МиНИСТЕРСТВО ОБРАЗОВАНИЯ И НАУКИ РОССИЙСКОЙ ФЕДЕРАЦИИ

ФЕДЕРАЛЬНОЕ государственное БЮДЖЕТНОЕ образовательное учреждение  высшего профессионального образования
«тюменский государственный нефтегазовый  университет»
Институт Транспорта

Кафедра эксплуатации автомобильного транспорта
ТРАНСПОРТНАЯ ИНФРАСТРУКТУРА
Методические указания для курсовой работе по дисциплинам «Транспортная инфраструктура», «Автомобильные дороги» для  студентов направления 190700.62 – Технология транспортных процессов и специальностей  190702.65 – Организация и безопасность движения (автомобильный транспорт) всех форм обучения
Тюмень

ТюмГНГУ

2012

Утверждено редакционно-издательским советом

Тюменского государственного нефтегазового университета

Составители:  Абакумов Г.В., к.т.н., доцент.
©  Федеральное государственное бюджетное образовательное учреждение  высшего профессионального образования
«Тюменский государственный нефтегазовый университет», 2012 г.

ОГЛАВЛЕНИЕ

	1
	Введение ………………………………………………………………….
	3

	2
	Правила выбора варианта и темы курсовой работы …………………
	5

	3
	Требования к содержанию курсовой работы ….………………………
	6

	4
	Нормы времени на выполнение курсовой работы ……………………
	22

	5
	Требования к оформлению курсовой работы …………..……………..
	22

	6
	Порядок защиты курсовой работы………………………………...……
	23

	7
	Список рекомендуемой литературы………………...………………….
	23

	8
	Приложения……………………………………………………..……….. 
	 26


1  Введение
Курсовая работа по дисциплинам  «Транспортная инфраструктура»  и «Автомобильные дороги» является одним из основных видов учебных занятий и формой контроля учебной работы обучающихся. Целями выполнения  курсовой работы являются систематизация и закрепление полученных теоретических знаний и практических умений по общепрофессиональным и специальным дисциплинам, углубление теоретических знаний в соответствии с заданной темой, формирование умений применять теоретические знания при решении поставленных вопросов, развитие творческой инициативы, самостоятельности, ответственности и организованности.

Дисциплины «Транспортная инфраструктура»  и «Автомобильные дороги» относится к циклу специальных дисциплин и имеет своей целью формирование у студентов системы научных и профессиональных знаний о будущих объектах их работы, составляющих транспортную инфраструктуру и ее влиянии на условия осуществления грузовых и пассажирских перевозок, а также методов получения и критериев оценки уровня технического состояния путей сообщения. 

Изучение учебной дисциплины позволяет повысить подготовку студентов направления 190700.62 – «Технология транспортных процессов» и специальности 190702.65 – «Организация и безопасность движения (автомобильный транспорт)». 

Задачи дисциплины:

     - получение полного представления о роли и значении  транспортной инфраструктуры, объективности и особенностях ее формирования, системе показателей, характеризующих работу транспортных систем и ее отдельных элементов;

     - получение общего представления о сегодняшнем состоянии  транспортной инфраструктуры как в России, так и в других, наиболее развитых странах мира.

     - понимание студентами того, что себестоимость и безопасность перевозок в значительной степени определяются степенью развитости транспортной инфраструктуры.

В результате освоения дисциплины студенты направления 190700.62 – «Технология транспортных процессов» должен доказать знания, умения и навыки (компетенции), приобретаемые в результате изучения дисциплины в соответствии с государственным образовательным стандартом.

1. Знать:

ПК-1 - основы разработки и внедрения технологических процессов, использования технической документации и распорядительных актов предприятия;

ПК-5 - элементы транспортной инфраструктуры, определения, показатели и способы улучшения эксплуатационных свойств автомобилей; 

ПК-24 - основные положения методик оптимизации технологических процессов и проектирования объектов транспортной инфраструктуры; нормы, требования и основные технологии выполнения обслуживаний и ремонта подвижного состава.

2. Уметь:

ПК-1 - выявлять резервы, устанавливать причины неисправностей и недостатков в работе предприятия, принимать меры по их устранению;

ПК-5 - оценивать эффективность функционирования инфраструктуры;

ПК-24 - использовать технические регламенты, стандарты и другие нормативные  документы при оценке, контроле  качества и сертификации продукции.

3. Владеть:

ПК-1 - методами разработки технической документации по соблюдению  технологической дисциплины в условиях действующего рынка;

ПК-5 - методикой оптимизации технологических процессов и проектирования объектов транспортной инфраструктуры;
ПК-24 - международным стандартам и  технической документацией.

Знания по дисциплине «Транспортная инфраструктура» необходимы студентам данного направления для усвоения знаний по следующим дисциплинам: ГСЭ.Б.1.1/10 - Управление социально-техническими системами, ЕН.Б.2.2/7 - Теория транспортных процессов и систем, ПЦ.Б.3.1/6 - Техника транспорта, обслуживание и ремонт, ПЦ.Б.3.2/7 - Экономический анализ и планирование деятельности предприятия, ПЦ.Б.3.2/в2 - Региональный транспортный комплекс или Городской транспортный комплекс.

Особенностью изучения данной учебной дисциплины является постоянное совершенствование студентами знаний по изученным ранее дисциплинам, так и получение новых с помощью современных методик преподавания. 

В методических указаниях представлена общая методика курсового проектирования. Методические указания предназначены для студентов всех форм обучения направления 190700.62 – «Технология транспортных процессов» и специальностей  190701.65 – «Организация перевозок и управление на транспорте (автомобильный транспорт)», 190702.65 – «Организация и безопасность движения (автомобильный транспорт)».
Основной целью изучения дисциплин «Транспортная инфраструктура», «Пути сообщения, технологические сооружения», «Автомобильные дороги» является приобретение и накопление студентами знаний о будущих объектах их работы, составляющих транспортную инфраструктуру и ее влиянии на условия осуществления грузовых и пассажирских перевозок, а также методов получения и критериев оценки уровня технического состояния путей сообщения. 
Изучение учебной дисциплины позволяет повысить подготовку студентов всех форм обучения обучения направления 190700.62 – «Технология транспортных процессов» и специальностей  190701.65 – «Организация перевозок и управление на транспорте (автомобильный транспорт)», 190702.65 – «Организация и безопасность движения (автомобильный транспорт)».
В связи с этим курсовая работа студентов направлена на приобретение навыков и умения работы с технической литературой и информацией, развитие способности самостоятельного и критического осмысления изучаемого материала, нестандартного мышления, творческого и сознательного отношения к выбранной специальности.

В экономической науке Инфраструктура делится на две группы: производственную и непроизводственную (социальную). В первую группу включаются отрасли Инфраструктура, непосредственно обслуживающие материальное производство: железные и шоссейные дороги, водоснабжение, канализация и пр. Во вторую группу включаются отрасли, опосредованно связанные с процессом производства: подготовка кадров, школьное и высшее образование, здравоохранение и т. д.   Характерной чертой инфраструктурных отраслей капиталистического хозяйства является их двойственный характер. С одной стороны, без развития этих отраслей невозможно существование промышленности и с.-х. предприятий, где производятся товары и создаётся прибавочная стоимость. 
2 Правила выбора варианта и темы курсовой работы
Студентам на выбор предлагается следующая тематика курсовой работы:
1. Определение перспективной интенсивности движения и разработка технических условий для проектирования плана, продольного и поперечного профилей автомобильной дороги с обоснование продольного уклона дороги для смешанного транспортного потока.
2. Обоснование необходимости строительства дороги

Вариант     задания    выбирается    в   таблице  1  исходя  из   последней цифры шифра (номера зачетной книжки). Мой вариант 9 Список литературы в помощь для выполнения курсовой работы приводится ниже. Литература находится в   библиотеках ТюмГНГУ и областной научной. При выполнении курсовой работы с помощью компьютера, желательно наличие электронного варианта.

Таблица 1

	Исход-ные 

данные
	Qг,тыс. 

нетто 

т/год


	Количество грузо-вых автомобилей   малой грузоподъ-емности,   %
	Количество грузо-вых       автомобилей   

средней   грузоподъ-

емности,   %
	Количество грузовых автомобилей большой     грузоподъемности,   %

	       0
	  2050
	26
	56
	18

	       1
	  2000
	22
	52
	26

	       2
	  2080
	24
	54
	22

	       3
	  1360
	25
	55
	20

	       4
	  1860
	29
	59
	12

	       5
	  1760
	30
	60
	10

	       6
	  2010
	21
	61
	18

	       7
	  1890
	23
	63
	14

	       8
	  2065
	27
	57
	16

	       9
	  2085
	31
	61
	8


3  Требования к содержанию курсовой работы
Основные требования при выполнении курсовой работы:
· читабельность записанной информации;

· доступность в понимании;

· запоминаемость.
Результатом выполнения курсовой работы является пояснительная записка, оформленная в соответствии с требованиями, предъявляемыми к письменным работам. Данные требования изложены в Методических указаниях по оформлению письменных работ для студентов специальности 190701.65 "Организация перевозок и управление на транспорте (Автомобильный транспорт)" очной и заочной форм обучения.
Пример расчета

1. Определение перспективной интенсивности движения

Исходные данные для примерного расчета: Интенсивность движения на перспективу в 20 лет рассчитывают по результатам титульных экономических обследований с учетом прогнозов изменения состава движения и эксплуатационных показателей работы парка автомобилей. По этим данным на проектируемой дороге ожидается грузонапряженность перегона Qг = 2060 тыс. нетто т/год.

Ориентировочно в составе движения на перспективу ожидается 26%  грузовых автомобилей малой грузоподъемности (менее 2,5 т), 60% средней (от 2,5 до 5 т) и  14 большой грузоподъемности (более 5 т).

Интенсивность движения грузовых автомобилей (авт/сут), выполняющих основной объем перевозок, 
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где qср – средняя грузоподъемность автомобилей, т;

       γ – коэффициент использования грузоподъемности автомобилей.           Обычно γ=0,78 – 0,9 (примем γ=0,8);

       β – коэффициент использования пробега автомобилей, который принимается в пределах 0,55 – 0,65 (примем β=0,60);

       Траб – расчетное число дней работы автомобильного транспорта в году. Для дорог общегосударственного и республиканского значения Траб=275 дней.

Среднюю грузоподъемность автомобилей в потоке получим по формуле
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где αn – доля автомобилей каждой группы в составе потока грузовых автомобилей.

В нашем случае
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Тогда среднегодовая суточная интенсивность движения грузовых автомобилей на дороге составит:
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Интенсивность грузовых автомобилей, выполняющих мелкие перевозки по хозяйственно-эксплуатационному обслуживанию производства и населения Nx и специальных автомобилей Nc (краны, автопогрузчики, гудронаторы, техпомощи, буровые машины, трайлеры, рефрижераторы и т. п.), принимаем в долях от потока основных грузовых автомобилей:
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Для дорог в густонаселенной местности с высокоразвитыми производительными силами (с расстоянием между населенными пунктами 10 км и менее) принимают коэффициенты: a=0,35; b=0,10. Следовательно:
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При отсутствии специальных обследований и анализа интенсивности движения легковых автомобилей NЛ и автобусов Nа ее рекомендуется рассчитывать в долях от суммарной интенсивности движения автомобилей, занятых на перевозке грузов и хозяйственном обслуживании:
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В густонаселенной местности, описанной выше, принимают с=0,8 и d=0,2. Тогда:
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Суммарная годовая суточная интенсивность движения
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В нашем случае
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Таблица 2

	№ шиф-ра
	Тип 

автомобиля
	Марка

 автомобиля
	Интенсивность 

движения, авт/сут
	Расчетная скорость движения, км/ч

	
	Легковые
	ЗАЗ-Таврия
	550
	80

	1
	
	ВАЗ-2106
	4820
	100

	2
	
	ГАЗ-3110
	2532
	125

	3
	
	ЗИЛ-5301
	70
	150

	
	
	Всего
	7972
	

	5
	Автобусы
	ГАЗ-2217
	242
	60

	6
	
	ПАЗ-3205
	700
	55

	7
	
	ЛиАЗ-5256
	1050
	55

	
	
	Всего
	1992
	

	8
	Грузовые
	УАЗ-452
	2434
	75

	9
	
	ГАЗ-3302
	1550
	45

	0
	
	ЗИЛ-433362
	4000
	60

	1
	
	МАЗ-500
	1300
	45

	
	
	Всего
	9284
	

	2
	Автопоезда (тягач и прицеп)
	МАЗ-500А и МАЗ-866
	425
	30

	3
	
	КамАЗ-5320 и ГКБ-8350
	145
	40

	4
	
	КрАЗ-258 и С-652
	110
	40

	
	
	Всего
	680
	

	
	
	Итого
	19928 авт/сут
	


Автомобильная дорога с таким значительным транспортным потоком должна быть отнесена к I категории.

В качестве расчетной часовой интенсивности движения принимают среднюю интенсивность за наиболее напряженные в течение суток 10 дневных часов, которая приблизительно равна (коэффициент перехода от суточной к часовой интенсивности движения может иметь значения в пределах 0,076 – 0,1.):
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При расчете интенсивности движения для периода максимальных перевозок среднегодовую суточную интенсивность движения умножают на коэффициент сезонной неравномерности перевозок, определяемый по формуле
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где Qмес – объем перевозок наиболее напряженного в году месяца, тыс. т.

По данным экономических исследований Qмес=240 тыс. т. Следовательно, 
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Таким образом, расчетная максимальная среднесуточная интенсивность движения 
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Результаты расчета интенсивности движения с учетом коэффициента η приведены в таблице 4.

2. Разработка технических условий для проектирования плана, 

продольного и поперечного профилей автомобильной дороги.

Обоснование продольного уклона дороги для смешанного транспортного потока

Исходные данные: В соответствии с расчетом перспективной интенсивности и состава движения (см. таблицу 1) за исходные данные для разработки технических условий приняты:

тип покрытия – усовершенствованное капитальное (цементобетонное или асфальтобетонное);

перспективная интенсивность и состав движения – в соответствии с табл. 2 (согласно шифра по последней цифре зачетной книжки).

При наличии динамических характеристик автомобилей продольный уклон можно определять графо-аналитическим методом.

Таблица 3
	Типы

автомобилей
	F, м2
	К, кг/м3
	Типы

автомобилей
	F, м2
	К, кг/м3

	Легковые
	1,6-2,6
	0,15-0,34
	Грузовые с кузо-вом бортовая платформа
	3,0-5,3
	0,55-0,60

	Автобусы
	3,5-7,0
	0,42-0,50
	Фургон
	3,5-8,0
	0,38-0,80


Так как расчет продольного уклона мы ведем при равномерном движении автомобиля с постоянной скоростью, то δj  становится равным нулю, т. е. 
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Динамический фактор при определении продольного уклона находят по графикам, изображающим зависимость динамического фактора от скорости движения автомобиля на всех его передачах. Такие графики (рис. 1 – 3) принято называть динамическими характеристиками.

Коэффициент сопротивления качению для усовершенствованных видов покрытий при скоростях движения до 50 км/ч практически не меняется и может быть принят постоянным (при ровном состоянии покрытий), равным 0,007 – 0,012, а при скоростях свыше 50 км/ч необходимо ввести исправленное значение, применяя эмпирическую формулу:
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где v – скорость движения автомобиля, км/ч;

      f0 – коэффициент сопротивления качению при скоростях до 50 км/ч.

При определении продольного уклона дороги принимаем f0=0,010. Тогда по расчетной скорости и динамическим характеристикам находим значения динамических факторов и вычисляем наибольшие продольные уклоны для автомобилей каждой марки по формуле
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Например, для автомобиля ВАЗ-2106 по динамической характеристике (см. рис. 1) при расчетной скорости 100 км/ч динамический фактор равен 0,070. Коэффициент сопротивления качению с поправкой на скорость движения
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а наибольший продольный уклон
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или 55‰.

Результаты аналогичных расчетов для автомобилей других марок записываем в табл. 4.
Из приведенных в табл. 4 данных видно, что большинство автомобилей могут двигаться по дороге с продольным уклоном 30‰ с расчетными скоростями движения. При этом скорости легковых автомобилей будут находиться в пределах 110 – 150 км/ч (в зависимости от марки автомобиля).

Для уточнения скоростей движения автомобилей решим обратную задачу – определим дорожные сопротивления, вычислим динамический фактор и по динамическим характеристикам найдем равновесные скорости движения:
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Таблица 4

	Марка автомобиля
	D, Н/Н
	V, 
км/ч
	fv
	imax, 
‰
	Скорость движения при уклоне 30‰, км/ч
	

	ВАЗ-2106
	0,070
	100
	0,015
	55
	124
	

	ГАЗ-3110
	0,060
	120
	0,017
	43
	128
	

	ЗИЛ-5301
	0,075
	150
	0,020
	55
	165
	

	ГАЗ-2217
	0,060
	60
	0,011
	49
	90
	

	ПАЗ-3205
	0,038
	55
	0,011
	27
	52
	

	ЛиАЗ-5256
	0,040
	55
	0,011
	59
	48
	

	ГАЗ-3302
	0,070
	45
	0,010
	60
	50
	

	ЗИЛ-433362
	0,050
	60
	0,011
	39
	60
	

	МАЗ-500
	0,042
	45
	0,010
	35
	50
	


Так, для автомобиля ГАЗ-3110 динамический фактор
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На графике динамической характеристики (см. рис. 1 б) это значение динамического фактора соответствует скорости движения 128 км/ч.

Результаты аналогичных расчетов для всех автомобилей записываем в последнюю колонку табл. 4. Выполненные расчеты подтверждают возможность назначения наибольшего продольного уклона 30‰.

Полученное значение наибольшего продольного уклона должно обеспечивать возможность движения автомобилей на подъемах без пробуксовывания. Это условие будет обеспечено, если принятые при расчете продольного уклона 30‰ динамические факторы не будут превышать значений динамических факторов, вычисленных по условиям сцепления Dсц, которые определяются удельной силой сцепления Fсц, возникающей в площади контакта ведущих колес автомобиля с покрытием.  

Так как Fсц=φ1Gсц, то                                          
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где φ1 – коэффициент продольного сцепления автомобильной шины с поверхностью дорожного покрытия;

       Gсц – часть веса, приходящаяся на ведущую ось автомобиля (сцепной вес), Н;

       G – полный вес автомобиля, Н.

[image: image29.png]005

056
0,48)

040

032

Vo

016

008





Рис. 1. Динамические характеристики легковых автомобилей:

а - ВАЗ - 2106; б - ГАЗ - 3110;  в – ЗИЛ – 5301БС; Ι- Ι V - передачи

[image: image30.png]1

b

044
0401
36|

o3
028

2]
8,20}
2,16)
a2
008,
404

W 40 eoHaepyne 0 10 20

$=035

.52 ﬂ I

Lol

0 40 s0HoeggKa% o 0 20




Рис. 2. Динамические характеристики легковых автомобилей:

а - ГАЗ - 3302; б - ЗИЛ - 433362;  в – МАЗ – 500; Ι-  V - передачи
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Рис. 3. Динамические характеристики легковых автобусов:

а - ГАЗ - 2217; б - ПАЗ - 3205;  в – ЛиАЗ – 5256; Ι-  V - передачи

При расчетах динамических факторов по сцеплению обычно принимают неблагоприятное для движения мокрое и грязное состояние покрытия, при котором коэффициент сцепления равен 0,18 – 0,20.
Тогда для автомобиля ВАЗ-2106 с основными характеристиками G=13,55 кН, Gсц=7,4 кН, F=0,8·ВН=0,8·1,61·1,44=1,85 м2; К=25 кг/м3, v=100 км/ч:
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Продольный уклон, который автомобиль ВАЗ-2106 может преодолеть без буксования, 
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Поскольку 68‰ > 35‰ (см. табл. 4), то критерием, определяющим наибольший уклон, при котором обеспечивается движение автомобиля ВАЗ-2106, будет значение уклона (35‰), вычисленного из условия достаточности силы тяги.

Аналогичные расчеты, выполненные для других автомобилей, сведены в табл. 5. 

Таблица 5

	Марка автомобиля
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	ВАЗ-2106
	      0,546
	    356
	    0,026
	    0,083
	      68

	ГАЗ-3110
	      0,523
	    505
	    0,028
	    0,077
	      60

	ЗИЛ-5301БС
	      0,534
	   1080
	    0,030
	    0,077
	      67

	ГАЗ-2217
	      0,539
	     207
	    0,008
	    0,100
	      89

	ПАЗ-3205
	      0,676
	     318
	    0,004
	    0,131
	     120

	ЛиАЗ-5256
	      0,665
	     418
	    0,004
	    0,129
	     118

	ГАЗ-3302
	      0,755
	     327
	    0,004
	    0,147
	     137

	ЗИЛ-433362
	      0,730
	     678
	    0,007
	    0,139
	     129

	МАЗ-500
	      0,675
	     492
	    0,003
	    0,132
	     122


Как видно из таблицы 5, для всех рассмотренных автомобилей продольные уклоны из условия недопущения буксования оказываются выше уклонов, вычисленных по силе тяги.

Следовательно, за расчетный продольный уклон следует принять 30‰.

3. Обоснование предельного продольного уклона

Исходные данные: В качестве примера рассмотрим автомобиль “Таврия”. Максимальная мощность двигателя автомобиля ЗАЗ Nemax=45л.с.=45·0,736=33,12 кВт при частоте вращения 
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Для автомобиля ЗАЗ в справочной литературе не оказалось графика динамической характеристики. Поэтому расчет наибольшего продольного уклона для автомобиля этой марки выполним, используя математическую зависимость эффективной мощности двигателя от частоты вращения коленчатого вала, предложенную С. Д. Лейдерманом:
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где  Nemax – максимальная мощность двигателя;
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 – отношение частоты вращения коленчатого вала двигателя при движении автомобиля со скоростью v к частоте вращения при максимальной скорости;

       a, b, c – эмпирические коэффициенты уравнения, значения которых для карбюраторных двигателей равны единице, т.е. a=b=c=1.  

 Расчет выполним в следующей последовательности:

а) определяем частоту вращения коленчатого вала двигателя при скорости автомобиля v:
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где v – скорость движения автомобиля, км/ч;

      i0 и iК – передаточные числа главной передачи и коробки передач;

      rК – радиус качения колес автомобиля, м.

С учетом v=80 км/ч, i0=4,125, iК=0,964 (IV-я передача), rК=0,258 м получим:
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б) по формуле (19) находим мощность, соответствующую частоте вращения коленчатого вала 3271 об/мин:
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в) определяем необходимую для вычисления динамического фактора силу тяги при скорости автомобиля 80 км/ч на IV-й передаче:
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где Кр – коэффициент размерности. Если в формулу подставляются Nv в ваттах (киловаттах), nv в оборотах в минуту, rК в метрах, то Кр=9,55 и сила тяги выражается в ньютонах (килоньютонах). При замене частоты вращения nv в об/мин на об/с Кр=0,159;

       η – механический коэффициент полезного действия трансмиссии автомобиля, который для автомобилей с одинарной главной передачей принимается равным 0,85-0,90.

Принимая η=0,85, получим:
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Силу сопротивления воздуха вычисляем по формуле (12)
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Тогда динамический фактор
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г) определяем наибольший продольный уклон, который обеспечит движение автомобиля ЗАЗ с постоянной скоростью 80 км/ч:


[image: image49.wmf]v

f

D

i

-

=

max

;

где 
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Тогда 
[image: image51.wmf]069

,

0

013

,

0

082

,

0

max

=

-

=

i

или 69‰.

Полученное значение уклона проверим по условию сцепления. В этом случае наибольший продольный уклон
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Следовательно, для автомобиля ЗАЗ наибольший допустимый продольный уклон определяют его тяговые возможности. Величина этого уклона больше ранее установленного в разделе 2 уклона 30‰. 

4. Построение продольного профиля отдельного участка автомобильной дороги

Построить продольный профиль участка дороги на листе формата А1, протяженностью 1200м (12 пикетов). Отметки линии поверхности земли и линии поверхности дороги представленным в табл. 6. 
Продольным профилем дороги называют развернутую в плоскости чертежа проекцию оси дороги на вертикальную плоскость. 
В зависимости от рельефа местности поверхность дороги может быть ниже поверхности земли (дорога проходит в выемке) или выше — по искусственно насыпанному грунту (дорога проходит в насыпи). 
В качестве основных элементов продольного профиля дороги следует отметить: горизонтальные участки, характеризуемые длиной; подъемы и спуски, характеризуемые длиной  и крутизной; вертикальные кривые, характеризуемые длиной и радиусом кривизны R. 
Крутизна подъемов — спусков выражается отношением разности высот относительно нулевой линии в начале и конце участка дороги к проекции этого участка на горизонтальную плоскость.

Продольный уклон является одной из важнейших характеристик дороги, необходимых для выполнения расчетов измерителей динамических качеств и топливной экономичности автомобиля. 

Уклоны продольного профиля могут ограничивать скорость движения автомобиля вследствие предельного использования его динамических качеств, вызывают увеличение расхода топлива при выполнении перевозок. Поэтому для достижения наиболее высоких показателей работы автомобилей продольные уклоны должны быть как можно более пологими. 
Таблица 6
	Шифр
	0
	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8
	9

	линия 

поверх-

ности 

дороги
	215,6

214,1

210,0

207,1

209,5

210,1

212,0

216,0

220,0

221,7

224,6

225,1
	214,6

213,1

209,0

206,1

208,5

209,1

211,0

215,0

219,0

220,7

223,6

224,1
	216,6

215,1

211,0

208,1

210,5

211,1

213,0

217,0

221,0

222,7

225,6

226,1
	225,6

224,1

220,0

217,1

219,5

220,1

222,0

226,0

220,0

221,7

224,6

225,1
	216,1

214,6

210,6

210,6

210,6

212,0

215,1

217,6
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Пример продольного профиля показан на рис. 4.
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Рис. 4. Продольный профиль дороги

С другой стороны, строительство дорог с пологими уклонами приводит к увеличению объема земляных работ, т.е. к возрастанию стоимости строительства. 
Поэтому при подходе к нормированию продольных уклонов в расчет принимают суммарные затраты для народного хозяйства, включающие стоимость строительства и эксплуатационные затраты на выполнение перевозок.

Оптимальным будет такое значение продольного уклона, которому соответствует минимум суммарных затрат. При этом, чем выше расчетная интенсивность движения (выше категория дороги), тем меньше оптимальное значение уклона. СНиП 2.05.02 — 85 предписывается, когда по условиям местности это технически возможно и экономически целесообразно, назначать продольные уклоны не более 30 ‰.

Последним этапом является выделение на профиле участков где дорога выполнена в насыпи, выемке и в нулевых отметках. 

	
	4   Нормы времени на выполнение курсовой работы


Курсовая работа выполняется студентами в течении всего семестра, начиная с момента получения задания.
5  Требования к оформлению курсовой работы
Курсовая работа оформляется на листах белой нелинованной бумаги формата А4 (210(297 мм) и быть выполнена с применением устройств вывода ПЭВМ (принтер). Возможно написание от руки четким разборчивым почерком или машинописным способом. 
Для курсовых работ выполненных на принтере, высота шрифта в 14 пунктов. В качестве текстового редактора рекомендуется Microsoft Word или любой другой подобный редактор, совместимый с форматом Word. Используемый шрифт Times New Roman.
Текст печатается только на одной стороне листа через 1,5...2 интервала с соблюдением следующих размеров полей: левое - 30 мм; правое - 10 мм; верхнее - 15 мм; нижнее - 20 мм.

При оформлении курсовой работы необходимо соблюдать равномерную плотность, контрастность и четкость изображения по всей записке. Текст печатается черным или синим цветом.

В курсовой работе  не должно быть помарок, перечеркиваний. Опечатки, описки и графические неточности исправляются подчисткой или закрашиванием белой краской и нанесением на том же месте исправленного изображения машинописным способом, либо от руки чернилами или тушью того же цвета, что и исправляемый оригинал.

Текст основной части записки делится на главы, разделы,   подразделы, пункты, которые должны иметь заголовки.

Все структурные элементы и главы ее основной части начинаются с новой страницы. 

Расстояние между разделами, подразделами и пунктами выбирается автоматически с помощью стилей оформления.

Абзацный отступ основного текста принимается равным 1,27 см.

После знаков препинания делается пробел, перед знаками препинания пробелов не делается. Перед знаком "тире" и после него делается пробел.

Знаки "дефис" и "перенос" пишутся без пробелов. Знаки "номер" (№) и "параграф" (§), а также единицы измерения от цифры отделяются пробелом. Знак градус (о) пишется с цифрой слитно, а градус Цельсия (оС) - отдельно. Знаки "номер", "параграф", "процент", "градус" во множественном числе не удваиваются и кавычками не заменяются.

Фамилии, названия учреждений, организаций, фирм, название изделий и другие имена собственные в курсовой работе приводятся на языке оригинала. 
Допускается транслитерировать имена собственные и приводить названия организаций в переводе на русский язык с добавлением (при первом упоминании) оригинального названия.
6  Порядок защиты курсовой работы
Законченная и подписанная студентом курсовая работа  представляется на проверку преподавателю. Если курсовая работа отвечает предъявляемым требованиям, преподаватель ставит оценку и подпись на титульном листе и листах графической части.

Если курсовая работа  не отвечает предъявляемым требованиям или не представляется в установленный  срок,  то студент не допускается к защите.

Критерии оценки работы обучающихся
	№
	Виды контрольных мероприятий
	Баллы

	1
	Посещение студентом консультационных занятий
	5

	2
	Качество оформления курсовой работы
	5

	3
	Знания предмета
	15

	7
	Защита курсовой работы
	75
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