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Аннотация. В статье обоснована необходимость и целесообразность 

централизованного восстановления деталей на современном этапе раз-

вития авторемонтного производства. 

Abstract. In the article the necessity and feasibility of the centralized re-

covery of parts at present time-development of automotive production. 

 

Небольшие масштабы и низкий уровень концентрации работ на суще-

ствующих предприятиях по ремонту автомобилей и агрегатов является 

препятствием для эффективной организации восстановления деталей ин-

дустриальными методами, совершенствования технологических процес-

сов, снижения затрат и повышения качества продукции [1]. 

Степень концентрации работ на ремонтных предприятиях не позволяет 

организовать специализированные рабочие места, использовать высоко-

производительное оборудование и оснастку, снижение трудоѐмкости и 

себестоимости восстановленных деталей, что вызвано тем, что размеры 

партий восстанавливаемых деталей малы и отсутствуют условия для орга-

низации крупносерийного и массового восстановления деталей широкой 

номенклатуры [2, 3]. Наиболее эффективная организация работ может 

быть создана только при значительной концентрации производства (цен-

трализованном восстановлении деталей) [4]. 

http://fia.com/enGB/sport/regulations/Pages/formulatwo.aspx
http://rep.bntu.by
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Автомобиль – одна из наиболее массовых машин, типы автомобилей 

немногочисленны, ряд их узлов и агрегатов унифицированы. Поэтому 

многие их одноимѐнные детали незначительно отличаются по конструк-

ции и размерам. Всѐ это является основой для широкой специализации со 

значительным разделением технологических процессов на отдельные опе-

рации для использования современных технологий и оборудования, отве-

чающих крупносерийному и массовому типам производств [5]. 

Важными вопросами при практической реализации централизованного 

восстановления деталей являются обоснование и выбор номенклатуры 

деталей, обоснование оптимальной концентрации и размещения специали-

зированных цехов и предприятий, разработка рациональной системы сбо-

ра и транспортировки изношенных деталей и ряд других технико-

экономических, организационных и технологических вопросов [6]. 

При определении объѐма производства принимались во внимание сле-

дующие положения. После достижения предельного состояния агрегаты 

разбираются на детали и подлежат дефектации. Количество агрегатов, 

достигших предельного состояния в течение года, определяется по из-

вестной методике [6, 7]. 
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где 
г

пс
N  количество агрегатов,  достигших предельного состояния в тече-

ние года; 

Nа – списочный состав парка автомобилей в заданном регионе; 

kр – годовой коэффициент охвата ремонтом агрегатов автомобилей. 

Годовой коэффициент ремонта определяется по выражению: 
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где Lг – среднегодовой пробег автомобиля, тыс. км; 

Lкр – пробег автомобиля до достижения предельного состояния (до ка-

питального ремонта), тыс. км.   

После дефектации часть деталей окажется годной или утильной, а 

большинство из них могут быть восстановлены (50–60 %) [8]. Но по орга-

низационным, технологическим или субъективным причинам не все дета-

ли направляются на восстановление. Количество деталей этой группы 

определяется по формуле 
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где 
г

пс
N  – количество грузовых автомобилей, достигших предельного со-

стояния; 
г

в
K  – коэффициент восстановления деталей при КР (

г

в
K  = 0,5–0,6); 

г

востр
K  – коэффициент востребованности в восстановлении деталей  

(
г

востр
K  = 0,3–0,5). 

В процессе эксплуатации автомобили (такси, автобусы) подвергаются 

регламентированному ремонту, при этом появляются детали, которые 

также требуют централизованного восстановления: 
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где 
г

рр
N – количество агрегатов, ремонтируемых в середине срока эксплуа-

тации (при регламентированном ремонте); 

в
K   – коэффициент восстановления деталей при РР (или ППР) (

в
K  =  

= 0,2–0,4). 

Количество ремонтируемых при регламентированном ремонте агрега-

тов определяется по формуле 
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где Nр – списочный состав автобусов. Маршрутных такси в заданном ре-

гионе; 

Lг – среднегодовой пробег, тыс. км; 

Lрр – пробег до регламентированного ремонта, тыс. км. 

Агрегаты легковых автомобилей после достижения предельного состоя-

ния и дефектации деталей также могут быть направлены на восстановление, 

хотя их количество значительно меньше, чем у грузовых автомобилей: 
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где 
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N  – количество (легковых) автомобилей, достигших предельного 

состояния в течение года; 
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л

ВОСТр
K  – коэффициент, учитывающий количество деталей, направляе-

мых на восстановление в процессе эксплуатации и после исчерпания ре-

сурса (
л

ВОСТр
K  = 0,05 – 0,10). 

Общее количество деталей, которые могут быть восстановлены по пер-

спективной технологии (напыление, припекание, электрохимические про-

цессы) [9–12], определяется путѐм приведения аналогичных по конструк-

ции деталей к базовой с учетом площади восстанавливаемой поверхности. 

Коэффициент приведения детали к базовой производится по следую-

щей формуле:  
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где    – площадь восстанавливаемой поверхности детали, мм
2
; 

   – площадь поверхности базовой детали, мм
2
. 

Расчет приведенной программы проводят по всем эксплуатирующимся 

автомобилям с использование таблицы 1. 

 

Таблица 1 – Таблица для определения приведенной программы  

восстановления 

 

Детали 

Количество 

восстанавлива-

емых агрегатов 

Коэффициент 

приведения де-

тали к базовой δ 

Количество 

деталей на 

автомобиле 

Количество вос-

станавливаемых 

деталей 

Поршневой 

палец двига-

теля ЯМЗ  

(базовая  

деталь) 

m1 1,0 
б

д
n  

б

д1

б

общ
nmn   

Шкворень 

автомобиля 

МАЗ 

m1 2,3 
i

д
n  

i

д

i
nmn 

1общ
 

Распредели-

тельный вал 

автомобиля 

Фольксваген 

m3 4,8 1,0 
3общ

8,4 mn
i

  

…………… …………… ……………. ………….. ………… 

Всего ∑mi – – n 
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Общий объем централизованного восстановления деталей, приведен-

ных к базовой, определяется по формуле 
 

.
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nnn 

                                             (8) 

 

Затем составляется технологический процесс восстановления базовой 

детали и определяется трудоѐмкость отдельных операций. Годовая трудо-

ѐмкость работ по централизованному восстановлению деталей определен-

ного класса производится по формуле 
 

T∑ = tб n∑,                                                    (9) 
 

где tб – трудоѐмкость восстановления базовой детали по технологическому 

процессу, чел.-ч. 

Для деталей, которые целесообразно восстанавливать централизованно, 

характерной является возможность обеспечения необходимой концентра-

ции производства, максимального использования машинного труда, средств 

механизации и автоматизации, высокого качества ремонта. К ним относятся 

такие массовые детали, как поршневые пальцы, толкатели и ряд других. 

Централизованному восстановлению подлежат и более металлоѐмкие дета-

ли. Допустимый радиус транспортировки для таких деталей несколько ни-

же. При определенном сочетании дефектов централизованному восстанов-

лению целесообразно подвергать и детали, имеющие значительный вес [10].  

При малотрудоѐмких ремонтных работах централизованное восстанов-

ление деталей нецелесообразно. Выполнение указанных работ не требует 

больших затрат и эффект от снижения себестоимости их ремонта при цен-

трализованном восстановлении не компенсирует дополнительных расхо-

дов на их транспортировку на ремонтное предприятие. 
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