3. ЗОНЫ ХРАНЕНИЯ (СТОЯНКИ) АВТОМОБИЛЕЙ

Планировочные решения зоны хранения автомобилей опре­
деляются типом стоянки, способом размещения автомобиле-мест 
хранения и геометрическими размерами стоянки.

Тип стоянки (открытый или закрытый) зависит от типа по­
движного состава, климатических условий, эксплуатационных и 
экономических факторов, определяющих капиталовложения на 
строительство стоянки. Легковые автомобили и автобусы, как 
правило, обеспечивают стоянками закрытого типа. Грузовые ав­
томобили в зависимости от климатических условий могут хра­
ниться как на открытых, так и на закрытых или частично закры­
тых^стоящ^аз^Закрытые стоянки^могут быть наземными--и под­
земными, одноэтажными и многоэтажными.

Общие требования и положения. Независимо от типа к закры­
тым стоянкам предъявляются следующие общие требования.

При хранении в помещениях автоцистерн для легковоспламе­
няющихся и горючих жидкостей помещения эти должны разме­
щаться в одноэтажных зданиях не ниже II степени огнестойкости 
и быть изолированными от других помещений стенами с преде­
лом огнестойкости не менее 0,75 ч.

Для хранения автомобилей, которые должны быть всегда го­
товы к выезду (пожарные, медицинской помощи, аварийных 
служб и пр.), необходимо предусматривать отапливаемые по­
мещения.

Хранение автомобилей для перевозки фекальных жидкостей, 
ядовитых или инфицированных веществ должно предусматри­
ваться раздельным друг от друга и в отдельных помещениях.



Число наружных ворот в помещениях стоянок принимается 
таким же, как и для производственных помещений (см. разд. 5.1). 
Движение автомобилей по проездам на стоянках следует приме­
нять одностороннее, без встреч и пересечений.

Рабочие ворота на манежных стоянках следует располагать 
так, чтобы ось проема ворот являлась продолжением оси основ­
ного внутреннего проезда. При наличии нескольких ворот их рас­
положение должно обеспечивать кратчайшие пути эвакуации ав­
томобилей из разных частей помещения.

Многоэтажные стоянки автомобилей в зависимости от способа 
перемещения подвижного состава с этажа на этаж подразделяются 
на немеханизированные, полумеханизированные и механизирован­
ные.

На немеханизированных стоянках движение автомобилей с 
этажа на этаж осуществляется собственным ходом по рампам, 
которые могут быть прямолинейными и криволинейными.

Число рамп определяется из расчета скорости движения ав­
томобилей (15 км/ч), интервала между ними (20 м) и необходи­
мости обеспечения эвакуации всех автомобилей из здания в тече­
ние 1 ч.

Независимо от расчета при общем числе до 100 автомобилей, 
размещаемых на всех этажах, кроме первого, устраивается одна 
однопутная рампа, предназначенная как для подъема, так и для 
спуска. При большем числе автомобилей (101—200) предусмат­
ривается одна двухпутная рампа, одна полоса движения которой 
служит для подъема, а другая для спуска. При числе автомоби­
лей более 200 устраиваются две однопутные рампы — одна для 
подъема, другая для спуска. Продольный уклон прямолинейных 
рамп должен быть не более 18%, а криволинейных— 13%. Про­
дольный уклон рамп, не защищенных кровлей, должен быть не 
более 10%.

Ширина проезжей части однопутных прямолинейных рамп 
равна наибольшей ширине автомобиля плюс 0,8 м, но не менее
2,5 м. Для однопутных криволинейных рамп она равна ширине 
полосы, образуемой в плане проекций движущегося автомобиля, 
плюс 1 м, но не менее 3,5 м. Ширина проезжей части каждой 
полосы движения двухпутной рампы должна приниматься равной 
ширине проезжей части соответствующей однопутной рампы.

Число этажей на немеханизированных стоянках обычно не 
превышает пяти. В зданиях высотой более пяти этажей необходимо 
предусматривать лифты.

На п о л у м е х а н и з и р о в а н н ы х  стоянках подъем и спуск 
автомобилей совершаются при помощи лифтов, а по этажам ав­
томобили движутся своим ходом.

На м е х а н и з и р о в а н н ы х  стоянках вертикальное переме­
щение автомобилей (при подъеме или спуске) осуществляется 
при помощи лифтов, а горизонтальные (в пределах этаж а) '— при 
помощи подвесных и опорных шахт лифта, траверсных и букси­
рующих тележек или транспортеров.
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Рис. 4.22. Способы установки авто­
мобилей на место хранения
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Помещения для хранения ав­
томобилей допускается проекти­
ровать без естественного освеще­
ния или с недостаточным по био­
логическому действию естествен­
ным освещением.

По способу установки авто­
мобиля на место хранения рас­
становка подразделяется на ту­
пиковую и прямоточную, 1- и 2- 
рядную, с проездом и без проез­
да, 1- и 2-стороннюю, прямоуголь­
ную и косоугольную (рис. 4.21).

При тупиковой расстановке 
допускается не более двух, а при 
прямоточной — не более восьми 
рядов. В случаях одновременного 
хранения автомобилей различных 

Рис. 4.23. Расстановка автомобилей категорий допускается 3-рядная 
относительно оси проезда тупиковая расстановка (схемы е

и ж) или 10-рядная прямоточ­
ная расстановка для автомобилей меньших размеров (к, л и м).

Однорядная расстановка обеспечивает независимый выезд с 
места всех автомобилей. При 2- и многорядной расстановках 
независимый выезд имеют автомобили только 1-го ряда. Прямо­
точная многорядная расстановка применяется, главным образом* 
для однотипного крупногабаритного подвижного состава (авто­
бусов, автопоездов), особенно в тех случаях, когда их выпуск 
и возврат происходят по расписанию. Для автопоездов, состоя­
щих из автомобиля-тягача и прицепа, тупиковая расстановка не 
допускается.

Для автопоездов в составе автомобиля-тягача и полупри­
цепа допускается также тупиковая расстановка под углом (я, п 
и р).

По наличию внутреннего проезда тупиковая и прямоточная 
расстановки в зависимости от того, входит или не входит в пло^ 
щадь помещения проезд, по которому движутся автомобили пе­
ред установкой на место хранения и после выезда с него, под-* 
разделяются на расстановку с внутренним проездом (в, г, з, и) 
и без внутреннего проезда (а, б, д и т. п.). Расстановка без 
проезда требует большого числа ворот, поэтому при суровом 
климате ее применение нецелесообразно. При прямоточной рас­
становке возможна комбинация этих двух разновидностей, когда 
автомобили имеют непосредственный въезд на места, а выезд 
с мест по проезду или наборот.

При тупиковой расстановке в помещениях заезд автомобиля 
обычно выполняется задним ходом, а выезд с места — передним 
(рис. 4.22, а), так как это требует меньшей площади и обеспечи* 
вает быстрый выезд. Возможен и другой вариант — заезд перед-
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Рис. 4.24. К вопросу о зависимости площади проезда от способа расстановки 
(Б, Б j и Б2 — ширина проезда)

ним ходом, а выезд—задним. При тупиковой расстановке на от­
крытой площадке при использовании средств облегчения пуска 
двигателей в холодное время автомобили обычно устанавлива­
ются на место передним ходом (рис. 4.22, б).

Прямоточная расстановка (рис. 4.22, в) имеет преимущество 
перед тупиковой, поскольку она исключает применение заднего 
хода. Это преимущество становится особенно ощутимым с увели­
чением габаритных размеров подвижного состава и ухудшением 
его маневренности.

По углу расстановки автомобилей к оси внутреннего пли на­
ружного проезда расстановка подразделяется на прямоугольную 
(рис. 4.23, а) и косоугольную (рис. 4.23, б).  При прямоугольной 
расстановке продольная ось автомобиля и ось проезда находятся 
под углом 90°, а при косоугольной этот угол составляет обычно 
от 30° до 60° Разновидностью косоугольной расстановки является 
паркетная (см. рис. 4.23, в).

Прямоугольная расстановка (рис. 4.24, а) требует большей 
ширины проезда, чем косоугольная, однако по площади она эко­
номичней косоугольной. Это объясняется тем, что при косоуголь­
ной расстановке возникает неиспользуемая площадь, замкнутая 
в  треугольниках, образуехмых перед автомобилем и позади него 
{на рисунках зачернены). Кроме* того, при косоугольной расста­
новке хотя и сокращается ширина проезда, но увеличивается его 
длина, что в итоге дает приращение площади проезда 
(см. рис. 4.24, г).

С уменьшением угла расстановки увеличивается площадь тре­
угольника и длина проезда, в результате чего общая площадь, 
несмотря на сокращение ширины проезда, возрастает (СхМ. 
рис. 4.24, б).

При паркетной расстановке число треугольников уменьшается 
(см. рис. 4.24, в), благодаря чему по экономичности она занимает 
промежуточное значение между прямоугольной и косоугольной 
расстановками.

Прямоточная расстановка имеет преимущества перед косо­
угольной не только в отношении экономичности, но в отношении 
универсальности заезда (как передним так и задним ходом). При



Схема расстановки Применяемость схемы

□□□□□

□□□□□

А в т о м о б и л и  с п е ц и а л ь н о г о  н а з н а ч е н и я  и  и н д и в и ­
д у а л ь н о г о  и л и  п е р с о н а л ь н о г о  п о л ь з о в а н и я  п р и  л ю ­

б о м  ч и с л е  м е с т

□□□□□
□□□□□

А в т о м о б и л и  и  а в т о б у с ы  о б щ е г о  п о л ь з о в а н и я  
п р и  ч и с л е  н е  м е н е е  5 0  м е с т

Разнотипные автомобили, крупногабаритные ав­
томобили и автобусы, автомобили индивидуально­
го пользования при любом числе мест

Крупногабаритные автомобили, автобусы регу­
лярных сообщений, автомобили-такси. Число ря­
дов условное, но не более восьми

Автопоезда и сочлененные автобусы, число ря­
дов условное, но не более восьми



Схема расстановки Применяемость схемы

□□□о □□□□ 
□□□□ □□□□ 
т ▼ т т ▼ т

Автомобили специального назначения и индиви­
дуального или персонального пользования прк 
числе не более 30 мест

□□□□ □□□□ 
* т т т т ▼

Автомобили и автобусы транспорта общего 
пользования и специального назначения не более 
60 мест

косоугольной расстановке в зависимости от направления движе­
ния и угла расстановки автомобиле-мест относительно оси проез­
да заезд производится только при движении машины передним или 
задним ходом.

Косоугольную расстановку часто применяют при кратковре­
менном хранении легковых автомобилей на открытых уличных 
стоянках, при хранении крупногабаритного подвижного состава 
и при реконструкции автотранспортных предприятий при ограни­
ченной ширине проезда.

Для автопоездов и отдельных прицепов, хранение которых 
осуществляется на открытых площадках, из-за сложности их ма­
неврирования в основном применяют однорядную, преимуще­
ственно косоугольную расстановку (см. рис. 4.21, н, п, р).

Рекомендуемые способы расстановки автомобилей в помеще­
ниях для их хранения в зависимости от типа, назначения и числа 
автомобилей приведены в табл. 4.4.

! —!г

Рис. 4.25. Планировочные схе­
мы стоянок



Т а б л и ц а  4.5. Расстояние между автомобилями, а также между автомобилями 
и элементами зданий в зоне хранения, м

Схемы
Автомобили и конструкции 
здания, между которыми 

устанавливается 
расстояние

Категории
автомобилей

I I I  
и IV

------

Продольные стороны 
автомобилей; стена и 
автомобиль, стоящий па 
раллельно стене

Продольная сторона 
автомобиля и колонна 
(пилястра)

Передняя сторона ав 
томобиля и стена (воро- 
та):

при прямоугольной 
расстановке автомо 
билей

при косоугольной 
расстановке автомо 
билей

Задняя сторона авто­
мобиля и стена (ворота): 

при прямоугольной 
расстановке автомо­
билей

при косоугольной 
расстановке автомо 
билей

Автомобили, стоящие 
один за другим

0,5

0,3

0,6

0,4

0,8

0,5

0,7

0,5

0,7

0,5

0,7

0,5

0,5

0,4

0,4

0,5

0,4

0,5

0,5

0,4

0,6

П р и м е ч а н и я .  1. При механизированном прямолинейном перемещении автомобилей 
в помещении для хранения расстояния, указанные в таблице, допускается уменьшать, но не 
более чем в 2 раза.

2. При хранении автомобилей на открытых площадках и под навесами расстояния, ука ­
занные в таблице, увеличиваются для автомобилей па 0,1 м, а для автопоездов на 0,2 м. 
При оборудовании площадки устройствами для обогрева автомобилей эти расстояния долж­
ны назначаться с учетом габаритов и расположения указанных устройств.



Геометрические размеры сто­
янки при известном способе рас- 
становки автомобилей опреде­
ляются: числом автомобиле-мест 
хранения; габаритными размера­
ми автомобилей (прицепов); ве­
личиной нормируемых расстояний 
между автомобилями, а также 
между автомобилями и элемен­
тами здания; шириной проезда, 
необходимого для маневрирова­
ния автомобилей при их установ­
ке на место хранения и выезда
с  н е г о  Рис. 4.26. Графическое определение

и  ’ ширины проезда на стоянке при вы-
На геометрические размеры езде передним ходом

помещения стоянки значительное
влияние оказывают колонны, несущие перекрытия. Сетка колонн 
зависит от величины перекрываемого пролета и конструкции пере­
крытия. Выбор той или иной сетки колонн определяется объемно­
планировочным решением здания стоянки.

Планировочные схемы стоянок различные по числу секций и 
их расположению для однотипных автомобилей приведены на 
рис. 4.25.

Нормируемые расстояния от автомобиля до элементов здания 
в зонах хранения установлены СНиП II-93—74 (табл. 4.5) в за ­
висимости от категории автомобилей.

Определение ширины проезда в зоне хранения (стоянки).
Ширину проезда на стоянках закрытого типа и открытых пло­
щадках при проектировании можно определить графическим ме­
тодом.

Ширина проезда на стоянках закрытого типа определяется 
исходя из следующих требований:

автомобиль должен въезжать на место задним ходом с одно- 
го разворота;

расстояние от движущегося автомобиля до стоящих на местах 
автомобилей или части здания должно быть не менее радиуса 
внутренней защитной зоны;

расстояние от движущегося автомобиля до противоположного 
ряда автомобилей или любого вида ограждения должно быть не 
менее внешней защитной зоны.

Ниже приведены размеры (в метрах) внешней (левая колонка) 
и внутренней (правая колонка) защитных зон в зависимости от 
длины автомобиля:

Д о  6 м .  0,7 0,2
Свыше 6  до 8  м. 0 ,8  0,3

» 8  м 1 ,0  0,4

Для определения графическим способом ширины проезда на 
стоянках закрытого типа (рис. 4.26) для случая выезда автомо-



<5иля передним ходом в произвольном масштабе изображают в 
виде прямоугольников два рядом стоящих на требуемом расстоя­
нии автомобиля. Принимают, что автомобиль, стоящий слева, 
выезжает в правую сторону. Пользуясь радиусами поворота R\ 
или R 2l определяют на прямой ON (продолжение оси заднего мо­
ста автомобиля) точку О — центр поворота автомобиля.

Далее автомобиль предварительно необходимо передвинуть 
несколько вперед в направлении его продольной оси до того 
момента, когда окружность, описываемая радиусом R2, будет ка­
сательной к окружности, описанной радиусом г из точки М. Д ля  
этого через точку О проводят прямую ОХ, параллельную про­
дольной оси автомобиля, радиусом R 2—г с центром в точке М  
проводят дугу, которой засекают прямую ОХ в точке 0 '  Точка О' 
и является искомым центром поворота при новом положении ав­
томобиля, а прямая 0 ' N \  параллельная прямой ON, соответ­
ствует новому положению заднего моста автомобиля. Зная это 
новое положение, можно нанести контуры автомобиля, а затем 
радиусом R 1 описать из точки 0 '  окружность до пересечения по­
следней в точке С' с прямой ОХ. Расстояние СС является мини­
мальной теоретически необходимой шириной проезда. Отложив 
на продолжении прямой ОС' отрезок Z — ширину внешней зоны, 
получим величину S, т. е. полную ширину проезда. Последова­
тельность построения не изменится, если автомобили в ряду рас­
положены под углом к продольной оси проезда или если автомо­
биль разворачивается не вправо, а влево.

Ширину проезда при хранении на открытых площадках опре­
деляют с учетом следующих условий:

автомобили въезжают на место хранения передним или задним 
ходом;

при въезде на место или выезде с него допускается разворот 
автомобиля в проезде с однократным применением передачи зад­
него хода (при въезде передним ходом);

расстояние между автомобилем (при выезде или установке) 
и стоящими рядом автомобилями или ближайшими частями зда­
ния должно быть не меньше радиуса внутренней защитной зо­
ны г (табл. 4.6);

Т а б л и ц а  4.6. Ширина защитных зон при хранении автомобилей 
на открытых площадках, м

Длина автомобиля, м
Зоны

до 6 свыше 6 до 8 свыше 8

Внутренняя для:
автомобилей 0,3 0,4 0,5
автопоездов 0,4 0,5 0,6

Внешняя для:
автомобилей 0,8 0,9 1,1
автопоездов 0,9 1,0 1,2



расстояние от движущегося 
автомобиля до противоположного 
ряда автомобилей или любого 
вида ограждения должно быть 
не меньше внешней защитной 
зоны z  (см. табл. 4.6).

При выезде автомобиля зад­
ним ходом положение центра по­
ворота автомобиля 0 '  (рис. 4.27) 
определяется пересечением дуги 
окружности, описанной из точки 
М  радиусом /? i+ r, и прямой ОХ.

Дальнейшее построение, выте­
кающее из условий допустимости 
применения заднего хода при 
въезде на место или выезде с 
него, ясно из рис. 4.26.

При въезде автомобиля на место стоянки задним ходом и 
выезде передним ходом метод построения такой же, как и в 
случае выезда автомобиля при хранении на стоянке закры­
того типа.

Ширина проездов в помещениях для хранения подвижного 
состава и на открытых площадках в зависимости от способа 
установки автомобилей на места хранения, согласно ОНТП- 
АТП -СТО — 80, приведена в прил. 4.

Примеры планировочных решений зон хранения даны в гл. 5.

Г л а в а  5

ПЛАНИРОВКА АВТОТРАНСПОРТНОГО ПРЕДПРИЯТИЯ

5.1. ГЕНЕРАЛЬНЫЙ ПЛАН И ОБЩАЯ ПЛАНИРОВКА
ПРОИЗВОДСТВЕННО-СКЛАДСКИХ И ВСПОМОГАТЕЛЬНЫХ ПОМЕЩЕНИЙ

Под планировкой АТП понимаются компоновка и взаимное 
расположение производственных, складских и административно­
бытовых помещений на плане здания или отдельно стоящих зда­
ний (сооружений), предназначенных для ТО, ТР и хранения по­
движного состава.

Разработка общего планировочного решения является наибо­
лее сложным и ответственным этапом проектирования. Оптималь­
но разработанная планировка АТП при прочих равных усло­
виях способствует существенному повышению производительности 
труда.

Основные требования к планировке. Сложность разработки 
планировочного решения заключается в том, что на его выбор 
оказывает влияние большое число факторов: 

назначение, величина и состав предприятия;

Рис. 4.27 Графическое определе­
ние ширины проезда на стоянке 
при выезде задним ходом



численность, тип и характери­
стика подвижного состава; 

климатические условия; 
производственная программа 

и организация технологического 
процесса;

характеристика и размеры зе­
мельного участка;

применяемые строительные 
конструкции и материалы.

В каждом конкретном случае 
выбору планировочного решения 
должны предшествовать анализ 
указанных факторов и их влия­
ние на планировку АТП.

Несмотря на многообразие 
факторов, определяющих плани­

ровку АТП, имеется ряд общих положений и требований, которые 
следует учитывать при разработке планировочных решений. К ним 
прежде всего относятся требования, связанные с технологией и ор­
ганизацией производства ТО и ТР автомобилей на АТП (техноло­
гические требования):

взаимное расположение зон и участков в соответствии с тех­
нологическим процессом;

отсутствие в местах интенсивного движения автомобилей пе­
ресечений их потоков;

возможность в перспективе изменения технологических про­
цессов и расширения производства без существенной реконструк­
ции здания.

Технологической основой планировочного решения предприя­
тия служит функциональная схема и график производственного 
процесса ТО и ТР автомобилей. Функциональная схема комп­
лексного АТП показывает возможные пути прохождения автомо­
билем различных этапов производственного процесса (рис. 5.1). 
Количественную характеристику этого процесса, т. е. мощность 
суточных потоков, проходящих различные этапы производства 
(в единицах подвижного состава), отражает график производ­
ственного процесса (рис. 5.2). Схема и график способствуют 
рациональному размещению основных зон (хранения, ЕО, ТО-1, 
ТО-2 и ТР) и организации движения.

Как видно из представленной на рис. 5.1 схемы, при возвра­
щении с линии автомобили проходят КПП и зону уборочно-моеч­
ных работ (УМР). Далее автомобили, нуждающиеся в ТО и ТР, 
направляются в соответствующие зоны, остальные — в зону хра­
нения.

Если число автомобилей, возвращающихся с линии в единицу 
времени, больше пропускной способности зоны УМР, то часть 
автомобилей после КПП поступает в зону хранения или ожида­
ния. Эти автомобили проходят УМР по мере ее освобождения.

------------------Зсно5ныс маршруты
------------------Зозяожные маршруты

Рис. 5.1. Схема производственного 
процесса АТП



Рис. 5.2. График производственного процесса АТП

Как правило, пропускная способность зон ТО-1, ТО-2 и ТР также 
не позволяет принять на обслуживание все автомобили непосред­
ственно после возвращения их с линии. Поэтому часть автомоби­
лей ожидает ТО и ТР в зоне хранения или зоне ожидания. Из 
зоны хранения исправные автомобили через КПП выпускаются 
для работы на линии.

Схема технологического процесса и график определяют ряд 
технологических маршрутов, которые устанавливаются для авто-

Рис. 5.3. Технологические маршруты (варианты)



мобиля в зависимости от его техни­
ческого состояния, плана ТО и ре­
жима работы. Основные и наиболее 
часто возникающие варианты мар­
шрутов приведены на рис. 5.3.

В этих маршрутах принципиаль­
но важным является необходимость 
ожидания автомобилем очереди пе­
рехода его от предыдущего этапа 
ТО или ТР к последующему, что 
является следствием неодинаковой 
потребности автомобиля в различ­
ных видах воздействия и неравно­
мерности их поступления в те или 
иные зоны ТО и ТР Поэтому прак­
тически необходимость ожидания 
возникает не всегда и не у каждого 

автомобиля. Однако, несмотря на случайный характер ожидания, 
рациональная планировка предприятия должна по возможности 
обеспечивать независимое прохождение автомобилем любого са­
мостоятельного маршрута. Это достигается в первую очередь соот­
ветствующим взаимным расположениехМ зон и организацией дви­
жения между ними (рис. 5.4). При этом расположение каждой 
зоны должно быть достаточно универсальным.

Так, например, зону диагностирования, а также зону текущего 
ремонта следует располагать так, чтобы автомобиль мог поступить 
в них из любой зоны и уйти из них в любую зону, как показано на 
рис. 5.3.

Существенное влияние на планировку предприятия оказывают 
конструктивная схема здания, противопожарные и санитарно-ги­
гиенические требования, требования по охране окружающей сре­
ды и ряд других, связанных с отоплением, освещением, вентиляци­
ей и пр.

Знание и учет основных факторов и требований, оказывающих 
влияние на планировку предприятия, во многом определяют ка­
чество разработки проектных решений.

Генеральный план. Генплан предприятия — это план отве­
денного под застройку земельного участка территории, ориенти­
рованный в отношении проездов общего пользования и соседних 
владений, с указанием на нем зданий и сооружений по их габа­
ритному очертанию, площадки для безгаражного хранения по­
движного состава, основных и вспомогательных проездов и путей 
движения подвижного состава по территории.

Генеральные планы разрабатываются в соответствии с тре­
бованиями СНиП II-89—80 «Генеральные планы промышленных 
предприятий», СНиП 11-60—75 * «Планировка и застройка горо­
дов, поселков и сельских населенных пунктов», СНиП II-93—74 
«Предприятия по обслуживанию автомобилей» и ОНТП-АТП- 
СТО — 80.
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Рис. 5.4. Взаимное расположе­
ние производственных зон (ва­
риант)



При проектировании предприятия для конкретных условий 
данного города или другого населенного пункта разработке ге­
нерального плана предшествует выбор земельного участка под 
строительство, который имеет важное значение для достижения 
наибольшей экономичности строительства АТП и удобства его 
эксплуатации. Основными требованиями, предъявляемыми к 
участкам при их выборе, являются:

оптимальный размер участка (желательно прямоугольной фор­
мы с отношением сторон от 1 1 до 1 :3 ) ;

относительно ровный рельеф местности и хорошие гидрогео­
логические условия;

близкое расположение к проезду общего пользования и инже­
нерным сетям;

возможность обеспечения теплом, водой, газом и электро­
энергией, сбросом канализационных и ливневых вод;

отсутствие строений, подлежащих сносу;
возможность резервирования площади участка с учетом перс­

пективы развития предприятия.
Построение генерального плана во многом определяется 

объемно-планировочным решением зданий (размерами и конфи­
гурацией здания, числом этажей и пр.), поэтому генплан и объ­
емно-планировочные решения взаимосвязаны и обычно при 
проектировании прорабатываются одновременно.

Перед разработкой генплана предварительно уточняют пере­
чень основных зданий и сооружений, размещаемых на территории 
предприятия, площади их застройки и габаритные размеры в 
плане.

Площади застройки одноэтажных зданий предварительно 
устанавливаются по их расчетным значениям (см. разд. 3.4). 
Окончательные значения площадей застройки принимаются на 
основе разработанных объемно-планировочных решений зданий, 
площадок для хранения подвижного состава и других сооруже­
ний. Для многоэтажных зданий предварительное значение пло­
щади застройки определяется как частное от деления расчетной 
площади на число этажей данного здания.

На стадии технико-экономического обоснования и при пред­
варительных расчетах потребная площадь участка предприятия 
(в гектарах)

Ғ у Ц =  10—6 ( Ғ з.пс +  Ғ 3.пс +  ғ он) К 3 ,
где Ғ з . п с — площадь застройки производственно-складских зданий, м2; Ғ 3.вс —  
площадь застройки вспомогательных зданий, м2; Ғ 0п — площадь открытых пло­
щадок для хранения подвижного состава, м2; К 3 — плотность застройки терри­
тории, %.

Минимальная плотность застройки территории АТП, согласно 
СНиП II-89—90, принимается в зависимости от типа предприя­
тия и числа автомобилей (см. с. 125).

В зависимости от компоновки основных помещений (зданий) 
и сооружений предприятия застройка участка может быть объеди-



Рис. 5.5. Способы застройки земельного участка:
/ — административный корпус; 2 — стоянка; 3 — зона ТО; 4 — зона ТР

ненной (блокированной) или разобщенной (павильонной). При 
объединенной застройке все основные производственные помеще­
ния располагаются в одном здании (рис. 5.5, а), а при разоб­
щенной— в отдельно стоящих зданиях (рис. 5.5, б).

Блокированная застройка имеет преимущества перед павиль­
онной по экономичности строительства, удобствам построения 
производственных процессов, осуществлению технологических 
связей и по организации движения.

К преимуществам второго способа застройки относятся умень­
шение пожарной опасности и общее упрощение планировочного 
решения. Применение павильонной застройки целесообразно при 
наличии особо крупногабаритного подвижного состава, при слож­
ном рельефе участка, стадийном развитии предприятия или при 
его реконструкции, а также в условиях теплого и жаркого 
климата.

В соответствии с основными направлениями технической по­
литики в промышленном строительстве необходимо предусматри­
вать максимальное блокирование зданий.

Согласно требованиям СНиП II-93—74, на АТП, подвижной 
состав которых состоит из автомобилей I, II или III категорий, 
все помещения должны, как правило, размещаться в одном зда­
нии. При подвижном составе IV категории предприятие может 
размещаться в нескольких зданиях.

Во всех других случаях проектирование отдельно стоящих 
зданий допускается только при надлежащем технико-экономиче­
ском обосновании нецелесообразности блокирования зданий. Мой­
ку подвижного состава всех категорий допускается размещать в 
отдельно стоящих зданиях.



При размещении предприятия в нескольких зданиях разрывы 
между ними следует принимать минимально необходимыми для 
устройства проездов, тротуаров, прокладки инженерных комму­
никаций, но не менее расстояний, обусловливающих противопо­
жарные и санитарные требования (СНиП II-89—80).

Существенное значение имеет взаимное расположение произ­
водственных и вспомогательных (административно-бытовых) 
зданий. Последние, как правило, должны располагаться вблизи 
от главного входа на территорию АТП, т. е. со стороны основного 
подхода работающих.

Около вспомогательного здания следует предусматривать 
площадку для стоянки транспортных средств, принадлежащих 
работникам предприятия. Площадь стоянок принимают исходя 
из следующих нормативов: 10 автомобиле-мест на 100 работаю­
щих в двух смежных сменах; удельная площадь на один легковой 
автомобиль — 25 м2, на мотоцикл — 5, на велосипед — 0,8 м2.

Вспомогательные помещения, как правило, располагают в при­
стройках к производственным зданиям. Их можно размещать и 
в отдельно стоящих зданиях для уменьшения вредных воздей­
ствий производства. Однако при этом они должны соединяться 
с производственным корпусом отапливаемым коридором (га­
лереей) .

Здания и сооружения следует располагать относительно сто­
рон света и преобладающих направлений ветров с учетом обес­
печения наиболее благоприятных условий естественного освеще­
ния, проветривания площадки и предотвращения снежных 
заносов.

При разработке генеральных планов здания и сооружения с 
производственными процессами, сопровождающимися выделением 
в атмосферу дыма и пыли, а также с взрывоопасными процесса­
ми, необходимо располагать по отношению к другим зданиям и 
сооружениям с наветренной стороны. Склады легковоспламеняю­
щихся и сгораемых материалов по отношению к производствен­
ным зданиям следует располагать с подветренной стороны. З д а ­
ния, оборудованные светоаэрационными фонарями, желательно 
ориентировать таким образом, чтобы оси фонарей были перпен­
дикулярны или находились под углом 45° к преобладающему на­
правлению ветров летнего периода.

При размещении на территории АТП площадок для открыто­
го хранения подвижного состава расстояния от них до зданий и 
сооружений принимаются по СНиП 11-93—74 в зависимости от 
степени огнестойкости зданий и сооружений.

При размещении зданий необходимо учитывать рельеф мест­
ности и гидрогеологические условия. Рациональное расположение 
зданий должно обеспечивать выполнение минимального объема 
земляных работ при планировке площадки. Так, здания прямо­
угольной конфигурации в плане, как правило, должны размещать­
ся таким образом, чтобы длинная сторона здания была располо­



жена перпендикулярно направлению уклона на территории 
площадки.

Движение автомобилей по территории предприятия рекомен­
дуется предусматривать одностороннее кольцевое, обеспечиваю­
щее отсутствие встречных потоков и пересечений.

Ширина проезжей части наружных проездов должна быть 
не менее 3 м при одностороннем и не менее 6 м при двусторон­
нем движении.

Исходя из противопожарных требований ко всем зданиях* 
предприятия должен обеспечиваться подъезд пожарных автохю- 
билей: с одной стороны — при ширине здания до 18 м, с двух 
сторон — при ширине здания свыше 18 до 100 м и со всех сторон 
при ширине здания более 100 м.

Предприятия, где предусматриваются более 10 постов обслу­
живания или хранение более 50 автомобилей, должны иметь не 
менее двух въездов (выездов) на территорию.

Ворота для въезда на предприятие или выезда необходихю» 
располагать с отступом от красной линии, равньш не менее дли­
ны основной модели обслуживаемых автомобилей. При расстоя­
нии между воротаХ1И менее 30 м въезд на предприятие должен 
предшествовать выезду, считая по направлению движения на 
проезжей части дороги со стороны предприятия. При размещении 
АТП на участке, ограниченном двумя дорогами общего пользо­
вания, ворота следует располагать со стороны дороги с меньшей 
интенсивностью движения.

Минимальное расстояние (в метрах) от края проезжей части 
дороги до наружной стены здания следует принимать:

При отсутствии въезда в здание и его длине не более 20 м 1.5 
То же, при длине здания более 20 м 3 
При въезде в здание электротележек, погрузчиков и двух­

осных автомобилей . . 8 
То же, трехосных автомобилей 12

Минимальное расстояние от края проезжей части дороги д а  
ограждения территории предприятия и открытых площа­
д о к — 1,5 м.

При разработке генерального плана необходимо предусматри­
вать благоустройство территории предприятия, сооружение спор­
тивных площадок, озеленение. Площадь озеленения должна со­
ставлять не менее 15% площади предприятия при плотности 
застройки менее 50% и не менее 10% при плотности более 50%-

Основными показателями генерального плана являются пло­
щадь и плотность застройки, коэффициенты использования и озе­
ленения территории.

П л о щ а д ь  з а с т р о й к и  определяется как cyxixia площадей, 
занятых зданиями и сооружениями всех видов, включая навесы, 
открытые стоянки автохюбилей и складов, резервные участки, 
намеченные в соответствии с заданием на проектирование. 
В площадь застройки не включаются площади, занятые отмост­



ками, тротуарами, автомобильными дорогами, открытыми спор­
тивными площадками, площадками для отдыха, зелеными на­
саждениями, открытыми стоянками автомобилей индивидуаль­
ного пользования.

П л о т н о с т ь  з а с т р о й к и  предприятия определяется отно­
шением площади застройки к площади участка предприятия. Ни­
же дана минимальная плотность застройки (в процентах) пред­
приятий автомобильного транспорта в соответствии с требования­
ми СНиП II-89—80.

Грузовые АТП на 200 автомобилей при независимом выезде:
100% подвижного состава 45
50% » » . . . .  51

Грузовые АТП на 300 и 500 автомобилей при независимом 
выезде:

100% подвижного состава 50
50% » > 55 

Автобусные АТП на:
100 автобусов 50
300 » 55
500 » 60 

Таксомоторные парки на:
300 автомобилей 52
500 » 55
800 » 56

1000 » 58 
Базы централизованного технического обслуживания на

1200 автомобилей . . . 45 
Станции технического обслуживания автомобилей на:

5 постов 20
10 » 28
25 » 30
50 » 40

Указанную плотность застройки допускается уменьшать, но не 
более чем на 10% при наличии соответствующих технико-эконо- 
мических обоснований, в том числе при расширении и реконст­
рукции предприятия.

К о э ф ф и ц и е н т  и с п о л ь з о в а н и я  т е р р и т о р и и  опре­
деляется отношением площади, занятой зданиями, сооружениями, 
открытыми площадками, автомобильными дорогами, тротуарами 
и озеленением, к общей площади предприятия.

К о э ф ф и ц и е н т  о з е л е н е н и я  определяется отношением 
площади зеленых насаждений к общей площади предприятия.

Объемно-планировочное решение зданий. Представляет собой 
сочетание планировочного решения с конструкцией здания.

Основные требования к производственным зданиям. Объемно­
планировочное решение здания подчинено его функциональному 
назначению и разрабатывается с учетом климатических условий, 
современных строительных требований, необходимости макси­
мальной блокировки зданий, необходимости обеспечения возмож­
ности изменения технологических процессов и расширения произ­
водства без существенной реконструкции здания, требований по



охране окружающей среды, противопожарных и санитарно-гигие­
нических требований, а также ряда других, связанных с отопле­
нием, энергоснабжением, вентиляцией и пр.

Важнейшим из этих требований является и н д у с т р и а л  и з а  
ц и я  с т р о и т е л ь с т в а ,  предусматривающая монтаж здания 
из сборных унифицированных, в основном железобетонных конст­
руктивных элементов (фундаментные блоки, колонны, балки, 
фермы и пр.), изготовляемых индустриальным способом. Для ин­
дустриализации строительства необходима унификация конструк­
тивных элементов в целях ограничения номенклатуры и числа 
типоразмеров изготовляемых элементов. Это обеспечивается кон­
структивной схемой здания на основе применения унифицирован­
ной сетки колонн, которые служат опорами покрытия или меж­
дуэтажного перекрытия здания.

С е т к а  к о л о н н  измеряется расстояниями между осями ря­
дов в продольном и поперечном направлениях; меньшее расстоя­
ние называют шагом колонн, а большее — пролетом. Размеры 
пролетов и шаг колонн, как правило, должны быть кратны 6 м. 
В виде исключения при должном обосновании допускается при­
нимать пролеты 9 м.

Одноэтажные производственные здания АТП в основном про­
ектируются каркасного типа с сеткой колонн 18x12 и 24X12 м. 
Применение сетки колонн с шагом 12 м позволяет лучше исполь­
зовать производственные площади и на 4—5% снизить стоимость 
строительства по сравнению с аналогичными зданиями с шагом 
колонн 6 м.

Для многоэтажных зданий в настоящее время железобетон­
ные строительные конструкции разработаны для сеток колонн 
6 x 6 ,  6X9, 6X12 и 9X12 м. При этом на верхнем этаже до­
пускается укрупненная сетка колонн (1 8 x 6  и 18x12 м). Много­
этажные здания с более крупной сеткой колонн требуют приме­
нения индивидуальных конструкций, что в определенной мере 
сдерживает более широкое применение многоэтажных АТП как 
для легковых, так и для грузовых автомобилей.

Высота помещений, т. е. расстояние от пола до низа конструк­
ций покрытия (перекрытия) или подвесного оборудования при­
нимается с учетом обеспечения требований технологического про­
цесса, требований унификации строительных параметров зданий 
и размещения подвесного транспортирующего оборудования (кон­
вейеры, тали и пр.).

При отсутствии подвесных устройств высота производственных 
помещений исчисляется от верха наиболее высокого автомобиля 
в рабочем его положении плюс не менее 0,2 м до выступающих 
элементов покрытия или перекрытия, но не менее 2,8 м. Высота 
производственных помещений, в которые автомобили не въез­
жают, также должна быть не менее 2,8 м.

Высота помещений для постов ТО и ТР в зависимости от типа 
подвижного состава, обустройства постов и подвесного оборудо­
вания приведена в табл. 5.1.



Т а б л и ц а  5.1. Высота помещений для постов ТО и ТР 
по ОНТП-АТП-СТО—80, м

Помещения

Подвижной состав

не оборудованные 
краном

оборудованные 
подвесным краном

оборудо­
ванные

мостовым
краномПосты на 

подъем­
никах

Посты на 
канавах 
с моно­
рельсом

Посты
на

подъем­
никах

Посты на 
канавах

Легковые аавтомобили 3,6 3,6 4,8 3,6
Автобусы 4,8 4,8 — — —
Грузовые автомобили грузо­

подъемностью, т:

от 0,3 до 3,0 3,6 4,2 6,0 4,8 ___

» 3,0 » 5,0 4,2 4,8 6,0 6,0 —
» 5,0 и более 6,0 6,0 7,2 6,0 —

Автомобили-самосвалы грузо­
подъемностью, т:

до 5 4,8 4,8 6,0 6,0 —
от 5 » 12 6,0 6,0 7,2 7,2 —

» 27 » 40 — — — — 12,0

Высоту помещений на одноэтажных стоянках следует прини­
мать на 0,2 м более высоты наиболее высокого автомобиля, хра­
нящегося в помещении, но во всех случаях не менее 2 м. Однако 
фактически высоту помещений стоянок в одноэтажном здании 
исходя из требований унификации строительных элементов при­
нимают 3,6 м при пролетах 12 м, и 4,8 м — при пролетах 
18 и 24 м.

Высота этажей многоэтажных зданий (от отметки чистого по­
ла до отметки чистого пола следующего этажа) принимается
3,6 или 4,8 м.

Как для одноэтажных, так и многоэтажных зданий в отдель­
ных случаях и при должном обосновании допускается применение 
других строительных конструкций.

Несмотря на многие преимущества унифицированного строи­
тельства, применение для всего здания какой-либо единой стан­
дартной сетки колонн не всегда обеспечивает рациональное пла­
нировочное решение, вызывая в ряде случаев ухудшение условий 
маневрирования подвижного состава, недостаточное использова­
ние полезной площади, наличие технологических неудобств и 
усложнение планировки.

Для помещений постов ТО и ТР, а также мест хранения, в 
которых происходит движение автомобилей, их маневрирование 
и установка, необходимо иметь свободное от колонн простран­
ство, что можно обеспечить крупноразмерной сеткой. Для произ­
водственных участков и технических помещений целесообразна 
мелкоразмерная сетка колонн.



Рис. 5.6. Схемы конструкций производственных зданий АТП

В зонах ТО и ТР, особенно, где применяется подвесное обо­
рудование, требуемая высота помещений значительно больше, 
чем для других производственных помещений и помещений для 
хранения автомобилей.

Таким образом, указанные группы помещений предъявляют 
различные требования к сетке колонн и высоте здания. При этом 
объемно-планировочное решение здания, удовлетворяющее одну 
группу помещений (зоны ТО и ТР), будет малоудобным для вто­
рой группы (производственные участки и зоны хранения). Поэ­
тому в ряде случаев закономерно применение в одном здании 
двух сеток колонн одна для помещений, в которых находятся 
автомобили, а другая — для всех прочих.

Наиболее простой и экономичной конструктивной схеАмой зда­
ния является схема с одинаковыми пролетами и высотой 
(рис. 5.6, а). Применение такой унифицированной схемы позво­
ляет снизить затраты и сократить сроки строительства. Кроме 
того, единая высота здания позволяет при необходимости произ­
водить перепланировку помещений с меньшими затратами. Од­
нако с технологической точки зрения, эта схема имеет и ряд недо­
статков: большую глубину и высоту производственных участков, 
отсутствие верхних фонарей дневного света.

В некоторой степени отмеченные недостатки устраняются при- 
менением схемы (рис. 5.6, б), при которой пролеты имеют пере­
менный размер, а центральный пролет оборудуется зенитным 
фонарем. Так же, как и по схеме рис. 5.6, а, здание имеет оди­
наковую высоту и является относительно простым по конст­
рукции.

В ряде случаев исходя из технологических соображений ис­
пользуют схему, в которой применяются центральный пролет и 
боковые с разной высотой (рис. 5.6, в).  За счет перепада высот 
здесь возможно и естественное освещение.

Для многоэтажных стоянок автомобилей при выборе сетки 
колонн необходимо учитывать, что сокращение числа колонн 
улучшает условия маневрирования и повышает эффективность 
использования площади. Однако это требует увеличения шага 
колонн, что приводит к увеличению размера перекрытия и высо­
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ты этажа, а следователь­
но,— к увеличению длины 
рампы. Удовлетворитель­
ным считается такой шаг 
колонн, при котором меж­
ду ними можно устано­
вить не менее трех авто­
мобилей.

Объемно планировоч­
ное решение многоэтаж­
ных зданий базируется на двух типах зданий — смешанной и еди­
ной этажности (рис. 5.7). Многоэтажная часть здания предназ­
начена в основном для помещений хранения автомобилей, а одно­
этажная часть — для производственных помещений. При этом од­
ноэтажная часть может быть пристроена к многоэтажной с одной 
или нескольких сторон.

Односторонняя пристройка по сравнению с многосторонней 
обеспечивает наибольшие технологические удобства и относитель­
ную простоту здания, но в архитектурном отношении усту­
пает им.

Здания единой этажности в градостроительном и, в частности, 
архитектурном, конструктивном и экономическом отношениях об­
ладают явными преимуществами по сравнению с зданиями сме­
шанной этажности, но в технологическом отношении значительно 
уступает им. Здания единой этажности целесообразно использо­
вать для стоянки автомобилей.

Вспомогательные помещения. Административно-бытовые, об­
щественные и другие помещения могут размещаться в отдельном 
здании или в корпусе, примыкающем к производственным поме­
щениям. В основу планировки отдельно стоящих и пристроенных 
вспомогательных помещений положена сетка колонн (6 + 6 )  Хб, 
( 6 + 3 + 6 )  Хб и (6 + 6  +  6) Хб м с высотой этажей 3,0 или 3,3 м 
при числе этажей не более четырех.

Отдельно стоящие здания (рис. 5.8, а) ухудшают связи между 
помещениями предприятия и вызывают необходимость дублиро-

ния бытовых и других помеще­
ний.

При блокированной застройке 
применяют различные варианты 
расположения вспомогательных 
помещений (рис. 5.8, б — с*), Ва­
риант г имеет некоторые преиму­
щества перед отдельно стоящим 
корпусом за счет обеспечения 
связи с основным зданием. В а­
риант б, кроме недостатков, при­
сущих вообще пристройкам, сок-

Рис. 5.8. Варианты расположения Ращает периметр наружных стен 
вспомогательных помещений основного здания предприятия.

Рис. 5.7 Примеры объемно-планировочных 
решении многоэтажных зданий: 
а — здание единого объема (этажности); б, в — 
здания смешанной этажности



При этом, если корпус примыкает к производственным помеще­
ниям, то ограничивается возможность их рациональной планиров­
ки с точки зрения обеспечения естественного освещения. При при* 
мыкании корпуса к зоне стоянки эти факторы значения не имеют.

Недостаток варианта д заключается в разделении помещений 
на две части. Следствием этого являются сокращение возможно­
стей перспективного использования помещений в случае измене­
ния потребности в них и неудобство связей между пристройками. 
К преимуществам этого варианта следует отнести возможность 
более выразительного архитектурного оформления фасада за ­
стройки в целом. Наилучшим и наиболее современным является 
вариант в.

Технико-экономический анализ вариантов показывает, что раз­
ница в стоимости строительства по вариантам небольшая — 
в пределах ± 1 0 % . Поэтому предпочтение следует отдавать ва­
рианту, наиболее соответствующему эксплуатационным и 
градостроительным требованиям в каждом конкретном случае 
проектирования.

Противопожарные требования. К основным противопожарным 
требованиям относится степень огнестойкости зданий и сооруже­
ний, которая зависит от степени взрывной и пожарной опасности 
производств, размещаемых на проектируемом предприятии. Все 
участки АТП по взрывопожарной и пожарной опасности подраз­
деляются на пять категорий производств в зависимости от их 
характеристики и принимаются по действующим Перечням, 
утверждаемым министерствами автомобильного транспорта и 
другими ведомствами.

Требуемая степень огнестойкости здания, его этажность и наи­
большая допустимая площадь этажа между противопожарными 
стенами в зависимости от категории размещаемых в здании 
производств принимаются в соответствии с требованиями СНиП 
II-90—81 «Производственные здания промышленных пред­
приятий».

При размещении участков с производственными процессами 
А, Б и В в отдельных помещениях их следует отделять от других 
помещений несгораемыми перегородками с пределом огнестойко­
сти не менее 0,75 ч. В местах проемов-перегородок (внутренних 
стенах) помещений с производственными процессами категории 
А и Б должны устраиваться тамбур-шлюзы из несгораемых ма­
териалов.

Санитарно-гигиенические требования. При проектировании 
предприятий должны соблюдаться обусловленные санитарными 
требованиями следующие минимальные допустимые показатели 
помещений:

Объем на одного работающего в производственных 
помещениях, м3/чел. . 15

Площадь на одного работающего, м2/чел.:
производственные помещения 4,5
административно-конторские помещения 4,0
помещения для учебных занятий 1,75



Компоновка производственно-складских помещений. Плани­
ровка (компоновка) производственно-складских помещений пред­
приятия производится с учетом: требований, обусловливающих 
рациональное взаиморасположение производственных зон, участ­
ков и складов; противопожарных и санитарных требований, свя­
занных с размещением взрыво- и пожароопасных производств; 
основных положений по унификации объемно-планировочных ре­
шений зданий (конфигурация здания в плане, сетка колонн, на­
правление пролетов и пр.).

Разработка планировки производственного корпуса автотранс­
портного предприятия выполняется в следующей последователь­
ности:

уточняется состав производственных зон, участков и складов, 
размещаемых в данном здании;

определяется общая площадь здания (на основании расчетов 
по методике, изложенной в разд. 3.4);

выбирается сетка колонн, строительная схема и габаритные 
размеры здания с учетом требований по унификации объемно­
планировочных решений;

на принятой строительной схеме прорабатываются варианты 
компоновочных решений производственного корпуса. При этом 
используются укрупненные проработки планировочных решений 
отдельных зон и участков (см. гл. «Технологическая планировка 
производственных зон и участков»).

При размещении предприятия в нескольких зданиях желатель­
но применять одну сетку колонн и одинаковую конструктивную 
схему для всех проектируемых зданий. Это позволит сократить 
число типоразмеров строительных конструкций и тем самым 
обеспечить лучшие условия для строительства автотранспортного 
предприятия.

У зданий, имеющих в плане прямоугольную форму, целесо­
образно выдерживать соотношение длины и ширины в проде­
лах 1,5—2.

При планировке площади помещений отдельных участков, 
складов и других помещений могут несколько отличаться от рас­
четных: для помещений площадью до 100 м2 допускается откло­
нение ± 2 0 % , а для помещений более 100 м2± 1 0 % .

Принимаемое решение (выбор варианта компоновки произ­
водственного корпуса) исходя из технологических требований 
оценивается соответствующими технико-экономическими показа­
телями (см. разд. 5.3).

В окончательном виде принятые решения должны основывать­
ся на анализе и сопоставлении приведенных затрат, учитывающих 
как стоимость строительства, так и затраты на эксплуатацию авто­
транспортного предприятия.

Требования к расположению помещений. Взаимное располо­
жение производственных помещений в плане здания зависит от



их назначения, производственных связей, технологический харак­
теристики выполняемых в них работ (однородны или неоднород­
ны), строительных, санитарно-гигиенических и противопожарных 
требований.

В общем планировочном решении основными являются поме­
щения для постов ТО и ТР, которые специализируются по видам 
воздействий и назначению постов.

Расположение зон ТО и ТР определяется схемой и графиком 
производственного процесса. Зоны следует располагать так, чтобы 
пути движения подвижного состава были кратчайшими и исклю­
чали затруднения при его маневрировании. Так, например, ж е­
лательно предусматривать прямой (без маневрирования) въезд 
автомобилей в зону ЕО (уборочно-моечных работ) и оттуда 
после обслуживания на стоянку, не прибегая к выезду из зда­
ния (в случае, когда зона ЕО и стоянка расположены в одном 
корпусе).

Расположение зон должно обеспечивать как последовательное 
прохождение автомобилями различных видов ТО, диагностирова­
ния и ТР (например: ЕО — ТО-1; ЕО — ТО-2; ЕО — Д-1; 
ЕО — Д-2; ЕО — ТР; ЕО — ТО-1 — ТР; ЕО — ТО-2 — ТР), так и 
независимое. При блокировании помещений в одном здании ука­
занные связи осуществляются через помещения хранения или 
посты ожидания (подпора), расположенные в соответствующих 
зонах.

При размещении предприятия в двух зданиях, из которых 
одно предназначается для хранения подвижного состава, а дру­
гое— для производства ТО и ТР, исходя из условий рациональ­
ной организации движения, помещения для ЕО рекомендуется 
располагать в первом из них. При расположении производствен­
ных помещений в двух зданиях, в одном из них целесообразно 
проводить ЕО, а в другом — ТО и ТР. Если хранение подвижно­
го состава или его части происходит в общем здании с производ­
ственными помещениями, то помещение для ЕО и ТО-1 следует 
располагать смежно со стоянкой, обеспечивая при этом возмож­
ность сообщения между ними через стоянку. При этом, если 
стоянка автомобилей служит также и местом ожидания ими своей 
очереди обслуживания и ремонта, то необходимо предусматри­
вать внутренние проезды автомобилей.

При отсутствии в здании помещения для хранения автомоби­
лей поточные линии ЕО, ТО-1 и ТО-2 должны иметь подпорные 
посты.

Одиночные посты и поточные линии диагностирования сле­
дует располагать так, чтобы после них автомобили могли про­
езжать в любую производственную зону непосредственно или че­
рез стоянку.

Зона постов ТР по характеру производственного процесса 
должна быть непосредственно связана со всеми вспомогательными 
производственными участками, которые обычно располагаются 
смежно с зоной ТР по периметру здания.



ШоооШ

□□ООО

ЙРОРРО[

▼ т ▼ ▼ ▼

Л Е Е

D000D.

У/ ООО 0 D

х/
У/, 00D0

^ 1
0000 ж

П о о о о о

D00 □ о

1=1 CZп=) аг= сгз
сп [=□
1=1 cz

00000

а

: . /  
у /

/Z г 
Н

 
00

00
00

00
00

▼

00000

/  -/
<—

.0 0 0 0
' '/ loOOD

/ <—

OOODO"

a
«— CZ CZ) CZ CZ «—

« — C Z  C Z  CZ] C Z  Jl—
<— zz c z  cz  cz  <—

00 000

л DOOOO

—► cz  zz  cz  c z  —► 
—► □ □ □ □  —► 

M z z z z z z J
□  □ □ □

0000 0000

ooool lOOOOl

1 1
=  }■

' l 1—1*► CZZJ
a i -■sen1 -1 =3^

Рис. 5.9. Варианты расположения постов и производственных помещений (по­
следние заштрихованы)

В общем планировочном решении возможны различные ва ­
рианты расположения постов ТО и ТР, а также помещений 
производственных участков (рис. 5.9). Расположение производ­
ственных участков и складов определяется их технологическим 
тяготением к основным зонам ТО и ТР.

Так, вблизи зон ЕО располагаются помещения для насосной, 
обтирочных материалов и сушки спецодежды, вентиляционные к а ­
меры, аппаратная (пульт управления), очистные сооружения. 
К постам (линиям) ТО-1 и ТО-2 тяготеют помещения для кар­
бюраторных, аккумуляторных электротехнических и шиномонтаж­
ных работ, а также склад масел (табл. 5.2).

Однородный характер отдельных видов работ, выполняемых 
в производственных участках, позволяет выделить их в опреде­
ленные группы (рис. 5.10). При планировке необходимо исходить 
из целесообразной блокировки помещений в пределах этих 
групп.



Т а б л и ц а  5.2. Основные и тяготеющие к ним вспомогательные 
производственные помещения

Ош \
Способы

производства
Основные помещения 

зон ТО и Т Р
Тяготеющие вспомогательные 
производственные помещения

ЕО

Д-1
и

Д-2

ТО-1

ТО-2

ТР

Одиночные по­
сты, поточные ли­
нии

Одиночные
сты

по-

Поточные линии 
Одиночные посты

Поточные линии

Одиночные посты

Универсальные
посты

Специализиро­
ванные посты

Отдельное помещение

Отдельное помещение 
или общее с постами ТО 
и ТР

Отдельное помещение 
Помещение общее с 

постами ТО-2 
Отдельное помещение

Помещение общее 
постами ТР

Помещение отдельное 
или общее с одиночны­
ми постами ТО-2

Отдельное помещение

Помещение для насосной, 
обтирочных материалов и 
для сушки спецодежды

Помещения для оператор­
ской и диспетчерской отдела 
управления производством 

То же
Помещения для карбюра­

торных, аккумуляторных, 
электротехнических, шино­
монтажных работ и для хра­
нения масел

Те же помещения, что и 
для ТО-1, а также помеще­
ния для агрегатных, жестя­
ницких, сварочных работ и 
для хранения запасных час­
тей и агрегатов 

Те же помещения, что для 
ТО-2, а также помещение 
для механических, кузнеч­
ных, рессорных, кузовных, 
обойных, малярных работ 
.и для хранения материалов 
и инструмента 

Помещения для работ, со­
ответствующие специали­
зации постов

Кузнечно-рессорный, медницкий и сварочный участки распо­
лагают обычно смежно, изолируя их от остальных помещений 
несгораемыми стенами. Малярный, деревообрабатывающий, обой­
ный, жестяницкий участки кузовного комплекса по условиям тех­
нологического процесса также размещают смежно. При этом ма­
лярный и деревообрабатывающий участки размещают так, чтобы 
была возможность свободного въезда в них из зоны ТР без боль­
ших маневров автомобиля или непосредственно с территории 
предприятия. Механический и агрегатный участки целесообразно 
группировать вместе рядом со складами запчастей, агрегатов и 
материалов. Смежно с механическим и агрегатным участками ре­
комендуется размещать инструментально-раздаточную кладовую. 
Шиномонтажный участок располагается смежно со складом шин 
и постами для перестановки колес.

В многоэтажных зданиях, когда невозможно разместить все 
производственные помещения на первом этаже, их следует рас­
полагать в вышележащих этажах или на антресолях. В первую 
очередь это относится к помещениям для электротехнических,



Группировка участков ----------------СЗязи обязательные ------------------- СЗязи желательные

Рис. 5.10. Группирование производственных участков и их связи с основными 
производственными зонами

карбюраторных и обойных работ и во вторую — для механических 
и агрегатных работ, а также, частично, для склада запасных ча­
стей. Взрывоопасные производства (малярный участок, зарядная 
аккумуляторных батарей и др.) следует размещать на верхних 
этажах.

Непосредственное сообщение между производственными поме­
щениями следует предусматривать для: помещений шиномонтаж­
ных и вулканизационных работ со складом шин; аккумуляторных 
участков с помещением для заряда аккумуляторов (через там­
бур-шлюз); насосной для масел со складом смазочных мате­
риалов.

По противопожарным требованиям не допускается непосред­
ственное сообщение стоянки автомобилей (зоны хранения) с 
участками: аккумуляторным, вулканизационным, сварочным, мед­
ницким, деревообрабатывающим, обойным, малярным, а также 
со складом масел.

Помещения, в которых выполняют работы по топливной ап­
паратуре и другие, требующие естественного освещения, сле­
дует располагать по наружному периметру здания. Аналогично 
рекомендуется располагать тупиковые посты, оборудованные ка ­
навами и подъемниками.

При размещении санузлов и курительных необходимо учиты­
вать, что расстояние от них до наиболее удаленных рабочих мест 
должно быть не более 75 м.

Организация движения. Важным элементом планировки произ­
водственных помещений является схема организации движения



автомобилей, которая зависит от расположения зданий и соору­
жений АТП, числа и расположения постов ТО и ТР. Наибольшие 
удобства и безопасность обеспечиваются при одностороннем дви­
жении между зонами и участками, что исключает возможность 
встречных и пересекающихся потоков автомобилей.

Ворота. Число ворот в здании для выезда (въезда), располо­
женных в первом или цокольном (подвальном) этажах, долж­
но приниматься в зависимости от числа автомобилей в помеще­
нии: до 25 машин — одни ворота, от 25 до 100 — двое ворот, а 
более 100 — дополнительно одни ворота на каждые 100 автомо­
билей.

Число наружных ворот для выезда автомобилей из отдельных 
помещений (кроме помещений с одними воротами) допускается 
уменьшать на одни ворота при условии возможности выезда на­
ружу через смежные помещения.

В многоэтажных зданиях АТП и в зданиях с подземными яру­
сами для въезда и выезда автомобилей со второго и вышераспо- 
ложенных этажей (первого и нижерасположенных ярусов) допол­
нительно к числу ворот первого этажа должны предусматриваться 
одни ворота на каждую полосу движения по рампам и на каждые 
два стационарных лифта.

Наружные ворота необходимо предусматривать в помещениях 
для малярных и сварочных работ, а также в помещении склада 
запасных частей и агрегатов, если они не обеспечены удобным 
внутренним подъездом.

5.2. ПРИМЕРЫ ПРОЕКТНЫХ РЕШЕНИИ

Приводимые примеры проектных решений АТП заимствованы в основном 
из практики современного автотранспортного строительства. Эти примеры дают 
представление о типовых и индивидуальных проектах АТП, различных по своему 
назначению и мощности.

Грузовые АТП. Преобладающим типом подвижного состава на автомобиль­
ном транспорте являются грузовые автомобили, поэтому наибольшее развитие 
получило строительство предприятий грузового транспорта и в первую очередь 
комплексных АТП с числом автомобилей от 100 до 500 с открытыми стоянками. 
В большинстве случаев строительство этих предприятий осуществляется по типо­
вым проектам Гипроавтотранса.

В ряде случаев проекты разрабатываются с учетом хранения автомобилей 
на закрытых стоянках. Примером такого решения является типовой проект АТП 
на 150 грузовых автомобилей средней грузоподъемности и 75 прицепов и полу­
прицепов для холодного макроклиматического района с суровыми климатически­
ми условиями (рис. 5.11).

Особенностью данной планировки являются выделение работ ЕО в отдельно 
стоящий корпус (см. рис. 5.11, а) и обеспечение всех автомобилей и автомобилей- 
тягачей закрытой стоянкой (см. рис. 5.11, б). Показатели по генплану: площадь 
участка 2,7 га, площадь застройки 12 000 м2, плотность застройки 45%.

Производственный корпус запроектирован из сборных железобетонных конст­
рукций с сеткой колонн 18x12 м при высоте 4,8 м до низа выступающих эле­
ментов конструкции перекрытия. Внутренние проезды между зонами ТО, ТР 
и стоянкой позволяют осуществлять производственный процесс без выезда авто­
мобилей из здания, что особенно важно для АТП, расположенных в северных 
районах страны. К  недостаткам проекта следует отнести отсутствие наружных



ворот у склада запасных 
частей и агрегатов и выход 
для рабочих электрокарбю- 
раторного участка через по­
мещение агрегатно-механи­
ческого участка.

Примером проектного 
решения грузового АТП яв­
ляется типовой проект на 
250 автопоездов КамАЗ. 
В состав АТП входят три 
основных здания — главный, 
вспомогательный и админи­
стративно-бытовой корпуса. 
Последний сообщается с 
главным производственным 
корпусом теплым переходом 
(рис. 5.12, а). Показатели 
по генплану: площадь уча­
стка 8,5 га, площадь заст­
ройки 50 000 м, плотность 
застройки 60%.

Главный корпус (рис. 
5.12, б) имеет три пролета 
по 24 м, при шаге колонн 
12 м, вспомогательный кор­
пус (рис. 5.12, в) — два про­
лета того же размера. 
В главном корпусе распола­
гаются поточные линии

140000

& ы д-л

Рис. 5.И. Планировка АТП 
на 150 грузовых автомоби­
лей с закрытой стоянкой: 
а — генеральный план: 1 — про­
изводственный корпус; 2 — сто­
янка легковых автомобилей;
3 — административно-бытовой 
корпус; 4 — К П П ; 5 — корпус 
ЕО ; 6 — очистные сооружения 
с оборотным водоснабжением; 
7 — открытая площадка зоны 
хранения прицепов и полупри­
цепов; б — производственный 
корпус: 1 — стоянка; 2 — венти­
ляционная камера; 3 — электро­
распределительное устройство;
4 — склад смазочных материа­
лов; 5 — инструментально-разда­
точная кладовая; 6 — промежу­
точная кладовая; 7 — трансфор­
маторная подстанция; 8 — от­
дел главного механика; 9 — ши­
номонтажный участок; 10 — де­
ревообрабатывающий участок;
11 — посты ТО-1; 12 — посты 
ТО-2 и ТР: 13 — склад шин*
14 — тепловой участок; 15 — 
компрессорная; 16 — электрощи- 
товая; 17 — пост диагностирова­
ния; 18 — краскоприготовитель­
ная; 19— малярный учачпок;
20 — аккумуляторный участок;
21 — участок ремонта топлив­
ной аппаратуры; ^  — электро­
технический участок; 23 — склад 
запасных частей и агрегатов
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ТО-1, посты ТО-2 и TP, из которых часть 
тупиковые, а часть проездные. Последние 
предназначены для автопоездов. В зоне 
постов ТО-2 и ТР расположен проездной 
пост углубленного диагностирова­
ния (Д-2).

Характерная особенность главного 
корпуса заключается в наличии в нем 
подпорных постов, что является важным 
преимуществом проектного решения.

Планировка производственного кор­
пуса АТП на 300 грузовых автомоби­
лей большой грузоподъемности и 150 при­
цепов и полуприцепов для районов уме­
ренного климатического района представ­
лена на рис. 5.13. Цифрами на рисунке 
обозначены:
/--склад агрегатов; 2 — склад запасных час- 
гей и материалов; 3 — посты ТО-2 и ТР; 4 — 
эгрегатномеханнческий участок; 5 — пост Д-2;
6 — электротехнический участок; 7 — аккум у­
ляторный участок; 8 — отдел главного механи­
ка; 9 — деревообрабатывающий и обойный 
участок; 10 — участок ремонта топливной аппа­
ратуры; // — тепловой участок; 12. УЗ — транс­
форматорная подстанция с распределительным 
устройством; 14 — сварочно-жестяницкий учас­
ток; 15 — кузнечно-рессорный участок; 16 — 
:клад смазочных материалов; 17 — посты ТО-1; 
/8 — стоянка на 136 автомобилей; 19 — центр 
управления производством; 20 — комната мас­
тера ; 21 — отдел технического контроля; 22 — 
промежуточная кладовая

Особенностью планировки является 
обеспечение возможнсти проведения ТО 
и ТР автомобилей и автопоездов КамАЗ 
в количестве 25% от списочного соста­
ва, а также наличие закрытой стоянки на 
136 автомобиле-мест.

Производственный корпус запроек­
тирован из сборных железобетонных кон­
струкций с сеткой колонн 24X12 м при 
высоте до низа выступающих конструк­

ций 7,2 в производственной части здания и 4,8 м на стоянке.
Наряду с единой конструктивной схемой зданий в практике проектирования 

АТП применяются смешанные схемы. На рис. 5.14 представлен производственный 
корпус АТП на 450 грузовых автомобилей, имеющий центральный пролет шири­
ной 24 м и два боковых по 12 м при шаге колонн 12 м.

Данная планировка производственного корпуса характерна более четким 
делением здания на основные производственные зоны обслуживания подвижного 
состава и трехсторонним расположением производственных участков относитель­
но зоны постов ТР, а также большим соответствием конструктивной схемы зда­
ния функциональному назначению помещений. Однако это здание уступает 
зданиям с единой конструктивной схемой, которые являются более совершенны­
ми и экономичными в строительном отношении.

Автобусные АТП. Строительство автобусных предприятий осуществляется 
как по типовым, так и по индивидуальным проектам. Индивидуальное проекти­
рование автобусных АТП применяется для крупных городов страны, когда не­
возможно использование типовых проектов.

Проекты автобусных предприятий отличаются от проектов грузовых АТП. 
Полное или хотя бы частичное обеспечение подвижного состава закрытым хра­
нением, большие габаритные размеры и пониженная маневренность автобусов 
усложняют организацию движения как на территории .предприятия, так и внутри

Рис. 5.12. Планировка грузового АТП 
на 250 автопоездов КамАЗ:
а — генеральный план: / — главный кор­
пус; 2 — административно-бытовой корпус; 
3 — К П П ; 4 — стоянки автопоездов; 5 — 
вспомогательный корпус; 6 — очистные 
сооружения; б — главный корпус: 1 — по­
сты ТО-2 и ТР; 2 — отдел управления про­
изводством: 3 — подпорные посты; 4 — ли­
ния ТО-1: 5 — склад масел и насосная; 
6 — трансформаторная: 7— отдел главного 
механика; 8 — обойный участок; 9 — дере­
вообрабатывающий участок; 10 — кузнеч­
но-сварочный участок; И  — склад запас­
ных частей и агрегатов; 12 — агрегатно­
механический участок; 13 — пост Д-2; 14 — 
аккумуляторный участок; 15 — электротех­
нический участок: 16 — участок ремонта 
топливной аппаратуры; 17 — теплопункт; 
в — вспомогательный корпус: 1 — бытовые 
помещения; 2 — склад шин; 3 — посты пе­
рестановки колес; 4 — посты общего диаг­
ностирования; 5 — шиномонтажный уча­
сток; 6 — компрессорная; 7 — линия ЕО; 
6’ — краскоприготовительная; 9 — элсктро- 
щитовая; 10 — комната мойщиков; 11 — 
такелажная; 12 — трансформаторная; 13 — 
малярный участок
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Рис. 5.13. Планировка производственного корпуса АТП на 300 грузовых авто­
мобилей с частично закрытой стоянкой
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Рис. 5.14. Планировка производственного корпуса АТП на 450 грузовых автомо­
билей:
/ — малярный участок; 2 — трансформаторная подстанция; 3 — посты общего диагностиро­
вания (Д-1); 4 — санузлы; 5 — компрессорная; 6 — посты ожидания; 7 — деревообрабатыва­
ющий и обойный участки; 8 — аккумуляторный участок; 9 — электрокарбюраторный уча ­
сток; 10 — тепловой участок; //-слесарно-механический участок; 12 — поЪты ТР ; 13 — агре­
гатный участок; 14 — участок мойки агрегатов и деталей; 15 — промежуточная кладовая; 
16 — склад запасных частей, агрегатов и материалов; 17 — пост Д-2; 18 — шиномонтажный 
участок; 19 — посты ТО-1 и ТО-2; 20 — краскоприготовительная; 21 — склад смазочных ма­
териалов; 22 — отдел главного механика; 23 — электрощитовая
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Рис. 5.15. Планировка АТП на 115 автобусов малой и средней вместимости:
/ — малярный участок; 2 — краскоприготовительная; 3 — вентиляционная камера; 4 — элект­
рощитовая; 5 — трансформаторная; 6 — санузлы; 7 — насосная автоматического пожароту­
шения; 8 — отдел главного механика; 9 — компрессорная; 10 — кладовая; I I  — зона хране­
ния автобусов; 12 — посты ТО-2 и ТР; 13 — обойный участок; 14 — электрораспределитель­
ное устройство; 15 — шиномонтажный участок; 16 — склад шин; 17 — промежуточная кладо­
вая; 18 — аккумуляторный участок; 19 — тепловой участок; 20 — склад запасных частей; 
21 — склад агрегатов; 22 — агрегатно-механический участок; 23 — электрокарбюраторный 
участок; 24— склад смазочных материалов; 25 — посты  ТО-1

здания, увеличивают значения взаимосвязей между основными зонами, оправды- 
вают применение больших пролетов и крупноразмерной сетки колонн. Все это 
в итоге приводит к более сложным объемно-планировочным решениям, чем на 
грузовых АТП.

На рис. 5.15 представлен типовой проект предприятия на 115 автобусов ма­
лой и средней вместимости для условий умеренного и холодного макроклимати- 
ческих районов. Стоянка автобусов — закрытая, манежного типа с обеспечением 
внутренних связей между производственными зонами и участками. Предусмот­
рен отдельно стоящий корпус ЕО. Показатели по генплану’ площадь участка 
2,22 га, площадь застройки 10 300 м2, плотность застройки 46%.

Производственный корпус запроектирован из сборных железобетонных кон­
струкций с сеткой колонн 24X12 м и высотой до низа выступающих элементов 
покрытия 4,8 м. Для облегчения маневрирования автобусов в зоне ТО-2 и ТР 
применена косоугольная расстановка постов. Производственные помещения рас­
положены по периметру здания, что обеспечивает их естественным освещением.

К  особенностям планировки АТП на 500 автобусов в Ленинграде (рис. 5.16) 
относится применение для покрытия основной части здания предприятия железо­
бетонного сборного свода-оболочки шириной 96 м и длиной 138 м. К  своду с 
двух сторон примыкают крылья по 12 м, в которых расположены зоны ЕО. ТО-1 
и вспомогательные производственные помещения. Под сводом расположены зоны
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Рис. 5.16. Планировка производственного корпуса АТП на 500 автобусов с по- 
к р ы т и е м  и з  с в о д о в  ц и л и н д р и ч е с к о г о  ( б о ч а р н о г о )  т и п а :

1 — слесарно-механический участок; 2 — сварочно-кузовной участок; 3 — медницко-радиатоо- 
ный участок; 4 — кузнечно-рессорный участок; 5 — зона Е О ;  6 — помещение дежурного 
электрика; 7 — кладовая лакокрасочных материалов; 5 — краскоприготовительная- / —• ма­
лярный участок; 10 — зона хранения автобусов; 11 — участок ремонта камер* /2 — шино­
монтажный участок; 13 — компрессорная; 14 — отдел главного механика; 15 бойлерная* 
16 — обойный участок; 17 — склад смазочных материалов; 18 — зона ТО-1; 19 — карбюоа- 
торный участок; 20 — аккумуляторный участок; 21 — агрегатный участок; 22 — санузлы* 
23 — радиомастерская; 24 — электротехнический участок; 25 — комната мастера; ^  — проме­
жуточная кладовая; 27 — склад металла; 28 — склад запасных частей и материалов- 29 — 
посты ТО-2 и ТР ; 30 — насосная зона ЕО



Рис. 5.17. Планировка АТП на 300 автобусов большой вместимости:
а — генеральный план с зоной хранения автобусов на отдельно стоящих закрытых стоян­
ках: / — корпус ЕО ; 2, 3 — очистные сооружения; 4 — склад кислородных и ацетиленовых 
баллонов; 5 — производственный корпус; 6 — административно-бытовой корпус; 7 — К ПП ;  
В — корпус закрытой стоянки автобусов; \б — производственный корпус; 1 — склад 
смазочных материалов; 2 — комната мастера; 3 — посты уборки салонов авто­
бусов; 4 — промежуточная кладовая; 5 — малярный участок; 6 — санузлы; 7 — электрощито- 
вая; 8 — кладовая инвентаря; 9 — краскоприготовительная; 10 — кладовая лакокрасочных 
материалов; // — пост Д-2; 12— посты Д-1; 13 — комната диспетчера производства; 14 — 
посты ТО-2 и ТР; 15 — посты ожидания; 16 — шиномонтажный участок; 17 — склад шин;

У 18 — аккумуляторный участок; V19 — арматурно-кузовной участок; 20 — сварочно-жестяниц­
кий и кузнечно-рессорный участок; 21 — склад запасных частей и материалов; 22 — обойный 
участок; 23 — трансформаторная; 24 — насосная автоматического пожаротушения; 25 — ком­
прессорная; 26 — слесарно-механический участок; 27 — агрегатный участок; 28 — участок ре­
монта гидромеханических передач; 29 — инструментально-раздаточная кладовая; 30 — отдел 
главного механика; 31, 32 — участки ремонта электрооборудования v приборов системы пи- 
тания; 33 — посты Т Р  для сочлененных автобусов; 34 — посты ТО-1

ТО-2 и ТР. Таким образом, в зонах с наибольшей интенсивностью маневрирова­
ния автобусов колонны отсутствуют.

Типовой проект АТП на 300 автобусов большой вместимости представлен 
на рис. 5.17. Особенностью данной планировки является выделение производст­
венных помещений в отдельное здание, соединенное с административно-бытовы­
ми помещениями закрытым переходом. В зависимости от климатической зоны 
хранение автобусов предусматривается на открытой площадке или на закрытой 
стоянке (см. рис. 5.17, а). Такое планировочное решение обеспечивает свободное 
маневрирование крупногабаритных и сочлененных автобусов вне здания и, кроме 
того, дает возможность осуществлять строительство и ввод предприятия в экс­
плуатацию поэтапно. Показатели по генплану: площадь участка 6,5 га, площадь 
застройки 37 000 м2, плотность застройки 57%.

Производственный корпус (см. рис. 5.17, б) запроектирован с сеткой колонн 
24X12 м при высоте 6,0 м до низа выступающих элементов покрытия. Выпол­
нение малярных работ, уборки салонов автобусов и ТО-1 предусмотрено на пото­
ке, что позволяет эффективно использовать площади производственных помеще-
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ний. Посты ТО-2 и ТР имеют однорядную косоугольную расстановку, а посты 
ожидания в центре зоны — прямоугольную, что создает лучшие условия для ма­
неврирования автобусов и организации производственного процесса.

Характерной тенденцией в проектировании автобусных предприятий являет­
ся применение больших пролетов покрытий зданий в целях сокращения числа 
опорных колонн или их полного изъятия из внутреннего пространства здания. 
Это объясняется не только стремлением повысить экономическую эффективность 
сооружения, но и большими габаритными размерами подвижного состава и его 
ограниченной маневренности. При современных унифицированных несущих кон­
струкциях такая схема почти не осуществима из-за относительно небольших про­
летов сборных железобетонных ферм покрытий. Для этого необходимо примене­
ние иных пространственных безколонных конструктивных решений в виде сводов- 
оболочек, бочарных (цилиндрических) сводов и других подобных конструкций 
которые пока используются лишь при индивидуальном проектировании автобус­
ных предприятий.

Таксомоторные АТП. Таксомоторный пассажирский транспорт имеет специа­
лизированные АТП в основном в больших городах, причем в крупнейших из них 
строят многоэтажные предприятия вместимостью от 300 до 1000 и более авто­
мобилей. Строительство таксомоторных парков осуществляется как по типовым, 
так и индивидуальным проектам.

Типовым проектом таксомоторного парка на 325 автомобилей (рис. 5.18) 
предусмотрено 3-этажное здание, на 1-ми частично на 2-м этажах которого раз­
мещаются производственные помещения, а на 2-м и 3-м — стоянки. На 3-м этаже 
размещены также бытовые помещения. Подъем и спуск автомобилей осуществ­
ляется по двум прямолинейным рампам.

‘Ч/

Рис. 5.18. Планировка 1-го и 2-го этажей по типовому проекту АТП на 325
/ — зона ЕО ; 2 — стоянка на 42 автомобиля; 3 — зона экспресс-диагностирования и ТО-1; 
кумуляторный участок; 9 — участок ремонта таксометров; 10 — посты таксометровых н ши 
ного диагностирования; 14 — агрегатно-механический участок; 15 — склад запасных частей, 
электрораспределительное устройство; 20 — трансформаторная подстанция; 21 — компрессор 
этажа на 112 автомобилей; 26 — малярный участок; 26 — зона ТО-2 н Т Р ; 27 — кузовной



Планировочное решение включает три поточные линии: ЕО, экспресс-диагно­
стирования и ТО-1. Зона ТО-2 и ТР, размещенная на 2-м этаже, имеет посты 
тупикового типа. Имеются специализированные участки углубленного диагности­
рования, шиномонтажных работ, а также кузовной и малярный участки.

Типовая планировка таксомоторного парка на 650 автомобилей, включающая 
отдельно стоящие производственный корпус и корпус стоянки, с примыкающим 
к нему административно-бытовым зданием, представлена на рис. 5.19.

Планировочное решение предприятия предусматривает возможность поэтап­
ного строительства отдельных корпусов, что важно для ускорения строительства 
и ввода их в действие, а также при реконструкции и расширении предприятия с 
использованием существующих производственных помещений. Показатели по ген­
плану: площадь участка 2 га, площадь застройки 10 640 м2, плотность застрой­
ки 53%.

Корпус стоянки 4-этажный с прямолинейными рампами, расположенными по 
периметру с двух сторон здания. Сетка колонн 9X 6  м с высотой этажа 3,6 м.

Производственный корпус 1-этажный, выполнен с сеткой колонн 18X12 м 
и высотой 4,8 м до низа выступающих элементов покрытия.

Базы централизованного технического обслуживания (БЦТО). В качестве 
примера на рис. 5.26 представлен проект БЦТО на 1200 грузовых автомобилей 
(ЗИЛ-130 и ЗИЛ-1 ЗОВ 1 с полуприцепом ОдАЗ-885). Объем производства базы 
от общего объема работ по видам воздействий составляет: ТО-1— 40%, ТО-2 — 
100% и ТР — 77%. ЕО и остальной объем работ по ТО-1 и ТР выполняется на 
АТП, которым принадлежат автомобили.

В состав базы (см. рис. 5.20, а) входят три здания: главный корпус, вспо­
могательный корпус (посты мойки и окраски) и административно-бытовой кор-
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легковых автомобилей-такси:
4 — насосная; 5 — склад масел; 6 — кладовая; 7 — электрокарбюраторный участок; 8 — ак- 
номонтажных работ; // — шиномонтажный участок; 12 — склад шин; 13 — посты углублен- 
агрегатов и материалов; 16 — тепловой участок; 17 — участок О ГМ ; 18 — склад ОГМ ; 19 — 
ная; 22 — тепловой пункт; 23 — насосная автоматического пожаротушения; 24 — стоянка 2-го 
участок; 28 — промежуточный склад; 29 — обойный участок



Р и с .  5.19. Планировка таксомоторного парка на 650 легковых автомобилей: 
а — генеральный план: 1 — производственный корпус; 2 — склад лакокрасочных материалов; 
3 — очистные сооружения; 4 — корпус стоянки; 5 — административно-бытовой корпус с К П П ; 
б — производственный корпус:
1 — малярный участок; 2 — краскоприготовительная; 3 — кладовая лакокрасочных материа­
лов; 4 — электрощитовая; 5 — кузнечно-рессорный и медницкий участок; 6 — кузовной уча ­
сток; 7 — посты Т Р ; 8 — посты Д-2; 9 — посты ТО-1; 10 — радиоремонтный участок; И  — 
кладовая; 12 — комната мастера; 13 — промежуточный склад; 14 — шиномонтажный участок; 
15 — таксометровый участок; 16 — посты перемонтажа шин; 17 — обойный участок; 18 — 
электротехнический участок; 19 — карбюраторный участок; 20 — компрессорная; 21 — склад 
смазочных материалов с насосной; 22 — аккумуляторный участок; 23 — вентиляционные ка­
меры; 24 — отдел главного механика; 25 — трансформаторная; 26— склад шин; 27 — склад 
запасных частей и агрегатов; 28 — агрегатный участок; 29 — слесарно-механический участок

пус, сообщающийся с главным корпусом теплым переходом. Показатели по ген­
плану: площадь участка 3,1 га, площадь застройки 14 000 м2, плотность застрой­
ки 45 % •

Главный производственный корпус (см. рис. 5.20, б ) запроектирован из 
сборных железобетонных конструкций с металлическими фермами, зенитными 
фонарями и сеткой колонн 18X12 м при высоте 6 м до низа выступающих эле­
ментов покрытия. ТО и диагностирование автомобилей проводятся на поточных 
линиях, ТР на тупиковых постах и вспомогательных производственных участках, 
расположенных по периметру здания. К недостаткам планировки следует отнести 
отсутствие проездных постов для ТР автопоездов.

Планировка БЦТО (производственно-технического комбината) на 1500 авто­
мобилей КамАЗ представлена на рис. 5.21. Производственная программа комби­
ната включает: замену двигателей, агрегатов и узлов 1500 автомобилей; прове­
дение Т0-2 800 автомобилей; разборку 1000 автомобилей после списания на 
агрегаты и узлы; ТР двигателей, агрегатов и систем 1500 автомобилей; хранение 
оборотного фонда агрегатов и узлов с неснижаемым запасом на 1500 автомоби­
лей. Планировочное решение разработано на основании технологического расче­
та, выполненного для бортовых автомобилей КамАЭ-5320 с годовым пробегом 
65 тыс. км в I I I  категории условий эксплуатации.

Отличительной особенностью данной планировки является использование ме­
таллических конструкций вместо сборных железобетонных. Основу планировоч­
ного решения составляют четыре пространственные металлические конструкции 
типа «Кисловодск» с размерами в плане 30X30 м каждая и высотой 7,2 м от 
пола до нижнего пояса. В объеме металлоконструкций расположены основные





Рис. 5.20. База централизованного технического обслуживания на 1200 грузовых 
автомобилей:
а  — генеральный план: 1 — производственный корпус; 2 — площадка для стоянки автомо­
билей после обслуживания; 3 — площадка для стоянки автомобилей перед обслуживанием; 
4 — склад лакокрасочных материалов; 5 — склад кислородных и ацетиленовых баллонов; 
6 — очистные сооружения; 7 — вспомогательный корпус (посты мойки и окраски автомоби­
лей); 8 — стоянка легковых автомобилей; 9 — КП П ; 10 — административно-бытовой корпус; 
б — производственный корпус: 1 — посты ТО-1 и ТО-2; 2 — посты диагностирования; 3 — по­
сты ТР ; 4 — санузлы; 5, 6 — склад смазочных материалов с насосной; 7 — трансформатор­
ная; 8 — промежуточная кладовая; 9 — склад запасных частей, агрегатов и материалов; 
10 — кузовной участок; // — отдел главного механика; 12 — компрессорная; 13 — агрегатно­
механический участок; 14 — деревообрабатывающий и обойный участок; 15 — аккумулятор­
ный участок: 16 — электрокарбюраторный участок; 17 — комната диспетчера производства; 
18 — участок ремонта топливной аппаратуры дизельных автомобилей

производственные помещения (участки по замене агрегатов, узлов и деталей, 
разборки автомобилей после списания и др.).

Другие производственные, административно-бытовые и технические помеще­
ния, требующие изоляции от основного производства, размещены в 2-этажной 
пристройке.

К  преимуществам данного планировочного решения следует отнести хорошую 
естественную освещенность основных участков, компактность в расположении 
вспомогательных производственных помещений и складов.

Зарубежный опыт. Наиболее интересными объектами зарубежного авто­
транспортного строительства являются различные стоянки для легковых автомо­
билей, главным образом многоэтажные, в том числе и механизированные. Что 
касается предприятий автотранспорта общего пользования (грузовых, автобус­
ных и таксомоторных), то даже наиболее крупные из них, за редким исключени­
ем, не представляют особого интереса в проектном отношении по сравнению с 
отечественными АТП.

В зарубежной практике проектирования и строительства многоэтажных стоя­
нок применяются различные схемы механизации передвижения автомобилей, ко­
торые могут быть подразделены на три основные группы.

Первая группа включает 1- или 2-местные лифты с неподвижными шахтами, 
расположенными в свободном пролете между рядами стоящих на этажах авто­
мобилей. Горизонтальное перемещение автомобилей осуществляется с помощью 
буксирных тележек (рис. 5.22) или транспортеров (рис. 5.23).
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Рис. 5.21. Корпус производственно-технического комбината по централизованно* 
му обслуживанию 1500 автомобилей КамАЗ:
1 — участок диагностирования; 2 — кладовая участка диагностирования; 3 — промежуточная 
кладовая; 4 — склад масел; 5 — участок замены агрегатов, узлов и деталей; 6 — участок 
ремонта приборов системы питания; 7 — участок разборки автомобилей; 8 — склад оборот­
ного фонда агрегатов и узлов; 9 — агрегатно-механический участок; 10 — испытательная 
станция; И  — электротехнический участок; 12 — тепловой пункт; 13 — инструментально-раз­
даточная кладовая; 14 — гардероб; 15 — трансформаторная подстанция



Вторая группа состоит из 1-местных 
лифтов с неподвижными шахтами, рас­
положенными в торце свободного проле­
та или с боку пролета. Горизонтальное 
передвижение автомобилей осуществ­
ляется траверсными тележками, а осе­
вое — буксирующими или осевыми те­
лежками.

Третья группа представляет собой 
наиболее распространенную схему меха­
низации и заключается в устройстве 
лифтов с передвижными шахтами для 
вертикального и поперечно-горизонталь­
ного перемещения автомобилей (рис. 
5.24).

Кроме рассмотренных схем механи­
зации перемещения автомобилей, в мно­
гоэтажных стоянках применяют нории 
вертикальные и горизонтальные (патер- 
ностер), паркредеры (кольцевая нория, 
транспортер или конвейер) и другие ме­
ханизмы.
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5.3 ТЕХНИКО-ЭКОНОМИЧЕСКАЯ
ОЦЕНКА ПРОЕКТОВ

Завершающей стадией про­
ектирования является анализ тех­
нико-экономических показателей, 
который проводится с целью вы­
явления степени технического со­
вершенства и экономической це­
лесообразности разработанных 
проектных решений АТП. Эффек­
тивность проекта оценивается 
путем сравнения его технико-эко­
номических показателей с норма­
тивными (эталонными) показа­
телями, а также с показателями 
аналогичных проектов и передо­
вых действующих предприятий.

Номенклатура показателей 
для оценки проектов АТП доста­
точно большая и наряду с техно­
логическими показателями (чис­
ло производственных рабочих, 
число рабочих постов, уровень ме­
ханизации процессов ТО и ТР 
и пр.) и строительно-планировоч­
ными (общая площадь участка, 
площадь застройки, плотность за ­
стройки, площадь производствен­
но-складских помещений, пло-

Рис. 5.22. Схема механизированной 
стоянки с одноместными проездными 
лифтами:
1 — кабина лифта; 2 — буксирующая те­
лежка; 3 — рельсовый путь

1 _ | 1 J  

.

b = = j ti
&

Рис. 5.23. Схема лифтов с боковым 
заездом автомобилей с помощью 
транспортеров



О
< Л >

--------, ,-------- ,
--------1

г ^

1

I
I

j h

1-------- 1

1

1 Z

Рис. 5.24. Схемы механизированных стоянок с подвижными шахтами лифтов:
а — с подвижной шахтой; б — с шахтой на опорных роликах; в — с поворотной шахтой 
лифта; 1 — кабина лифта; 2 — буксирующая тележка; 3 — шахта лифта

щадь вспомогательных помещений и пр.) включает показатели 
стоимости строительства, уровня рентабельности, сроков окупаемо­
сти капитальных вложений и ряд других, которые рассматриваются 
в курсе «Экономика транспорта».

Показатели качества технологических решений проектов. Д ля 
оценки результатов технологического проектирования АТП Гип- 
роавтотрансом разработаны и установлены следующие технико­
экономические показатели [30]: число производственных рабочих 
и рабочих постов на 1 млн. км пробега, площадь производствен­
но-складских и вспомогательных административно-бытовых поме­
щений на 1 автомобиль (в м2), площадь стоянки на 1 место 
хранения (в м2), площадь территории предприятия на 1 автомо­
биль (в м2). Кроме оценки проектов, технико-экономические по­
казатели используются для выполнения укрупненных расчетов 
при выборе путей развития и совершенствования производствен­
но-технической базы предприятий, при определении необходимо­
сти и целесообразности расширения и реконструкции АТП.

Технико-экономические показатели представляют собой удель­
ные значения нормативов численности производственных рабочих, 
постов, площадей производственных и вспомогательных помеще­
ний для наиболее характерных (эталонных) условий:
Списочное число подвижного состава:

комплексные АТП (кроме указанных ниже) . 300 
комплексные АТП для смешанного парка * и сме­
шанного пассажирского парка ** . 200 
кооперированные ПАТО (головное предприятие 
4-филиалы ***) 1000***



Категория условий эксплуатации II I
Среднесуточный пробег, км 250
Условия хранения открытая стоянка без по­

догрева при 50% незави­
симого выезда автомоби­
лей под углом 90°

Водоснабжение, теплоснабжение, электроснабжение от городских сетей

* Структура смешанного парка (в % ): грузовые автомобили — 60, авто­
бусы — 25, легковые автомобили — 15.

** Структура смешанного пассажирского парка (в % ):  автобусы — 60, лег­
ковые автомобили — 40.

*** В том числе 700 приписанных единиц подвижного состава.

При этом в качестве базовых (эталонных) моделей принима­
ются: для грузовых автомобилей — ЗИЛ-130; для автобусов — 
ЛиАЗ-677; для легковых автомобилей — ГАЗ-24.

Показатели кооперированных АТП рассчитаны из условия, что 
на головных предприятиях размещается 30% общего количества 
подвижного состава ПАТО, для которого выполняются в полном 
объеме все виды ТО и ТР. Кроме того, на головных предприятиях 
для 70% общего парка производятся работы по ТО-1, ТО-2 и ТР 
в объеме, составляющем соответственно 40, 100 и 84% от общего 
объема работ по ТО и ТР по подвижному составу, находящемуся 
в филиалах (табл. 5.3). При этом в состав работ ТР входят наи­
более трудоемкие: ТР агрегатов, узлов и деталей, кузовные и 
малярные работы и др.

В филиалах ПАТО осуществляются уборочно-моечные рабо­
ты, ТО-1 и ТР в объеме соответственно 100, 60 и 16% от общего 
объема работ по подвижному составу, находящемуся в филиалах. 
В состав работ ТР, выполняемых в филиалах, входят наименее 
трудоемкие виды воздействий (крепежные и регулировочные ра-

T а блиц а 5.3. Уровень централизации (распределение) работ по ТО и ТР 
на кооперированных АТП, %

Виды техниче­
ских воздействий

Головные предприятия Филиалы

Обозначение 
уровня цент­

рализации

Подвижной 
состав го­

ловного 
предприятия

Подвижной
состав

филиалов

Обозначение 
уровня цент­

рализации

Подвижной
состав

филиалов

ЕО У . 100 100
ТО-1 100 40 V  ' 60
ТО-2 100 100 «м __
ТР 100 84 16

Е О У* 100 100
ТО-1 100 100 V  /ТО-2 100 100 #2 __
ТР 100 86 14

П р и м е ч а н и е .  На головных предприятиях предусматривается выполнение уборочно­
моечных работ для приписанных автомобилей перед выполнением ТО и ТР .



боты по электрооборудованию и системе питания, шиномонтаж­
ные работы, а также контрольные и регулировочные работы, вы­
полняемые непосредственно на автомобиле).

Для приведенных выше условий Гипроавтотрансом на осно­
вании ОНТП-АТП-СТО — 80, соответствующих СНиП, анализа 
типовых и прогрессивных индивидуальных проектов, результатов 
научно-исследовательских работ и обобщения опыта передовых 
АТП определены эталонные технико-экономические показатели 
для комплексных и кооперированных АТП (табл. 5.4).

При разработке показателей учитывались следующие аспек­
ты: повышение надежности и долговечности подвижного состава, 
применение более совершенной технологии и организации произ­
водственных процессов ТО и ТР, повышение производительности 
труда и уровня механизации, развитие централизации ТО и ТР 
подвижного состава, повышение эффективности капитальных вло­
жений в строительство предприятий.

Для АТП, условия эксплуатации и размер которого отлича­
ются от эталонных, определение показателей производится с 
помощью коэффициентов (см. прил. 2), которые учитывают влия­
ние следующих факторов: списочное число подвижного состава 
(коэффициент (&i), тип подвижного состава (k2), наличие прицеп­
ного состава (&3), среднесуточный пробег подвижного соста­
ва (&4)> условия хранения (&5), категория условий эксплуатации 
(йб); климатический район (k7), структура смешанного и смешанно­
го пассажирского парка (ks), уровень централизации работ по ТО 
и ТР кооперированных АТП (feg).

Расчет показателей. Значения приведенных удельных технико­
экономических показателей для условий проектируемого пред­
приятия определяются умножением удельного показателя для 
эталонных условий на соответствующие коэффициенты, учитыва­
ющие отличие конкретных условий от эталонных:

Я УЛ =  -РудТ> П  Н  * У д  =  4 д Т )П/-1 I -1
Я Г)

с  __ П  и .. с  —  о(эт) h I U ..°уд.пр — у̂д.пр ■ * °уд.вс уд.ВС *
/=1 1

9

5уд.ст = 5удГ.ст̂ 2̂ 3̂ г5» ^уд.т = 5уд.т П  k it
;=■ 1

где Xyz — соответственно число производственных рабочих и рабочих по­
стов на 1 млн. км пробега для условий проектируемого АТП; -*удТ) 
то же, для эталонных условий; 5уд.Пр, Зуд.вс, Зуд.ст, Зуд.т— соответственно пло­
щади припзЕодственно-складских, вспомогательных помещений, стоянки и терри­
тории 1 автомобиль для условий проектируемого АТП; 5 уЭ1?пр » 5удУ*вс>

9
5уд?т ~ то же’ для эталонных условий; П ki = kit k2 k3.



Т а б л и ц а  5.4. Технико-экономические показатели АТП для эталонных условий

Показател

Комплексные АТП Кооперированные ПАТО
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Головные АТП Филиалы
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Число производственных рабочих на 1 млн. км 3,88 6,69 2,90 5,25 5,70 2,8 4,5 2,0 1,3 2,4 1,2
пробега

Число рабочих постов па 1 млн. км пробега 0,98 1,42 1,06 1,65 1,70 0,6 0,9 0,7 0,4 0,43 0,41

Площадь производственно-складских помещений 16,0 33,5 10,0 26,5 29,5 10,2 23,2 6,2 4,7 8,3 3,2
на 1 автомобиль, м2

Площадь вспомогательных помещений на 1 ав­ 8,1 10,4 6,0 9,5 9,85 4,0 5,2 3,0 5,9 6,2 3,8
томобиль, м2

Площадь стоянки на 1 место хранения, м2 34,0 53,0 18,5

Площадь территории на 1 автомобиль, м2 106,0 173,0 67,0 142,0 146,5 49,5 86,0 31,0 93,0 133,0 52,5

П р и м е ч а н и я .  1. Для комплексных АТП: площадь производственно-складских помещений с учетом вентиляционных камер, распо­
ложенных на антресолях, принимается с коэффициентом (для грузовых автомобилей — 1,18, автобусов — 1,14, легковых автомобилей — 1,12, 
смешанного парка — 1,13); площадь производственно-складских помещений АТП легковых автомобилей при размещении в 2- или 3-этажном кор­
пусе принимается с коэффициентом 1,2; площадь стоянки для смешанного и смешанного пассажирского парка принимается по показателям, при­
веденным для грузовых автомобилей, автобусов и легковых автомобилей; число производственных рабочих при закрытом хранении автомобилей 
принимается с коэффициентом 0.97.

2. Для кооперированных ПАТО площадь производственно-складских помещений с учетом вентиляционных камер, расположенных на антре­
солях, принимается с коэффициентом: для головного предприятия грузовых Г1АТО— 1,10, филиалов грузовых П А Т О — 1,20; головного предприятия 
автобусного П А Т О — 1,12, филиалов автобусного П А Т О — 1,18, легковых автомобилей — головного предприятия ПАТО легковых автомобилей — 

►— 1,10, филиалов ПАТО легковых автомобилей — 1,12.
СЛ



Абсолютные значения показателей определяются произведе­
нием соответствующего приведенного удельного показателя на 
годовой пробег парка или списочное число автомобилей:

V  Р<*> =  P yxAttLr- 2 SBCT) =  5уд.всЛ;
2  * (эт) =  x yiA:lLr; y .sc ?  =  5уд.гИ„;

=  ^УЯ-нр-4и> =  ^УЛ-Т^И»

где 2 ^ (эт)’2  ^ (эт) — соответственно общее эталонное число производственных 
рабочих и рабочих постов для условий проектируемого АТП; ^  S,,3pT*,

— соответственно общая эталонная площадь производствен­
но-складских, вспомогательных помещений, стоянки и территории для условий 
проектируемого АТП; А» — списочное число автомобилей на АТП; L r — годовой 
пробег одного автомобиля, млн. км.

Для комплексных АТП однотипного подвижного состава при: 
наличии различных моделей численность производственных рабо­
чих, площадь вспомогательных помещений и площадь территории 
рассчитываются раздельно по каждой группе моделей подвижно­
го состава с последующим суммированием результатов. Числен­
ность рабочих постов и площадь производственно-складских по­
мещений также рассчитываются раздельно по каждой группе 
моделей подвижного состава с применением коэффициента, учи­
тывающего технологическую совместимость подвижного состава* 
который принимается равным 0,88—0,93 для грузовых автомоби­
лей и 0,88—0,90 для легковых автомобилей. Меньшие значения 
коэффициентов соответствуют наиболее близким характеристикам 
подвижного состава (грузоподъемности, классу автобусов, типу 
двигателя). Результаты расчетов суммируются.

При смешанном подвижном составе показатели определяются, 
как было указано выше, с помощью коэффициентов, учитываю­
щих технологическую совместимость подвижного состава. Коэф­
фициенты эти равны: при сочетании грузовых автомобилей и ав­
тобусов 0,90—0,94; грузовых и легковых автомобилей 0,92—0,95; 
автобусов и легковых автомобилей 0,93—0,96; для всех типов 
подвижного состава 0,95—0,97.

Для сопоставления и анализа необходимо определить абсо­
лютные и удельные аналогичные показатели для разработанного 
проекта АТП.

При определении общего числа производственных рабочих 
^  Р в их состав включают рабочих, занятых непосредственно ТО 
и ТР подвижного состава.

В состав рабочих постов ( ^ ^ )  включают посты для выпол­
нил ЕО, ТО-1, ТО-2, Д-1, Д-2 и ТР Каждая поточная линия для 
выполнения моечных работ независимо от числа одновременно 
обслуживаемых единиц подвижного состава принимается за один 
рабочий пост. Рабочий пост для выполнения ТО автопоездов в 
составе седельного тягача с полуприцепом или автомобиля-тяга­
ча с прицепом принимается за два поста. Рабочий пост для диаг­



ностирования автопоездов, оборудованный одним стендом, при­
нимается за один пост.

К производственно-складской площади АТП (2^пр) относят 
производственные участки ТО и ТР, участок ОГМ, компрессор­
ную, кислотную, зарядную, краскозаготовительную и другие 
участки, складские помещения, служебные помещения, непосред­
ственно связанные с производством (комната мастеров, ОТК, 
отдел управления производством и т. п.), и площадь, занятую 
постами ожидания, расположенными в помещении. В состав 
производственно-складской площади включают также техниче­
ские похмещения (трансформаторные и т. п.).

К вспомогательным площадям (^^вс) относят площади адми­
нистративных и санитарно-бытовых помещений, помещения для 
медицинского обслуживания, общественного питания, культурного 
назначения, кабинеты, конторские и служебные помещения и т. п.

Площадь стоянки ( V  S CT) определяется ее геометрическими 
размерами (см. разд. 4.3). При многоэтажном хранении автомо­
билей площадь стоянки включает и площадь, занятую рампами 
и дополнительными поэтажными проездами.

К площади территории предприятия ( ^  ST) относят площадь 
в границах участка.

Значения удельных технико-экономических показателей для 
разработанного проекта АТП (обозначения со штрихами) опре­
деляются из выражений:
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Для проектируемых АТП значения технико-экономических
казателей, как правило, не должны превышать эталонных. Если 
они превышают эталонные, то это свидетельствует о завышении 
для данного проекта числа производственных рабочих, числа ра­
бочих постов и соответствующих площадей. Поэтому в таких слу­
чаях необходимо проанализировать показатели и пересмотреть 
принятые ранее решения с позиций применения более про­
грессивных нормативов и использования постов и площадей.

Например, число рабочих постов может быть сокращено за 
счет использования унифицированных поточных линий для про­
ведения ТО-1 и ТО-2 при планировании этих воздействий в раз­
личные смены. При выполнении ТО-2 на постах тупикового ти­
па в 1-ю смену эти же посты могут использоваться во 2-ю и 
3-ю смены для выполнения ТО-1 и ТР.

Максимальное использование производственных площадей мо­
жет быть достигнуто за счет рациональной планировки зон и 
участков, за счет 2- или 3-сменной их работы, другими методами.



ОСОБЕННОСТИ ТЕХНОЛОГИЧЕСКОГО 

ПРОЕКТИРОВАНИЯ СТАНЦИЙ

ТЕХНИЧЕСКОГО ОБСЛУЖИВАНИЯ АВТОМОБИЛЕЙ

Значительный рост парка легковых автомобилей, принадле­
жащих населению, необходимость поддержания его в технически 
исправном состоянии требуют дальнейшего развития и совершен­
ствования производственно-технической базы системы автотехоб­
служивания, основным предприятием которой являются станции 
технического обслуживания (СТО) автомобилей. Строительство, 
реконструкция и техническое перевооружение СТО требуют зна­
ния теории и практики технологического проектирования этих 
предприятий, которые существенно отличаются от АТП. Это от­
личие связано прежде всего с особенностями эксплуатации и ор­
ганизации обслуживания автомобилей индивидуального пользова­
ния. Поэтому в данном разделе рассмотрению методики техноло­
гического проектирования СТО предшествует краткое изложение 
вопросов организации ТО и ремонта легковых автомобилей, при­
надлежащих населению.

Глава 6

ОРГАНИЗАЦИЯ ТО И РЕМОНТА ЛЕГКОВЫХ АВТОМОБИЛЕЙ,
ПРИНАДЛЕЖАЩИХ НАСЕЛЕНИЮ

6.1. ПАРК ЛЕГКОВЫХ АВТОМОБИЛЕЙ, ПРИНАДЛЕЖАЩИХ НАСЕЛЕНИЮ,

И ОСОБЕННОСТИ ИХ ЭКСПЛУАТАЦИИ

Насыщенность легковыми автомобилями. В результате мас­
сового выпуска легковых автомобилей в нашей стране за годы 
десятой и одиннадцатой пятилеток парк личных автомобилей уве­
личился в 2,5 раза и в 1985 г. составил около 12 млн. Наиболь­
ший удельный вес в этом парке составляют автомобили малого 
и особо малого классов преимущественно современных моделей 
(«Жигули» — 45%, «Москвич» — 26, «Запорожец»— 17%).

Средняя насыщенность по различным регионам страны на на­
чало 1985 г. составляла от 30 до 100 автомобилей на 1000 чел. 
населения. На ближайшую перспективу обеспеченность населения



легковыми автомобилями будет в основном определяться сложив­
шимся уровнем их производства.

В условиях социалистической системы народного хозяйства 
имеются все возможности, чтобы обеспечить плановое развитие 
всех видов транспорта и полностью удовлетворить потребности 
населения во всех видах поездок при умеренном насыщении лег­
ковыми автомобилями.

Однако уже и сейчас темпы роста парка автомобилей инди­
видуального пользования ставят перед народным хозяйством 
страны ряд острых вопросов, основными из которых являются: 
развитие производственно-технической базы для ТО, ремонта и 
хранения автомобилей; производство и распределение запасных 
частей; обеспечение безопасности движения и охраны окружаю­
щей среды; улучшение и расширение дорожной сети.

Насыщенность автомобилями в наиболее развитых капитали­
стических странах очень высокая. При средней насыщенности в 
мире более 50 автомобилей на 1000 чел., в ряде стран (Швеция, 
Франция, ФРГ, Великобритания, Австралия и др.) эта цифра 
превысила 200, а к 2000 г. прогнозируется 400—500. В США та­
кой уровень уже достигнут (504), а к концу столетия ожидает­
ся 735.

Стихийный процесс «сверхавтомобилизации» привел к необхо­
димости преодоления ряда недостатков, которые в наибольшей 
степени проявляют себя в крупных городах зарубежных стран. 
К ним относятся: снижение средней скорости движения, затруд­
нения в поиске места стоянки, загрязнение воздуха отработавши­
ми газами, повышение уровня транспортного шума, рост числа 
дорожно-транспортных происшествий.

Особенности эксплуатации легковых автомобилей индиви­
дуального пользования. Решение вопросов организации ТО и ТР 
рассматриваемой категории автомобилей, а также проектирова­
ние предприятий по их обслуживанию и ремонту принципиально 
отличаются от аналогичных вопросов для государственного ав­
томобильного транспорта. Отличие прежде всего заключается в 
том, что автомобиль как объект ТО и ТР находится у владельца, 
который осуществляет в одном лице как транспортный процесс, 
так и поддержание автомобиля в технически исправном состоя­
нии и в соответствии с действующим законодательством несет 
полную ответственность за эксплуатацию и техническое состояние 
автомобиля.

Выполняя перевозочный процесс, владелец автомобиля сам 
определяет и учитывает (в отличие от АТП) пробеги, время пе­
ревозок, затраты, количество перевозимых людей и груза, даль­
ность поездок и т. д. При этом он осуществляет наблюдение за 
техническим состоянием автомобиля и устраняет или принимает 
меры к устранению неисправностей, а также несет ответствен­
ность за выполнение правил дорожного движения.

Для поддержания автомобилей в технически исправном со­
стоянии работы по ТО и ремонту владелец проводит на автооб­



служивающих предприятиях или выполняет их полностью или 
частично сам (или с помощью других лиц). При этом регуляр­
ность и своевременность проведения работ также зависят от са­
мого владельца автомобиля.

Наряду с указанным эксплуатация рассматриваемых автомо­
билей по сравнению с эксплуатацией легковых государственных 
автомобилей имеет ряд особенностей, к которым относятся: не­
равномерность распределения парка легковых автомобилей по 
территории страны, сезонность эксплуатации, меньшие среднего­
довые пробеги, большой срок службы автомобилей (в годах) и 
ряд других.

Парк легковых автомобилей населения распределен по тер­
ритории страны неравномерно: 85—90% машин эксплуатируется 
в умеренном климатическом районе, чему способствует развитая 
сеть дорог с твердым покрытием.

В основном автомобили сконцентрированы в городах и при­
городных зонах. В целом по стране, в городах с населением бо­
лее 40 тыс. жителей и прилегающих к ним районах находится 
примерно 80% автомобилей. Наибольшая концентрация автомо­
билей— в крупных административных и промышленных центрах 
страны.

Средняя продолжительность эксплуатации автомобилей, по 
результатам исследований НАМИ и ВНИИКС (1982 г.), состав­
ляет 9,1 мес в году (табл. 6.1). В различных районах продолжи­
тельность эксплуатации зависит прежде всего от климатических 
условий. В районах с умеренным климатом она составляет в сред­
нем 8,9 мес, а в районах с жарким климатом 10,4 мес.

Большая часть автомобилей индивидуальных владельцев в 
зимний период времени не эксплуатируется (рис. 6.1). Например, 
в Центральной европейской части СССР начало массовой экс­
плуатации приходится на апрель, а окончание на октябрь месяц.

Таблица 6.1. Интенсивность эксплуатации личных легковых автомобилей

Показатели

Населенные пункты с числом 
жителей, тыс. чел.

В среднем

до 300 св. 300 
до 1000

более
1000

Средняя продолжительность 
тации автомобилей (в мес/год) 

.холодной зоне

эксплуа-
в:

8,4 9,3 8,2 8,5
умеренной » 8,4 9,2 9,4 8,9
жаркой » 10,4 10,9 9,5 10,4
по стране в целом 9,1 9,8 9,0 9,1

Среднегодовой пробег (в тыс, 
холодной зоне

. км) в:
9,2 10,3 10,4 9,2

/меренной » 8,9 9,9 10,0 9,6
жаркой » 13,0 14,0 14,1 13,4
по стране в целом 10,4 11,1 п,о 10,3



По целевому назначению ав­
томобили примерно используются 
следующим образом. Основная 
часть поездок, около 45%, связа­
на с отдыхом, 25% — с хозяйст­
венными и другими личными це­
лями и 30% с поездками на ра­
боту и по служебным делам.

Одним из факторов, характе­
ризующих интенсивность эксплуа- Рис. 6.1. Изменение интенсивности 
тацин автомобилей индивидуаль- эксплуатации автомобилей в течение 
ных владельцев, является средне- года 
годовой пробег, который в 1982 г.
составил 10,3 тыс. км. Автомобили, эксплуатирующиеся в жар- 
кой и умеренной климатических зонах, имеют годовой пробег 
больше, чем в холодной зоне.

Около 20% всех автомобилей имеют годовые пробеги 15 тыс. 
км и более. Увеличивается и доля автомобилей, эксплуатирую­
щихся круглый год. К ним в основном относятся автомобили 
«Жигули», отличающиеся высокими эксплуатационными качества­
ми, позволяющими использовать их в зимних условиях. На ин­
тенсивность эксплуатации оказывают влияние социальные факто­
ры (уровень дохода семьи и др.).

В зарубежных странах среднегодовые пробеги автомобилей 
составляют: в СШ А— 15,7 тыс. км (1976 г.), Великобритании — 
15,3 тыс. км (1978 г.), Ф Р Г — 14,7 тыс. км (1979 г.), Фран­
ции— 13,8 тыс. км (1979 г.), Италии— 11,9 тыс. км (1977 г.),. 
Японии— 11,5 тыс. км (1976 г.).

В настоящее время в нашей стране выбраковка (списание) 
автомобилей, принадлежащих населению, практически не произ­
водится, за исключением автомобилей, которые с технической 
точки зрения восстанавливать нецелесообразно или невозможно* 
(после аварий, со значительной коррозией кузова и т. п.), что 
приводит к увеличению срока службы автомобилей. Это объяс­
няется повышенным спросом населения на автомобили и доста­
точно высокой их стоимостью, а также относительной «молодо­
стью» общего парка легковых автомобилей.

В большинстве развитых капиталистических стран Европы 
средний срок службы автомобилей до списания (утилизации) со­
ставляет 10—13 лет, при ежегодном списании примерно 
7—8% парка.

Кроме того, эксплуатация автомобилей личного поль­
зования также характеризуется длительными простоями в усло­
виях безгаражного хранения, более низкой профессиональной ква­
лификацией водителей, нерегулярным проведением ТО, ремонта 
и контроля технического состояния автомобиля, неравномерно­
стью заездов автомобилей на автообслуживающие предприятия,, 
частичным проведением ТО и ТР методом «самообслуживания» 
без соответствующего обеспечения и контроля качества работ.



Приведенные выше особенности эксплуатации легковых авто­
мобилей населения в значительной мере затрудняют организацию 
деятельности предприятий по поддержанию автомобилей в тех­
нически исправном состоянии и соответственно их проектирова­
ние, так как заезды автомобилей для проведения различных 
работ по обслуживанию и ремонту на предприятия автотехобслу­
живания носят в основном случайный и, кроме того, сезонный 
характер.

6.2. СИСТЕМА ТО И РЕМОНТА АВТОМОБИЛЕЙ

Для легковых автомобилей населения так же, как и для под­
вижного состава государственного автомобильного транспорта, 
применяется планово-предупредительная система ТО и ремонта, 
принципиальные основы которой с учетом особенностей эксплуа­
тации индивидуальных автомобилей и прав владельца изложены 
в «Положении о техническом обслуживании и ремонте легковых 
автомобилей, принадлежащих гражданам».

Легковой автомобиль для обеспечения его работоспособности 
с момента выпуска до окончания срока службы подвергается со­
ответствующим техническим воздействиям при предпродажной 
подготовке, на гарантийном и послегарантийном периодах 
эксплуатации.

Предпродажная подготовка автомобилей. Качество автомоби­
ля при продаже должно соответствовать требованиям техниче­
ских условий завода-изготовителя и «Правил продажи населению 
легковых автомобилей и мотоциклов с колясками». Предпродаж­
ная подготовка производится с целью предоставления покупа­
телю технически исправного и подготовленного к эксплуатации 
автомобиля.

Необходимость проведения предпродажной подготовки обус­
ловлена тем, что при доставке автомобилей к месту продажи и 
во время их хранения поверхность кузова и салона загрязняется, 
нарушаются некоторые регулировки, появляются различные по­
вреждения и мелкие неполадки. Кроме того, перед продажей не­
обходимо удалить с окрашенной поверхности кузова слой вре­
менной противокоррозионной защиты, проверить наличие спе­
циальных жидкостей и масел в системах и агрегатах, состояние 
агрегатов, узлов и систем, особенно обеспечивающих безопас­
ность движения, а также наличие технической документации и 
ее соответствие маркировке агрегатов, наличие комплектующих 
изделий и принадлежностей, произвести их установку на ав­
томобиль.

Предпродажное обслуживание регламентируется отраслевым 
стандартом «Подготовка предпродажная легковых автомобилей», 
который распространяется на легковые автомобили, продаваемые 
через розничную торговую сеть, а также автомобили, предостав­
ляемые через органы социального обеспечения гражданам-инва-



лидам. Стандарт не распространяется на легковые автомобили, 
поступающие в народное хозяйство по внерыночным назначе­
ниям, а также на автомобили, бывшие в употреблении и реали­
зуемые по линии комиссионной торговли. Стандарт устанавливает 
общие технические требования к проведению подготовки легко­
вых автомобилей к продаже.

Работы по предпродажной подготовке автомобилей произво­
дятся за счет завода-изготовителя. При этом ответственность за 
качество работ несет предприятие, производившее предпродаж­
ную подготовку. О выявленных в процессе чредпродажной под­
готовки отказах и неисправностях своевременно сообщают заво- 
ду-изготовителю, что позволяет оценивать не только качество 
сборки автомобилей, но и предупреждать в дальнейшем появле­
ние этих неисправностей и отказов.

Трудоемкость проведения предпродажного обслуживания ко­
леблется в пределах 3—4 чел-ч в зависимости от модели авто­
мобиля.

О проведении предпродажной подготовки автомобиля в сер­
висной книжке производится соответствующая отметка. Без ука­
занной отметки автомобили продаже не подлежат.

Обслуживание автомобилей в течение гарантийного периода 
эксплуатации. Организация проведения ТО и ремонта автомоби­
лей в гарантийный период эксплуатации регламентируется «По­
ложением о гарантийном обслуживании легковых автомобилей, 
принадлежащих гражданам».

Это положение устанавливает порядок организации и прове­
дения ТО и ремонта автомобилей в гарантийный период эксплуа­
тации.

Оно определяет функции и ответственность предприятий, 
выпускающих легковые автомобили, и пунктов (станций) гаран­
тийного обслуживания автомобилей, их агрегатов и комплек­
тующих изделий, в гарантийный период эксплуатации.

Работы гарантийного обслуживания включают ТО и гарантий­
ный ремонт. В течение гарантийного пробега ТО, помимо регла­
ментных работ, установленных заводом-изготовителем, включает 
также контроль состояния агрегатов и узлов для выявления и 
устранения неисправностей, которые могут привести к возникно­
вению рекламаций. Указанные неисправности устраняются путем 
гарантийного ремонта. ТО производится на СТО владельцем за 
наличный расчет. В объем работ ТО могут быть включены от­
дельные дополнительные диагностические или профилактические 
работы, выполнение которых производится по указанию завода- 
изготовителя за его же счет.

Гарантийный ремонт при условии соблюдения правил экс­
плуатации автомобиля производится за счет завода-изгото­
вителя.

Дефекты автомобилей, подлежащие устранению по гарантии 
автозавода, классифицируются на рекламационные и нереклама­
ционные.



К  рекламационным дефектам относятся нарушения регулиро­
вок, преждевременные износы или поломки деталей, если для 
их устранения требуется разборка агрегата с применением при­
способлений и (или) специнструмента, либо замена агрегата.

К  нерекламационным дефектам относятся замены нормалей, 
плавких предохранителей, лампочек и мелких деталей, а также 
неисправности, устраняемые путем выполнения отдельных работ 
ТО вне установленного регламента.

Рекламацией является претензия владельца по рекламацион­
ным дефектам, затраты на устранение которых превышают 0,2 % 
розничной цены нового автомобиля. При этом затраты на устра­
нение дефектов определяются по суммарной стоимости выпол­
ненных работ (по действующим прейскурантам) и замененных 
деталей (в розничных ценах).

Решение по рекламациям оформляется «Рекламационным ак­
том», а по нерекламационным дефектам «Актом гарантийного 
обслуживания», которые после утверждения их инженером по 
гарантии являются основанием для производства работ по гаран­
тийному ремонту.

Гарантийный срок, установленный заводом, продлевается на 
время нахождения автомобиля в гарантийном ремонте. В слу­
чае замены агрегатов гарантийный срок на замененные агрегаты 
продлевается на 3 мес. или 5 тыс. км пробега сверх установ­
ленного для данного автомобиля гарантийного периода экс­
плуатации.

Владелец теряет право на бесплатный ремонт до истечения 
гарантийного срока в случае несоблюдения указаний заводской 
инструкции по эксплуатации автомобиля, невыполнения очеред­
ного ТО в соответствии с сервисной книжкой, повреждения авто­
мобиля в результате аварии, внесения изменений в конструк­
цию автомобиля, использования автомобиля на спортивных 
ссфевнованиях.

Организация гарантийного обслуживания автомобилей осу­
ществляется соответствующими службами автозаводов через за­
водскую (фирменную) сеть СТО, а также другими станциями 
обслуживания на договорных началах с заводами-изготовителя- 
ми автомобилей.

Обслуживание автомобилей в течение послегарантийного пе­
риода эксплуатации. В этот период ТО и ТР осуществляется в 
соответствии с «Положением о техническом обслуживании и ре­
монте легковых автомобилей, принадлежащих гражданам».

Это положение является основополагающим документом, оп­
ределяющим единую техническую политику и устанавливающим 
необходимые требования к системе ТО и ремонта, ее организации^ 
Положение регулирует взаимоотношения между предприятия**!^ 
системы автотехобслуживания, владельцами автомобилей и за- 
водами-изготовителями. Оно устанавливает также виды и нор­
мативы технических воздействий, направленные на обеспечение 
надежной и безопасной эксплуатации автохмобилей, содержит ос-



новные рекомендации для организации ТО и ремонта автомо­
билей на СТО.

Согласно названному положению, техническое обслуживание 
включает: ТО по талонам сервисных книжек (СК), ежедневное 
техническое обслуживание (ЕО), первое (ТО-1) и второе (ТО-2) 
технические обслуживания автомобилей, для которых не преду­
смотрены сервисные книжки и сезонное обслуживание (СО).

В нашей стране, как и в большинстве стран мира, режим ТО 
легковых автомобилей регламентируется сервисной книжкой, 
прикладываемой к автомобилю при его продаже. СК является 
основным документом, определяющим режим обслуживания ав­
томобиля, а также взаимоотношения между заводом-изготови- 
телем или его торговым подразделением и владельцем ав­
томобиля.

Обслуживание автомобиля по СК в отличие от режимов ТО-1 
и ТО-2, имеющих постоянную периодичность и объемы работ, за­
ключается в том, что через определенный пробег с начала 
эксплуатации предусматривается выполнение соответствующего 
объема работ по ТО. Пробеги между ТО и соответствующие им 
работы ТО указываются в талонах СК.

Например, СК автомобилей ВАЗ содержит талон предпро­
дажной подготовки и 11 талонов, рассчитанных на пробег до
100,5 тыс. км. Обслуживание по талону № 1 проводится через 
2—3 тыс. км, по талону № 2 — через 9,5— 10,5 тыс. км и далее 
через 10 тыс. км. После обслуживания в талонах делается отмет­
ка с указанием километража и даты проведения работ на СТО.

Обслуживание по СК является наиболее удобной формой для 
личных автомобилей, которая заключается в конкретизации ра­
бот исходя из конструктивных особенностей автомобилей. Кроме 
того, применение СК способствует соблюдению владельцами ав­
томобилей установленных заводом режимов ТО. Наряду с сер­
висной книжкой при ТО и ТР необходимо руководствоваться 
инструкцией по эксплуатации данной модели автомобиля.

Режимы ТО устанавливаются заводами-изготовителями. Се­
зонное обслуживание включает работы, проводимые при подго­
товке автомобиля к зимней или летней эксплуатации.

Положением предусмотрены два вида ремонта: текущий (ТР) 
и капитальный (КР) агрегатов. Капитальный ремонт полнокомп­
лектных индивидуальных автомобилей не предусматривается.

КР агрегатов может выполняться на авторемонтных пред­
приятиях и специально оснащенных СТО, имеющих необходимое 
оборудование, техническую документацию и аттестованных для 
этой цели,^

Обеспечение запасными частями. Одной из важнейших задач 
в поддержании автомобилей в технически исправном состоянии 
является обеспечение автообслуживающих предприятий и вла­
дельцев автомобилей запасными частями.

Содержание на складах СТО запасных частей на все случаи 
нецелесообразно и невозможно, так как номенклатура выпускае­



мых запасных частей для легкового автомобиля насчитывается 
в среднем более 8 тыс. наименований. Из них детали, лимитиру­
ющие надежность и пользующиеся наибольшим спросом, состав­
ляют около 10%; детали, относительно часто спрашиваемые,— 
30%; детали ограниченного спроса — 60%. Поэтому хранение за­
пасных частей на СТО должно быть дифференцированно в зави­
симости от мощности и места расположения станции. На неболь- 
щих СТО хранят только минимально необходимое количество 
деталей, пользующихся наибольшим спросом, в соответствии с пе­
речнем выполняемых работ, а на областных складах и на крупных 
СТО — более обширную номенклатуру деталей.

Для наиболее полного удовлетворения потребности в запас­
ных частях к легковым автомобилям, принадлежащим населению, 
в стране создается трехступенчатая система, предусматривающая 
централизованное планирование и поставку запасных частей на 
станции обслуживания непосредственно с заводов-изготовителей 
автомобилей:

первая ступень предусматривает наличие центральных скла­
дов на заводах-изготовителях автомобилей. На этих складах, 
помимо запасных частей, изготавливаемых самим заводом, хра­
нятся в полной номенклатуре запасные части, изготовленные за­
водами смежных производств для данной модели автомобиля;

вторая ступень — центральные республиканские базы снабже­
ния (ЦРБС) организаций системы автотехобслуживания, на ко­
торых хранятся запасные части по всей номенклатуре для всех 
марок автомобилей. Головные заводы обеспечивают неснижаемый 
запас изделий на заводских складах и ЦРБС в соответствии с 
нормами хранения;

третья ступень — склады межобластных и областных органи­
заций, а также СТО, на которых хранятся запасные части в огра­
ниченной, наиболее ходовой номенклатуре.

Кроме того, предусматривается реализация запасных частей 
владельцам через торговую сеть магазинов, в том числе и 
на СТО.

6.3. ПРОИЗВОДСТВЕННО-ТЕХНИЧЕСКАЯ БАЗА 

СИСТЕМЫ АВТОТЕХОБСЛУЖИВАНИЯ

Структура системы. Для поддержания парка легковых авто­
мобилей населения в технически исправном состоянии в стране 
создана и развивается система ТО и ремонта (автотехобслужи­
вания), в которую входят различные предприятия, осуществляю­
щие продажу, ТО и ремонт автомобилей, производство гараж­
ного оборудования, инструментов и принадлежностей, а также 
склады запасных частей. Работы по ТО и ремонту автомобилей, 
принадлежащих населению, выполняются на СТО, спецавтоцент- 
рах (САЦ) и в мастерских, входящих в состав различных орга­
низаций союзного и республиканского подчинения (рис. 6.2).
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Рис. 6.2. Организационная структура системы автотехобслуживания



Руководство по организации обслуживания и ремонта авто­
мобилей, принадлежащих гражданам, в нашей стране осуществ­
ляет Всесоюзное промышленное объединение «Союзавтотехобслу- 
живание» Минавтопрома СССР.

Во всех союзных республиках имеются специализированные 
объединения автотехобслуживания, большая часть которых вхо­
дит в ВПО «Союзавтотехобслуживание». На эти объединения 
возложены функции по созданию в городах, крупных населенных 
пунктах и на автомобильных дорогах широкой сети автообслу­
живающих предприятий (СТО, складов запасных частей, гара­
жей-стоянок и пр.).

Масштабы производства и большой удельный вес в парке 
страны автомобилей ВАЗ потребовали создания заводской (фир­
менной) сети автообслуживающих предприятий Волжского авто­
мобильного завода, состоящей из специализированных автомо­
бильных центров (САЦ), являющихся головными предприятиями, 
и филиалов — стационарных и передвижных СТО. Получает свое 
развитие фирменная сеть СТО автозаводов ЗАЗ, ГАЗ, АЗЛК, 
ИЖМАШ.

Система автотехобслуживания в стране располагает (на на­
чало 1985 г.) свыше 2000 СТО, САЦ, пунктов гарантийного об­
служивания и мастерских с общим числом рабочих постов око­
ло 19 тыс., что позволяет удовлетворять потребность населения 
в услугах по ТО и ремонту автомобилей примерно на 40%. Около 
половины всех производственных мощностей системы размеще­
но в РСФСР.

Темпы роста парка легковых автомобилей опережают темпы 
роста производственно-технической базы системы автотехобслу­
живания. В течение десятой и одиннадцатой пятилеток парк ав­
томобилей увеличился в 2,5 раза, а производственные мощности 
лишь в 1,7 раза. Поэтому в решениях партии и правительства 
предусматривается увеличение объемов и видов услуг по техниче­
скому обслуживанию и ремонту транспортных средств, принадле­
жащих населению, и расширение сети предприятий автотехобслу­
живания.

Станции технического обслуживания. Основным предприя­
тием в системе автотехобслуживания, осуществляющим ТО и ре­
монт легковых автомобилей, принадлежащих населению, является 
станция технического обслуживания. Современные СТО — это 
многофункциональные предприятия, которые в зависимости от 
мощности и назначения осуществляют: ТО и ТР автомобилей в 
течение гарантийного и послегарантийного периодов эксплуата­
ции, диагностирование узлов и агрегатов, противокоррозионную 
обработку кузовов, капитальный ремонт агрегатов, подготовку 
автомобилей к техническому осмотру, продажу и предпродажную 
подготовку автомобилей, продажу запасных частей, эксплуата­
ционных материалов и автопринадлежностей, техническую по­
мощь на дорогах, консультации по вопросам технической экс­
плуатации автомобилей.



Рис. 6.3. Классификация станций технического обслуживания автомобилей

Классификация СТО в зависимости от назначения, месторас­
положения, специализации и вида выполняемых услуг показана 
на рис. 6.3. По принципу назначения и размещения СТО подраз­
деляются на городские и дорожные.

Городские  СТО  предназначены для обслуживания в ос­
новном постоянного парка легковых автомобилей населения. 
Дорожные станции — для оказания технической помощи всем ав­
томобилям, находящимся в пути. Такое разделение определяет 
разницу в технологическом оснащении станций. Так, обязатель­
ные на городских станциях участки кузовных и окрасочных ра­
бот на дорожных станциях могут отсутствовать.

Городские станции обслуживания по характеру оказываемых 
услуг могут быть комплексными, специализированными и авто­
заводов (в том числе гарантийные).

К о м п л е к с н ы е  станции обслуживания выполняют весь 
комплекс работ по обслуживанию и ремонту автомобилей. Они 
могут быть универсальными (для обслуживания и ремонта не­
скольких моделей автомобилей) и специализированными (для 
обслуживания одной модели).

С увеличением парка легковых автомобилей получают раз­
витие с п е циа лиз и ров а нн ые  СТО по моделям автомоби­
лей. Это подтверждается зарубежной практикой, а также опы­
том таких городов, как Москва, Ленинград и Киев.

Одним из видов городских комплексных станций обслужива­
ния являются с танции о б с л у ж и в а н и я  а в т о з а в о д о в .  
Помимо прямых функций, связанных с обслуживанием и ремон­
том автомобилей в гарантийном и послегарантийном периодах 
эксплуатации, эти станции обеспечивают автомобильные заводы 
информацией о качестве выпускаемых автомобилей. Одновре­



менно станции обслуживания автозаводов являются центрами по 
производственно-техническому обучению персонала.

В перспективе в городах с большой насыщенностью автомо­
билями аналогично зарубежной практике следует ожидать разви­
тия с п е ц и а л и з и р ов а н н ых  с т а н ц и й  по в и д а м  р а ­
бот: диагностических, ремонта и регулировки тормозов, ремонта 
приборов питания и электрооборудования, ремонта и заряда ак­
кумуляторов, ремонта кузовов, моечных и др.

Кроме того, следует ожидать развития у нас в стране прин­
ципа с а м о о б с л у ж и в а н и я ,  который состоит в том, что вла­
дельцу автомобиля за определенную плату предоставляются на 
станции рабочее место и необходимые инструменты для выполне­
ния работ по ТО и ТР автомобиля собственными силами, а также 
квалифицированные консультации специалистов. Посты самооб­
служивания могут быть при городских и дорожных СТО, а в пер­
спективе— на специально организуемых для этих целей станциях 
самообслуживания.

Городские станции обслуживания в зависимости от чиста ра­
бочих постов и вида выполняемых работ можно разделить на 
три основных типа: малые, средние и большие.

М а л ы е  станции (до 10 рабочих постов) выполняют сле­
дующие работы: моечно-уборочные, экспресс-диагносги/ование, 
техническое обслуживание, смазка, шиномонтажные, элечтрокар- 
бюраторные, подзаряд аккумуляторов, кузовные, медницкие, под­
краска кузова, сварочные, текущий ремонт агрегатов, продаж* 
запасных частей, автопринадлежностей и эксплуатационных ма­
териалов.

Средние станции (11—35 постов) выполняют те же ра­
боты, что и малые станции. Кроме того, на средних станциях 
проводится полное диагностирование технического состояния ав­
томобилей и его агрегатов, окраска всего автомобиля, обойные 
работы, замена агрегатов, ремонт аккумуляторных батарей, а 
также возможна продажа автомобилей.

Б о л ь ш и е  станции (более 35 постов) выполняют все виды 
обслуживания и ремонта так же, как средние станции в полном 
объеме.

На больших станциях имеются специализированные участки для 
проведения капитального ремонта агрегатов и узчов. Для диагно­
стирования и технического обслуживания могут применяться по­
точные линии. Как правило, на этих станциях осуществляется и 
продажа автомобилей.

Д о р о ж н ы е  СТО являются универсальными станциями для 
обслуживания и ремонта легковых и грузовых автомобилей, ав­
тобусов.

Они имеют от 1 до 5 рабочих постов и предназначены для вы­
полнения моечных, смазочных, крепежных и регулировочных работ, 
устранения мелких отказов и неисправностей, возникающих в пути. 
Дорожные станции, как правило, сооружаются в комплексе с авто­
заправочными станциями.



Схема производственного процесса и структура СТО. В ос­
нову организации производства положена единая для всех город­
ских станций обслуживания функциональная схема (рис. 6.4).

Автомобили, прибывающие на станцию для проведения ТО 
и ремонта, проходят мойку и поступают на участок приемки для 
определения технического состояния, необходимого объема работ 
и их стоимости. Если на станции обслуживания производится 
продажа автомобилей, то поступающие на СТО автомобили на­
правляются на участок предпродажной подготовки, а оттуда в 
зону хранения и магазин.

При приемке автомобилей на ТО и ремонт, а также при вы­
даче автомобилей СТО должны руководствоваться «Технически­
ми требованиями на сдачу и выпуск из ТО и ремонта легковых 
автомобилей, принадлежащих гражданам».

Если при приемке и в процессе диагностирования автомоби­
ля будут выявлены неисправности, угрожающие безопасности 
движения, то они подлежат устранению на СТО по согласованию 
с владельцем автомобиля. В случае невозможности выполнения 
этих работ (по техническим причинам или при отказе владель­
ца) станцией должна производиться отметка в наряд-заказе: «Ав­
томобиль неисправен, эксплуатации не подлежит».

После приемки автомобиль направляют на соответствующий 
производственный участок. В случае занятости рабочих постов, 
на которых должны выполняться работы согласно наряд-заказу, 
автомобиль поступает на автомобиле-места ожидания или хране­
ния, а оттуда, по мере освобождения постов, направляется на 
тот или иной производственный участок. После завершения ра­
бот автомобиль поступает на участок выдачи.

Перед выдачей владельцу автомобиль, прошедший ТО или 
ремонт, должен быть принят техническим контролером. На вы­
полненные работы по ТО и ре­
монту установлены следующие 
сроки гарантии: ТО— 10 дней,
ТР — 30 дней, окраска кузова —
6 мес. СТО безвозмездно устра­
няет дефекты, выявленные в те­
чение гарантийных сроков, при 
соблюдении заказчиком требова­
ний по эксплуатации и уходу за 
автомобилем.

В структуру типовых СТО в 
зависимости от их мощности вхо­
дят следующие производственные 
участки: приемки и выдачи авто­
мобилей, мойки, диагностирова­
ния, ТО, ТР, смазки, ремонта и рис 5 4 функциональная схема стан- 
заряда акукмуляторов, ремонта ЦИИ технического обслуживания



Таблица 6.2. Распределение постов и автомобиле-мест ожидания 
по производственным участкам типовых проектов СТО Гипроавтотранса

Производственные участки

Число рабочих постов СТО
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Уборочно-моечный 1 __ __ I 1 __ 1 1 __

Приема и выдачи автомо* — 2 — — 2 — --- 2 —
билей

Диагностирования 2 — — 3 — — 4 — —
Т О  и Т Р 4 — 7 5 — И 10 —. 16
Смазки I — — 1 — — 2 — —
Кузовной 1 — 1 3 — —, 3 I 2
Малярный 2 I 2 2 I 2 5 2 —

Итого 11 3 10 15 4 13 25 6 18

электрооборудования, ремонта топливной аппаратуры, агрегатно­
механический, шиномонтажный, обойный, кузовной, малярный и 
предпродажной подготовки автомобилей (для СТО с магазином). 
На небольших СТО (менее 10 рабочих постов) некоторые одно­
родные виды работ могут объединяться и выполняться на одном 
участке.

Производственные участки (зона) ТО и ТР с рабочими поста­
ми являются основными, а участки, специализированные на вы­
полнении работ по ремонту топливной аппаратуры, электрообо­
рудования, аккумуляторов и другие,— вспомогательными, обеспе­
чивающими работы основных участков.

Автомобиле-места * на производственных участках ТО и ТР. 
По своему технологическому назначению подразделяются на ра­
бочие посты, вспомогательные посты и автомобиле-места ожи­
дания.

Р аб оч ие  посты — это автомобиле-места, оснащенные соот­
ветствующим технологическим оборудованием и предназначенные 
для технического воздействия на автомобиль для поддержания 
и восстановления его технически исправного состояния и внеш­
него вида (посты мойки, диагностирования, ТО, ТР и ма­
лярные).

В с п о м о г а т е л ь н ы е  посты — это автомобиле-места, осна­
щенные или не оснащенные оборудованием, на которых выпол­
няются технологические вспомогательные операции (посты при­
емки и выдачи автомобилей, контроля после проведения ТО и

* Участок пола здания станции или открытой площадки, на котором уста- 
навливается автомобиль.



ТР, сушки на участке уборочно-моечных работ, подготовки и 
сушки на малярном участке).

Ав т о мо б и л е- ме с т а  о ж и д а н и я  — это места, занимае­
мые автомобилями, ожидающими постановки их на рабочие и 
вспомогательные посты, или ожидающими ремонта снятых с ав­
томобиля агрегатов, узлов и приборов. Автомобиле-места ожи­
дания располагаются на участках приемки и выдачи автомоби­
лей, технического обслуживания и текущего ремонта, малярном, 
кузовном и других участках (табл. 6.2).

В планировочном отношении разница между постами и авто- 
мобиле-местами ожидания заключается в нормативных расстоя­
ниях между установленными на них автомобилями, а также ав­
томобилями и элементами конструкции здания. Нормируемые 
расстояния принимаются по СНиП 11-93—74 (см. табл. 4.2 и 4.5)

Кроме отмеченных выше участков, в производственной части 
здания СТО обычно располагаются: компрессорная, маслоразда­
точная и склад масел, отдел главного механика (только на 
больших СТО; на других станциях имеются бригады рабочих 
ремонтных профессий), тепловой узел, а также склад запасных 
частей и материалов с инструментально-раздаточной кладовой.

Ниже рассмотрены наиболее характерные для СТО участки 
имеющие специфику в организации и технологии работ.

Участок приема и выдачи автомобилей. Основные положе­
ния, перечень работ и правила приемки автомобилей станциями/ 
и центрами ТО легковых автомобилей определены РТМ «Прием-* 
ка легковых автомобилей станциями и центрами технического 
обслуживания. Общие положения», а также техническими трег 
бованиями на сдачу в ТО и ремонт легковых автомобилей, при­
надлежащих гражданам.

При приемке автомобиля производятся: проверка агрегатов и 
узлов, на неисправность которых указывает владелец; внешний 
осмотр автомобиля и проверка его комплектности; проверка аг­
регатов, узлов и систем, влияющих на безопасность движения; 
проверка технического состояния автомобиля для выявления де­
фектов, не заявленных владельцем; ориентировочное определение 
стоимости и сроков выполнения работ и согласование их с вла­
дельцем; оформление приемочных документов.

При необходимости для установления причины неисправности 
мастер-приемщик направляет автомобиль на посты диагностиро­
вания или делает пробный выезд автомобиля.

Приемка автомобилей для выполнения работ, объемы и стои­
мость которых постоянны (моечно-уборочные, диагностические 
и др.), упрощается. В этом случае владельцем в столе заказов 
СТО приобретается талон с указанием вида и стоимости работ.

При оформлении заказа на ТО, по требованию владельца авто­
мобиля, СТО выполняет неполный объем работ. После установ­
ления объема работ мастер-приемщик, используя «Прейскурант 
на ТО и ремонт легковых автомобилей, принадлежащих граж­
данам», заполняет наряд-заказ и определяет общую стоимость



[

Рис. 6.5. Поточные лилии участка приемки автомобилей:

/ — посты ожидания; 2 — посты приемки; ;? — столы приемщиков; 
jioe обслуживание; 6'— лилии приемки на ТО и ТР



4 — посты с подъемником; 5 — линия приемки на гарантий-



работ. При этом в наряд-заказ 
вносятся только те работы, на 
которые согласен заказчик.

После окончания приемки во­
дитель-перегонщик ставит авто­
мобиль на рабочий пост или ав- 
томобиле-место ожидания. Время, 
затрачиваемое на прием автомо­
билей, в среднем составляет 20—
30 мин.

После проведения всех необ­
ходимых работ автомобиль на- рис g g Схема включения диагности- 

правляется на участок выдачи, рования в технологический процесс 

где контролируют качество ра- СТО 

бот, выполненных в соответствии
с наряд-заказом, производят внешний осмотр, проверку комплект­
ности автомобиля и выдачу его владельцу, или перегоняют в зону 
хранения готовых для выдачи автомобилей. При получении маши­
ны владелец удостоверяет подписью в наряд-заказе отсутствие 
претензий, а приемщик, проверив правильность оплаты, оформ­
ляет пропуск на выезд.

На станциях до 25 рабочих постов участки приемки и выдачи 
автомобилей обычно совмещены. Здесь предусматриваются один 
пост приемки и один пост выдачи, оснащенные подъемниками.

На более крупных станциях, например спецавтоцентре ВАЗа 
на 50 рабочих постов, для увеличения пропускной способности 
участок приемки имеет три поточные линии (рис. 6.5), каждая 
из которых включает два поста приемки и два автомобиле-места 
ожидания. Одна линия предназначена для приемки автомобилей, 
поступающих для проведения гарантийного обслуживания и ре­
монта, дв? других — для приемки в ТО и ТР. Выдача автомоби­
лей производится на постах, расположенных рядом с зоной хра­
нения готовых к выдаче автомобилей.

Участок диагностирования автомобилей. Все современные 
СТО оснащены необходимым диагностическим оборудованием. 
Диагностирование автомобилей производится: по заявкам вла­
дельцев, как самостоятельный вид услуг; при приемке на станцию 
(по мере необходимости); при ТО и ТР; перед выдачей автомо­
билей владельцу для проверки качества обслуживания (рис. 6.6).

Наибольшее число заявок владельцев автомобилей приходит­
ся на диагностические работы по проверке и регулировке углов 
установки управляемых колес, динамической балансировке колес, 
по системам электрооборудования и питания двигателя. Это объ­
ясняется тем, что работы этих узлов и систем во многом опреде­
ляют затраты на эксплуатацию автомобиля, связанные с износом 
шин и топливной экономичностью.

Значительная часть контрольно-регулировочных работ с при­
менением диагностических средств проводится непосредственно 
в процессе ТО и ТР автомобилей. В основном это касается ра­

-----Основные мариру'пы
----Возможные маршруты



бот по обслуживанию и ремонту двигателей, электрооборудова­
ния й ходовой части, которые выполняются, как правило, с при­
менением переносных приборов непосредственно на постах 
ТО и ТР.

Специализированные участки диагностирования предназначе­
ны для оказания помощи ОТК в определении технического со­
стояния автомобилей при приемке и выдаче автомобилей и про­
ведении работ по заявкам владельцев автомобилей. Они осна­
щаются всем необходимым диагностическим оборудованием, 
обеспечивающим проверку технического состояния автомобиля.

Число постов диагностирования зависит от мощности станции 
и обычно составляет от одного до четырех. При этом, как прави­
ло, применяется тупиковое расположение постов, что дает воз­
можность независимого заезда автомобилей для выполнения тех 
или иных диагностических работ.

Исходя из имеющихся рекомендаций и опыта работы в каче­
стве примеров на рис. 6.7 приведены планировки специализиро­
ванных диагностических участков для станций обслуживания 
различной мощности. С увеличением мощности СТО, в целях 
повышения производительности участков диагностическое обору­
дование размещают на двух-трех постах. Посты для проверки и 
регулировки управляемых колес на СТО до 50 рабочих постов 
обычно размещают в зоне ТО и ТР. На более крупных СТО в 
зонах ТО и ТР дополнительно организуют посты для проверки 
углов установки колес, балансировки колес, а также по провер­
ке фар.

Участки (зона) постовых работ ТО и ТР. Поступающие на 
станцию автомобили требуют проведения самых различных по 
наименованию и объему работ ТО и ТР и поэтому организация 
производства станции должна обеспечивать выполнение любого 

их сочетания, т. е. обладать достаточной гибкостью технологиче­
ского процесса ТО и ТР.

В связи со случайным характером требуемых технических 
воздействий для автомобилей, поступающих на СТО, возможны 
следующие варианты сочетания работ ТО с работами ТР: ТО в 
полном объеме; выборочный комплекс работ ТО (регулировоч­
ные, смазочные и др.); полный объем ТО совместно с работами 
ТР, выявленными в процессе диагностирования; выборочный 
комплекс работ ТО с работами ТР, выявленными в процессе 
диагностирования. При этом вначале выполняются работы по 
ТР, а затем уже ТО.

В зависимости от того или иного сочетания требуемых видов- 
работ выбираются рациональная технологическая схема и ор­
ганизация производства. Применительно к последнему варианту 
работы осуществляются в следующем порядке.

После мойки автомобиль поступает на участок приемки, а за­
тем на участок диагностирования. При обнаружении неисправ­
ностей после диагностирования автомобиль направляют на уча­
сток ТР, а затем на участок ТО. В зависимости от вида прово-
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Рис. 6.7 Специализированные участки диагностирования на СТО (примеры): __
а — до 25 рабочих постои: 1 — пульт управления комбинированного стсида"~для~ проверки тормозов и определения тягово-экономических 
показателен; 2 — вентилятор; 3 — мотор-тестер; 4 — балансировочный станок; 5 — передвижной домкрат; 6 — роликовый узел комбинирован­
ного стенда; 7 — прибор для проверки и очистки спечен зажигания; 6’ — шланговый отсос отработавших газов; 9 — шкаф для инструмента; 
С) — от 25 до 50 рабочих постов: / — шкаф для инструмента: 2 — шланговый отсос отработавших газов; 3 — роликовый узел стенда для 
проверки тормозов; 4 — балансировочный станок; 5 — пульт управления стенда для проверки тормозов; 6' передвижной домкрат; 7 — прибор 
для проверки фар; 8 — мотор-тестер; 9 — вентилятор; 10 пульт управления для определения тягово-экономических показателей; / / — 
воздухораздаточная колонка; 12 — роликовый узел стенда; в — от 50 до 100 рабочих постов: / — прибор для проверки фар; 2 — пульт уп­
равления стендом для проверки тормозов; 3 — балансировочный станок; 4 — домкрат; 5 пульт управления стенда для проверки тягово-эко­
номических показателей; 6 — подъемные выездные ворота; 7 - вентилятор; 8 мотор-тестер; 9, /2 — воздухораздаточные колонки; 10 — стенд 
для проверки амортизаторов; 11 — роликовый узел стенда для проверки тормозов; 13, 17 — шкафы для инструмента: 14 — стенд для 
проверки углов установки колес: 15 — Ьстоечпый подъемник; 16, 18 — шланговый отсос отработавших газов; 19 — подъемные въездные во­
рота
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димых работ автомобиль устанавливают на пост с подъемником 
или на напольный пост, где проводятся работы по устранению 
неисправностей и выборочным операциям ТО, указанных в на­
ряд-заказе. В случае необходимости с автомобиля снимают от­
дельные узлы, которые направляют на специализированные 
участки. После завершения работ автомобиль проходит контроль 
и его направляют на участок выдачи.

На уборочно-моечном участке могут выполняться уборочно­
моечные работы не только перед ТО и ТР, но и как самостоя­
тельный вид услуг.

На постах ТР выполняют разборочно-сборочные, регулировоч­
ные и крепежные работы, а также устраняют мелкие неисправ­
ности. Их объем составляет около 40% общего объема работ 
ТР, а с учетом мелких работ по ремонту кузова — 50%. Осталь­
ные работы ТР, а также работы по КР агрегатов проводятся 
на специализированных участках.

Мелкие неисправности устраняют непосредственно на постах 
ТР, а дефектные агрегаты, узлы и механизмы, снятые с автомо­
билей, направляют на соответствующие специализированные 
участки для проведения необходимых работ, после чего они по­
ступают на участок ТР и устанавливаются на автомобиль. По 
согласованию с владельцем вместо снятого агрегата или узла 
могут быть установлены ранее отремонтированные (из оборот­
ного фонда).

На особо крупных СТО, таких, например, как Центр техни­
ческого обслуживания автомобилей ВАЗ в Москве, имеются спе­
циальные посты ТО и ТР, на которых проводится так называемое 
туристское (срочное) обслуживание, включающее наиболее часто 
встречающиеся работы по ТО и ТР.

В основном работы по ТО и ТР проводятся на универсальных 
или специализированных тупиковых постах. На крупных СТО 
(50 и более рабочих постов) при достаточной однородной про­
грамме ТО может быть организовано на поточной линии.

Примерно 80% автомобиле-заездов на станцию связано с ра­
ботами, которые требуют вывешивания автомобиля, поэтому 
рекомендуется 50—80% рабочих постов ТО и ТР оснащать подъ­
емниками.

Организация и технология работ на специализированных 
участках ТР (агрегатно-механическом, ремонта электрооборудо­
вания, ремонта топливной аппаратуры и др.) в основном анало­
гичны легковым АТП.

Помимо работ по ТО и ТР, на крупных СТО может произво­
диться и капитальный ремонт агрегатов. КР агрегатов на стан­
циях, как правило, выполняется индивидуальным методом. Для 
сокращения простоя автомобилей ремонт может осуществляться 
обезличенным методом путем замены неисправных агрегатов и 
узлов на исправные.

Участок предпродажной подготовки. В разработанных типо­
вых проектах станций обслуживания на 25 и 50 рабочих постов



предусмотрены магазины по продаже автомобилей. На этих же 
станциях проводится и предпродажная подготовка автомобилей, 
которая включает: снятие временного противокоррозионного по­
крытия и проведение уборочно-моечных операций; проверку со­
ответствия сопроводительных документов номерам двигателя и 
кузова автомобиля; проверку наличия и установку комплектую­
щих изделий и принадлежностей; проверку работы агрегатов, си­
стем, узлов и автомобиля в целом; устранение обнаруженных 
дефектов и неисправностей.

На СТО на 25 рабочих постов предпродажная подготовка про­
водится на постах зоны ТО и ТР.

В спецавтоцентре ВАЗа на 50 рабочих постов имеется участок 
предпродажной подготовки, включающий восемь постов, два из 
которых предназначены для удаления временного противокорро­
зионного покрытия, а остальные для проведения контрольно-про­
верочных и регулировочных работ.

При обнаружении механических повреждений кузова, полу­
ченных при транспортировке, последние устраняются на кузов­
ном и малярном участках станции.

Проверенный и подготовленный к продаже автомобиль уста­
навливается на площадке хранения готовых к продаже автомо­
билей или в демонстрационном зале магазина.

6.5. ОРГАНИЗАЦИЯ ОБСЛУЖИВАНИЯ ЛЕГКОВЫХ АВТОМОБИЛЕЙ 
ЗА РУБЕЖОМ

Высокая насыщенность легковыми автомобилями наиболее развитых капи­
талистических стран обусловила создание широкой сети автосервиса. Организа­
ция разветвленной и хорошо налаженной сети предприятий по обслуживанию и 
ремонту является одним из важнейших путей освоения новых рынков сбыта.

Один из главных принципов организации обслуживания автомобилей за 
рубежом состоит в том, что «кто производит, тот и обслуживает автомобили», 
хотя при этом могут привлекаться и другие предприятия и фирмы. Однако от­
ветственность за организацию обслуживания в течение всего гарантийного пе­
риода эксплуатации автомобилей несет, как правило, фирма-изготовитель авто­
мобилей.

Го  данным различных источников, число СТО и мастерских в некоторых 
наиболее развитых капиталистических странах составляет: во Франции — 47 тыс. 
на парк в 14,7 млн. автомобилей, в Ф Р Г — 20 тыс. на парк в 16,7 млн. автомо­
билей, в Англии — 35 тыс. на парк в 13,9 млн. автомобилей. В СШ А на парк 
в 115 млн. автомобилей имеется около 570 тыс. предприятий, связанных с обслу­
живанием автомобилей. Из них автозаправочных станций — 216,1 тыс., диллер- 
ских пунктов по продаже и обслуживанию автомобилей — 91,2 тыс., станций об­
служивания и рс юнтных мастерских— 109,9 тыс., стоянок, пунктов проката, 
мотелей и др. — 87,1 тыс., предприятий по оптовой торговле и хранению — 
65,7 тыс.

Ф и р м с !I н Li с станции технического обслуживания финансово и админи­
стративно подчинены фирмам-изготовителям автомобилей. Крупнейшая автомо­
бильная фирма «Рено» (Франция), например, имеет широкую фирменную сеть 
по обслуживанию автомобилей, насчитывающую во всем мире 12 000 станций, 
в том числе 5000 во Франции.

В состав фирмы входит управление по обслуживанию автомобилей, которое 
занимается вопросами технической эксплуатации по всей сети предприятий,



разрабатывает единую технологию и организацию производства, оказывает тех­
ническую помощь при проектировании и реконструкции предприятий и т. д. Уп­
равлению подчинены головные станции обслуживания, расположенные по всей 
территории Франции в 12 так называемых «коммерческих зонах». Это мощные, 
хорошо оснащенные предприятия, определяющие техническую политику фирмы. 
Головным предприятиям подчиняются средние станции концессионеров, которым, 
в свою очередь, подчинены небольшие станции диллеров (независимые предпри­
ниматели, работающие с фирмой на договорных началах).

Другие крупные фирмы, производящие автомобили, имеют принципиально 
ту же схему сети, т. е. управление — головные, фирменные станции — станции 
концессионеров — диллеры. Основные задачи всех звеньев сети сводятся к увели­
чению продажи автомобилей на базе совершенствования обслуживания автомо­
билей.

Преимущественно обслуживание и ремонт автомобилей осуществляют так 
называемые н е з а в и с и м ы е  станции обслуживания, не связанные в финансо­
вом отношении с автомобильными фирмами. В СШ А таких станций около 60%, 
в Японии более 70%. Широко они распространены в Англии и Франции. Основ­
ной деятельностью этих станций являются ТО, ремонт, производство гаражного 
оборудования и другие работы, тесно связанные с обслуживанием автомобилей. 
Кроме того, существует сеть станций обслуживания, принадлежащая страховым 
компаниям, которые ремонтируют в основном после аварий застрахованные авто­
мобили, нефтяным компаниям, содержащим автозаправочные станции и др.

Типы предприятий автотехобслуживания. Для современных зарубежных 
предприятий автотехобслуживания (автосервиса) характерно выполнение раз­
личных функций: продажи и покупки новых и подержанных автомобилей, прода­
жи топлива и масел, продажи запасных частей, производства различных работ 
по ТО, ТР, диагностированию и т. п. Это привело к созданию различного типа 
станций как по назначению, так и по видам выполняемых услуг.

Автозаправочные станции (АЗС). Кроме выполнения своих прямых функ­
ций — заправки автомобилей топливом и маслами — АЗС обеспечивают так на­
зываемый малый сервис: подкачивание шин, очистку салона, доливку охлаждаю­
щей жидкости, продажу некоторых запасных частей и принадлежностей для 
ухода за автомобилем. Имеют место АЗС и с большим объемом предоставляемых 
услуг. АЗС с функциями обслуживания автомобилей получили широкое распро­
странение за рубежом. Например, в СШ А на АЗС выполняется около 16% всех 
работ по ТО и ТР автомобилей. Примерно 70% всех АЗС в США, а их более 
200 тыс., выполняют работы по ТО и ТР

СТО общего назначения. По характеру производственной деятельности эти 
станции аналогичны отечественным комплексным СТО. Наиболее перспективными 
считаются СТО с продажей автомобилей. Продавая исправный автомобиль с 
надлежащим товарным видом, фирма завоевывает престиж и доверие у покупа­
теля. Считается, что человек, купивший автомобиль на станции, станет ее посто­
янным клиентом, в чем заинтересованы владельцы станции.

Станции скоростного обслуживания. Предназначены только для проведения 
регламентных работ ТО. Например, на станциях фирмы «Пит-Стоп» (СШ А) про­
изводят мойку автомобиля, заправку его маслом, топливом и другими жидкостя­
ми в течение 12 мин. При этом используются поточные линии с дистанционным 
управлением с помощью ЭВМ . Производительность поточной линии около 150 
автомобилей за смену. Стоимость данного комплекса обслуживания на этих стан­
циях на 25% дешевле, чем на обычных станциях.

Станции самообслуживания. На этих станциях владельцу автомобиля предо­
ставляется рабочее место и необходимый инструмент для выполнения работ 
собственными силами. Это выгодно владельцу автомобиля, так как ТО на 70— 
80%, а ремонт в 3—4 раза по стоимости здесь дешевле, чем на других станциях. 
Станция при этом получает почасовую оплату за аренду оборудования, инстру­
мента и производственной площади, что обеспечивает ее рентабельность. Распро­
странению станций самообслуживания способствует достаточно высокая стои­
мость ТО и ремонта.

Станции самообслуживания по назначению можно разделить на два типа — 
для ТО малого объема и ТО и ТР большого объема с применением диагностиче­
ского оборудования. На станциях первого типа в основном производятся мойка,



смазка и заправка автомобиля, выполнение которых может быть полностью или 
частично автоматизировано (с использованием монетных автоматов для включе­
ния моечных установок, диагностических стендов и другого оборудования). На 
станциях второго типа выполняется более широкий круг услуг.

Станции ремонта аварийных автомобилей. Как самостоятельные специализи­
рованные предприятия, такие станции стали создаваться, когда были разрабо­
таны эффективные методы и средства ремонта поврежденных автомобилей, сде­
лавшие рентабельными подобные предприятия. Основной причиной создания 
таких станций явился рост объемов работ по ремонту кузовов и окраске авто­
мобилей в связи с увеличением числа дорожных происшествий и ростом автомо­
бильного парка. В основном станции предназначены для восстановления работо­
способности или внешнего вида автомобилей, получивших значительные повреж­
дения кузова. Это специализированные предприятия, использующие эффектив­
ные методы ремонта и имеющие высокопроизводительное оборудование, позво­
ляющее быстро и качественно восстанавливать деформированные части кузова.

Станции технического диагностирования автомобилей. Получили распростра­
нение в начале 60-х годов. В настоящее время как самостоятельные предприятия 
встречаются редко. В связи с недостаточной загрузкой они стали нерентабельны. 
Поэтому на ряде станций, кроме диагностирования автомобиля, проводятся регу­
лировочные работы и мелкий ТР.

Станции безопасности движения. Проводят принудительную проверку узлов 
и агрегатов, обеспечивающих безопасность движения автомобиля. Число таких 
станций невелико, но наличие на них поточных линий делает их весьма произво­
дительными. В Ф Р Г  около 200 станций проводят проверку более 5 млн. автомо­
билей в год. В последнее время получают развитие автоматизированные станции 
контроля систем, обеспечивающих безопасность движения автомобиля.

Специализированные станции. Выполняют отдельные операции ТО или ре­
монта, например, ремонт шин, автоматической трансмиссии, аккумуляторов и т. п. 
Этот тип станций получил широкое распространение в США, где их насчитывается 
более 50 тыс. Примерно половина из них специализируется по ремонту и окраске 
кузовов автомобилей. Основное преимущество этого типа станций заключается 
в том, что узкая номенклатура работ позволяет их механизировать и эффективнее 
использовать высокопроизводительное оборудование. В европейских странах спе­
циализированные станции также находят распространение, однако в отличие от 
станций СШ А они не так узко специализированы и гораздо крупнее.

Передвижные станции. Фирмы уделяют большое внимание организации об­
служивания автомобилей вблизи места жительства или работы их владельцев, 
используя для этого передвижные станции, которые оборудуются на шасси гру­
зовых автомобилей. Водитель-слесарь производит не только ТО и мелкий ремонт, 
но продает запасные части и автопринадлежности. Существуют два вида пере­
движных станций: станции скорой технической помощи для обслуживания авто­
мобилей, потерпевших аварию или неисправных, и станции по обслуживанию 
автомобилей на дому, производящие ТО и ремонт в гараже владельца.

Дорожные СТО. В основном это небольшие станции на 1—3 поста, сооружае­
мые в комплексе с АЗС. Дорожные станции, как правило, располагаются на 
расстоянии примерно 50 км друг от друга. В большинстве случаев наряду с про­
изводственными помещениями в них размещены бар и магазины.

Несмотря на многообразие предприятий по обслуживанию автомобилей, 
большинство зарубежных станций обслуживания имеют небольшие размеры. Об­
общение зарубежных данных показывает, что 45-1-50% станций имеет 3—9 авто- 
мобиле-мест, 20-^25%— от 10 до 19, 15-1-20%— от 20 до 35 и 10Ч-1 5 % — свы­
ше 35 автомобиле-мест. Средняя численность работающих на станциях обслужи­
вания: в СШ А — 4,2 чел., Франции — 4,5 чел., Италии — 5,2 чел.

Система обеспечения запасными частями. В ведущих зарубежных автомо­
бильных фирмах эта система включает склады различных уровней: центральный 
склад запасных частей, зональные склады, склады концессионеров и склады дил- 
леров.

Центральные склады являются основным звеном системы. Зональные склады 
являются филиалами центрального склада. Масштабы их определяются потреб­
ностями обслуживаемого района. Склады концессионеров обеспечивают потреб­
ности как своих станций, так и потребности работающих по договорам диллеров.



Наиболее массовым звеном в системе обеспечения запасными частями явля­
ются диллеры. Они покупают детали у концессионера и продают их владельцам 
автомобилей, главным образом путем установки этих деталей при проведении 
ТО и ТР автомобилей. Их склады предназначены только для обеспечения собст­
венных потребностей.

Кроме отмеченных складов, в систему обеспечения запасными частями вхо­
дят магазины по продаже запчастей, городские и дорожные АЗС, расположенные 
как в стране, производящей запчасти, так и за ее пределами.

В целом для организации обслуживания легковых автомобилей, за рубежом 
является характерным: наличие широкой сети различных предприятий по ТО 
и ремонту автомобилей, находящихся в ведении различных фирм; разнообразие 
типов предприятий, специализирующихся на выполнении определенных видов 
работ; выполнение значительного объема работ по ТО и ремонту на станциях 
обслуживания общего назначения несмотря на большое число специализирован­
ных станций; наличие в системе ТО и ремонта в основном мелких предприятий 
с небольшим числом работающих; наличие многоуровневой системы обеспечения 
станций обслуживания и владельцев автомобилей запасными частями.

Г л а в а  7

ОСНОВЫ ТЕХНОЛОГИЧЕСКОГО ПРОЕКТИРОВАНИЯ
СТАНЦИЙ ТЕХНИЧЕСКОГО ОБСЛУЖИВАНИЯ АВТОМОБИЛЕЙ

7.1. ОБОСНОВАНИЕ МОЩНОСТИ И ТИПА СТО

Основные показатели СТО. Специфика работы СТО как 
производственного предприятия накладывает определенные усло­
вия на установление понятий основных показателей такого пред­
приятия. Для СТО так же, как и для промышленного предприя­
тия, установлены два основных показателя: производственная 
мощность и размер станции.

Производственная мощность промышленных предприятий 
определяется количеством производимой продукции в натураль­
ном или стоимостном выражении за определенный период. Для 
СТО в общем виде таким показателем является число комплекс­
но обслуживаемых автомобилей в течение года.

Размер предприятия определяется количеством живого и ове­
ществленного труда, т. е. численностью работающих и производ­
ственными фондами. С некоторым допущением величина произ­
водственных фондов, а следовательно, и размер СТО могут ха­
рактеризоваться числом постов и автомобиле-мест, предназначен­
ных для одновременного обслуживания, ремонта, ожидания и 
хранения азтом >ы1леп.

В настоящее время как производственную мощность, так и 
размер станции обслуживания в нашей стране принято оценивать 
одним показателем — числом рабочих постов

Х=Гпф/(ФпРср),

где Тп — годовой объем постовых работ, чел-ч; ф =  1,14-1,3 — коэффициент, учи­
тывающий неравномерность поступления автомобилей на СТО в различные вре­
мена года и дни недели; Ф„ — годовой фонд времени поста, ч; Рср — среднее 
число рабочих на посту.



В принципе поступление автомобилей на СТО носит случай­
ный, вероятностный характер и поэтому при расчете числа ра­
бочих постов учитывать эту неравномерность соответствующим 
коэффициентом ср, как это принято при расчете постов ТР на 
АТП, правомерно. Однако в настоящее время, как было отме­
чено выше, спрос населения на услуги по ТО и ТР автомобилей 
значительно превышает имеющиеся возможности системы авто­
техобслуживания и поэтому на данном этапе при расчете числа 
рабочих постов коэффициент ср, как правило, принимается равным 
единице.

Годовой объем постовых работ Ти для горо. СТО опре­
деляется по удельной трудоемкости ТО и ТТ j j  эмобиля на 
1000 км, т. е.

Т ц — LrKuN 2/1000,

а для дорожных СТО по средней трудоемкости одного автомоби- 
ле-заезда tcр на станцию обслуживания, т. е.

Т ц =  А'оДр, i-г с̂р̂Сп»

где L r —  среднегодовой пробег одного автомобиля, км; Кп —  доля постовых ра­
бот от общей трудоемкости ТО и ТР; N —  число обслуживаемых автомобилей 
за год; N c —  число автомобиле-заездов на СТО в сутки; Д раб-г —  число дней 
работы СТО в году.

N  -  ПХ,
где П —  пропускная способность рабочего поста (автомобилей в год).

П  =  Драб.г̂см̂-̂ /^/7*

где Тс м —  продолжительность смены, ч; С —  число смен; г) —  коэффициент ис­
пользования рабочего времени поста.

Мощность и размеры станции обслуживания должны, с одной 
стороны, обеспечить загрузку оборудования (постов) и произ­
водственного персонала станции, а с другой — исключить чрез­
мерно большие потери времени в ожидании обслуживания и ре­
монта автомобилей.

Обоснование мощности и типа городских СТО. Одним из 
главнейших факторов, определяющих мощность и тип городских 
станций обслуживания, являются число и состав автомобилей по 
моделям, находящимся в зоне обслуживания проектируемой 
станции.

Число легковых автомобилей М\ принадлежащих населению 
данного города (населенного пункта), с учетом перспективы раз­
вития парка может быть определено на основе отчетных (стати­
стических) данных или исходя из средней насыщенности населе­
ния легковыми автомобилями (на 1000 жителей), т. е.

N ' =  А’?/1000,

где Л — численность населения; п —  число автомобилей на 1000 жителей (см. 
разд. 6Л).



Учитывая, что определенная часть владельцев проводит ТО 
и ТР собственными силами, расчетное число обслуживаемых на 
станциях в год автомобилей

N  =  N 'K ,
где К =  0,75—0,90 —  коэффициент, учитывающий число владельцев автомобилей, 
пользующихся услугами СТО.

Для выбора типа станций обслуживания (универсальной или 
специализированной на одной модели автомобиля) из общего 
числа обслуживаемых автомобилей N определяют их число по 
моделям и ориентировочно рассчитывают число рабочих постов 
для ТО и ТР автомобилей каждой модели.

На основе расчетного числа рабочих постов по моделям ав­
томобилей, а также данных об имеющихся станциях в городе, 
где предусматривается строительство, производится технико-эко­
номическое обоснование, в результате которого определяется це­
лесообразность проектирования универсальной или специализиро­
ванной станции обслуживания.

При обосновании мощности и размеров СТО, а также их рас­
положения внутри города, района или области в каждом конкрет­
ном случае необходимо учитывать насыщенность населения авто­
мобилями, месторасположение действующих СТО и других 
автообслуживающих предприятий (мастерских), возможность 
приближения СТО к местам наибольшей концентрации легковых 
автомобилей, дорожные и климатические условия района, про­
должительность сезона эксплуатации и другие факторы.

С некоторым допущением считается, что в малых и средних 
городах (число жителей до 100 тыс.), где число рабочих постов 
для обслуживания автомобилей одной модели по расчетам до­
стигает не более 10, целесообразно строительство универсальных 
станций на 10—20 постов для ТО ТР автомобилей различных 
моделей.

В больших и крупных городах (число жителей от 100 до 
500 тыс.) при наличии достаточно большого числа легковых ав­
томобилей «Москвич» и ВАЗ становится целесообразной специа­
лизация станций обслуживания. При этом обслуживание других 
автомобилей («Запорожец», «Волга» и др.) может быть органи­
зовано на универсальных станциях обслуживания.

В крупнейших городах страны (Москва, Ленинград, Киев, 
Куйбышев и др.) с более высоким уровнем насыщенности насе­
ления автомобилями целесообразно специализировать станции по 
обслуживанию и ремонту всех отечественных легковых авто­
мобилей.

Обоснование мощности дорожных СТО. Мощность дорожных 
станций зависит от частоты схода автомобилей с дороги, интен­
сивности движения * по автомобильной дороге и расстояния меж­
ду станциями обслуживания.

Число автомобилей, проходящих по автомобильной дороге за сутки в сред­
нем за год в обоих направлениях.



Частота схода автомобилей с дороги зависит от многих при­
чин (ТО, ТР, заправка топливом, отдых, питание и пр.) и носит 
вероятностный характер. В результате анализа материалов на­
блюдений и отчетных данных действующих дорожных СТО, а 
также изучения зарубежных материалов Ленгипроавтотрансом 
были выявлены средние показатели, характеризующие сход 
автомобилей с дороги.

С увеличением расстояния между станциями (левая колон­
ка, км) число сходов автомобилей с дороги в процентах на 1000 
единиц интенсивности движения также увеличивается:

50 1,0
100 1.5
150 2.0
200 2.5
250 3,0
300 3,5

При этом число обслуживаемых автомобилей от суммарного 
схода их с дороги составляет 35—45%.

Общее число заездов всех автомобилей (грузовых, легковых 
и автобусов) в сутки Nc на дорожную станцию обслуживания для 
выполнения ТО, ТР и уборочно-моечных работ, т. е. производ­
ственная программа станции, по рекомендациям Гипроавтотран- 
са для действующих и вновь проектируемых автомобильных до­
рог определяется в зависимости от интенсивности движения на 
дорожном участке проектируемой СТО, т. е.

ЛГС =  / ' д о ' 1 0 0 ,

где Ид —  интенсивность движения на автомобильной дороге, авт./сут; р —  часто­
та заездов в процентах от интенсивности движения (для легковых автомоби­
лей —  44-5, грузовых и автобусов —  0,44-0,5).

Число заездов для выполнения уборочно-моечных работ с уче­
том неравномерности посещения автомобилями СТО рекомен­
дуется принимать с коэффициентом 1,2—1,4 к общему числу за­
ездов на станцию.

Примерное распределение общего числа заездов по типам 
автомобилей (по данным Ленгипроавтотранса) составляет (в про­
центах): грузовые — 25; легковые — 70; автобусы — 5.

Для проектируемых автомобильных дорог интенсивность дви­
жения (автомобилей в сутки) определена СНиП 11-Д.5—72 в за­
висимости от категории дорог:

I более 7000
II 3000— 7000
III 1000— 3000
IV 200— 1000
V  менее 200

Среднее расстояние между дорожными станциями рекомендуется 
следующее: для общегосударственных автомобильных дорог — 
200—300, для республиканских — 300—400 км.



Зарубежный опыт. В мировой практике существуют различные методы оп­
ределения основных показателей станций обслуживания, что обусловлено специ­
фикой эксплуатации и обслуживания автомобилей в той или и::ой стране, опы­
том работы и установившимися традициями в методиках расчета различных 
фирм и другими факторами, определяющими развитие легкого ав.о:.:эбильного 
транспорта.

Анализ методов определения производственных мощностей и раз'.' ров стан­
ций технического обслуживания [19] показывает на отсутствие в ми/овой прак­
тике единой методики расчета. В принципе все методы сводятся в конечном итоге 
к расчету производственной программы и объема работ, а на их основе числа 
постов, автомобиле-мест или производственных рабочих, необходимых для тех­
нического обслуживания, ремонта и др.

В основу определения производственной программы закладываются различ­
ные исходные данные: количество автомобилей, обслуживаемых станцией; число 
автомобиле-заездов и количество продаваемых автомобилей. Таким образом, 
исходные показатели, определяющие производственную программу и число по­
стов, весьма разнообразны и каждый из них правомерен для сложившейся прак­
тики.

7.2. ТЕХНОЛОГИЧЕСКИЙ РАСЧЕТ СТО

Структура и задачи технологического расчета станций тех­
нического обслуживания аналогичны расчету автотранспортных 
предприятий.

Отличительной особенностью технологического расчета стан­
ций обслуживания от расчета АТП является то, что заезды авто­
мобилей на СТО для выполнения всех видов рабог носят вероят­
ностный характер. На АТП к таким работам относятся только 
ТР, а ЕО, ТО-1 и ТО-2 планируются в соответствии с производ­
ственной программой. В технологическом расчете СТО производ­
ственная программа по видам технических воздействий не опре­
деляется, а принимается в соответствии с заданной мощностью 
стяниии обслуживания

Для городских СТО производственная программа характери­
зуется числом комплексно обслуживаемых автомобилей в год, 
т. е. автомобилей, которым на станции выполняется вес комп­
лекс работ по поддержанию их в технически исправном состоя­
нии в течение года.

Производственная программа дорожных СТО определяется 
общим суточным числом заездов автомобилей на станцию для 
оказания им технической помощи.

Производственная программа станций обслуживания является 
основным показателем для расчета годовых объемов работ, на 
основе которых определяются численность рабочих, число постов 
и автомобиле-мест для ТО, ТР и хранения, площади производ­
ственных, складских, административно-бытовых и других по­
мещений.

Исходные данные. Исходными данными для расчета являются: 
число автомобилей, обслуживаемых СТО в год, и тип станции 

обслуживания (универсальная или специализированная по опре­
деленной модели автомобиля);



среднегодовой пробег обслу- 
иваемых автомобилей (для го- 
|дских станций); 
число заездов автомобилей на 
анцию обслуживанию в год (для 
родских станций) и в сутки 
[ля дорожных станций);

режим работы станции обслу- 
ивания;

производственная программа 
I видам выполняемых работ 
'олько для специализированных 
'анций по видам работ);

число продаваемых авТОМОби- 

'Й.

Среднегодовой пробег авто- 
эбилей индивидуального пользования по стране составляет 8—
1 тыс. км. Число заездов одного автомобиля в год в практике про­
бирования городских станций обслуживания принимается равным 
—5. Суточное число заездов для дорожных станций определяет-
I в зависимости от интенсивности движения автомобилей по 
зтомобильной дороге.

Режим работы СТО определяется числом дней в году работы 
редприятия Драб.г и продолжительностью рабочего дня. Режим 
аботы СТО должен выбираться исходя из наиболее полного 
цовлетворения потребностей населения в услугах по ТО и ТР 
ринадлежащих им автомобилей. Он будет зависеть от назначе- 
!1я станции, видов выполняемых услуг и месторасположения 
городская или дорожная). Например, для городских станций 
ипроавтотранс в проектах принимает Драб.г=  357 дней и продол­
жительность рабочего дня 1,5 смены, для дорожных Драб.г = 365 
ней и 1,5 смены; ВАЗ в проекте своего спецавтоиентра припи­
шет ДРаб.г=253 дня и 2 смены.

Расчет годового объема работ городских СТО. Годовой объем 
абот городских станций обслуживания включает ТО, ТР, убо- 
очно-моечные работы и предпродажную подготовку автомоби- 
ей (при продаже автомобилей на СТО).

Годовой объем работ по техническому обслуживанию и текуще- 
[у ремонту (в человеко-часах)

v  vi -7 - ^ c t o V / I 0 0 0 .

хе j V c t o  —  число автомобилей, обслуживаемых проектируемой СТО в год; 
г —  среднегодовой пробег автомобиля, км; t —  удельная трудоемкость работ по 
О и ТР, чел-ч/1000 км.

В соответствии с ОНТП-АТП-СТО — 80 удельная трудоемкость 
‘0 и ТР, выполняемых на СТО, установлена в зависимости от 
исла рабочих постов станции обслуживания и класса автомобилей 
табл. 7.1).

Таблица 7Л. Нормативы удельной 
трудоемкости ТО и ТР на СТО 

(чел-ч/1000 км)

Размер СТО 
(число рабо­
чих постов)

Класс автомобилей

О
со

бо
 

ма
л 

bil
l

М
ал

ы
й

С
ре

дн
ий

До 10 3,1 3,7 4,1
11 —  15 2,8 3,4 3,7
16 -25 2,6 3,2 3,4

Более 25 2,5 3,0, 3,2

П р и м е ч а н и е .  Нормативы трудо­
емкости ТО и ТР не включают уборочио 
моечные работы.



При проектировании универсальной СТО, предназначенно 
для обслуживания автомобилей нескольких марок, суммарны 
годовой объем работ

т =  tfcTO.^r.A/1000 + NCTQt2Lr,2t2l 1000 +  +  ЛГСТ0./£г./*// IQ00,

где соответственно по каждой модели: Мсто.и Л̂сто.г, Метол —  число а: 
томобилей, обслуживаемых проектируемой СТО; L r.i, L r.2, . • Lr.i — среди 
годовой пробег автомобилей, км; t u t2, ti —  удельная трудоемкость рабе 
по ТО и ТР, чел-ч/1000 км.

Годовой объем уборочно-моечных работ Гу. м (в человеко-ч* 
сах) определяется исходя из числа заездов d на станцию автомс 
билей в год и средней трудоемкости работ fy. м, т. е.

?Ум = ĈTÔ y-M- J
Если на станции обслуживания уборочно-моечные работы вь 

полняются не только перед ТО и ТР, а и как самостоятельны 
вид услуг, то общее число заездов на уборочно-моечные работ] 
принимается из расчета одного заезда на 800—1000 км. Средня 
трудоемкость одного заезда ty.M равна 0,1—0,25 чел-ч при ме 
ханизированной (в зависимости от используемого оборудования 
мойке и 0,5 чел-ч при ручной шланговой мойке.

Если на СТО производится продажа автомобилей, то в oi 
щем объеме выполняемых работ необходимо предусмотреть ра 
боты, связанные с предпродажной подготовкой автомобитей.

Годовой объем работ (в человеко-часах) по предпоодажно 
подготовке Гпп определяется числом продаваемых автомобиле 
в год N u, которое устанавливается заданием на проектирование 
и трудоемкостью tun их обслуживания (3,5 чел-ч), т. е.

т ~  N  t1 ПН - iv пмш*

Для определения объема работ каждого участка полученны; 
в результате расчета общий годовой объем работ в человеки 
часах по ТО и ТР распределяют по видам работ и месту его вы 
полнения (табл. 7.2).

Расчет годового объема работ дорожных СТО. По каждом 
типу автомобилей годовой объем работ (в человеко-часах)

Т =  N  сДраб* Ар>

где N с —  число заездов автомобилей данного типа на станцию в сутки; Драб.г - 
число рабочих дней в году на станции; tcР —  средняя трудоемкость работ одног» 
заезда автомобиля на станцию, чел-ч.

Средняя трудоемкость работ ТО и ТР на один заезд по дан 
ным Гипроавтотранса для легковых автомобилей составляе  ̂
3,6 чел-ч, для грузовых и автобусов — 2,5 чел-ч без уборочно 
моечных работ. Средняя трудоемкость уборочно-моечных работ m 
один заезд принимается как для городских СТО.

Примерное распределение общего годового объема работ ш 
ТО и ТР дорожных СТО по видам и месту выполнения может 
быть принято по данным табл. 7.2.



Таблица 7.2. Примерное распределение объема работ по видам и месту 
их выполнения на СТО, в процентах (по ОНТП-АТП-СТО— 80)

Распределение объема работ 
в зависимости от числа рабо­

чих постов

Распределе­
ние объема 

работ по ме­
сту их вы­
полнения

Работы

До
 

5

От
 

G 
до 

10

От
 

11 
до 

15

От
 

16 
до 

25

Св
ыш

е 
25

Ма
 

ра
бо

- 
1 

чи
х 

по
­

ст
ах

На
 

пр
ои

з­
во

дс
тв

ен
­

ны
х 

уч
а­

ст
ка

х

Диагностические б 5 4 4 4 100 __
ТО в полном объеме 35 25 15 10 8 100 —
Смазочные 5 5 3 2 2 100 —
Регулировочные по установке 10 7 4 4 3 100 —

глов передних колес
10Регулировочные по тормозам 5 3 3  ̂3 100 —

Обслуживание и ремонт прибо- 7 6 5 4 4 75 25
ов системы питания, электротех- 
ические
Шиномонтажные 7 5 2 I 1 30 70
ТР узлов и агрегатов 20 20 15 12 10 45 55
Кузовные (жестяницкие, сва- — 10 25 30 35 75 25

очные, медницкие)
Малярные — 10 20 25 25 100 —
Обойные и арматурные — 2 4 5 5 « 5Си 50

И т о г  о 100 100 100 100 100

Годовой объем работ по самообслуживанию. ^Определяется по 
1налогии с АТП (cim. разд. 2.3). Объем вспомогательных работ 
^ТО составляет 15—20% от общего годового объема работ по 
ГО и ТР Распределение вспомогательных работ по их видам мо- 
кет быть принято такое же, как и для комплексного АТП 
'см. табл. 2.12).

Расчет числа производственных рабочих. Расчет производится 
гак же, как и для АТП (см. разд. 2.3). Число вспомогательных 
>абочих принимается 15—20%, а инженерио-технических работ- 
[иков и служащих 20—25% от числа производственных рабочих.

Расчет числа постов и автомобиле-мест. Расчетом определяет- 
:я число рабочих постов, вспомогательных постов и автомобиле- 
,iecT ожидания и хранения.

Рабочие посты. Для данного вида работ ТО и ТР число ра- 
ючих постов

X  ~  'Л4ср/(Ф пР Ср),

де Г п — годовой объем постовых работ, чел-ч; ф — коэффициент неравномерно- 
ти поступления автомобилей на СТО; Фп — годовой фонд рабочего времени по­
та; Рср — среднее число рабочих, одновременно работающих на посту.



Годовой фонд рабочего времени поста
Фп =  Драб.г̂'см̂'7)»

где Д раб.г —  число дней работы в году станции обслуживания; Тсм — продолжи­
тельность смены, ч; С —  число смен; г| =  0,9 —  коэффициент использования рабо­
чего времени поста.

Среднее число рабочих на одном посту ТО и ТР принимает­
ся 1,5—2,5 чел., а на постах кузовных и окрасочных работ 
1,0— 1,5 чел.

При механизации уборочно-моечных работ число рабочих 
постов

^ЕО~ •̂ с'РЕо/̂ об̂ у7))»
где Nc —  суточное число заездов автомобилей для выполнения уборочно-моечных 
работ; фео— коэффициент неравномерности поступления автомобилей на уча­
сток уборочно-моечных работ (для СТО до 10 рабочих постов— 1,3-г-1,5; от 11 
до 35 постов— 1,24-1,3; более 35 постов— 1,1-5-1,2); Т0б —  суточная продолжи­
тельность работы уборочно-моечного участка, ч; Лу —  производительность моеч­
ной установки (принимается по паспортным данным), авт/ч; г) =  0,9 —  коэффи­
циент использования рабочего времени поста.

Суточное число заездов автомобилей на городскую СТО
=  ̂ C T O ^ / ^ P  аб*г/

где N сто —  число автомобилей, обслуживаемых проектируемой СТО в год; d —  
число заездов на городскую СТО одного автомобиля в год.

Суточное число заездов на дорожную СТО определяется по 
формуле, приведенной в разд. «Обоснование мощности дорож­
ных СТО».

Дополнительно к расчетным постам на городских СТО могут 
предусматриваться летние посты мойки и посты для самообслу­
живания.

,_jВспомогательные посты. Ч исло постов на участке приемки ав­
томобилей Хдр определяется в зависимости от числа заездов авто­
мобилей на СТО d и времени приемки автомбилей Гщ,, т. е.

*пр == •^сТ0^?/('̂ Раб-г7’npAip),

где ф = 1,1ч-1,5 —  коэффициент неравномерности поступления автомобилей; 
ТцР —  суточная продолжительность работы участка приемки автомобилей, ч; 
ЛПр =  24-3 —  пропускная способность поста приемки, авт/ч.

Для расчета числа постов выдачи автомобилей условно мож­
но принять, что ежедневное число выдаваемых автомобилей рав­
но числу заездов автомобилей на станцию. В остальном расчет 
аналогичен расчету числа постов приема автомобилей.

Число постов контроля после обслуживания и ремонта зави­
сит от мощности станции обслуживания и определяется исходя 
из продолжительности контроля.

Число постов сушки (обдува) автомобилей на участке убо­
рочно-моечных работ определяется исходя из пропускной способ­
ности данного поста, которая может быть принята равной произ­
водительности механизированной мойки.



Число постов сушки после окраски определяется производ­
ственной программой и пропускной способностью оборудования. 
Пропускная способность комбинированной окрасочно-сушильной 
камеры согласно технической характеристике может быть при­
нята 5— 6 автомобилей в смену. Пропускная способность отдель­
ной окрасочной камеры с одной сушильной камерой составляет 
12 автомобилей за смену.

Общее число вспомогательных „постов (по ОНТП-АТП- 
СТО— 80) на один рабочий пост составляет 0,25—0,50.

Автомобиле-места ожидания. Обшее число автомобиле-мест 
ожидания на производственных участках СТО составляет 
0,3—0,5 на один рабочий пост./

Автомобиле-места хранения. Предусматриваются для готовых 
к выдаче автомобилей и автомобилей, принятых в ТО и ремонт. 
При наличии магазина необходимо иметь автомобиле-места для 
продажи автомобилей (в здании) и для хранения на открытой 
стоянке магазина.

Для хранения готовых автомобилей число автомобиле-мест
' х г =  мстп?/тя,

где Тъ —  продолжительность работы участка выдачи автомобилей в сутки, ч; 
Тир —  среднее время пребывания автомобиля на СТО после его обслуживания 
до выдачи "владельцу (около Тч"УТ

Общее число автомобиле-мест для хранения автомобилей, 
ожидающих обслуживания h j ôjobhx к выдаче, принимается из 
расчета 4—5 на один рабочий пост.

На открытой стоянке хмагазина число автомобиле-мест 
хранения

*о =  ̂ зАЯраб.м.

где N n —  число продаваемых автомобилей в год; Д3 =  20 —  число дней запаса; 
Драб.м —  число рабочих дней магазина в году.

Число автомобиле-мест хранения на дорожных СТО пред­
усматривается из расчета 1— 2 автомобиле-места на один рабо­
чий пост.

Открытые стоянки для автомобилей клиентуры и персонала 
станции определяются из расчета 7— 10 автомобиле-мест на 
10 рабочих постов.

Расчет рабочих постов с использованием теории массового 
обслуживания. Неравномерность поступления автомобилей на 
СТО и анализ факторов, оказывающих влияние на эту неравно­
мерность и, следовательно, на число рабочих постов, можно 
учесть с помощью теории массового обслуживания.

В этой теории различают системы с потерями (отказ в об­
служивании), с очередью (ожиданием) и смешанного типа, т. е. 
когда обслуживание происходит с потерями и ожиданием.

Применительно к обслуживанию автомобилей на СТО наибо­
лее характерна система смешанного типа с ограничением по вре­
мени ожидания, т. е. когда владелец автомобиля имеет какое-то



время на ожидание, после чего уезжает со станции, не проведя 
обслуживание.

Поток требований (автомобилей), поступающих на станцию 
обслуживания, с некоторыми допущениями описывается законом 
Пуассона. При этом вероятность поступления за время t на 
станцию обслуживания k автомобилей (требований)

где }J —  поток автомобилей (требований); к —  число автомобилей (требова­
ний); л —  плотность потока требований, т. е. среднее число автомобилей (требо­
ваний) за единицу времени.

Практика работы СТО показывает, что примерно 80—85% 
всех поступающих автомобилей обслуживается в течение дня. 
Поэтому в даннОхМ случае за единицу времени приняты сутки.

Для упрощения математической модели примем время про­
ведения обслуживания или ремонта автомобиля распределенным 
по показательному закону, имеющему вид

где ,и —  интенсивность обслуживания или ремонта, т. е. число обслуживаний за 
единицу времени.

Исходя из принятых выше допущений в МАДИ [2, 7] полу­
чено уравнение для определения общего числа рабочих постов 
X на СТО. Это уравнение состоит из двух частей, первая из 
которых ( J j )  удовлетворяет требованияхм равномерного поступ­
ления автомобилей на СТО, а вторая (Х2) учитывает превыше­
ние потребности в обслуживании и ремонте над ее средним зна­
чением, т. е.

Р '
In— ---------- -

^  \ Тно — Тряс)

•̂Сут.цТ'ОЖ

Х х Х 2

где Р' —  вероятность занятости постов; Мсут.п —  суточная производительность 
поста, авт./сут; тож —  заданное время ожидания обслуживания; тно —  время 
ожидания начала обслуживания; Р{тно =  т0ж}— вероятность того, что время 
ожидания обслуживания будет равно заданной величине.

Для практических расчетов числа дополнительных постов 
(Х2) СТО может быть использована номограмма (рис. 7.1), раз­
работанная в МАДИ [2].

При построении номограммы предварительно определяют про­
изводительность поста за сутки AfcyT.n (автомобилей) при различ­
ных значениях трудоемкости работ одного автомобилезаезда t3, 
продолжительности работы поста за сутки Т0б и числа рабочих 
на посту Рп (квадранты I и И) по формуле

•̂СУТ.П =  о̂б̂Н̂л/̂З»
г д е  г|п =  0,85-^0,90—  коэффициент использования рабочего времени поста.

X  =
Фц̂ср



Рис. 7.1. Номограмма определения числа дополнительных постов Х2:
кривая 1: £, {'СНо= т о ж }= 0,03; то.к =0,25 сут; Я п= 2 чел; Гоб =  10,5 кривая 2:
° { т но =  т о ж } = ° . ° 5; 7-00=0.25 сут; Р п=  2 чсл.; 7'оС5=10,5 ч.

Значения показателей, необходимых для расчета и построе­
ния номограммы, выбраны исходя из опыта работы станций техни­
ческого обслуживания.

Время ожидания т0ж определяется режимом работы СТО и 
возможным временем ожидания владельцем начала обслужива- 
тя его автомобиля. Учитывая продолжительность работы СТО, 
Гож принимают равным не более 0,4—0,5 сут. Если фактическое 
зремя ожидания будет больше заданной величины тож, клиент 
е̂дет со станции необслуженным. При построении номограммы 

шачение т0ж принято равным 0,25 и 0,5 сут. Значение произведе- 
^ я  Nсутп-Тож приведено в квадранте III.

Для рассматриваемой системы массового обслуживания с ог- 
заничением времени ожидания вероятность Р' занятости всех по­
стов принята 0,1—0,2. Исходя из этого вероятность Я{тгю = тож} 
юго, что какая-то часть автомобилей будет ждать обслуживания 
: продолжительностью тНо, равной т0ж, задана равной 0,03—0,05, 
\ е. всего 3»—>5% от общего числа требований (автомобилей).

На основе принятых показателей рассчитывают число допол- 
штельных постов Х 2 (квадрант IV).

В качестве примера на номограмме показано определение числа дополни* 
ельных постов Хч для случая, когда трудоемкость обслуживания /3 =  10 чел-ч, 
;ремя работы СТО 7’Об =  10,5 ч, число работающих на посту Рп =  2 чел., время 
•жидания обслуживания тОж =  0,25 сут. и вероятность Р {т но —  То ж } =0.03. Для 
1тчх условий число дополнительных постов Х2 =  2,4 (квадрант IV).



Анализ номограммы показывает, что с уменьшением трудо 
емкости работ число дополнительных, постов уменьшается. Так 
для /з=Ю чел-ч требуется 2,4 поста, а для /3= 6  чел-ч (при про 
чих равных условиях всего 1,3 поста).

В то же время с увеличением мощности СТО (числа постов) 
трудоемкость работ на один обслуживаемый автомобиль при все; 
прочих равных условиях будет снижаться за счет повышение 
производительности труда, специализации работ, примененш 
средств хмеханизации и т. п. Таким образом, с увеличением мощ 
ности СТО количество дополнительных рабочих постов будет 
уменьшаться, следовательно, будут снижаться удельные капи 
тальные вложения на один обслуживаемый автомобиль.

Рассмотренный вероятностный метод расчета рабочих постое 
дает возможность оптимизировать решение на основе учета влияни* 
случайных факторов, связанных с поступлением автомобилей нг 
СТО и времени их обслуживания или ремонта.

Расчет площадей производственных помещений. Площади зоғ 
ТО и ТР и производственных участков рассчитывают по мето 
дике, принятой для АТП (см. раздел 3.4). При этом общая пло 
щадь помещений должна быть не менее 20 м2 на одного рабо 
тающего в наиболее многочисленной смене.

Расчет площадей складов и стоянок. Для городских СТО пло 
щади складских помещений определяются по удельной площадг 
склада на каждые 1000 комплексно обслуживаемых автомоби 
лей: для склада запасных частей — 32 м2, агрегатов— 12, мате­
риалов— 6, лакокрасочных материалов и химикатов — 4, смазоч­
ных материалов — 6 м2 [21].

Площадь кладовой для хранения автопринадлежностей, сня­
тых с автомобиля на период обслуживания, принимается из рас­
чета 1.6 м2 на один рабочий пост. Площадь для хранения мелких 
запасных частей и автопринадлежностей, продаваемых владельцам 
автомобилей, принимается в размере 10% от площади склада за­
пасных частей. Для дорожных СТО площадь склада запасных ча­
стей и материалов определяют по укрупненным нормам из расчета 
5—7 м2 на один рабочий пост.

Площади стоянок автомобилей определяются по методике, 
принятой для АТП (см. разд. 3.4).

Расчет площадей вспомогательных помещений. Состав и пло­
щади вспомогательных помещений аналогичны АТП и проекти­
руются в соответствии со СНиП II-92—76. Кроме того, согласно 
ОНТП-АТП-СТО — 80, для городских станций предусматривается 
помещение для клиентов, площадь которого принимается из рас­
чета на один рабочий пост: для СТО до 15 постов — 8-̂ 9 хМ2; от 
16 до 25 постов— 7-^8; более 25 постов — 6ч-7 м2.

Площадь помещения для продажи мелких запасных частей и 
автопринадлежностей принимается из расчета 6— 8 м2 на 1000 об­
служиваемых автомобилей.

Для дорожных СТО площадь помещений для клиентов состав­
ляет 6— 8 м2.



Основные принципы планировки станций обслуживания та­
кие же, как и для АТП. Поэтому ниже рассматриваются лишь 
некоторые особенности планировочных решений, характерные 
для СТО.

К основным требованиям, которые следует учитывать при 
разработке планировочных решений станций технического обслу­
живания, относятся:

расположение основных зон и производственных участков 
предприятия в соответствии со схемой технологического процес­
са в одном здании без деления предприятия на мелкие поме­
щения;

стадийное развитие СТО, предусматривающее ее расширение 
без значительных перестроек и нарушения функционирования;

обеспечение удобства для клиентов путем соответствующего 
расположения помещений, которыми они пользуются.

Генеральный план. При разработке генерального плана СТО, 
аналогично АТП, следует руководствоваться соответствующими 
строительными нормами и правилами (СНиП), а также ОНТП- 
АТП-СТО— 80.

СТО должны в основном размещаться в промышленных и 
коммунально-складских зонах, а также на магистральных ули­
цах и дорогах при соблюдении нормативных разрывов, установ­
ленных СНиП II-60—75 «Планировка и застройка городов, по­
селков и сельских населенных пунктов».

На территории СТО помимо основного здания станции и 
очистных сооружений обычно предусматриваются открытая стоян­
ка для автомобилей, ожидающих обслуживания, и стоянка гото­
вых автомобилей, которые желательно устраивать закрытыми (под 
навесом).

Кроме того, на территории станции могут располагаться склады 
лакокрасочных материалов, кислорода, ацетилена и прочие, раз­
мещение которых в составе основного здания затруднено из-за 
категории их производственных процессов по взрывопожарной и 
пожарной опасности. В ряде случаев на территории станции рас­
полагаются отдельные здания (навес) для постов самообслужи­
вания и мойки автомобилей.

При размещении в комплексе станции АЗС и отдельно стоя­
щей мойки автомобилей необходимо учитывать в общей транс­
портной схеме генплана самостоятельные транспортные потоки к 
этим сооружениям и накопительные площадки при них. При этом 
транспортные потоки не должны пересекать основные потоки 
заезда и выезда автомобилей на станцию технического обслужива­
ния.

Территория станции должна быть изолирована от городского 
движения транспорта и пешеходов. Вне территории станции раз­
мещают открытые стоянки для автомобилей клиентов и персона­
ла СТО.



Дорожные СТО рекомендуется располагать в населенных 
пунктах или в непосредственной близости от них, что сокращает 
затраты на коммуникации и благоустройство, а также облег­
чает решение жилищного вопроса для персонала станции. Как 
правило, дорожные СТО сооружаются в комплексе с АЗС. На 
территории дорожной СТО предусматриваются места хранения 
автомобилей.

На стадии технико-экономического обоснования и при пред­
варительных расчетах потребная площадь участка СТО опреде­
ляется по формуле, приведенной в разд. 5.1. При этом минималь­
ная плотность застройки составляет 20—40% в зависимости от 
мощности станции обслуживания (см. там же).

Технологическая планировка помещений СТО. В основе пла­
нировочного решения СТО так же, как и АТП, лежат схема 
производственного процесса (см. рис. 6.4), состав помещений, 
объемно-планировочное решение, а также противопожарные и са­
нитарно-гигиенические требования, предъявляемые к отдельным 
зонам и участкам.

В состав помещений станций обслуживания входят помещения 
для приема и выдачи автомобилей, производственные, складские, 
служебные и бытовые помещения, помещения для клиентов, про­
дажи автомобилей, запасных частей и автопринадлежностей, бу­
фет или кафе.

Наряду со сборными железобетонными конструкциями при 
строительстве СТО используются модульные облегченные метал­
локонструкции типа «Берлин», ЦНИИСК, «Кисловодск» и др. 
Модулем в данном случае является часть здания (в плане 
3 0 X 3 0 , 3 6 X 3 6  м и д р .)»  поддерживаемая колоннами, которая 
может повторяться, увеличивая общую площадь здания в целое 
число раз (2, 3, 4 и т. д.).

Несущим элементом модуля являются четыре колонны с рас­
стояниями между ними 1 8 x 1 8  при модуле 3 0 x 3 0  или 2 4 x 2 4  при 
модуле 3 6 x 3 6  (все в метрах). Высота производственных помещений 
до низа конструкций перекрытия или покрытия принимается в ос­
новном равной 4,8 м.

Производственная часть здания СТО обычно одноэтажная. 
Иногда часть здания имеет два-три этажа, на которых разме­
щаются административные и некоторые вспомогательные поме­
щения.

При расположении СТО в двух зданиях в одном из них ре­
комендуется располагать административные, торговые, бытовые 
и прочие помещения, посещаемые клиентами, а в другом — поме­
щения производственного назначения.

На СТО допускается размещать в одном помещении с поста­
ми ТО и ремонта участки: моторный, агрегатный, механический, 
электротехнический и приборов питания. Посты мойки автомоби­
лей, расположенные в камерах, также допускается размещать в 
помещениях постов технического обслуживания и текущего ре-



На небольших СТО (с числом постов до 10) в помещениях 
постов ТО и ремонта допускается размещать окрасочную камеру 
и посты для ремонта кузовов с применением сварки при усло­
вии, что указанные посты будут ограждены несгораемыми экра­
нами высотой 1,8 м (от пола) и располагаться на расстоянии не 
менее 15 м от открытых проемов окрасочных камер.

Для размещения малярных участков должны проектировать­
ся два помещения — одно для окрасочных работ и другое для 
подготовки красок. На станциях обслуживания с числом постов 
до 10 для размещения малярного участка допускается предусмат­
ривать одно помещение.

На станциях обслуживания основным помещением является 
зона ТО и ремонта, которая по характеру производственного 
процесса должна быть связана со всеми производственными 
участками. Геометрические размеры зон ТО, ремонта и хранения 
определяются по методике, приведенной для АТП.

Практикой эксплуатации СТО выработаны определенные пла­
нировочные решения непроизводственных зон исходя из специ­
фики данных предприятий. Это в первую очередь относится к 
помещениям, связанным с обслуживанием клиентов. Так, диспет­
черская обычно располагается рядом с участком приема и вы­
дачи автомобилей. Рядом с диспетчерской и участком приема и 
выдачи автомобилей располагается участок диагностирования ав­
томобилей. Здесь же находятся контора и касса, где оформляется 
наряд-заказ и производится расчет с клиентом (клиентская). 
К  этой же группе помещений относятся магазин, буфет и др.

Блок перечисленных помещений является головной частью 
СТО, куда клиент имеет свободный доступ. В этой части обычно 
располагаются основные рабочие выезды и въезды. Клиентскую 
и участок диагностирования обычно размещают смежно. Это

Рис. 7.2. Станция технического обслуживания на 6 рабочих постов:
а  — генеральный план: / — производственный корпус; 2 — площадь для расширения корпу­
са СТО: 3 — очистные сооружения; 4 — навес для готовых автомобилей на 15 мест; 5 — 
стоянка автомобилей; б — план 1-го этажа: 1 — посты ТО, Т Р  и диагностирования; 2 — 
мойка; 3 — производственные, технические и бытовые помещения; 4 — пост окраски; 5 — за­
рядная аккумуляторных батарей; 6 — контора; / — клиентская; 8 — склад запасных частей



Рис. 7.3. Планировка станции технического обслуживания на 10 рабочих постов
(в пространственных металлических конструкциях):
/ — пост мойки; 2 — посты ТО и ТР; 3 — склад масел; 4  —  кузовной участок; 5 — опрокиды­
ватель для автомобилей; 6 — малярный участок, 7 — камера терморадиационной сушки; 8 —  
окрасочная камера; 9 — краскоприготовительная; 1 0 —  участок диагностирования; 11 — стенд 
для проверки углов установки колес; 12 —  стенд для проверки тормозов; 13 — посты ожи­
дания ТО и ТР; 14 —  санузлы; 15 — тепловой узел; 16 —  обойный участок; 17 — аккумуля­
торный участок; 18 —  отделение мойки агрегатов и узлов; 19 —  агрегатный, механический, 
шиномонтажный и электрокарбюраторный участки; 20  — кран-балка; 21  — участок раскон­
сервации деталей; 2 2  —  склад запчастей и агрегатов; 2 3  —  кабинет директора; 24  — клиент­
ская; 25  — комната оформления документов

дает возможность клиенту присутствовать при диагностировании 
его автомобиля или хотя бы наблюдать за ходом этого процесса 
через застекленную перегородку из помещения клиентской.

Клиентские могут оборудоваться приборами, дублирующими 
показания основного диагностического оборудования, что дает 
возможность клиенту видеть результаты диагностирования своего 
автомобиля.

Примеры планировочных решений СТО. В основном строительство СТО осу­
ществляется по типовым проектам (до 50 рабочих постов). Для крупных городов



разработаны индивидуальные проекты СТО на 75 и 100 рабочих постов. Имеются 
и более мощные СТО, например технический центр Главмосавтотранса на 250 ра­
бочих постов.

К СТО малой мощности относится станция на 6 рабочих постов (рис. 7.2), 
разработанная Ленгипроавтотрансом, на которой выполняются работы по ТО и 
ремонту 720 автомобилей в год. На станции производится продажа запчастей 
и автопринадлежностей. Проектом предусматривается возможность расширения 
СТО до 9 постов.

Здание станций представляет собой два смещенных прямоугольника с раз­
мерами 4 2 x 1 2  м и 3 0 x 1 2  м, чем достигнута улучшенная освещенность участка 
ТО и ТР.

На рис. 7.3 представлена планировка станции обслуживания на 10 рабочих 
постов (проект Ленгипроавтотранса) для обслуживания и ремонта 1155 автомо­
билей в год. В здании станции имеется 21 автомобиле-место, в том числе 10 ра­
бочих постов, 3 вспомогательных поста и 8 мест ожидания.

Отличительной особенностью производственного корпуса станции является то, 
что он выполнен из пространственных металлических конструкций с размерами в 
плане 3 6 x 3 6  м; четыре несущих колонны размещены по углам квадрата 2 4 X 2 4  м. 
Кроме того, на 2-м этаже размещены антресоли (над складом запасных частей 
и агрегатов), с которых клиенты могут наблюдать за выполнением работ, про­
водимых на постах ТО и ТР.

Примером СТО средней мощности может служить станция на 25 рабочих 
постов (рис. 7.4), предназначенная для выполнения комплекса работ по ТО и ре­
монту 3770 автомобилей в год, а также продажи 2000 новых и 150 подержан­
ных автомобилей (проект Ленгипроавтотранспорта).

Движение автомобилей по территории станции организовано без пересечений 
основных потоков. К зданию постов самообслуживания имеются отдельные въез­
ды и выезды.

В производственной части здания и в помещении выдачи автомобилей раз­
мещается 54 автомобиле-места, в том числе рабочих постов —  25, вспомогатель­
ных постов —  4, мест ожидания —  25. В магазине расположены 16 автомобиле- 
мест в торговом зале и 4 автомобиле-места в демонстрационном.

В производственном помещении посты и вспомогательные участки (шиномон­
тажный, электрокарбюраторный и д̂ .) расположены у наружной части корпуса, 
чем обеспечивается их естественное наружное освещение.

К недостаткам планировки следует отнести удаленность участка приемки 
и выдачи автомобилей от участка диагностирования, что затрудняет работу при­
емщиков при оформлении заказа и выдачи автомобилей. Кроме того, уборочно­
моечные работы должны предшествовать приему автомобилей, а в данном слу­
чае автомобиль попадает на мойку после приемки.

Волжским автомобильным заводом разработан типовой проект спецавтоцент- 
ра на 50 рабочих постов для обслуживания и ремонта 13 000 автомобилей «Жигу­
ли» в год.

Генеральный план спецавтоцентра ВАЗа показан на рис. 7.5, а. Все помеще­
ния центра размещены в одном корпусе. К территории центра примыкает АЗС. 
Движение автомобилей одностороннее без пересечений основных направлений 
движеиия.

Отличительной особенностью планировки спецавтоцентра ВАЗа (рис. 7.5, б) 
является блокировка всех основных помещений в одном здании (магазин с зоной 
предпродажной подготовки автомобилей, зона ТО и ремонта автомобилей, склад 
запасных частей). Взаимное расположение зон и участков в производственном 
корпусе принято с учетом наиболее рационального движения автомобилей, исклю­
чающее встречные потоки и пересечения.

К специализированной по видам работ СТО относится станция диагности­
рования Госавтоинспекции (рис. 7.6), предназначенная для контроля узлов и ме­
ханизмов, обеспечивающих безопасность движения автомобилей, без устранения 
неисправностей (проект Ленгипроавтотранса).

Прибывающие на станцию автомобили устанавливаются на открытой стоян­
ке. Дальнейшее перемещение автомобилей в здание механизированной мойки и 
главного корпуса производится персоналом станции.



Рис. 7.4. Станция технического обслуживания на 25 рабочих постов: 
а — генеральный план: / — производственная часть; 2 — административно-бытовая часть; 
3  — участок приема и выдачи автомобилей; 4 — магазин; 5 — стоянка автомобилей; в — зда­
ние постов самообслуживания; 7 — очистные сооружения; б — план I -го этажа: / — магазин 
продажи автомобилей; 2  — участок приема и выдачи автомобилей; 3  — клиентская; 4 — 
посты ТО и ТР; 5 — малярный участок; 6 — кузовной участок; 7 — обойный участок; 8 —  
уборочно-моечный участок; 9  — шиномонтажный участок; 10 — аккумуляторная; 11 — вспо­
могательные, производственные и технические помещения; 12 — агрегатно-механический уча­
сток; 13 — электрокарбюраторный участок; 14 — склад запасных частей и материалов

Диагностирование автомобилей осуществляется на двух параллельных спе­
циализированных линиях: одной —  для грузовых автомобилей, автобусов и авто­
поездов, другой —  для легковых автомобилей.

При работе 260 дней в году и 16 ч в сутки пропускная способность станции 
составляет 34 800 легковых автомобилей и 17 150 грузовых автомобилей и сред­
них автобусов (или 11 600 больших автобусов и автопоездов) в год. На станции 
работает 35 чел. (в две смены), в том числе четыре госавтоинспектора-контроле- 
ра, 24 контролера на линиях, три механика по оборудованию и четыре водителя- 
перегонщика.

К типовым дорожным станциям обслуживания относится СТО на три поста 
(рис. 7.7), запроектированная в комплексе с автозаправочной станцией (проект 
Ленгипроавтотранса). Станция предназначена для обслуживания в основном 
легковых автомобилей и автобусов.

Суточная пропускная способность станции по видам работ составляет: моеч­
ных—  150 обслуживаний, в том числе 50 автобусов; крепежно-смазочных —
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Рис. 7.5. Спецавтоцентр ВАЗа на .50 рабочих по­
стов для автомобилей «Жигули»: 
а  — генеральный план: 1 — производственный корпус;
2  — административно-бытовой корпус; 3  — АЗС; 4  — 
КПП; 5  — стоянка легковых автомобилей; 6  —  площадка 
разгрузки новых автомобилей; 7 — стоянка новых авто­
мобилей на 127 автомобиле-мест; 8 — стоянка отремонти­
рованных автомобилей на 124 автомобиле-места; 9 — 
очистные сооружения; 10 —  стоянка автомобилей, посту­
пивших в ремонт, на 57 автомобилс-мсст; б — планироп- 
ка производственного корпуса: 1 — магазин продажи ав­
томобилей с салоном; 2  —  торговый зал; 3  —  участок 
предпродажной подготовки; 4 — посты смазки; 5 — посты 
диагностирования; 6 — посты гарантийного обслужива­
ния; 7 — посты ТО и ТР; 8 — участок ремонта кузовов; 
9  — обойный участок; 10 — малярный участок; / / — тех­
нические помещения; 12 — склад запасных частей; 13 — 
агрегатно-механический участок; 14  — участок испытания 
двигателей; 15 — медницкий участок; 16 — кузнечно-сва­
рочный участок; 17 —  участок ремонта топливной аппа­
ратуры; 18 — аккумуляторный участок; 19 —  шиномон­
тажный участок; 20  —  участок ремонта электрооборудо­
вания; 21 — посты мойки; 22  —  участок приема автомо­
билей; 2 3  — участок выдачи автомобилей; 2 4  —  диспет­
черская; 25  — клиентская
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Рис. 7.6. Станция диагностирования автомобилей:
о. — генеральный план: / — главный корпус; 2 — очистные сооружения; 3 — механизи­
рованная мойка автомобилей; 4 — открытая стоянка проверенных автомобилей; 5 — 
открытая стоянка автомобилей ожидающих проверки; б — главный корпус станции: 
/ — линия диагностирования грузовых автомобилей, автобусов и автопоездов; 2 — 
линия диагностирования легковых автомобилей; 3 — клиентская; 4 — помещения гос- 
автоинспектора; 5 — технические и бытовые помещения; 6 — вестибюль; 7 — бытовые 
помещения; 8 — методический кабинет; 9 — служебные помещения; 10 — картотеки 
ГА И ; / / — лекционный зал
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Рис. 7.7. Дорожная станция обслуживания на три поста в комплексе с авто­
заправочной станцией:

а  — генеральный план: / — стоянка легковых автомобилей; 2 — стоянка автомобилей, ожи­
дающих обслуживания; 3  —  очистные сооружения; 4  —  заправочные островки АЗС; 5  — ре­
зервуары топлива; 6s—  производственный корпус станции; 7 —кафетерий; б — план произ­
водственного корпуса: / — посты мойки легковых автомобилей; 2  — пост мойки автобусов;
3  — пост ТО и ТР автобусов; 4 — посты ТО и ТР легковых автомобилей; 5 — склады; 6 — 

бытовые помещения; 7 — клиентская



Рис. 7.8. Планировка СТО автомобилей фирмы «Фиат»:
/ —линии быстрого обслуживания (мойка, ТО, смазка, заправка); 2  — посты диагностиро­
вания: 3 — зона ожидания; 4 — малярный участок; 5  — склад запчастей и материалов; 6 — 
кузовной участок; 7 — посты ТО и мелкого ремонта; в — линии приемки автомобилей, 9 — 
посты (на канавах) крупнообъемного ремонта; 10 — агрегатно-механический участок; / /  — 
специализированные вспомогательные производственные участки; 12 — конторские помеще­
ния; 13 — участок предпродажной подготовки автомобилей; 14 — административно-бытовые 
помещения (2-й этаж); 15 — экспозиция автомобилей

130 автомобилей, а том числе 30 автобусов; заправка маслом и топливом —  
500 автомобилей.

Работает станция с непрерывной рабочей неделей в две смены. На СТО пре­
дусмотрена продажа автопринадлежностей и нефтепродуктов, расфасованных в 
мелкую тару.

К  оригинальным проектным решениям предприятий по обслуживанию легко­
вых автомобилей относится проект действующего в Москве на пересечении Мос­
ковской кольцевой автомобильной дороги (МКАД) с Варшавским шоссе крупней­
шего в Европе Технического центра Главмосавтотранса на 250 рабочих постов, 
предназначенный для ТО, ТР, продажи новых и комиссионных автомобилей, хра­
нения автомобилей, демонстрации машин отечественного производства и подго­
товки специалистов для системы автотехобслуживания. Проект разработан Упра­
влением по проектированию «Моспроект-2» совместно с фирмой «Фиат».

Производственная программа центра рассчитана на выполнение ежедневно 
ТО и ТР 5510 автомобилей. Перед приемкой в ТО или ремонт автомобиль про­
ходит автоматическую линию мойки и сушки производительностью до 3010 машин 
в день.

Приемка автомобилей производится на четырех параллельных линиях, каж­
дая из которых предназначена для определенного вида работ (ТО, ремонт, ку­
зовные и окрасочные работы).



ТО автомобилей осуществляется на 
двух конвейерах периодического дейст­
вия. Ремонт автомобилей, агрегатов и 
узлов производится на специализирован­
ных постах и участках.

К отличительной особенности центра, 
помимо его масштабов, следует отнести 
высокий уровень механизации производ­
ственных процессов, наличие высокопро­
изводительного диагностического и дру­
гого технологического оборудования.

Зарубежный опыт. По своему уст­
ройству, оборудованию и организации 
технологических процессов зарубежные 
СТО весьма разнообразны. Большинство 
станций универсально и обслуживает ав­
томобили любых марок, но есть и такие, 
которые обслуживают автомобили опре­
деленной марки. Строительство СТО осу­
ществляется как по типовым проектам, 
так и индивидуальным. Наибольший ин­
терес представляют типовые проекты.

Для городских станций обслужива­
ния применяется блокированная и разоб­
щенная компановка СТО. Так, если для 
предприятий «Фиат» характерна блоки­
рованная компоновка с функциональным 
разграничением и взаимосвязью отдель­
ных производственных зон (рис. 7.8), то
фирма «Рено» предпочитает разобщенную застройку СТО (рис. 7.9), что, по мне­
нию фирмы, облегчает поэтапный ввод станций технического обслуживания и ее 
дальнейшее расширение.

Широкое применение при строительстве станций технического обслуживания 
в промышленно развитых странах находят легкие металлические конструкции, 
обеспечивающие быстрый монтаж и пуск в эксплуатацию предприятия.

В ПНР институтом Техмашпроект разработан типовой ряд станций техни­
ческого обслуживания на 4, 15 и 30 рабочих постов (табл. 7.3) из сборных ме­
таллических конструкций при модульной сетке 1 8 x 6  м. На СТО предусматри­
вается проведение ТО и ТР автомобилей в течение гарантийного и послегаран­
тийного периода эксплуатации. Ремонт осуществляется на базе замены неисправ-

Рис. 7.9. Головная СТО фирмы «Ре- 
ио» (схема):
/ — участок быстрого обслуживания; 2 —  
зона ожидания; 3 — механический участок; 
4 — бытовые помещения; 5 — кузовной уча ­
сток; 6' — центральная станция энергетиче­
ского хозяйства; 7 — склад запасных ча­
стей; 8 — бюро технических служб; 9 — 
приемка автомобилей; 10 — помещение для 
продажи автомобилей

Таблица 7.3. Показатели типовых проектов станций технического 
обслуживания разработки Техмашпроекта (ПНР)

Число рабочих постов СТО

Показатели
4 15 30

Число обслуживаемых автомобилей в год при 
трудоемкости ТО и ТР на один автомобиль, чел-ч: 

36 1 200 4 500 9 000
54 800 3 000 6 000

Число рабочих дней в году СТО 357 357 357
> смен 2 2 2

Общее число работающих 24 104 210
В том числе производственных рабочих 20 90 179
Площадь застройки главного корпуса, м2 750 2 881 4 891
В том числе административно-бытовой части, м2 280 543 912



Рис. 7.Ю. Планировка производственного корпуса станции технического обслу­
живания на 15 постов (Техмашпроект, ПНР):
1 — малярный участок; 2 — участок кузовных работ; 3 — участок сборки и разборки автомо­
билей; 4  — пост нанесения противокоррозионного покрытия: 5 — пост мойки шасси автомо­
билей; 6 — агрегатно-механический участок; 7 — участок ТО и ТР; 8 —  склад запчастей и 
материалов; 9 — участок срочного ТО и ТР; 1 0 — посты диагностирования: 1 1 — компрессор­
ная; 12 — аккумуляторная; 13 — участок уборочно-моечных работ; 14 — приемка и выдача 
автомобилей; 15 — вспомогательные помещения; 16 — клиентская

ных деталей и агрегатов. СТО на четыре поста запроектирована с учетом ее рас­
ширения до шести постов. СТО на 15 и 30 постов имеют магазин по продаже 
запасных частей, средств по уходу за автомобилями и автопринадлежностей. 
Планировка производственного корпуса станции технического обслуживания на 
15 постов приведена на рис. 7.10.

В ЧССР разработаны проекты специализированных станций обслуживания 
по видам работ.

На моечных СТО производятся моечные работы по кузову и шасси автомо­
биля, нанесение противокоррозионного покрытия, смена масла в агрегатах и сма­
зочные работы. Моечные СТО разработаны трех типов: MS-2, MS-2a и M S-3 
(рис. 7.11, а). Типы различаются между собой в основном размерами станций 
и видами услуг.

На станциях, предназначенных для ТО автомобилей, выполняются в основ­
ном контрольно-регулировочные работы. Имеются три типа станций: TS-3 —  на
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Рис. 7.11. Специализированные станции 
технического обслуживания по видам ра­
бот (ЧССР):
а  —  MS-3: 1 — мойка шасси, уборка салона, 
смена масла, смазка; 2 — пост нанесения про­
тивокоррозионного покрытия; 3  — компрессор­
ная; 4  — склад масла; 5 — моечная механизи­
рованная установка; 6 — вспомогательные, тех­
нические и бытовые помещения; б —  TS-3; 
1 — зона обслуживания; 2 — вспомогательные, 
технические и бытовые помещения: 3 — склад 
шин; 4 — склад запасных частей; 5 — клиент­
ская; в  — PS-3: / — зона обслуживания и ре­
монта; 2 — компрессорная; 3  —  склад шин; 4 —  

вспомогательные, технические и бытовые по­
мещения; 5 — клиентская

три поста ТО. TS-3D —  на три диагностических поста, TS-4 (рис. 7.11, б) на че­
тыре поста. Станции по обслуживанию и ремонту шин разработаны трех типов: 
PS-2 —  на два поста, PS-3 —  на три поста (рис. 7.11, в ), PS-4 —  на четыре поста.

Несмотря на развитую сеть предприятий автосервиса за рубежом, имеются 
и станции самообслуживания различных типов. На рис. 7.12 представлена стан­
ция самообслуживания, на которой производятся мойка автомобилей, заправка 
топливом и маслом, продажа запчастей и автопринадлежностей. Оплата услуг 
и товаров осуществляется с помощью монетных автоматов, в связи с чем отпа­
дает необходимость в обслуживающем персонале. Автоматы фиксируют время 
нахождения на посту, количество и стоимость затраченных материалов. Продажа 
запчастей, заправка топливом и мойка автомобилей производятся круглосуточ­
но, посты обслуживания работают 12 ч в сутки.

Дорожные СТО, как правило, сооружаются вместе с автозаправочными 
станциями.



Рис. 7.12. Станция самообслуживания:
/ — топливораздаточные колонки; 2 — воздухораздаточная колонка; 3 — автоматы размена 
монет; 4 — автоматы продажи запчастей и принадлежностей; 5 — пылесос; 6 — автомат от­
крытия ворот; 7 — шланг для мойки автомобилей; 8 — устройство для слива масел

Основные показатели и оценка проектных решений СТО.
К  основным показателям СТО относятся: число комплексно об­
служиваемых автомобилей в год, полезная площадь здания и 
площадь участка (табл. 7.4) Основными исходными данными, 
принятыми в проектах для расчета этих показателей, являются 
трудоемкость ТО и ТР на один автомобиль в год и режим рабо­
ты СТО. Отличие этих исходных данных отражается на величине 
основных показателей СТО. Так, чем больше принятая трудо­
емкость ТО и ТР на один автомобиль при одинаковом режиме 
работы станции, тем меньше пропускная способность СТО и на­
оборот. Поэтому для оценки технического уровня проектных ре­
шений СТО по аналогии с АТП в соответствии с ОНТП-АТП- 
СТО— 80 используются не абсолютные, а удельные показатели: 
число комплексно обслуживаемых автомобилей на один рабочий 
пост, полезная площадь зданий на один рабочий пост и пло­
щадь участка на один рабочий пост.

Оценка технологической прогрессивности проектных решений 
СТО в основном определяется вышеприведенными удельными по­
казателями в сопоставлении с действующими типовыми проекта­
ми СТО, а также- наиболее прогрессивными решениями индиви­
дуальных проектов и действующих станций обслуживания.

Сопоставление удельных показателей типовых проектов Лен- 
гипротранса, ВАЗа и Гипроспецавтотранса городских СТО раз-



Таблица 7.4. Основные показатели типовых проектов городских СТО 
некоторых проектных организаций при различном числе рабочих постов

Ленгипроавтотранс В А З Гипроспец-
автотранс

Показатели

6 11 15 25 50 50 10 to

Число обслуживаемых ав­
томобилей в год

720 1280 1884 3770 9100 13 000 2030 4060

Число автомобиле-заездов 
Б  год

3600 6400 9420 18 850 45 500 41 600 8120 16 240

Число автомобилей, про­
даваемых за год

— ■— — 2000 5000 5000 —

Средняя трудоемкость об­
служивания и ремонта 1 ав­
томобиля в год, чел-ч

64,5 64,5 64,5 57,5 51,5 36,0 67,6 67,6

Число рабочих дней в го­
ду СТО

357 357 357 357 357 253 305 305

Продолжительность рабо­
ты СТО в сутки, ч

10,5 10,5 10,5 10,5 10,5 14,0 10,5 10,5

Общее число работающих 36 60 87 165 376 354 77 141
В том числе производст­

венных рабочих
26 44 66 122 265 273 59 114

Площадь участка СТО, га 0,83 1,01 1,46 2,62 3,41 3,48 0,82 1,30
То же, при строительстве 

в комплексе с механизиро­
ванной мойкой, платной сто­
янкой и АЗС, га

4,0 4,38 5,65

Площадь застройки глав­
ного здания, м2

916 1986 2700 4795 10 100 10 920 1850 4480

Полезная площадь глав­
ного здания, м2

831 2389 3330 6016 12 420 12 685 2012 4935

Строительный объем глав­
ного здания, м3

4995 15 188 21 850 39 360 86 100 92 530 12 252 29 378

личной мощности (табл. 7.5) показывает, что пропускная способ­
ность рабочего поста, т. е. число обслуживаемых автомобйлей 
в год, колеблется для различных станций от 116 до 260. Такой 
диапазон значений зависит от принятых в проектах трудоемкости 
работ ТО и ТР на один автомобиль в год и режима работы 
станции обслуживания.

Например, в проектах Ленгипроавтотранса трудоемкость ра­
бот по ТО и ТР на один автомобиль в год составляет от 51,5 до
64,5 чел-ч (в зависимости от мощности СТО) при работе стан­
ций 357 дней в году в 1,5 смены, а в проекте спецавтоцентра 
ВАЗа на 50 рабочих постов эта трудоемкость принята 36 чел-ч 
при работе центра 253 дня в году в 2 смены (см. табл. 7.4).

Указанное различие в трудоемкости работ в известной степе­
ни объясняется тем, что проекты Ленгипроавтотранса выполнены 
для строительства универсальных СТО по обслуживанию и ре­
монту нескольких моделей автомобилей, а проект спецавтоцентра 
ВАЗа — только для автомобилей ВАЗ.



Таблица 7.5. Удельные показатели городских СТО при различном числе
рабочих постов

Ленгипроавтотранс ВАЗ Гипроспец-
автотранс

П о к а з а т е л и  
(па один рабочий пост)

ГчО 1Л ю 25 
(с 

м
а­

га
зи

но
м)

50 
(с 

м
а­

га
зи

но
м)

50 
(с 

м
а­

га
зи

но
м)

о оCN

Число обслуживаемых ав­ 120 116 125 151 151 182 260 203 203

томобилей в год
2 ,2 2,5Число автомобиле-мест в 1,0 2 ,2 2,3 2 ,8 2 ,0 3,4 3,7

здании *
7,7 7,1Общее число работающих 6 5,4 5,8 6 ,6 6,4 7,5 7,1

Число производственных 
рабочих 

Площадь участка, м2

4,3 4,0 4,4 4,9 4,9 5,3 5,5 5,9 5,7

1383 1000 973 1048 1048 682 680 820 650

Полезная площадь глав­ 138 218 222 241 205 249 254 201 246
ного здания, м2

Строительный объем глав­ 833 1380 1 456 1 575 1240 1722 1850 12 25 1469

ного здания, м3

* Сюда входят рабочие, вспомогательные посты и автомобиле-места ожидания.

В связи с этим расчетная пропускная способность рабочего 
поста по проектам Ленгипроавтотранса составляет 116— 182 ав­
томобилей в год, а по проекту спецавтоцентра ВАЗа — 260 авто­
мобилей (см. табл. 7.5).

Поэтому сопоставление удельных показателей в разработан­
ных проектных решениях с типовыми необходимо производить с 
учетом принятой годовой трудоемкости ТО и ТР на один автомо­
биль б год я  режима работы станции.

Анализ удельных показателей СТО показывает, что с увеличени­
ем мощности СТО возрастают число автомобиле-мест, площади* 
строительный объем здания, численность работающих на один ра­
бочий пост. Это объясняется расширением функций крупных СТО* 
что связано с увеличением общего числа автомобиле-мест, с ис­
пользованием для обслуживания и ремонта более дорогостоящего* 
оборудования, средств механизации и автоматизации. В то же вре­
мя срок окупаемости у больших СТО за счет более высокой их 
рентабельности в 2—3 раза ниже, чем у СТО малой и средней, мощ­
ности.



ПРИЛОЖЕНИЕ 1

РАЙОНИРОВАНИЕ ТЕРРИТОРИИ СССР 
ПО КЛИМАТИЧЕСКИХ РАЙОНАМ

Административно-территориальные единицы Климатические районы

Якутская АССР; Магаданская обл. Очень холодный

Бурятская, Карельская, Коми, Тувинская АССР; 
Алтайский, Красноярский, Приморский и Хабаров­
ский кр.; Амурская, Архангельская, Иркутская, Кам­
чатская, Кемеровская, Мурманская, Новосибирская, 
Омская, Сахалинская, Томская, Тюменская и Читин­
ская обл.

Холодный

Башкирская и Удмурдская АССР; Горно-Бадахшан- 
ская авт. обл.; Актюбинская, Восточно-Казахстанская, 
Карагандинская, Кокчетавская, Курганская, Куста- 
найская. Павлодарская, Пермская, Свердловская, Се- 
всро-Казахстанская, Семипалатинская, Тургайская, 
Целиноградская и Челябинская обл.

Умеренно холодный

Азербайджанская. Армянская, Белорусская, Гру­
зинская. Латвийская, Литовская, Молдавская, Укра­
инская ' 1 Эстонская ССР; Дагестанская, Кабардино- 
Балкарская, Северо-Осетинская \i Чечено-Ингушская 
АССР; Краснодарский и Ставропольский кр.; Кали­
нинградская и Ростовская обл.

Умеренно теплый, уме­
ренно теплый влажный, 
теплый влажный

Казахская (за исключением областей умеренно-хо­
лодного района), Киргизская и Таджикская ССР; 
Каракалпакская АССР

Жаркий сухой

Туркменская и Узбекская (за исключением Кара­
калпакской АССР) ССР

Очень жаркий сухой

Остальные районы СССР Умеренный

РАЙОНЫ СССР С ВЫСОКОЙ АГРЕССИВНОСТЬЮ 
ОКРУЖАЮЩЕЙ СРЕДЫ

Прибрежные районы Черного, Каспийского, Аральского, Азовского, Балтий­
ского. Белого, Баренцева, Карского, Лаптевых, Восточно-Сибирского, Чукотского, 
'Берингова, Охотского и Японского морей (с шириной полосы до 5 км)



КОЭФФИЦИЕНТЫ, УЧИТЫВАЮЩИЕ ВЛИЯНИЕ РАЗЛИЧНЫХ ФАКТОРОВ
НА ТЕХНИКО-ЭКОНОМИЧЕСКИЕ ПОКАЗАТЕЛИ
ДЛЯ ПРОЕКТИРУЕМОГО ПРЕДПРИЯТИЯ (ем. разд. 5.3)

Таблица 1. Коэффициент k u учитывающий списочное число 
подвижного состава для различных предприятий

Списочное 
число по­
движного 

состава

/
Число про­
изводствен­

ных рабочих

и
Число рабо­
чих постов

п 1 ( /Производст­
венно-склад­

ская пло­
щадь

IV
Площадь вспомо­

гательных по­
мещений

&
Площадь тер» 

риторим

Грузовые АТП

100 1,15 1,27 1,25 1,37 1,26

300 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00

500 0,92 0,88 0,90 0.90 0,92

700 0,87 0,84 0,85 0,87 0,86

Автобусные АТП

100 1,13 1,30 1,26 1,32 1,26

300 1,00 1,00 1,00 1,00 1.00

500 0,92 0,89 0,91 0,90 0,90

Легковые АТП

Смешанные АТП

Смешанные пассажирские АТП

100 1,17 1,28 1.23 1,36

300 1,00 1.00 1,00 1,00

500 0,94 0,86 0.90 0,87

700 0,88 0,80 0.84 0,82

900 0,82 0,76 0,80 0,78

1100 0,78 0,74 0,76 0,74

150 1,06 1,11 1,05 1,09

200 1,0 1,0 1,0 1,0

250 0,97 0,93 0,96 0,94

150 1,04 1,13 1,11 1,09

200 1,00 1,00 1,00 1,00

250 0,98 0,92 0,95 0,94

1.17
1.00
0,91
0.83
0.81
0,79

1,05
1,0
0,95

1,06
1.00
0,96

600
1000
1400

Грузовые ПАТО:

головное предприятие

1,09 1.15 1.09 1.13

1.00 1,00 1,00 1,00

0,95 0,93 0,93 0,93

1,09*
1,00
0,9S

100
200
300

филиалы

1.13 1,19 1,11 1,08

1,00 1.00 1.00 1,00

0,93 0,80 0,91 0,92

1



Списочное 
число по­ Число произ­ Число рабо­

Производст­
венно-склад­ Площадь вспомо­ Площадь тер­

движного
состава

водственных
рабочих чих постов ская пло­

щадь
гательных по­

мещений ритории:

Автобусные ПАТО:

головное предприятие

600 1,12 1,16 1,06 1,16
800 1,06 1,08 1,03 1,07
1000 1,00 1,00 1,00 1,00

филиалы

100 1,07 1,14 1,13 1,15
200 1,00 1,00 1,00 1,00
300 0,96 0,95 0,91 0,92

Легковые ПАТО:

головное предприятие

600 1,10 1,13 1,10 1,17
800 1,04 1,06 1,04 1,07
1000 1,00 1,00 1,00 1,00

филиалы

100 1,10 1,14 1,11 1,16
200 1,00 1,00 1,00 1,00
300 0,90 0,86 0,89 0,90

Продолж. прил. 2
Таблица 2. Коэффициент k2, учитывающий тип подвижного состава

Тип подвижного 
состава

Характеристика 
подвижного состава

Чи
сл

о 
пр

о­
из

во
дс

тв
ен

­
ны

х 
ра

бо
чи

х

Чи
сл

о 
ра

бо
­

чи
х 

по
ст

ов

П
ро

из
по

дс
т-

 
ве

пн
о-

ск
ла

д-
 

ск
ая

 
пл

о­
щ

ад
ь

П
ло

щ
ад

ь 
вс

по
мо

га
­

те
ль

ны
х 

по
­

ме
щ

ен
ий

П
ло

щ
ад

ь
ст

оя
нк

и

П
ло

щ
ад

ь
те

рр
ит

ор
ии

Грузовые авто­
мобили общего на­
значения

Грузоподъем­
ность, т:

от 0,3 до 1 
св. 1 » 3 
» 3 » 4 
» 5 » 6 
» 6 » 8 
» 10 » 14

0,56
0,75
0,85
1,00
1,38
2,45

0,66
0,83
0,93
1,00
1,30
1,97

0,46
0,70
0,84
1,00
1,40
2,43

0,89
0,94
0,96
1,00

1,11
1,35

0,60
0,91
0,91
1,00
1,09
1,60

0,58
0,84
0,Я8
1,00
1,16
1,79

Грузовые авто­
мобили повышен­
ной проходимости

Г рузоподъем- 
ность св. 5,0 до 
6,0 т

1,25 1,20 1,30 1,06 1 06 1,12

Автомобили-
самосвалы

Грузоподъем­
ность св. 5,0 до 
6,0 т

1,15 1,08 0,96 1,05 0,84 0,88



Тип подвижного 
состава

Характеристика 
подвижного состава

Чи
сл

о 
пр

ои
з­

во
дс

тв
ен

ны
х 

ра
бо

чи
х

Чи
сл

о 
ра

бо
чи

х 
по
ст
оя

П
ро

из
во

д­
ст

ве
нн

о-
ск

ла
д­

ск
ая

 
пл

ощ
ад

ь
П

ло
щ

ад
ь 

вс
по

мо
га

те
ль

- 
1 н

ых
 

по
ме

щ
е­

ни
й

П
ло

щ
ад

ь
ст

оя
нк

и

S

п
11

Автобусы Класс: 
особо малый 0,60 0,67 0,31 0,88 0,42 0,40
малый 0,71 0,76 0,48 0,91 0,66 0,62
средний 0,84 0,88 0,75 0,95 0,89 0,85
большой (,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
особо большой 1,66 1,41 2,11 1,14 2,45 2,77

Легковые авто­
мобили

Класс:
малый 0,86 0,91 0,79 0,92 0,81 0,81
средний 1,00 1,00 1Д) 1,00 1,00 1,00

Продолж. прил. 2
Таблица 3. Коэффициент /г3, учитывающий наличие прицепного состава 

(для грузовых автомобилей общего назначения)

5

“ и

Чи
сл

о 
пр

ои
: 

-
по

дс
тв

сн
пм

х
ра

бо
чи

х

Чи
сл

о 
ра

бо
­

чи
х 

по
ст

ов

s с i ё 
я = s  ir

С  с 5 =

1
П

ло
щ

ад
ь 

вс
по

м
ог

а­
те

ль
ны

х 
по

­
ме

щ
ен

ий

П
ло

щ
ад

ь
ст

оя
нк

и

Площадь

комплекс­
ного АТП

территории

головно­
го пред­
приятия 
ПАТО

0 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00
25 1,10 1,14 1,17 1,03 1,43 1,32 • 1 ‘25
50 1,20 1,24 1,32 1,06 1,86 1,64 1,50
75 1,30 1,34 1,39 1,09 2,29 1,96 1,75
100 1,40 1,44 1,44 1,12 2,73 2,28 2,00

Продолж. прил. 2
Т  а п л и и 4 КоэгЬсЬинирнт 1г,. vmmtmrjiю ш ий гп р л н р ^ тп чн ы й  ппобег рпинипы

• ' j  ■; ■ г
подвижного состава

Среднесуточ­
ный пробег, 

км

Число про­
извол 'Т ван­

ных рчючнх
Ч н с-io
чих

Про'-I
СТВС.мО-

CK.l.l.U\dl
площадь

Площадь
вспомога­
тельных

помещений

Площадь
территории

Грузовые автомобили (общего назначения, повышенной проходимости, самосвалы)
100 1.20 1,32 0.60 0,74 0,88
150 1,10 1.16 0.75 0,83 0.92

250 1,00 1,00 1.00 1,00 1,00

350 0,96 0.88 1.22 1,23 1.08

Автобусы
100 1,25 1,29 0,62 0,77 0,86

150 1,12 1.14 0.76 0,85 0,91

250 1.00 1,00 1.00 1,00 1,00

350 0,94 0,90 1,20 1,19 1,08

Легковые автомобили
100 1,30 1,37 0,56 0,80 0,85

150 1,15 1,15 0,73 0,87 0,90

250 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00

350 0,96 0,90 1,24 1,10 1,06



Т а б л и ц а  5. Коэффициент къ, учитывающий условия хранения 
подвижного состава на различных предприятиях

Тип пред­
приятия Условия хранения

Доля автомоби­
лей с независи­
мым выездом, %

Угол расстановки 
автомобилей 
на стоянке

50 67 100 90° 60е 45°

Коэффициенты для определения пло­
щади стоянки на одно место хране-

Грузовые
АТП

Открытое: ния

без подогрева 11,00 1,12 1,35 1,00 1,41 1,44
с подогревом — — 1,44 — — —

Закрытое:
1-этажное 0,94
многоэтажное 1,40

Автобусные Открытое:
АТП без подогрева 1,00 1,10 1Д2 1,00 1,38 1,40

с подогревом — — 1,38 — —
Закрытое:

1-этажное 0,96 — — — — —
многоэтажное 1,40

Легковые Открытое без подогрева 1,00 1,08 1,30 1,00 1,35 1,40
АТП Закрытое:

1-этажное 0,95 — — — — —
многоэтажное 1,35

Коэффициенты д.гя определения пло-
щади территории предприятия на.

единицу подвижного состава
Грузовые Открытое:

АТП без подогрева 1,0 1,07 1.21 1,0 1,24 1,26
с подогревом — — 1.26 — — —

Закрытое:
1 -этажное 0,95 — — — — __

2- » 0,80 — — __ __ __

3- » 0,67 — — __ __

4- » 0,59 — — __ _ __

5- » 0,55

Автобусные Открытое:
АТП без подогрева 1,0 1,05 1,17 1,0 1,20 1,22

с подогревом — — ^1,20 — — —
Закрытое:

1-этажное 0,95

2- » 0,801 _ — __ __ __

3- » 0,67 __ __ __ __

4- » 0,5с)
5- 0 ,5с) —

"



Тип пред­
приятия Условия хранения

Доля автомоби­
лей с независи­

мым выездом, %

Угол расстановки 
автомобилей 
на стоянке

50 67 100 90° 60° 45°

Легковые Открытое без подогре­ 1,0 1.03 1,15 1,0 1,17 1,20
АТП ва

Закрытое при 1-этаж­ — — — — —
ной производственной ча­
сти:

1-этажное 0,94 — — — — —
2- » 0,78 — — — — —
3- » 0,67 — — — — —

4- 0,61 — — — —

5- » 0,58 __ — — — —

6- » 0,56
Закрытое при 2-этаж­ — — — — —

ной производственной ча­
сти:

2-этажное 0,68 — — — — —

3- » 0,57
4- » 0,52

5- » 0,48
6- » 0,46

П р и м е ч а н и я .  1. Закрытое многоэтажное хранение предусматривается для грузо* 
вых автомобилей грузоподъемностью до 6 т н автобусов особо малого и малого классов.

2. Площадь стоянки для закрытого хранения автопоездов и автобусов при расстановке 
их один за другим принимается к площади закрытого хранения для эталонных условий с 
коэффициентом 0,75 для автопоездов и сочлененных автобусов и 0,80 для одиночных авто­
бусов.

3. Результирующий коэффициент k5 получается перемножением коэффициентов, учиты ­
вающих долю автомобилей с независимым выездом и угол расстановки автомобилей на 
стоянке.

Продолж. прил. 2 
Таблица 6. Коэффициент k&, учитывающий категорию условий

эксплуатации подвижного состава

Категория Число произ­ Число рабо­ Производствен­ Площадь
вспомога­ Площадь

условий водственных чих постов но-складская тельных территории
эксплуатации рабочих площадь помещений

Грузовые автомобили
I 0,86 0,88 0,88 0,95 0,95

II 0,93 0,94 0,94 0,98 0,98

III 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00

IV 1,12 1,13 1,13 1,04 1,05

V 1,23 1,25 1,25 1,08 1,08

Автобусы
I 0,85 0,87 0,87 0,94 0,94

II 0,93 0,94 0,94 0,97 0,97

III 1,00 1,00 1,00 1,00 1,00

IV 1,07 1,06 1,06 1,03 1,03

Легковые автомобили
I 0,87 0,85 0,85 0,93 0,93

II 0,94 0,93 0.93 0,97 0,97

III 1.00 1,00 1,00 1,00 1,00

IV 1,06 1,07 1,07 1,03 1,03



Таблица 7. Коэффициент k7, учитывающий климатические условия 
эксплуатации подвижного состава

Климатические районы
Число

производ­
ственных
рабочих

Число
рабочих
постов

Произ-
водствен-
но-склад-

ская
площадь

Площадь 
вспомо­
гатель­
ных по­
мещений

Площадь
террито­

рии

Умеренный и умеренно хо­
лодный

Умеренно теплый, умеренно 
теплый влажный, теплый влаж­
ный

Жаркий сухой, очень жаркий 
сухой

Холодный (со средней тем­
пературой января от — 15 до 
— 20°С)

Холодный (со средней тем­
пературой января от — 20 до 
— 35°С)

Очень холодный

Т а б л и ц а  8. Коэффицие 
и смешанного пасса

1,0

0,95

1.07

1.07

1,13

1,20

нт kgi учи 
жирского 1

1,0

0,97

1,05

1,07

1,10

1,15

гывающий 
парков по;

1,0

0,80

0,85

1,04

1,08

1,20

структур]
ХВИЖНОГО 1

1,0

0,98

1.03

1.03

1,05

1,07

Продоло

/ смешанн 
состава

1,0

0,90

0,95

1,02

1,03

1,10 

чс. прил. 2 
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Грузовые автомобили —  60, 
автобусы —  25, легковые авто­
мобили —  15

Г рузовые автомобили —  40, 
автобусы —  40, легковые авто­
мобили —  20

Г рузовые автомобили —  80, 
автобусы— 10, легковые авто­
мобили —  10

Сме1

Автобусы —  60, легковые ав­
томобили —  40

Автобусы —  50, легковые ав­
томобили —  50

Автобусы —  70, легковые ав­
томобили —  30

Автобусы —  80, легковые ав­
томобили —  20

Смешанны

1,0

1.07 

0,91

ыанные па

1,0

0,94

1.07 

1,14

[е АТП 

1,0 

1,05 

0,92

ссажирскв

1,0

0,95

1,03

1,07

1,0

1,08

0,85

ie

1,0

0,92

1,08

1,16

1,0

1,03

0,75

1,0

0,95

1,05

1,10

1,0

1,06

0,90

1,0

0,92

1,09

1,16
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Т а б л и ц а  9. Коэффициент k9l учитывающий уровень централизации работ
по ТО и ТР

Уровень цент­
рализации работ 

по ТО и ТР

Число про­ Производ­ Площадь
Число рабо­ ственно' вспомога­изводствен­ чих постов складская тельныхных рабочих площадь помещений

Площадь
территории

У\ I 1,0 
У 2 I 1,06

У '  I 1,00 У2 I 0,72

У\ I 1,00
У2 I 1,06

У\' I 1,00
У2 I 0,72

У\ I 1,00 
У 2 I 1,05

Ух j 1,00
У2' I 0,75

Грузовые ПАТО: 
головное предприятие

I 1.0 I 1.0 
I 1,09 I 1,06

филиалы

I 1.00 I 1,00 
I 0,60 I 0,77

Автобусные ПАТО: 
головное предприятие

I 1,00 1,00
I 1,08 1,07

филиалы

I 1,00 1,00
I 0,57 0,67

Легковые ПАТО: 
головное предприятие

I 1.00 I 1,00 
I 1,09 I 1,06

филиалы

j 1.00 I 1,00 
I 0,57 I 0,74

I 1.0 I 1,0
I 1,03 I 1,02

1,00 I 1,00 
0,95 I 0,9$

1,00 I 1,00 
1,04 j 1,02

1,00 I 1,00 
0,94 I 0,96

I 1,00 1 1,00
I 1,03 I 1,02

1,00 I 1,00
0.Р5 I 0,97

П Р И Л О Ж Е Н И Е  $

НОРМИРУЕМАЯ ШИРИНА ПОЕЗДА (В МЕТРАХ) В ЗОНАХ ТО И ТР 
ПРИ РАЗЛИЧНЫХ УГЛАХ РАСПОЛОЖЕНИЯ ПОСТОВ К ОСИ ПРОЕЗДА

Подвижной состав

Посты на канавах Посты напольные

без маневриро­
вания

с маневри­
рованием

без маневриро­
вания

с м анев­
рирова­

нием

45° 60° 90° 60° со о ° 45° 60° СО
1 

О 90°

Легковые автомоби­
ли:

Москвич-2140 4,2 5,6 4,6 6,6 3,0 3,0 4,6
ГАЗ-24 4,6 6,3 — 5,4 7,0 3,3 3,3 7,0
УАЗ-469 4,4 6,0 — 5,0 16,‘ 3,3 3,3 5,2

222



Посты ка канавах Посты наяольные

Подвижной состав
без маневри­

рования
с маневри­
рованием

без маневрнр®- 
вания

с манев­
рирова­

нием

45е 60® 90е 60е £0° 45° 60° so® 90е

Автобусы:

РАФ-2203 4,8 6,3 — 5,6 7,4 3,5 3,5 5,1 4,5

ПАЗ-672 6,0 8,7 — 7,4 9,7 4,3 4,3 6,8 6,5

ЛАЗ-695М 6,5 8,7 — 8,2 П,6 5,0 6,8 10,5 10,0

ЛиАЗ-677 7,6 9,6 — 9,0 13,4 5,0 6,8 12,8 11,0

Икарус-280 7,8

7,0

12,0

11,0

15.0

13.0

— — 7.5

6.5

11,0

10,0

12,0

10,8

—

Грузовые автомобили 
(бортовые):

ГАЗ-52. -03, ГАЗ-53А 6,0 8,3 — 7,0 10,0 4,0 4,0 7,3 7,0

311Л-130 6,3 8,5 — 7,4 9,5 4,2 4,2 7,5 7,0

МАЗ-5335 6,3 9,2 — 8,0 10,0 4,3 4,3 8,7 8,5

КрАЗ-257Б1 10,2 13,2 — 10,5 14,0 5,5 8,3 14,2 12,0

КамАЭ-5320 6,4 8,5 — 7,9 10,0 4,3 4,3 8,7 8,5

Автопоезда:

ЗПЛ-1 ЗОВ 1 +ОдАЗ-885 7,5

6,0

10,0

7,5

15.0

10.0

— — 6,0

5,8

8,0

7,0

10.5

8.5

—

ЗИЛ-130 +  ГКБ-817 6,0

6,0

9,0

8,5

13.0

9.0

— — 6,0

5,8

7,0

6,5

9.5

7.5

—

КамАЗ-541 0 +  
+  ОдАЗ-9370

10,0

8,0

14,0

9,5

17.0

15.0

— — 8,8

7,8

11,4

8,4

14.0

10.0

—

КамАЗ-5320 +  ГКБ-8350 10,0

8,0

13.0

12.0

16,0

12,0

— — 8.5

7.5

11,6

8,5

13,0

9,5

—

МАЗ-504 А+МАЗ-5245 9,0

6,5

12,0

8,5

15.5

12.5

7,0

6,5

9.0

9.0

12,0

10,5

П р и м е ч а н и я .  1. Ширина проездов определена из условии въезда автомобилей на 
рабочий пост передним ходом с применением при установке одного маневра задним ходом, 

знаменателях указана ширина проезда при выезде передним ходом.
3. При обслуживании автомобилей и автопоездов на канавах ширина проезда указана 

яри длине рабочей зоны канавы, равной габаритной длине автомобиля.



2
2
4

НОРМИРУЕМАЯ ШИРИНА ПРОЕЗДА (В МЕТРАХ) В ЗОНАХ ХРАНЕНИЯ ПОДВИЖНОГО СОСТАВА ПРИ РАЗЛИЧНЫХ 
УГЛАХ РАСПОЛОЖЕНИЯ АВТОМОБИЛЕЙ К ОСИ ПРОЕЗДА

Подвижной соста

В помещении Па площадке

Установка передним 
ходом

Установка падпи 
лодом Ос { манев­

рировании

Устанопк передним хо;

Установка ладпн 
ходом Г>о.< мпПС 13- 

рироиаппи
без манев­
рирования

с манев­
рирова­

нием
6с: аиеврирования

с манев­
рирова­

нием

45° 60° 90° 45° 60° 90° 45° 00° 90° 90° 45° 60° 90°

Легковые автомобили:
Москвич-2140 2,9 4.5 6,3 3,5 4,0 5,5 3,2 4,7 — 6,0 3,5 4,2 5,6

ГАЗ-24 3,5 5,0 7.5 4,5 4,7 5,8 3,3 5,0 — 6,6 4,2 4,7 5,8

УАЗ-469 3,4 5,0 7,3 4,0 4,5 5,9 3,5 5,2 — 7,0 4,0 4,5 5,6

Автобусы:
РАФ-2203 3,6 5,8 7,8 4,8 5,2 6,5 3,8 5,5 __ 7,5 4,7 5,0 6,1

ПАЗ-672 5.3 8,2 10,0 5,5 6,8 10,5 5,0 8,2 .— 10,6 5,7 7,0 10,5

Л АЗ - 69Г) М 6,0 9,7 11,0 7,0 8,0 11,5 6,0 9,0 — 11.5 7,0 8,0 11,5

ЛиАЗ-677 7,0 10.6 12,0 7,4 8,8 12,4 7,0 п,о — 12,5 7,6 9,0 12,5

Икарус-280 9.7 13 2 — — — — 9,7 13,2 ! 5.2 — —

8,7 10,7 8,7 10,7 12,2

Грузовые автомобили (бортовые):
ГАЗ-52-ОЗ, ГАЗ-53А 4,5 6,9 9,1 1 Г) 2 6,3 9,2 4,9 7,3 — 9,5 5,6 6,6 9,0

ЗИЛ-130 4,7 7,0 9.7 5,5 6,5 9,2 5,0 7,4 — 10,0 5,7 6,7 9,0

M A 3-5335 4,8 7,5 Ю.5 5,8 6,8 9,5 5,4 7,6 — 10,5 6,0 7,0 9,5

КрАЗ-257Б1 7,0 10,5 14.5 7,0 8,0 14,Г) 6,8 11,0 — 15,0 7,5 9,0 13,0

КамАЗ-5320 4,8 7,5 П.О 5,8 6,8 11,0 5,0 7,5 10,0 6,0 7,0 10,0



Подвижной состав

В помещении Па площадке

Установка передн 
ходом

Установка задним 
ходом без анев- 

рировання

Установка передним ходом

Установка 
ходом без 

рировапбез манев­
рирования

с манев­
рирова­

нием без маневрирования
с манев­
рирова­

нием

45° 60° 90° 45° 60° С0° 45° 60° 90° 90° 45° 60° 90°

Автомобили-самосвалы:

ЗИЛ-ММЗ-555 4,2 6,8 9,1 5,5 5,9 8,5 4,6 6,8 — 9,5 5,6 6,8 8,7
МАЗ-5549 4,2 6,3 9,0 5,5 5,7 7,7 4,4 6,4 — 9,2 5,8 6,5 7,9
КрАЗ-256Б1 5,9 9,3 14,1 6,4 8,1 11,5 5,9 9,7 — 13,0 6,7 7,8 11,7
КамАЗ-5510 4,5 6,3 9,5 5,7 6,1 7,6 4,6 6,5 — 9,8 5,8 6,5 7,6
БелАЗ-540А 5,5 7,5 11,5 6,5 7,0 9,5 5,5 7,5 14,5 11,5 7,0 7,7 9,5
БелАЗ-548А 6,0 8,7 12,5 7,4 8,1 11,5 6,0 8,8 16,0 12,5 7,7 8,2 10,0

Автопоезда:

ЗИЛ- 130В1 +ОдАЗ-885 7,2 9,0 11,0 __ __ __ __
ЗИЛ-1304- ГҚБ-817 6,6 8,5 12,0 — — — —
МАЗ-504А+МАЗ-5245 9,0 11,0 13,0 — — — —
МАЗ-500А+МАЗ-5243 7,5 10,0 12,0 — — — —
КамАЗ-54Ю+ОдАЗ-9370( — — — — — — 10,7 11,0 14,0 — — — —
КпмАЗ-5320+ ГКБ-8350 — — — — —■ — 9,2 12,0 13,0 — — — —
КраЗ-258Б1 +МАЗ 5205А 11,0 15,0 19,0 — — — —

П р и м е ч а н и я .  1. В  знаменателе указана ширина проезда для автобусов Пклрус-280 при выезде передним ходом.
2. Увеличение габаритов приближения между элементами зданич и автомобилями, а также между продольными сторонами автомобилей 

кэ на каждые 0,1 м уменьшает ширину проезда для легковых автомобилей на 0,15 м и грузовых автомобилей и автобусов на 0,2 м. ю СЛ
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