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Вступ
Кар'єрний самоскид є транспортним засобом, призначеним для перевезення значних одиничних (від 30 до 560 т) порцій сипучих вантажів по спеціальних дорогах. Характерними рисами таких машин є збільшені, у порівнянні з вантажними автомобілями, габаритні розміри, що визначає незвичайно високе місце розташування робочого місця водія - на рівні 2...4 м від поверхні дороги. Кар'єрні самоскиди вантажопідйомністю вище 80 т мають специфічну електромеханічну трансмісію, що вимагає наявності у водіїв знань і умінь працювати з електроустаткуванням високої напруги (понад 1000 В). Специфіка умов експлуатації в кар'єрі чи на відвалі виявляється в розташуванні з однієї чи двох сторін дороги обриву глибиною (висотою) від декількох десятків до декількох сотень метрів, що жадає від водія додаткових навичок водіння. Робота водія в умовах гірничого виробництва вимагає своїх спеціальних знань.

Водій є основною ланкою процесу транспортування вантажів [1]. В умовах наростаючої кількості автомобілів і поліпшення їхніх динамічних властивостей, вимоги до майстерності водіння ростуть. Поряд з тим, що автомобіль стає, більш стійким і краще керуємо, що, здавалося б, полегшує роботу водія, зростають швидкості і щільності автомобільних потоків висувають нові вимоги, зв'язані з необхідністю приймати оптимальні рішення і здійснювати їх у більш складних ситуаціях і за більш короткі проміжки часу. Тому удосконалювання конструкції автомобіля в основному дозволяє зменшити лише витрату мускульної енергії і майже не знижує психічного навантаження на водія.

Матеріали вітчизняних і закордонних дослідників свідчать про значний вплив водія на дорожню безпеку. Так, багато хто вважає, що дорожньо-транспортні випадки з вини водіїв складають велику частину всіх дорожньо-транспортного випадку країни. Тим часом водій є недостатньо вивченою ланкою системи "автомобіль - водій - дорога", що порозумівається різноманіттям властивостей людини. Здатність водія запобігти дорожньо-транспортний випадок залежить від його психофізіологічних особливостей, стану здоров'я, ступеня підготовленості, працездатності й інших факторів. Керуючи автомобілем, водій реагує на безупинні зміни дорожньої обстановки і приймає відповідні рішення. При цьому він використовує, з одного боку, раніше накопичений досвід, з іншого боку - інтуїтивно прогнозує положення свого автомобіля й інших учасників руху на проїзній частині.

У зв'язку зі сказаним особливого значення набувають питання підготовки водія і наступного удосконалювання майстерності. Водій повинний не тільки добре знати конструкцію автомобіля і "Правила дорожнього руху", але і вміти керувати їм у різних дорожніх і метеорологічних умовах, знаходити правильний вихід зі складних і критичних ситуацій. Для підвищення ефективності експлуатації кар’єрних самоскидів водію може допомогти досвід та раціональні прийоми керування інших водіїв, але такий досвід водій отримує при первинному навчанні і вдосконалює протягом терміну роботи відповідно до свого сумління, при цьому не завжди навички ефективні з погляду водія є кращими з точки зору ефективності експлуатації автомобіля. Допомогти водію найефективніше перевозити гірничу масу в кар’єрі можуть спеціальні заходи, які базуються на аналізі даних бортових комп’ютерних систем, якими обладнані сучасні кар’єрні самоскиді. Такі системи фіксують положення автомобіля у просторі, визначають та зберігають у пам’яті параметри руху та параметри роботи автомобіля, у тому числі швидкість руху, миттєву та поточну витрату пального, частоту обертання колінчастого валу та інші.

Вихідними даними для роботи були дані змінних рапортів карєрних самоскидів вантажопідйомністю 120т гірничо - транспортного цеху №2 «ПрАТ Північний ГЗК».
1. АНАЛІЗ ДОСЛІДЖЕНЬ ПАРАМЕТРІВ РУХУ КАР`ЄРНИХ САМОСКИДІВ.

Експлуатація великовантажних самоскидів представляє собою складний багатоплановий процес, який залежить від великого числа факторів, тому вдосконалення експлуатації самоскидів треба здійснювати одночасно різними шляхами , головними з яких являються :
· поліпшення якості кар’єрних  автодоріг;
· підготовка водіїв кар’єрних самоскидів;
1.1. Поліпшення якості кар’єрних автодоріг.

Головна вимога до карєрних автодоріг складається в забезпеченні рівності . Це досягається шляхом застосування конструкції дорожнього одягу необхідної міцності , вибір матеріалів і технології будівництва доріг , їх механізованого утримання і ремонту . Подальше підвищення якості доріг повинне бути зв’язане з типізацією конструкції доріг і розробкою високопродуктивних дорожніх машин.

Раціональні параметри автодоріг повинні задовольняти двом основним умовам –забезпечувати: 1) максимальне в заданих умовах використання швидкісних можливостей автосамоскиду та 2) високу ступінь безпеки їх руху.


Для забезпечення високопродуктивної роботи автосамоскидів ширина проїзної частини автодороги при двох смуговому русі, повинна бути не менше 22-25м., коефіцієнт зчеплення коліс з поверхнею покриття 0,4-0,5, а головний ухил автодоріг не повинен перевищувати 8‰ [4].

На ефективність експлуатації автотранспорту в кар’єрі впливає величина продольного ухилу дороги. Завищене значення ухилу призводить до зниження швидкості руху машин на підйомах та спусках, підвищеному  розходу палива та шин, погіршуються умови безпеки при русі; занижене значення ухилу, з іншого боку, призводить до підвищення об’ємів горно капітальних робіт, збільшення довжини дороги. Таким чином, визначення раціональної величини продольного ухилу являється техніко-економічною задачею. В будь-якому разі важливою умовою являється забезпечення потрібних умов безпеки руху транспортних засобів.


При затяжних ухилах більше 60‰ повинні будуватися горизонтальні площадки з ухилом 20‰, довжиною не менше 50м і не більше ніж через кожні 600м довжини затяжного ухилу.

Покращення транспортно–експлуатаційних якостей дорожнього покриття та зниження долі доріг без покриття–тимчасових доріг забезпечить підвищення швидкості та продуктивності автосамоскидів та зниженню розходу палива. Розрахунки, виконані інститутом ПромтрансНДІпроект показує, що ефективність повної реалізації технології будівництва автодоріг на вітчизняному кар’єрі складає (%):

Зниження витрат палива






7

Зниженню витрат на капітальний ремонт




25


Підвищення продуктивності автотранспорту



3

Підвищення використання парка автомобілів



15


Підвищення пробігу великогабаритних шин



18
1.2 Підготовка водіїв карєрних самоскидів.


Технологічний транспорт, крім ефективності перевезень, повинен забезпечувати надійність, яка в наш час оцінюється параметрами безвідмовності автомобілів, навантажувального–розвантажувального обладнання кар’єрів та допоміжних машин. У якості параметрів надійного використання напрацювання між відмовами, ймовірність безвідмовної роботи, коефіцієнт готовності парку та інші характеристики [6]. Разом з тим встановлено, що надійність водіїв, дії яких характеризують професійність, працездатність, відновлюваність, збереженість, довговічність [7]. Параметрам безвідмовності водіїв притаманна нестійкість, яка залежить від індивідуальних якостей, професійної підготовки, фізіологічного стану, а також соціальних умов праці (8(.


У надійності водіїв домінує психофізіологічний стан, яким визначають відчуття та сприйняття, уважність, мислення, вольові якості, сенсомоторні реакції. Відмічається можливість компенсації фізіологічних порушень, в тому числі і хронічних захворювань, вольовими прийомами на основі професійного опиту водія. Але надійність водія знижується при його хворобливому стані, фізичних недоліках або при використанні фармакологічних засобів включаючи алкогольну та наркотичну інтоксикацію(9(.

Водій - це ведуча професія робочих на автомобільному транспорті , від роботи яких дуже залежить виконання плану перевозок. Тому правильна організація їх праці має дуже велике значення.


Робочий час водія складається із двох основних елементів: час, який витрачає на виконання всіх підготовчо–заключних робіт, пов’язаних з випуском рухомого складу на лінію та повернення його в гараж, та часу, який витрачає на виконання транспортної роботи–перевозку вантажу.

Скорочення підготовчо–заключного часу підвищує час роботи водіїв на лінії.


Головною задачею організації праці водіїв на лінії – покращення використання автомобілів, яке залежить від ініціативи водія. Так, від його ініціативи дуже залежить повне використання вантажопідйомності автомобілів, завантаження порожнього пробігу, скорочення простоїв автомобілів у пунктах навантаження–розвантаження [10].

Метод вибору типів, режиму та умов експлуатації автомобільного транспорту базується на методі варіантів, в основі якого лежить використання можливостей імітації моделювання, системного підходу та комплексного метода економічної оцінки ефективності роботи екскаваторно–автомобільного комплексу [11].

Сукупність цих трьох складових забезпечує відчуття методу до різного роду зовнішніх та внутрішніх факторів, які суттєво впливають на роботу та ефективність технологічного комплексу [12].

Підвищення ефективності використання гірничо–транспортного обладнання є невід`ємною частиною діяльності та однією з найбільш пріоритетних задач керівництва гірничодобувних підприємств. При цьому суттєвий вплив на дії керівників по вирішенню цієї задачі впливає інформація про використання часу роботи обладнання, що надається діючими на підприємстві системи обліку.


У більшості, діючі системи обліку не дозволяють оперативно контролювати такий показник, як продуктивний час, що характеризує ефективність використання обладнання. Це призводить до того, що цей показник знаходиться поза межею постійного контролю керівників, безпосередньо виконуючих організацію процесів навантаження та транспортування гірничої маси. В таких умовах одним із пріоритетних напрямків діяльності керівництва по підвищенню ефективності використання обладнання стає робота по усуненню фіксованих простоїв технологічного транспорту по вині виймальної техніки (простої, довге навантаження ) та простої виймальної техніки по вині технологічного транспорту. Це діяльність, як правило, пов`язана з виникаючим промислового конфлікту та області взаємних претензій між основними підрозділами підприємства [15].

Впровадження прогресивних методів організації автотранспортного процесу дозволяє вдосконалювати форми організації праці водіїв. Широкий розвиток централізованих перевозок вантажів дозволяє застосовувати бригадний метод праці, закріпив водіїв за визначеними маршрутами, що забезпечує підвищення продуктивності праці.


На окремих видах перевозок (на відкритих гірничих роботах, на розкривних роботах та на добуванні вугілля, руди) найбільш прогресивною формою організації праці водіїв являється комплексно–бригадний метод праці.


Сутність цього методу полягає  в тому, що окрема бригада водіїв та постійне коло машиністів екскаваторів закріплюються за окремим об’єктом . Керівництво всією комплексною бригадою виконує старший машиніст екскаватора, а бригадиром призначають одного з водіїв, закріплених за даним об’єктом. Бригадиру, до початку роботи, видають наряд з вказаним об’ємом та строком роботи, а також суми заробітної плати за її виконання, причому розмір заробітної плати точно встановлюється тільки після завершення всього об’єму роботи на підставі акту заміру вивезеного вантажу.


Головні переваги комплексно–бригадного методу складається у можливості різко підвищити продуктивність праці водіїв. При такому методі кожний водій матеріально зацікавлений у швидкому виконанні встановленого завдання і це примушує водіїв взаємно контролювати один одного. 

В умовах підвищення кількості автомобілів та покращення їх динамічних властивостей вимоги до майстерності керування ростуть. Поряд з тим, що автомобілі стають більш стійкими та краще керованими , що полегшує роботу водіїв, підвищення швидкості та щільності автомобільних потоків висувають нові вимоги, пов’язані з необхідністю приймати оптимальні рішення і використовувати їх в більш складних ситуаціях та за більш короткі проміжки часу.


Дійсні загальноприйняті методи підготовки як водіїв автомобілів загального користування, так і водіїв кар’єрних самоскидів орієнтовані в першу чергу на вивчення конструкцій автомобілів, правил дорожнього руху та в меншій степені на обробку навичок керування [10].

З 510 учбових годин (план програми для підготовки водіїв кар’єрних самоскидів ), на керування відводиться 108 годин, або 21% . Однак і така кількість годин, яка відводиться на керування кар’єрних самоскидів вантажопідйомністю 120-130т явно недостатньо, та в рамках відведеного учбового часу на підприємствах стараються більше часу приділяти керуванню. Але, безумовно , з урахуванням диференціації підготовки водіїв для малих та великих підприємств.


Одним з шляхів підвищення якості підготовки водіїв кар’єрних самоскидів може бути відпрацювання навичок керування на комп`ютерних тренажерах, які в наш час дуже просто створити, але підприємства психологічно не готові платити за оренду тренажера 200-300$за добу .


Основні вимоги до тренажеру: адекватність відображення візуальної та звукової інформації, можливість відображення руху заднім ходом по дзеркалам, адекватна робота приборів, відповідність тягових та гальмівних характеристик кар’єрних самоскидів потрібної вантажопідйомності, можливість завдання потрібних трас руху, які складаються із горизонтальних та похилих ділянок різної довжини, кривих різного радіусу та ухилу, можливість моделювання руху в різний час доби та при різних погодних  умовах .

Критерії оцінки ефективності навчання: максимальна швидкість повідомлення, мінімальний розхід палива, або інший критерій при дотриманні правил дорожнього руху та перевозки вантажу у кар’єрі [14].

Таким чином, назріла необхідність в обновлені підходів до підготовки водіїв кар’єрних самоскидів по диференційованим учбовим планам та програмам у відповідності з типом трансмісії самоскиду та кількістю машин на підприємстві. Все це повинно проходити під егідою заводів–виготовлювачів кар’єрних самоскидів та вже успішно впроваджується в Україні в рамках договору про співпрацю між РУПП "БелАЗ" та Криворізьким технічним університетом [1,10].

Взаємодія водіїв самоскидів та машиністів екскаваторів має велике значення, якщо цей комплекс добре організовано, то за рахунок зменшення часу навантаження, та простою в черзі очікуючи навантаження, збільшується робочий час самоскиду.


Навантажувальна техніка повинна бути тотожна з самоскидною – цей фактор серйозно впливає на термін окупності самоскида, який залежить від інтенсивності його транспортної роботи. Підвищення часу навантаження негативно відображається на продуктивності машин

Підвищення ефективності експлуатації екскаваторно–автомобільних комплексів стає можливим при вдосконалені конструкції гірничо–транспортного обладнання, підвищення його одиничної потужності, повного завантаження по продуктивності, а також зниження відстані транспортування шляхом зменшення висоти підйому гірничої маси та розосередження пунктів перевантаження по периметру кар’єру (13(.

Надійність водія в значній мірі залежить від працездатності. Висока працездатність забезпечує виконання роботи з високою продуктивністю та високими якісними показниками. При керуванні автомобілем у стані зниженої працездатності водій припускається помилок, котрі іноді призводять до ДТП. Причинами зниження працездатності водія, часто являється втома, вживання алкоголю, хворобливий стан, прийом деяких лікарняних речовин та куріння. 


Втома – це закономірний процес тимчасового зниження працездатності, наступаючий у результаті діяльності.

Втома буває емоційна, фізична та розумова. Характер втоми залежить від виконуваної роботи. Емоційна втома водія викликана постійною готовністю реагувати на різні раптово виникаючі зміни дорожньої обстановки. Фізична втома, пов’язана з великим фізичним навантаженням, не рідко виникає у водіїв важких вантажних автомобілів, коли вони при русі по поганим дорогам, керуючи на протязі тривалого часу, виконуючи велику фізичну роботу. Але у більшості водіїв фізична втома виникає у результаті малорухливої робочої пози та одноманітністю керуючих дій.
При керуванні автомобілем статичне напруження виникає не тільки у м`язах тулуба, але і в м`язах кінцівок. Руки водія трохи при підняті, витягнуті вперед і напівзігнуті у ліктевому суглобі. В результаті розвивається втома, яка виражається в м`язовій слабкості і ослабленню рульового керування. Водій відчуває втому м`язів рук, починає тримати кермо однією рукою та періодично міняти їх. Таке положення сприяє частковому венозному застою та порушенню нормального кровообігу, особливо у стопах та гомілці. В результаті через деякий час виникає відчуття оніміння стоп, гомілок та їх слабкість, що затрудняє роботу водія з органами керування та знижує його надійність. Для зняття статичного напруження при тривалих перевозках вантажу необхідні перерви в роботі на 15-20 хвилин через кожні 2 години роботи.

Втомі сприяє незручне сидіння, низька температура повітря, погана видимість, недостатнє освітлення дороги в темний час доби, шум, вібрація, попадання в кабіну парів бензину або відпрацьованих газів.
Необхідно також враховувати, що для повного відновлення працездатності тривалість нічного сну повинна бути рівна тривалості роботи вдень. Ця закономірність особливо характерна для важкої праці, до якої відноситься і робота водія. Тому можна порекомендувати водіям семигодинний сон після 7 годин роботи та десятигодинний сон після 10 годин роботи.
Зниження працездатності водія має місце при гострих та хронічних захворюваннях. Розвитку хвороб сприяє не благополучні умови праці водія. До них відносяться: часті перепади температури повітря у кабіні автомобіля, переохолодження водія, великі перерви між прийомом їжі, а також споживання їжі в сухом’ятку. Найбільш часті хронічні захворювання, якими страждають водії, являються хвороби сердечно–судинної системи, шлунково–кишкового тракту, радикуліт та хвороби органів дихання.

Організація медичного обслуговування водіїв та своєчасне виявлення людей, які по стану здоров`я не можуть бути допущенні до керування автомобілем. Особливо велике значення мають перед рейсові медичні огляди водіїв. На оглядах іноді виявляють відхилення у стані здоров`я на більш ранніх стадіях розвитку хворобливого процесу, що дозволяє своєчасно та більш ефективно проводити необхідне лікування. 

Переконавшись, в тому що водій має безпосередній вплив на продуктивність праці кар`єрних самоскидів, треба більш детально розглядати параметри руху водіїв, які впливають на продуктивність.

Для того, щоб проаналізувати роботу водіїв застосовуємо змінні рапорти кар`єрних самоскидів вантажопідйомністю 120 т. 



До даних змінних рапортів входять:

1. Номер самоскида

2. Кількість їздок

3. Час прибуття під навантаження

4. Час початку навантаження

5. Час закінчення навантаження

6. Екскаватор

7. Час прибуття до пункту розвантаження

8. Час початку розвантаження

9. Час закінчення розвантаження

10. Пункт розвантаження

11. Перевезена маса

12. Вантажообіг
13. Вид перевезеного вантажу

14. Довжина їздки

15. Пробіг за зміну
16. Середня швидкість

17. Витрати палива

2. МЕТОДИКА ДОСЛІДЖЕНЬ

Загальна методика досліджень включає:
· формування бази даних зі змінних рапортів та визначення параметрів роботи карєрних самоскидів;

· сортування даних по окремим критеріям;
· робота з відсортованими даними з побудуванням гістограм та виконання аналізу;

· розробка пропозицій по вдосконаленню експлуатації карєрних самоскидів вантажопіжйомністю 120 тонн на основі даних змінних рапортів.
У відповідності з даними змінних рапортів прийняті для аналізу такі 
параметри роботи карєрних самоскидів:

1. Середня швидкість руху.

2. Середня довжина їздки.

3. Пробіг за зміну.
4. Витрати палива.

5. Маса перевезеного вантажу.

6. Вантажообіг.

7. Питомі витрати палива.
3. ВИХІДНІ ДАНІ ДЛЯ АНАЛІЗУ

Вихідними даними для аналізу служили змінні рапорти кар`єрних самоскидів вантажопідйомністю 120 тонн.

Всього було проаналізовано 869 їздок 12 самоскидів парку гірничо транспортного цеху№2 ПрАТ «ПівнГЗК» за 16 змін роботи, при цьому було перевезено 111627 т на загальну відстань 5276,6 км та було виконано транспортну роботу у 289050 т*км, при цьому витрати палива становлять 31318літрів.
Самоскидами керували 48 водіїв.
4. АНАЛІЗ ДАНИХ ЗМІННИХ РАПОРТІВ
4.1 Узагальнені параметри роботи по всім самоскидам
Для визначення особливостей параметрів руху та оптимізації цих параметрів необхідно встановити початкові показники у порівнянні з якими буде виконуватися та оцінюватися оптимізація параметрів руху. Такими показниками прийняті середні та граничні значення виконаної транспортної роботи за зміну, швидкість руху, довжини їздки, добового пробігу, витрат палива, перевезеного вантажу ,та питомих витрат палива.
Результати вибірки по парку представлені в таблиці 4.1. та по самоскидах на гістограмах (рис. 4.1–4.21).

Аналіз узагальнених параметрів роботи самоскидів показує, що в середньому самоскиди перевозять 2326 т за зміну на довжину 2,7 км зі швидкістю 18км/год, при цьому показник вантажообігу складає 6022 т*км, витрати палива становлять 652,5л, а середнє значення питомих витрат палива становить 113,5г/т*км. Встановлені середні показники роботи послужать межею для порівняння ефективності експлуатації самоскидів та роботи водіїв.
Аналіз швидкостей руху (рис.4.1-4.3) показав, що водії не перевищують граничної швидкості у 30км/год. Загалом максимальні швидкості руху стабільні близько 23км/год, а середні–близько 18км/год, максимальна зафіксована швидкість складає 26,7км/год, а мінімальна–10,4км/год

Табл.4.1.

Узагальнені параметри роботи кар’єрних самоскидів вантажопідйомністю 120 тонн
	
	швидкість
	перевезений вантаж
	витрати палива
	вантажообіг
	питомі витрати палива
	пробіг
	довжина їздки

	Середнє
	18,21042
	2325,563
	652,4583
	6021,875
	113,4513
	109,9292
	2,6625

	Стандартна похибка
	0,510582
	90,1438
	21,35054
	207,3112
	4,210472
	3,129354
	0,082547

	Медіана
	17,5
	2256,5
	683,5
	6250,5
	114,6063
	113,55
	2,55

	Стандартне відхилення
	3,537413
	624,5346
	147,9209
	1436,294
	29,17101
	21,6808
	0,571904

	Дисперсія вибірки
	12,51329
	390043,4
	21880,59
	2062941
	850,9476
	470,057
	0,327074

	Ексцес
	-0,34463
	0,892015
	1,312545
	3,278614
	5,031424
	4,099892
	1,384874

	Асиметрмчність
	0,270812
	-0,69551
	-0,91538
	-1,49511
	1,337004
	-1,70341
	0,773854

	Інтервал
	16,3
	3005
	719
	7609
	171,7178
	118,1
	3

	Мінімум
	10,4
	328
	158
	675
	62,35628
	28,4
	1,2

	Максимум
	26,7
	3333
	877
	8284
	234,0741
	146,5
	4,2

	Сума
	874,1
	111627
	31318
	289050
	5445,662
	5276,6
	127,8

	Рівень надійності
	1,027158
	181,3459
	42,95175
	417,0564
	8,470377
	6,295447
	0,166064
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Рис.4.1. Гістограма розподілу середньої швидкості
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Рис.4.2. Гістограма відхилення середньої швидкості від середнього значення
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Рис.4.3. Гістограма сумарного відхилення середньої швидкості від середнього значення

Аналіз швидкостей руху показав, що максимальні швидкості близькі до 23 км/год, а середні близько 18 км/год.
Проаналізувавши гістограми (рис.4.1–4.3) можна зробити висновки, що водії, які працюють на самоскиді №184 рухаються з найбільшою швидкістю, а водії самоскиду №183 рухаються з найменшою швидкістю, найбільш стабільний показник у водіїв, які працюють на самоскиді№35.

Аналіз довжини їздки з вантажем (рис.4.4-4.6) показав, що середні довжини їздок по кар’єру становлять 2,6км, найменша довжина їздки за зміну зафіксована у самоскиду№21 у 1,2км, а найбільша у самоскиду№177-4,2км, також у цього самоскиду найбільші довжини їздок за весь період.
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Рис.4.4. Гістограма розподілу середньої довжини їздки 
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Рис.4.5. Гістограм відхилення середньої довжини їздки від середнього значення
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Рис.4.6. Гістограма сумарного відхилення довжини їздки від середнього значення
Аналіз середньої довжини їздки показав, що максимальна довжина їздки складає 4,2 км, а найменша 1,2 км, загалом середня довжина їздки становить 2,6км.

Проаналізувавши гістограми (рис.4.4-4.6) можна зробити висновки, що у водіїв, які працюють на самоскиді №177 найбільші довжини їздок, а у водіїв, які працюють на самоскиді №188 найменші довжини їздок, найбільш стабільні довжини їздок у водіїв, які працюють на самоскидах№181 та №224.

Аналіз пробігу за зміну (рис.4.7-4.9) показав, що середній пробіг за зміну серед всіх самоскидів складає 110км, найбільший пробіг за зміну зафіксовано у самоскиду№177, що складає 146,5км, а найменший у самоскиду№20–28,4км.
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Рис.4.7. Гістограма розподілу пробігу за зміну
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Рис.4.8. Гістограма відхилення пробігу за зміну від середнього значення
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Рис.4.9. Гістограма сумарного відхилення пробігу за зміну від середнього значення
Аналіз пробігу за зміну показав, що його середнє значення по парку становить 110 км. Найбільший пробіг за зміну зафіксовано у 146,5км, найменший 28,4км.

Проаналізувавши гістограми (рис.4.7–4.9) можна зробити висновки, що у водіїв, які працюють на самоскиді №183 найбільший пробіг за зміну, а у водіїв самоскиду №20 найгірші показники, а у водіїв самоскиду№185 найстабільніший показник.

Аналіз витрат палива самоскидами за зміну (рис.4.10-4.12) показав, що середні витрати палива по парку становлять 652л, найбільші витрати палива зафіксовані у самоскиду№189, які складають 877л, найменше витратив палива у  водіїв самоскиду№20-158л.
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Рис.4.10. Гістограма розподілу витрат палива за зміну
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Рис.4.11. Гістограма відхилення витрат палива від середнього значення
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Рис.4.12. Гістограма сумарного відхилення витрат палива від середнього значення
Аналіз витрат палива показав, що найбільші витрати палива складають 877л, а найменші 158л, а середні витрати палива складають 652л. 

Проаналізувавши гістограми (рис.4.10–4.12) можна зробити висновки ,що у водіїв ,які працюють на самоскиді №183 найбільші витрати палива. А найменші витрати палива у водіїв самоскиду №20, найбільш стабільні витрати палива у водіїв самоскиду№224.

Аналіз перевезеного вантажу за зміну самоскидами (рис.4.13-4.15) показав, що середня маса перевезеного вантажу самоскидами близька до 2326 т. Різниця між максимальним та мінімальним значеннями перевезеного вантажу складає 3005т, при цьому найменше перевезено вантажу за зміну самоскидом№20, що складає 328т, взагалі у цього самоскиду найменший показник за спостерігаємий період. Найбільше вантажу за зміну перевіз самоскид№221, що складає 3333т, але найкращий показник перевезеного вантажу за весь період у самоскиду№183.
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Рис.4.13. Гістограма розподілу перевезеного вантажу за зміну
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Рис.4.14. Гістограма відхилення перевезеного вантажу від середнього значення
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Рис.4.15. Гістограма сумарного відхилення перевезеного вантажу від середнього значення
Аналіз перевезеного вантажу показав, що найбільші показники близько 3000т, а найменші близько 1100т, загалом середні значення складають близько 2300т.

Проаналізувавши гістограми (рис.4.13-4.15) можна зробити висновки, що водії, які працюють на самоскиді №183 перевезли найбільшу кількість вантажу, а водії, які працюють на самоскиді №20 перевезли найменшу кількість вантажу, найбільш стабільний показник у водіїв самоскиду №224
Аналіз вантажообігу за зміну (рис.4.16-4.18) показав, що середній показник вантажообігу по парку становить 6022т*км, найбільший показник зафіксований у самоскиду№177, який складає 8284т*км, у цього самоскиду найкращий показник вантажообігу за весь період. Найменший показник вантажообігу у самоскиду№20 -675т*км.
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Рис.4.16. Гістограма розподілу вантажообігу 
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Рис.4.17. Гістограма відхилення вантажообігу від середнього значення
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Рис.4.18. Гістограма сумарного відхилення вантажообігу від середнього значення

Аналіз вантажообігу показав, що найбільший показник складає 8284т*км, найменший 675т*км, середнє значення по парку 6000т*км.
Проаналізувавши гістограми (рис.4.16-4.18) можна зробити висновки, що у водіїв, які працюють на самоскиді №177 найкращі показники вантажообігу, а у водіїв, які працюють на самоскиді №20 найгірші показники, найбільш стабільний показник у водіїв самоскиду№188
Аналіз питомих витрат палива за зміну (рис.4.19-4.21) показав, що середнє значення по парку становить 111,1г/т*км, найбільший показник питомих витрат палива зафіксовано у самоскиду№20, який складає 234г/т*км, найменший показник у самоскиду№181-62,3г/т*км.
[image: image19.emf]0

50

100

150

200

250

№20 №21 №35 №177 №181 №183 №184 №185 №188 №189 №221 №224

витрати г/т*км

водій№1 водій№2 водій№3 водій№4


Рис.4.19. Гістограма розподілу питомих витрат палива 
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Рис.4.20. Гістограма відхилення питомих витрат палива від середнього значення
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Рис.4.21 Гістограма сумарного відхилення питомих витрат палива від середнього значення
Аналіз питомих витрат палива показав, що середні значення знаходяться в межах 111,1г/т*км, найменший показник-62,3г/т*км, найбільший 234г/т*км.
Проаналізувавши гістограми (рис.4.19–4.21) можна зробити висновки, що у водіїв, які працюють на самоскиді №177 найкращі показники, а у водіїв які працюють на самоскиді №20 найгірші показники, найбільш стабільний показник у водіїв самоскиду №21.

4.2 Визначення найкращого самоскиду по розглянутим параметрам
Розглянувши всі гістограми, проаналізувавши всі показники я прийшов висновку, що найкращі показники у водіїв, які працюють на самоскиді №177.У нього найкращий показник вантажообігу 7047,5т*км при середньому значенню по парку 6022т*км, при найбільших середніх довжинах їздок 3,3км при середньому значенню по парку 2,45км, також, він входять до складу таких самоскидів, водії, яких показали найменші витрати палива середнє значення 633,5л при середньому значенню по парку 653л. Також у нього найкращий самий головний показник, питомих витрат палива, який складає 89,4 г/т*км при середньому значенню по парку в 113,5 г/т*км, який показує відношення витрат палива до вантажообігу.

Тепер, я пропоную розглянути самоскид №177 більш детально, тобто проаналізувати всі показники по кожному водію окремо. Цим, я визначу найпродуктивнішого водія, який працює на найкращому самоскиді №177, цей водій буде найкращим водієм ГТЦ-2 ПівнГЗКу.
4.3 Узагальнені параметри роботи водіїв по найкращому самоскиду 
Для визначення особливостей та оптимізації роботи необхідно встановити початкові показники у порівнянні з якими буде виконуватися та оцінюватися оптимізаційна робота. Такими показниками прийняті середні та граничні значення виконаної транспортної роботи за зміну, швидкість руху, довжина їздки, добового пробігу, витрати палива, маса перевезеного вантажу, та питомих витрат палива.
Результати вибірки по самоскиду№177 представлені в таблиці 4.2. та водіям на графіках та діаграмах (рис. 4.22–4.42).
Аналіз узагальнених параметрів роботи водіїв самоскиду№177 показує, що в середньому водії перевозять 2481 т за зміну на довжину 2,6 км зі швидкістю 19,7км/год, при цьому показник вантажообігу складає 6321 т*км, середні витрати палива 645л, а питомі витрати палива 108г/т*км. Встановлені середні показники роботи послужать межею для порівняння ефективності експлуатації самоскидів та роботи водіїв. 

Аналіз швидкостей руху (рис.4.22-4.24) показав, що водії не перевищують граничної швидкості у 30км/год. Загалом максимальні швидкості руху стабільні близько 23км/год, а середні–близько 19,7км/год, максимальна зафіксована швидкість складає 24,7км/год у водія№2, а мінімальна – 14,4км/год у водія№1
Табл.4.2.

Узагальнені параметри роботи кар’єрного самоскиду№177 

	
	вантажообіг, т*км
	витрати палива, л
	маса перевезеного вантажу, т
	пробіг за зміну, км
	швидкість, км/год
	довжинф їздки, км
	питомі витрати палива, г/т*км

	Середнє
	6299
	644,9375
	2480,75
	113,6125
	19,70625
	2,62375
	106,0031

	Стандартна похибка
	356,8959
	33,60921
	96,34865
	6,126445
	0,94514
	0,197081
	6,25263

	Медіана
	6191
	639,5
	2536,5
	114,8
	18,95
	2,745
	96,02996

	Стандартне відхилення
	1427,583
	134,4368
	385,3946
	24,50578
	3,780559
	0,788322
	25,01052

	Дисперсія вибірки
	2037995
	18073,26
	148529
	600,5332
	14,29262
	0,621452
	625,5261

	Ексцес
	0,363381
	-1,24727
	-0,97235
	-0,08882
	-1,41035
	0,307703
	-0,99763

	Асиметрмчність
	-0,5827
	0,225414
	-0,46521
	-0,70129
	0,014147
	-0,08472
	0,357621

	Інтервал
	5225
	390
	1139
	85,1
	10,3
	3,15
	80,9059

	Мінімум
	3116
	471
	1863
	61,4
	14,4
	1,06
	68,00337

	Максимум
	8341
	861
	3002
	146,5
	24,7
	4,21
	148,9093

	Сума
	100784
	10319
	39692
	1817,8
	315,3
	41,98
	1696,049

	Рівень надійності
	760,7055
	71,63633
	205,3623
	13,05821
	2,014518
	0,420067
	13,32716
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Рис.4.22. Гістограма розподілу середньої швидкості по водіям
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Рис.4.23. Гістограма відхилення середньої швидкості від середнього значення
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Рис.4.24. Гістограма сумарного відхилення середньої швидкості від середнього значення

Аналіз середньої швидкості показав, що максимальні швидкості руху близько 24км/год, середні швидкості–19,7км/год. 

Проаналізувавши гістограми (рис.4.22–4.24) можна зробити висновки, що водій №1 працював з найменшою швидкістю, а водій №3 з найбільшою, водій№2 працював з найбільш стабільною швидкістю.
Аналіз довжини їздок з вантажем за зміну (рис.4.25-4.27) показав, що середні довжини їздок по кар’єру становлять 2,6км, найменші та найбільші довжини їздок зафіксовані у водія№2, це відповідно 1,1км та 4,2км.
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Рис.4.25. Гістограма розподілу середньої довжини їздки по водіям
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Рис.4.26. Гістограма відхилення середньої довжини їздки від середнього значення
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Рис.4.27. Гістограма сумарного відхилення середньої довжини їздки від середнього значення

Аналіз середньої довжини їздки показав, що середня довжина їздки становить 2,6км

Проаналізувавши гістограми (рис. 4.25-4.27) можна зробити висновки, що водій №1 працював на найдовших трасах, а водій №2 на найкоротших, а у водія №4 найбільш стабільний показник

Аналіз пробігу за зміну (рис.4.28-4.30) показав, що середній пробіг за зміну серед всіх водіїв складає 114км, найбільший та найменший пробіг за зміну складає 146,5км та 61,4км який зафіксовано у водія№2.
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Рис.4.28. Гістограма розподілу пробігу за зміну по водіям
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Рис.4.29. Гістограма відхилення пробігу за зміну від середнього значення
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Рис.4.30. Гістограма сумарного відхилення пробігу за зміну від середнього значення
Аналіз пробігу за зміну показав, що найбільший пробіг за зміну 146,5км, найменший -61,4км, середнє значення пробігу за зміну по цим водіям близько 114км.

Проаналізувавши гістограми (рис.4.28–4.30) можна зробити висновки, що у водія №4 найбільші пробіги за зміну, а у водія №2 найменші, а у водія №3 найбільш стабільний показник.

Аналіз витрат палива за зміну (рис.4.31-4.33) показав, що середні витрати палива серед водіїв, які працюють на самоскиді№177 становлять 645л, найбільші витрати палива зафіксовані у водія №1, які складають 861л, найменше витратив палива водій №4 -471л
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Рис.4.31. Гістограми розподілу витрат палива по водіям
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Рис.4.32. Гістограма  відхилення витрат палива від середнього значення
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Рис.4.33 Гістограма сумарного відхилення витрат палива від середнього значення

Аналіз витрат палива показав, що найбільші витрати становлять 861л, а найменші 471л, середні витрати палива 645л.

Проаналізувавши гістограми (рис.4.31–4.33) можна зробити висновки, що у водія №4 найменші витрати палива, а у водія№2 найбільші витрати палива, а у водія№3 найбільш стабільний показник
Аналіз перевезеного вантажу за зміну (рис.4.34-4.36) показав, що середня маса перевезеного вантажу водіями близька до 2481т. При цьому найменше перевезено вантажу за зміну водієм№3, що складає 1863т, найбільше вантажу за зміну перевіз водій№1, що складає 3002т
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Рис. 4.34. Гістограма розподілу перевезеного вантажу
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Рис. 4.35. Гістограм відхилення перевезеного вантажу від середнього значення 
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Рис. 4.36. Гістограма сумарного відхилення перевезеного вантажу

Аналіз перевезеного вантажу за зміну показав, що найбільший перевезений вантаж складає 3002т, найменший–1863т, середнє значення–2481т. 
Проаналізувавши гістограми (рис.4.34–4.36) можна зробити висновки, що водій №4 перевіз найбільшу кількість вантажу, а водій №3 найменшу кількість вантажу, а у водія №2 найбільш стабільний показник.

Аналіз вантажообігу за зміну (рис.4.37-4.39) показав, що середній показник вантажообігу серед водіїв становить 6321т*км, найбільший показник зафіксований у водія №4, який складає 8341т*км, найменший показник вантажообігу у водія№2 -3116т*км
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Рис.4.37. Гістограма розподілу вантажообігу по водіям 
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Рис.4.38. Гістограма відхилення вантажообігу від середнього значення
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Рис.4.39. Гістограма сумарного відхилення вантажообігу

Аналіз вантажообігу показав, що найбільший показник становить 8284т*км, найменший–3163т*км, середнє значення–6321т*км. 

Проаналізувавши гістограми (рис.4.37–4.39) можна зробити висновки, що показник вантажообігу кращий у водія №1, а найгірший показник у водія №2, найбільш стабільний показник у водія №4.
Аналіз питомих витрат палива за зміну (рис.4.40-4.42) показав, що середнє значення серед водіїв самоскиду№177 становить 108г/т*км, найбільший показник питомих витрат палива за зміну зафіксовано у водія№2, який складає 192,2г/т*км, найменший показник у водія№4–56,4г/т*км.
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Рис.4.40. Гістограма розподілу питомих витрат палива.
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Рис.4.41. Гістограма відхилення питомих витрат  палива від середнього значення.
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Рис.4.42. Гістограма сумарного відхилення питомих витрат палива.
Аналіз питомих витрат палива показав, що середні значення питомих витрат становить близько 108 г/т*км
Проаналізувавши гістограми (рис.4.40–4.42) можна зробити висновки, найбільший показник питомих витрат палива зафіксовано у водія №2, який складає 192,2г/т*км, найменший показник у водія№4–56,4г/т*км, найбільш стабільний показник у водія№1.
Проаналізувавши та порівнявши параметри руху кар`єрних самоскидів вантажопідйомністю 120 тонн, визначається самоскид з найкращими  показниками параметрів руху ,та економічними показниками. Потім обраний самоскид досліджується більш детально, проаналізувавши та порівнявши всіх водіїв, які працюють на даному самоскиді обирається водій з найкращими показниками параметрів руху та економічних показників.

4.4. Визначення найкращого водія по розглянутим параметрам

Побудувавши гістограми і розглянувши їх, проаналізувавши всі показники, я прийшов висновку, що найкращі показники у водія №4. У нього найкращий показник перевезеного вантажу 2612т за зміну, при середньому значенню серед водіїв 2481т, при цьому у нього найменші витрати палива 541,5л, при середньому значенні 645л. У нього найменші витрати палива при найбільшому середньому значенню добового пробігу, який складає 125км, при середньому значенню 114км.Також у нього найкращий самий головний показник питомих витрат палива, який складає 86,2г/т*км, при середньому значенню 108г/т*км серед водіїв, які працювали на самоскиді№177. 
5. ВИСНОВКИ
1. В середньому самоскиди перевозять 2326 т за зміну на довжину 2,7 км зі швидкістю 18км/год, при цьому показник вантажообігу складає 6022 т*км, середні витрати палива 652л, а питомі витрати палива 111,1г/т*км.
Середні значення досліджуваного самоскиду№177 дещо відрізняються від загальних показників по парку, і становлять: в середньому водії перевозять 2481 т за зміну на довжину 2,6 км зі швидкістю 19,7км/год, при цьому показник вантажооберту складає 6321 т*км, середні витрати палива 645л, а питомі витрати палива 106г/т*км

2. Аналізуючи самоскид №177 я виявив, що найкращі показники у водія№4.  Середні значення перевезеного вантажу водія №4 більше середнього значення серед всіх водіїв, які працювали на цьому самоскиді і становлять 2612т, при середньому значенню 2481т, ця різниця складає близько 5%. У водія№4 найменші середні значення витрат палива 541,5л за досліджуваний період, середнє значення серед всіх водіїв становить 645л, різниця між цими показниками становить 19%. Розглядаючи середні значення питомих витрат палива у водія№4 також найкращий показник який становить 86,2г/т*км, при середньому значенню серед всіх водіїв у 108г/т*км, різниця між цими показниками становить 25%, а якщо порівняти з середнім значенням по парку у 111,1г/т*км, то різниця буде майже у 29%.
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