Аннотация
Аталған дипломдық жоба -Алматы- Тараз жолдың құрылысытың экономикалық жобаларын жасауға арналған. Бұл жоба екінші техникалық категорияға жатады, жолық саны 2, жол төсемі асфальтбетонды.
Негізгі жол құрылысы және жобасы атты жұмыс 115 бет түсініктеме жазбадан және 10 сызба бөліктен тұрады. Жоба толығымен орындалған - 8 бөлімнен тұрады, атап айтсақ:
1    -   Автомобиль    жол   құрылысының   техника   -   экономикалық негіздемесі;
2 - Жол төсемін жобалау. Жол жабының есептеу және конструкциялау;
3 - Су өткізу ғимаратын жобалау;
4    -   Автомобиль   жолдарының   түйісуін   жобалау   және   қозғалыс қауіпсіздігін ұйымдастыру;
5 - Тіршілік қауіпсіздігі;
6 - Қоршаған ортаны қорғау;
7 - Құрылысты ұйымдастыру және оның экономикасы;
8 - Бизнес - жоспарлау.
Кіріспе
Жол құрылыс жұмыстарын орындау жұмысты ұймдастыру әдістер мен спецификалық түрлердің қолдануды талап ететін ондаған және жүздеген километрлердің құрылыстың созылуына қатысты. Жол құрылысшылардың міндеті барлық құрылыс процестерін комплекстік механизацияны аяқтауына қамтамасыз ететін жол құрылысты топтастырылған қол еңбекті қолдауын ортаны қысқартатын өндірістік процестерді механизациясы мен автоматизациясы болып табылады. Жобалаушылар белгілі жағдай үшін оптималдық шешімді таңдауға мүмкіндік беретін нұсқауларды салыстыру және техникалық - экономикалық құны оптималдық болуы керек.
Қазіргі жолдар массалық жолаушыларды тасымалдау үшін қызмет етеді. Бұл жолдар ондаған, жүздеген, мыңдаған жүргізушілердің күнделікті жұмысына айналған. Жол бойындағы сапар мен жүргізушілердің еңбегі жеңіл болу үшін жолдың жағдайы және оның ландшафпен үйлесуі белгілі эстетикалық талапты қанағаттандыру керек. Жобаны жасаушылар жер төсемі мен жол жабынның құрылысы механизацияның қазіргі құралдардың максималдық қолдануы мен ұйымдастырылуын бақылау керек.
Автомобиль жолдарының құрылысы және жолдарының реконструкция жұмыстары соңғы кездері ең басты мәселелердің біріне айналып отыр. Осыған сәйкес автомобиль жолдарының құрылыс саласы белсенді талқыланып орынды шешімдер енгізілуде.
Осыған баланысты мен өзімнің дипломдық жобамда Республикалық маңызы бар жолды жобаладым. Соңғы кездері жолдарға үлкен қаражаттар бөлініп отыр және де осының арқасында көптеген жолдар жөнделді. Мысал ретінде үстіміздегі жылы 2015 жылға дейін жолдардың жөнделуіне қатысты бағдарлама жасалып онда 50 мың шақырым жолдың құрылысы жоспарланған.
1.1. Автомобиль жолы құрылысының техника -экономикалық негіздемесі
Орындалган жұмыстардың сапасын қамтамасыз ету ҚМ Е-3.06.03-85 сұранысына байланысты жобалау процесінде жасалынады және конструкциямен стандартқа ведомствалармен бекітіледі.
Шағалды, қиыршық тасты және сілемді, жабындарды және көпірлерді орнатқанда және олардың сапасын операционды бақылауда әр кемдегенде 100 метр сайын бақылап отырған жөн: жол өсі бойынша белгілері; ені; нығыздалмаған материалдардың қалыңдығын өс бойынша; Көлденең енгіштігі; тегістігі.
Кемдегенде сменаны 1 рет шағал және қиыршық тастың ылғалдылығын ГОСТ 82-69-97 және ГОСТ 5180-84 бойынша бақылау қажет. Әр уақытта көзбен мөлшерлер, нығыздаудың сапасын күтудің режимін сақтау. Қиыршық және шағал тасты, жабынды салмағы 10-13 тонналық нығыздағыштардың өтісін бақылау барлық жол бөлігі бойынша жүргізіледі. Асфольтты бетонды жабынды орнату процесінде қосымша қималар тексеріледі. Сонымен қатар әкелінетін асфальт-бетон, құрылыс қондырғылары, құрылыс материалдары, әкелінген құрылыс машиналарымен механизімдер түгелдей жұмыс істеу қабілеттілігіне және сапасына тексеріледі.
Техникалық негіздеме деп жобаланған кездегі міндетті түрде қадағалап, мақұлдап отыратын нормативті - нұсқауланған құжаттар болып саналады. Нормативті нұсқау құжаттарына ҚНшЕ; МЕСТ; УҚН; ҚН жаңа жолдарды соғу және реконструкциялауды қажет ететін жолдарды жобалау кезде негізгі техникалық құжаттардың бірі құрылыс нормалар және ережелер.
«Автомобиль жолдары. Жобалау мөлшері» (СНиП 2.05.02-85) болып саналады. Бұл мөлшерлер бойынша келесі мәселелер қарастырылады:
Жолдарды техникалық категориялар бойынша классификациялау; техникалық молшерлеу және көлік эксплуатациялау көрсеткіштері; қиылысу мен қабысуға талаптар; жер төсемін жобалау, жолдың жүру бөлігіне және жол жобынына талап; жолды жобалау кезіндегі қауіпсіздік және ұйымдастыруға керек ететін талап; жоспардағы жол элементтеріне, бойлық қимадағы элементтерге және тік қимамен жасанды ғимараттарға қажет ететін талап; жолды ұйымдастыру, классификация жабдықтау және көгалдандыру кезінде керек ететін талаптарды; ұйымдастыру және жобалау кездегі - жалпы талаптарды тағайындайды. Жобада «Алматы - Тараз» трассасының 428-434 км аралығындағы жол бөлігіне қатысты жолдың техникалық негіздемелері төмендегі таблицада көрсетілген (кесте 1.1). Республикалық маңызы бар «Алматы - Тараз» 428-434км аралығындағы жол бөлігі Жамбыл облысындағы орналасқан ірі ауыл және аудандардан өтеді. Экономикалық қатынасы жағынан қарайтын болсақ жобалап жатқан жол бөлігі өтетін аймақ тұрғын жерлерге, автомобиль жолдарға, егістіктерге, жайылымдары бар жерлерге, демалыс саябақтарға мол болып келеді. Сол үшін жобалап жатқан жол бөлігім тек облыс бойынша ғана емес бүкіл Қазақстан Республикасына экономика және көлік байланысы жақтарынан тиімді және маңызды болып келеді. 
«Алматы - Тараз» 428-434км аралығында жобаланатын жолдың техниалық мөлшерлері.
Кесте 1.1.
	№
	Көрсеткіш аталуы.
	Өлшем бірлігі.
	Жобада қабылданған өлшемдер.


	1
	Техникалық категория
	-
	II

	2
	Есептік жылдамдық
	км/сағ
	100

	3
	Жолақтың саны
	-
	2

	4
	Журу жолақтың ені
	м
	3,75

	5
	Жүру бөліктің ені
	м
	7,5

	6
	Жағаның ені
	м
	3,25

	7
	Жағаның қатайтылған бөліктің ені
	м
	0,5

	8
	Жер төсемнің ені
	м
	15,0

	9
	Пландағы қисықтың радиусы (кіші)
	м
	800

	10
	Тік қисықтарың радиусы 
-дөңіс 
-ойыс
	м 
м
	8000 
6000

	11
	Өне бойлықтағы   еңістін   ең   үлкен көрсеткіші
	%
	40

	12
	Жүру бөліктің тік еңістігі 
-жағаның
	% 
%
	15
 40


1.2. Жобаланып жатқан жол бөлігіміздегі автомобильдердің қозғалыс қарқыны.
Көліктердің жұмыс  істеу   көрсеткіштеріне   және жүкті  тасымалдау тығыздығына байланысты бір тәуліктегі автомобильдердің орташа қозғалыс қарқының төмендегі формула арқылы анықтауға болады:
NO.T.= NO.T жк+ NO.Tже+ NO.Tа
мүндағы: NO.T - жалпы бір тәуліктегі автомобиль орташа қарқыны 
                 NO.T жк- жүк автомобильдердің орташа қарқыны 
                 NO.Tже- жеңіл авомобильдердің орташа қарқыны
                NO.T а- автобустардың орташа қарқыны
Ауыр жүк автомобильдердің бір тәуліктегі қозғалыс қарқының ВСН 42-87 формула бойынша анықтаймыз.
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Q - бір жылдағы жүк тасымалдау тығыздығының көрсеткіші, мың/тн.
Кн- есептемей қалған жүк коэффициенті.
Д- бір жылдағы жұмыс жасау күндер саны.
q- автомобильдердің орташа жүк көтергіштігі, тн.
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- жүк көтергіштікті қолдану коэффциенті.
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- жүріп өту бөлігінің қолдану коэффициенті.
Көліктердің келешек қозғалыс қарқынын анықтау үшін төмендегі таблицадағы көрсеткіштерді қолданамыз.
Кесте 1.2.
	№
	
	
	
	

	
	Көрсеткіштердің аталуы.
	
	Жылдар
	

	
	
	2008
	2016
	202І

	1
1
	Жүк      көлігінің      орташа      жүк
көтергіштігі.        (тн)       звеноның
құрамына, в %
Жеңіл          2 тн дейін
Орта            2-5 тн арасында
Ауыр           5-8 тн арасында    .
Ауыр           8-12 тн арасында
Аса ауыр     12 тн
	4,5
1,5
45,6
27,5
11,1
3,5
	5,0
2,2
50,6
31,4
13,6        

4,2
	6,2
3,2
25,0
48,0
19,6
5,1

	22
	Жүк        көтергіштігін       қолдану
коэффищіенті.
	0,5
	0,81
	0,92

	3
3
	Жүріп    өту    бөлігінің    қолдану
коэффициенті.
	0,45
	0,6
	0,71

	4
	Есептемей           қалған           жүк
коэффициенті.
	1,0
365
	1,2
365
	1,3
366

	
	
	
	
	

	5
	Бір жылдағы жұмыс жасау күндер саны.
	365
	365
	366

	6
	Жалпы қозғалыс қарқынының көрсеткіші.
	7050
	11646
	14501


1.4 Ауданның табиғи жағдайы
Автожол трассасы және трасса жолындағы жолақ бір геоморфологиялық элемент емес маңайында рельефі жерде түзілген. Трасса маңы жолақтарының топырақтары бір топырақтан тұрады: құмайт,саздақ.
Табиғат жағдайы жолдың бағытында және кейбір элементтердің құрылысында маңызды рөл атқарады. Жалпы табиғи жағдай жасанды ғимараттардың санына, өлшемдеріне, жол- көліктік жұмыстардың көлеміне және жалпы жолдың құнына әсер етеді. Жергілікті табиғи жағдайға, жолдың жобалауына, құрылысына және эксплутациялауына әсер ететіндер: климат;  Бедер (рельеф); топырақты- геологиялық жағдай; гидрология және гидрогеология; жер қыртысы , өсімдік және жануарлар әлемі; жергілікті құрылыс материалдары.
Трасса бір геоморфологиялық элемент төңірегінде тегіс емес жолағымен өтеді. Тегіс емес деп рельефі ойпан және қырлары бар жерлерді айтсақ болады. Трасса ойпаңды жерлерден өткендіктен бойында үлкен және кіші құбырлар жобаланады. Негізінен топырақтың бірінші қабаты саздық, ал екінші қабаты құмайт. Жобаланып жатқан трассаның бойындағы жерлер рельефті болғандықтан топырақтың бірінші қабаты әр түрлі тереңдікте жатыр.
Бірінші және екінші топырақ қабаттары туралы толық мәлімет төмендегі таблицада көрсетілген. Жалпы геологиялық мәліметтерді СНиП IV -2-82-С35 алынды.
Топырақтың  механикалық қасиеттері
Кесте 2.1.
	
	ю
	Инженерно-геоло-гиялық элементтер.

	п
. 8
	Саздақ
	Топырақтың аталуы жэнс қысқаша мазмүмы.

	1,55
	Ъе
	Тығыздығы, р г/см3

	
	1,41
	Құрғақ жағдайдағы
тигит птлги р» г/г\л^

	14,2
	15,1 ■
	Табиғатты ылғалдылық, %

	0,82
	0,61
	Уақ тссігінің коэффициснті, 1

	ро
	Й
	Иімділіктің саны,   Ір %.

	0,66-0,75
	0,65-0,71
	Ығалдылық дәрежесі. Зг

	4,3-0,6
	
	Ағымдылық көрсеткіші, І^

	0,0
	0,0
	Топырақтардың өз салмағынан нығыздалуы, 3

	0,003
	0,002
	100
	Нормальді күшейу кезіндегі нығыздалудың көрсеткіші    а, кПа.

	0,004
	0,003
	200 .
	

	0,005
	0,004
	300
	


1.5 Климат
Жолды- климаттың жағдайына байланысты жобаланып жатқан жол II - климаттық зонаға жатады. Климаттың негізгі көрсеткіштері төмендегі таблицаларда көрсетілген. Жауын шашынның бір жылдық орташа мөлшері 610 мм, оның ішінде қою және араласқан - 385 мм. Топырақтың нормативті қату тереңдігі, см: Саздақ және саз балшық - 31, құмайт, майда шаңды құм-41, ірі сынықты топырақ-55. Қыстағы қардың орташа қалыңдығы (0,5% жоғарлау ықтималдылығы)- 35 см. Мұз тайғақтың күндер саны - 21-35, бұршақпен - 3, 5 м/сек жоғары жылдамдықты желмен -41, шанды дауылмен -7.
Ауаның температурасы.
Кесте 2.2.1
	Же рдің ата луы
	Ауаның айлар бойынша орт температурасы.
	Тіпті мини мал ды
	Тіпті макси-малды

	Тар
аз
	I
	II
	III
	IV
	V
	VI
	VI I
	VI II
	IX
	X
	XI
	XI I
	Жылдық
	-25
	30

	
	2,5
	1,5
	3,5
	11, 2
	15, 5
	23, 2
	24, 4
	27, 0
	14, 8
	9,2
	4.5
	1,5
	8,5
	
	


Жауын шашынның мөлшері
Кесте 2.2.2
	Жердің аталуы
	Айлар бойынша жауын – шашынның орташа мөлшері, мм

	
	І
	ІІ
	ІІІ
	IV
	V
	VI
	VII
	VIII
	IX
	X
	XI
	XII

	Тараз
	41
	42
	31
	44
	47
	60
	75
	69
	64
	50
	39
	35


Желдің бағыттар бойынша қайталануы және жылдамдығы.
Кесте 2.2.3
	Жердің
аталуы
	Желдің бағыты
	3 ай бойынша желдің орташа жылдамдығы.

	
	С
	Сш
	ш
	ош
	0
	ОБ
	Б
	СБ
	штиль
	

	
	
	
	
	
	Қаңтарда
	
	
	
	

	Тараз
	66
3,5
	4
2,5
	1
1,5
	2 
4,1
	13
3,5
	7 
З,8
	2
2,9
	5
2,6
	9
	Ең суық
	Ең ыстық

	
	
	
	
	
	Шілдеде
	
	
	
	

	Тараз
	68
	5
	1
2,8
	2
3,2
	7
	4
	4
	7

3
	   7
	3,5
	3,5

	
	3,5
	3
	
	
	3,4
	3,8
	2,7
	
	
	
	


Қар тасымалдауының есептік көлемі.
Кесте 2.2.4
	Аталуы,
	
	
	
	Румбалар.
	
	
	

	
	С
	Сш
	ш
	ОШ
	О
	ОБ
	Б
	СБ
	Барлығы

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Тараз
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	
	21
	19
	15
	11
	1
	75
	91
	85
	318


2.1. Жобаланып жатқан жол бөлігінде жоспардағы қисықтармен вертикалды қисықтарды жобалау
Жобаланап жатқан жол бөлігін ең алдымен майда масштабпен картаға жолдың камералды трассасын орындадық, ол дегеніміз бірінші жақындауда трассаныңең ұтымды деген бағыттын белгіледім. Ол үшін мен оптималды варианты таңдау мақсатымда 1:10000-дық ірі масштабты планда трассаның ірі вариантын қарастырдым. Бірақтанда жобада ол ұтымды және экономикалық түрғыға сәйкес вариантын таңдап көрсеттім. Әдетте трассаны жобалау барысында түрлі бөгеттерді (түрғын кварталдар және бағалы (құнарлы) жерлерді, батпақ жерлерді санымен қатар жол еністігін кішірейту және өзендерден айналып өту) айналып өтуін ескердім. Жобадағы қисықтарға келетін болсақ, көліктің трасса бойымен бұрылу орындарында біркелкі жылжуын қамтамасыз ету мақсатымен, оның сәйкестік учаскелері қисықтармен жанасады. Мен жобалап жатқан Алматы - Тараз 428-434 км жол бөлігінде жобадағы қисықтың барлығында айналмалы қисық деп қарастырдым.  Айналмалы қисықты бөлу үшін, жергілікті жерде оның басты үш нүктелерінің орнын анықтау жеткілікті олар -АҚБ; АҚО; А.Қ.С. 
АҚБ- айналу қисығының басы. 
АҚО- айналу қисығының ортасы.
         А.Қ.С.- айналу қисығының соңы.
Алдында көрсетілген үш нүктені мен мына көрсеткіштер арқылы анықтадым: А.Б.Б; Т;К;Б;Д.
А.Б.Б.- Айналу бұрышының басы - оны мен жоспардағы трассадан алдым.
 Т;К;Б;Д.- 6ұл көрсеткіштерді мен а- бүрышына сәйкес «Жобадағы қисықтарды жобалау» Митин Н.А. таблицасынан қабылдадым. Осы көрсеткіштерді анықтап болғаннан кейін мына формулалар арқылы қисықтың элементтерін анықтадым:
А.Қ.Б= А.Б.Б-Т; АҚО А.Қ.Б-К/2; А.Қ.О А.Қ.Б+К
 Анықталған қисықтың элементтері шартқа сейкес болуы үшін мына формула арқылы тексердім:
АҚС= А.Б.Б+Т-Д
Вертикальды қисықтар мен еністіктерге келетін болсақ оларды мен көлденен қима бойынша анықтадым. Жобалап жатқан жол бөлігімде тоғыз вертикальды қисықта сегіз еністік бар.
Анықтау үшін олардың ұзындығы (е) және биіктігі (һ) анықтап мына формулаға салдым. Көлденең қимадағы еністіктерді анықтау үшін, олардың биіктігіне (һ) және ұзындығына (е) сәйкес мына формула арқылы анықтаймыз.
In=hn/en
Ал вертикал қисықтарды мен ігі2 еністіктер айырмасы бойынша анықтадым.
ігі2 мәнін анықтап болғаннан кейін вертикалды қисықтарды жобалап Митин Н.А. таблицасынан Т;К;Б;Д мәндерін қабылдадым. Қабылдаған мәндерге байланысты жобадағы қисықтардың элементтерін анықтаған формулалармен вертикалды қисықтарды да анықтадым. 
Алдында айтылған мәліметтерді ескере отырып жобадағы қисықтармен вертикалды қисықтардың есебі.
2.І.І.Жоспардағы қисықтардың есебі.
1) Айнымалы сынық.
ВУП 6+00                          Т= 0,24933-1500= 373.995=3+73,995
а= 28°                                 К=0,48869-1500=733.035=7+33,035
R= 1500                              Б=0,03061-1500=45,915=0+45,915
                                            Д=0,00996-1500=14,94=0+14,955                                                      Тексеру: Д= 2Т-К
0+14,955=2(3+73,995)-( 7+33,035) 
0+14,955=0+14,955
Жасалынған тексеруге сәйкес алынған жобадағы қисықтың элементтері шартқы сай.
АҚО= АҚБ+К/2 
[image: image4.wmf]
                                                К/2=
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                                                           3+66,50
АҚБ=ВУП-Т
 АҚБ=6+00
            3+73,995 
ПК 2+26,005
 АҚС=АҚБ+К
             2+26,005
              7+33,035
ПК 9+ 59,04
АҚО=2+26,005 3+66,50 ПК 5 + Тексеру:
[image: image6.wmf]
АҚС= ВУП+Т-Д 9+ 59,04 = 6+00
3+73,995 9-1-73,995 -     -    0+14,995
9+ 59,04 =9+ 59,04
Жасалынған тексеру бойынша есептелінген жобадағы қисық шартқа сәйкес.
2) Айнымалы сынық
 ВУП 18+50                      Т= 0,28675-1500= 430,125=4+30,125 
a=320                                  К=0,55851 •1500=837,765=8+37,765 
 R=1500                              Б=0,04030-1500=60,45=0+60,45 
                                            Д= 0,01499-1500=22,485=0+22,485   

Тексеру: Д= 2Т-К
                 0+22,485= 2(4+30,125)-( 8+37,765)
                 0+22,485=0+22,485
Жасалынған тексеруге сәйкес алынған жобадағы қисықтың элементтері шартқа сай.
АҚБ= ВУП-Т 
            18+50
АҚО= АҚБ +К/2
ПК 
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АҚС= АҚБ+К
14+19,875 
8+37,765
ПК  22+57,64
АҚО=АҚБ+К/2
К/2=
[image: image8.wmf]2
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= 4+18,88
АҚО= 14+19,875 4+18,88
тексеру:
АҚС=ВУП+Т-Д   

22+57,64=18+50 
4+30,125 
22+80,125 
0+22,485
22+57,64=22+57,64
Жасалынған тексеру бойынша есептелінген жобадағы қисық шартқа сәйкес.
3).Айнымалы сынық
 ВУП 27+50
 а=35° 
К= 1000
= 0+17,69 
Тексеру: Д=2Т-К
Т=0,31530-1000=315,30=3+15,30 К= 0,61087-1000=610,97=6+10,97 Б=0,04853-1000= 48,53=0+48,53 Д=0,01973-1000= 19,73=0+19,73 
Жасалған тексеруге сәйкес алынған жобадағы кисықтың элементтері шартқа сай.
АҚБ=ВУП-Т
27+50 
         3+15,30
ПК 24+34,70
АҚС= АҚБ+К
24+34,70 
6+10,97
ПК     30+45,67
АҚО + АҚБ+К/2 К/2= =3+05,485
АҚО = 24+34,70 3+05,485
ПК= 27+40,185
тексеру:
АҚС = ВУП+Т-Д 30+45,67=27+50
3+15,30 
30+65,30
0+19,73
30+45,67=30+45,67
Жасалынған тексеру бойынша есептелінген жобадағы қисық шартқа сәйкес.
3) Айнымалы сынық. 
ВУП 40+00
 а=21° 
К= 1000
Тексеру: Д=2Т-К
0+4,16=2(1+85,34)-(3+66,52) 0+4,16=0+4,16
Т=0,18534-1000=185,34=1+85,34 
К= 0,36652-1000= 366,52= 3+66,52 Б= 0,01703-1000= 17,03=0+17,03 
Д=0,00416-1000=4,16=0+4,16 
Жасалынған тексеруге сәйкғес алынған жобадағы қисықтың элементтері шартқа сай. 
АҚБ=ВУП-Т 
40+00                            
ПК     
АҚС=АҚБ+К
38+14,66 3+66,52
ПК 41+81,18
АҚО = АҚБ+К/2
К/2= 3 + 66'52 =1+83,26= 1+85,34
АҚО= 38+14,66
1+83,26
ПК   39+97,92
текееру: 
АҚС=ВУП+Т-Д 41+81,18=40+00
1+85,34          
41+85,34 0+4,16
38+14,66                
41+81,18=41+81,18
Жасалынған тексеру бойынша есептелінген жобадағы қисык шартқа сәйкес.
5) Айнымалы сынық. 
ВУП 52+00 
а=10° 
К= 2000
Тексеру:Д=2Т-К
0+5,22=2(3+16,76)-(6+28,38) 0+5,22=0+5,22
Т=0,15838-2000=316,76=3+16,76 К=0,31419-2000=628,38=6+28,38 Б=0,01247-2000=24,94=0+24,94 Д=0,00261-2000=5,22=0+05,22 
Жасалынған тексеруге сәйкес алынған жобадағы қисықтың элементтері шартқа сай. 
АҚБ=ВУП-Т                           
52+00     
            3+16,76
ПК     48+83,24
АҚС=АҚБ+К 48+83,24
6+28,38 ПК   55+11,62
АҚО= АҚБ+К/2
К/2=6 + 28>38=3+14,19
АҚО   48+83,24 
 ПК     3+14,19 
            51+97,43
тексеру
АҚС=ВУП+Т-Д 
55+11,62-52+00
3+16,76
55+16,76 0+05,52
55+11,62-55+11,62
Жасалынған тексеру бойынша есептелінген жобадағы қисық шартқа сәйкес.
2.1.2.   Бойлық қимадағы   түзулермен вертикалды қисықтардың есебі
1. Есептелінетін қисық дөңес вертикалды қисығы:
ВУПЗ+60; 11=15000
ігі2=0,05
Т=0,024985-15000= 360,00=3+60,00
К=0,049960-15000= 720,00=7+20.00
Ә=0,00
"Б=0,000312-15000= 4,50=0+04,50
Тексеру: Б=2Т-К
0,00=2(3+60,00)-( 7+20.00)
0,00=0,00
Жасалынған тексеруге сәйкес алынған вертикалды қйсықтың элементтері шартқа сай
АҚБ=ВУП-Т
3+60,00 3+60,00
ПК     0+00,00
АҚС=АҚБ+К 0+00,00 7+20,00 ПК"
АҚО= АҚБ+Ш
К/2 =3+60.00
АҚО=0+00,00 ГЗ+60,00
ПК 3+30,00
тексеру:
АҚС=ВУП+Т-Д 7+20,00=3+60,00

3+60,00
7+20,00= 7+20,00

Жасалынған тексеру бойынша есептелінген вертикалды кисык, шартқа сай 
2.       ПК 7 + 20 ттзу

h = 2,62м; l 176,62м
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3. ПК 13 + 52 тyзу
h= 10м; l =190M
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4. ПК 15+42 тузу

h= 10,06м; l = 251.47м
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5. Есептелінетін к,исық ойыс вертикалды қисығы: 
ВУП 26+55,00; R=15000

1Г12=0,141

Т=0,06993-15000= 865,00=8+65,00

К=0,13963-15000= 1710,00=17+10,00

D=0,00

Б=0,00244-15000=36,60=0+20,00

Тексеру: Д=2Т-К

0,00=2(8+65,00)-( 17+30,00)

0,00=0,00

Жасалынған тексеруге сәйкес алынған вертикалды қисық элементтері шартқа сай

АКБ=ВУП-Т                         
            26+55,00   
              8+65,00 
ПК      17+90,00

АКО= 17+90,00 
             8+65,00
       ПК 26+55,00 
       ПК 35+20,00
АҚС=АКБ+К 
                   17+90,00 
              АКО= АКБ+К/2

 К/2 =8+65.00

     17+10,00 
   ПК  35+00,00
       тексеру: 
АҚС=ВУП+Т-Д
35+00,00=26+55,00 
                  8+65,00 0+20,00 35+00,00

Жасалынған тексеру бойынша есептелінген вертикалды қисық шартқа сай.

6. Есептелінетін қисық ойыс тік қисығы

ВУП 43+65,00; К=15000

1,-12=0,142

Т=0,06020-15000- 865,00=8+65,00

К=0,13021-15000= 1730=17+30,00

0=0,00

Б=0,00246-15000= 36,90=0+36,90

Тексеру: Б=2Т-К

0,00=2(8+65,00)-( 17+30,00)

0,00=0,00

2. 2.   Жобаланып жатқан жол  бөлігіміздегі жер   төсемін  жобалау.
Жобаланып жатқан бөлігі II - техникалық категория болғандықтан, осыған сәйкес жер төсемінде І-техникалық категориялық нормативтерімен жобаладым.
ҚРҚН 8.02-05-2002ж "Жер төсемі" бөліміндегі шарттарға сүйене отырып, қоршаған ортаға ең кіші зиян келтірумен, жер төсемінің геометриялық формасы шартына сәйкес, құнды жердерді максималды сақтаумен бірге жер төсемін қабылдадым.
Жергілікті жердегі топырақтың ылғалдануы қабаты және судың беткейлік ағуы шарты бойынша инженерлі - геологиялық жағдайға сәйкес І-ші типті болып саналады. Трассаның барлық ұзындығы бойында топырақтың түрі жеңіл шаңды саздық болып келеді.
Жобаланып жатқан жолдың бөлігі II - техникалық категория болып есептік жылдамдығы 120 км/сағ сәйкес болғандықтан жолдың максималды бойлық қимасы 40% деп қабылданған. Жобадағы қисықтардың ең кіші радиусы 1000 м деп қабылданған.
Бойлық қимадағы дөңіс және ой вертикалды қисықтар үшін ең кіші радиустар 8000 м және 6000 м сәйкесінше алынған. Жалпы жобаланып отырған жол бөлігінде жобадағы 8 қисық, ал бойлық қимада 9 қисық бар соның ішінде 4 ойпан және 8 бойлық еңістік бар.
2.2.1.Жер төсемінің тік қималары.
Жоба жол бөлігінің ені 15,0 м деп қабылданды. Өту бөлігін 7.5 деп қабылдасақ жолды 2 м деп, ал жағаның енін 3,25 м.
Жер төсемінің енін 15,0 деп қабылданып қарастырылып жатқан жол бөлігінің жер төсемі 3 типімен көрсетілген.
-   Тип  1:  НҮЙІНДІ <2,0м жер төсемі, еңістігін  1:4 үйіндінің биіктігіне және топырақтың түріне сүйене отырып қабылданды.
-   Тип 2:  Нүйінді <5,0м жер төсемі,  еңістігінің  1:1,5  сәйкесінше үйіндінің биіктігіне және топырақтың түріне сүйене отырып қабылданды.
- Тип 3:  бұл жер төсемінің типі ойпанға сәйкес қабылданды. Ішкі еңістігі 1:3 болса, сыртқысы 1:9 деп қабылданған
[image: image12.wmf].

Жобаланып жатқан жол бөлігімізде резервтер және кюветтер қабылданған. Резервтер тек қана Нүйінді< 2,0 болған жерлерде қарастырылған, ал кюветтер болса ойпанды жерлерде қабылданды. Мысал ретінде ПК 11 және ПК 13 арасындағы жер төсемінің резервтің өлшемдерін анықтаймыз.
1.Жобаланып жатқан ПК 3+00 және ПК 4+00 арасындағы жер төсемінің орташа биіктігін анықтаймыз.
Норт=
[image: image13.wmf]n
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Мұндағы:
[image: image14.wmf]å

Н- жобаланып жатқан жол учаскесіндегі жұмыс белгілерінің қосындысы.
                   N - жұмыс белгілерінің саны.
2.Жер төсемінің еңістігін тағайындау коэффициентін анықтаймыз. Жолымыз  I-  техникалық  категория  болғандықтан  және  де  Норт=   1,39   м болғандықтан m= 1:4 деп қабылдаймыз.
З.Үйінді қимасының орташа аудан көрсеткішін төмендегі формуламен анықтаймыз.                  

                        Fорт=B.Hорт+m.H2орт-(в+2с/)һж,ж-2с///һу;
мұндағы: В- жер төсемінің ені;
                 m- еңістік коэффициенті; 
                  в- жүру бөлігінің ені; 
                  с/- шеткі сызықтың ені;
                  һж ж- жол жабының қалыңдығы;
                  с/// - шеткі сызықтан кейінгі жағаның ені;
                   һу- қатайтудың ені.
 Ғорт= 25,0+1,39+1,5+1,392 -(15+2-0,5) 0,55-2-3-0,15= 32,7+1,9-(16,5) 0,54-
1=34,6-10,1=20,67 м. 
4.Резервтің тереңдігін және еңістігін тағайьндаймыз.
һ= 0,9м; 1X1^=111=4; п=4. 
5.Резервтің енін анықтаймыз.
3.2.2.Жер жұмыстарының көлемін анықтау
Жер   жұмыстарының   көлемін   жобаланып   жатқан   жол   бөлігінде
ведомстке километрлік және пикеттік көрсеткішпен толтырылып көрсетіледі.Ведомосте түйінді және ойпанға қажет етілетін топырақтың көлемі, өсімдік қабатын резервтерде және жолдың жүру бөліктерінде алып тастау көлемі, жұмыс белгілердің айырмасы, жүру бөлігін түзетуге қажет етілетін топырақ көлемі және жер жұмыстарыныңғ барлық көлемі көрсетіледі.
Қарастырылып   жатқан   жол   бөлігінің   бастапқы   мәліметтері   ретінде мыналарды аламыз:
-    үйінді қимасының орташа аудан көрсеткішін (Ғорт);
-    тік қималар аралығының ұзындығын (Ь);
-    еңістік коэффициентін;
-    жұмыс белгілерінің көрсеткішін (Н1 Н2).
Мына формула арқылы жер жұмыстарының көлемін анықтаймыз:
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1- ші километірінің ГІК 3+00-ПК 4+00 аралығындағы үйінді жол бөлігі үшін жер жұмыстарын көлемін анықтау. Бастапқы мэліметтерді қабылдаймыз:
В = 25м; L= 100м; m=1,5.: НІІКЗ+Оо= 1,66м; НІІК4+00= 1,12м. 
1)Бойлық көлемін анықтау:
V- 25400+1,5
[image: image16.wmf]12
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-100 = 3750 + 2.43 = 3752.43 м3
2) 1м ұзындығында үйінді астындағы өсімдік қабатының алып тастау көлемі:

Уө,л= [В+2т(Норт+һс)] ҺС1 = [25,0+2-1,5
[image: image17.wmf]÷

÷

ø

ö

ç

ç

è

æ

+

12

.

1

66

.

1

+ 0,10] 0,1-1=
= [25,+10,2] • 0,1 =3.52 м3. 
L= 100м жол бөлігі ұзындығы үшін 
Vөк= Vө.қЛ-L= 3.52-100= 352м3.
3)Жобаланып жатқан жол бөлігіндегі үйінді астындағы алып тасталынған өсімдік қабатының орнына топырақты ескере жобалағанда.
Vy=V+Vө.қ +
[image: image18.wmf]V
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= 3752.43+352= 4104.43м3.
4)Алып  тасталынған өсімдік қабатының көлемі:
Vөк= Vө.қЛ-V=352 м3.
Резервтерді ескере 1-ші километрінің ПК 3+00-ПК 4+00 аралығындағы үйінді жол бөлігі үішн жер жұмыстарының көлемін анықтаймыз.
Бастапқы мәліметтерді қабылдаймыз:
Ғорт= 8,0м; Ь=100 м; т=4; Нпкз+Оо=1,66м; Н4+00=1.12 м.
1) бойлық көлемін анықтау.
V= 41.0-100+ 
[image: image19.wmf](
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2) 1м ұзындығында үйінді астындағы өсімдік қабатының алып тастау көлемі.
 Vp.қ1 = [25,0+2-4(1,07+0,10] 0,1-1=2.9 м3.
L= ІООм жол бөлігі ұзындығы үшін 
Vp.қ= Vp.қ1 = 2.9-100-290м3.
3)1   м  ұзындығында жол бөлігі бойында ені жақты резервтердегі өсімдік қабатын алып тастау көлемі.
Үрқ1= 21рһс1= 2-8.0-0,1-1= 160 м3.
L = 100 м ұзындықтағы жол бөлігі үшін
L = 100м жол бөлігі ұзындығы үшін
 Үөқ = УөқЛ-Ь= 3.1-100= 310м3. 
3)Жер жұмыстарының барлық көлемі. 
Үк=Ү+АҮ.+АУ=4001.6+310-4311.6м3.
Жер жұмыс көлемінің балансын есептегенде экономикалық тұрғыдан баланстың айырмасы 8% аспауы тиіс. Жобаланған жол бөлігінде ойпанға қарағанда үйіндіге қажет ететін топырақ кем болып шықты. Сол үшін үйіндіге қажет ететін топырақ көлемін тасымалдап әкелуіміз тиіс.
Жер жұмыс көлемінің балансын мына формуламен анықтаймыз:
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мұндағы: 
[image: image21.wmf]å

V(+)- үпіндіге қажет ететін топырақ көлемі.

[image: image22.wmf]å

V (-)- ойпанды жұмыстарын жасаған кездегі, ойпаннан  шыққан топырақ көлемі.
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Есептелген   баланс   көрсеткіші   экономикалық   тұрғыға   лайық,   яғни шартқа сай болып шықты.
2. 3. Бастапқы мәліметтерді  тағайындау
1.  Жол категориясы -1

2.   10-жылға келешектік қозғалыс қарқыны N10= 7050 авт/тәу.
3.  Қозғалыс қтрамы: Жеңіл автомобильдер -27%; а 
Автобустар ЛиАЗ-677-21%; КамАЗ-5511-19%; 
ЗИЛ-130-8%; КрАЗ-257Б-11%; МАЗ-500А-14%.
4.  Жылдық қозғалыс қарқынның өсуі - 7,5%
5.  Жол - климаттық  аймақ - ІҮ
6.  Аймақтың ылғалдылық бойынша типі-3
7.  Топырақтың ттрі – құмайт
8.  Жобалау    шарттарына    сәйкес    жол    жабынның    турі    -    капиталды жетілдірілген.
9.  Автомобильдердің есептік тобы - В.
10. Қажетті сенімділік және беріктілік коэффициенттері
-Кс - 0,95;  Кб - 0,90-капиталды жетілдірілген ушін
2.3-1. Есептік қозғалыс қарқыны және қажетті серпімділік модулін
анықтау.
1.  Жүк машиналары мен автобустардың қозғалыс қарқыны 10 - жылға. N10 = 7050x0,7- 4935 авт/тәу.
2.  Есептік ауысым соңындағы қозғалыс қарқынының қосындысы.
N   кос=
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3.   Бір жолаққа түсетін есептік қозғалыс қарқыны.
N15= 0,7 Nқос 10= 0,7x3362,6 = 2353,8 авт/тәу. 
4. Есептік автомобильге келтірілген, есептік қозғалыс қарқыны.
Nесеп .келт.=Nесеп.  P1S1+Nесеп.  P2S2+…
P1S2 - жалпы ағымдағы процентпен келтірілген көліктің маркасы 
P1S2- есептік автомобильге келтірілген әрттрлі автомобильдердің коэффициенті.
Nесеп. келт= 2353,8 х0,27+2353,8 х0,21+2353,8 х0,19+2353,8 х
0,08+2353,8 хОД 1+2353,8 х 0,14 - 635,5+494,3+477,2+188,3+258,9+329,5 =2383,7 авт/тәу.
5.   Есептік келтірілген автомобильге есептік қозғалыс қарқынына байланысты қажетті серпімділік модулін қабылдаймыз. 
Еқаж=310мПа.
6.  Минималды серпімділік модулі
Етіп=290 мПа - капиталды жетілдірілген жабын ушін
Еқаж> Етіп көп болғандықтан жол жабынын жобалау тшін Еқаж=310 мПа деп қабылдаймыз.
 2.3.2  Жол жабыниың конструкциясын тағайындау.

Келтірілген қозғалыс қарқынына және серпімділік модуліне байланысты 2 вариант жол жабынын есептеп, тиімдісін қабылдаймыз.
- жетілдірілген капиталды жабын түрі:
1.   Сілемнің қосымша қабаты 18см калыңдықта малта тас 190МПа;
2.  Сілемнің қиыршық тас қабатының қалыңдығы 22см 270МПа;
3.  Жабын суық ірі асфальтобетонды қоспадан (түрі В*М1) қалыңдығы 10см 1300МПа;
4.  Жабын  суық майда  асфальтобетонды  қоспадан  5см  2500МПа  5-10 фракциялы қиыршық таспен өңделген;
5.  Жол жиегі қалыңдығы 8см тың топырақпен бекітіледі;
6.  Жер төсемінің еңгіштігі қалыңдығы 5см бекітіледі.
2.33 Серпімді иілуге есептеу.
1. Топырақтың есептік ылғалдылық мәні

[image: image25.wmf]Wp= W(1+Ө Vm).

Мұнда: W - топырақтың ылғалдылық нормативтік мәні - 0,54.
Ө - ауытқудың мөлшерлік мәні жобаның сенімділік деңгейіне
байланысты алынды. 
Кс-0,95;    Ө-1,12.
Vm - вариация коэффициенті: Vm 
[image: image26.wmf]»

0,1

[image: image27.wmf]Wp= 0,55 (1+1 12х0,1)=0,61
2.  Топырақтың есептік серпімділік модулінің мәні.
 Етоп = Ё(1-ӨVЕ).
Ё топ - топырақтың серпімділік модулінің 
[image: image28.wmf]Wp байланысты мөлшерлік мәнге алынады - 190 мПа.
УЕ- топырақтың серпімділік модулін вариациялық коэффициенті - 0,009. Етоп= 100(1-1,12x0,009)= 98мПа.
3.   Екінші кабат бетінің жалпы серпімділік модулі.
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Жалпы серпімділік модулін анықтайтын номограммадан

[image: image31.wmf]-
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қатынасын анықтаймыз.

[image: image32.wmf]1
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=0,13; Ежал= 0,13x2500=325 мПа.
4. Төртінші қабат бетінің жалпы серпімділік модулі.
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 Жалпы серпімділік модулін анықтайтын номограммадан
 Ежал/Е1 қатынасын анықтаймыз. 
Үшінші қабат бетінің жалпы серпімділік модулі.
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5. Үшінші қабаттың қажетті қалыңдығын анықтау.
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6. Жалпы жол жабынның қалындығы.
 һж.ж = 18+22+10+5=5 5см
2.3.4      Топырақтың тосемінің жылжығыштыққа кедергісініц есебі
1. жабынның орташа серпімділік модулі.
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2. Топырақтың серпімділік модулін есептік мәні 
Еорт =Еmоп(1+Өv)=98(1+1,12*0,009)=98.9м Па

3. Уақытша жүктемеден жылжығыштық кернеуі
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Уақытша  жүктемеден  пайда  болатын  активті  кернеуді  анықтайтын номограммадан t = t нің қатынасын анықтаймыз.
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4.  Жабын салмағынан жылжығыштың кернеуі
һж.ж =55см       және 
[image: image45.wmf]j

=20°    қолдана отырып өз салмағынан жылжығыштың кернеуін анықтайтын номограммадан tB-ні анықтаймыз 
tB = 0,0055
5.  Топырақтың жылжығыштық кернеуінің қосындысы.   T=th+tB=0,006+0,0055=0,0115
6. Беделді аймақтағы ілінбеудің есептік мәні.
CTOII=CTOII(1-Өvc)
С - ілінісу (топырақтардың мінездемелері таблицадан алынады 0,03) 
vc-ілінісудегі вариация коэффициенті. 0,15              
CTOII =0,03 (1-1,12х0,15)=0,025
7. Жабын жұмысының бір қалыпты емес жағдайының коэффициенті. Nесеп.бер=2383,7 авт/тәу. Бойынша   К2- бірқалыпты жағдайда жұтмыс істеуін
ескеретін коэффициенттер графигінен анықтаймыз.
 К2=0,65.
8.Конструкциядағы    топырақтың    жұмысының қабілеттілігін ескеретін
коэффициент.
Құмайт үшін Кз = 1,3.
ТРҰҚ- қарсыласудың төмендеуін ескеретін коэффициент -0,6 
ТРҰқ=0,025х 0,5 х 0,65 х 1,3=0,0105
10. Жылжығыштыққа беріктік коэффициенті. 
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Топырақта жылжу рұқсат етілетін жылжу кернеуінен кіші.
2.3.3 Негіздегі малта тас қабатының    жылжығыштыққа  кедергісінің есебі.
1. Топырақ қабатының үстінде орналасқан жабынның орташа серпімділікт модулі.
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2. Уақытша жүктемеден туындайтын жылжығыштың кернеуі.
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Активті кернеуін, уақытша жүктеме кушті анықтайтын номограммадан  t = t нің қатынасын анықтаймыз.
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                    tH=0,03x0,6=0,018.
3.  Жабын салмағынан туындайтын жылжығыштық кернеуі.
һж.ж =37см       және   
[image: image53.wmf]j

 =20°   қолдана отырып өз салмағынан жылжығыштық кернеуін анықтайтын номограммадан tВ- анықтаймыз. 
tв= 0,0035
4.   Құмшағал қабаттағы жылжығыштық кернеулерінің қосындысы.
Т= tн+ tв=0,013+0,003 5=0,0165
5. Беделді аймақтағы ілінбеудің есептік мәні.

С құм= С4(1+Өvc)=0,009(1-1,12х0,165)=0,0074
6.Жабын жұмысының бір қалыпты емес жағдайын ескеретін коэффициент
 К2=0,65
7.Конструкциядағы топырақтың жтмысын ескеретін коэффициент, құм үшін
К3=9
8. Рұқсат етілетін құмдағы жылжығыштың кернеуі.
Трұқ= СқұмК1 хК2 хК3 
ТРұқ=0,0074х0,6х0,65х9=0,026
9.Жылжығыштыққа берілетін коэффициенті
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Құм қабатындағы жылжығыштыққа тұрақтылық қамтамасыз етілді.
2.3.4.   Асфалтьтобетонды жабынның иілу кезіндегі кедергісінің есебі.  
1.  асфалтьтобстонды жабын қабатының серпімділік модулінің есептік мәні:

Е1=2500мПа;                   Е2=  1300мПа.  
2.  Екі қабатты ас фалтьтобстонның орташа серпімділік модулі.
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3. Асфалтьтобстондағы созылу кернеуі
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2.3.6 Арадағы қабаттың иілу кезіндегі созылу кедергісі.
1. Серпімділік модулінің есептік мәні. 

Ер=Е3=270мПа. 

2. Бетті қабаттың орташа серпімділік модулі. 

2.3.8  Жол   жабынының   технологиялық   картасының   құрылымы.
Жол жабының конструктивтік қабатының барлығы және жұмыстары белгілі есптелінген ағымды бір келкі қатаң технологиялық кезекпен орын алады, құратырылған технологиялық карта жол жабынының конструктивтік қабатының әр қайсысын орнату операциясының орындалу кезегінің жазбасынан бөлек сондай-ақ қажетті машина санымен сменадағы жұмыс күшінің есебі бізге жол жабынын орнатуға және қатайту жұмыстарын орындау үшін бір келкі ағымда отрядтар мен звенолардың құрамын анықтауға мүмкіндік береді. Автомобиль жолдарыные құрылысы кезінде, құрылыс қысқа жолақты бір типті жұмыстарды үлкен ұзындыққа таратумен жасалады. Құрылыс мекемелер қозғалысы бір-бірінің артынан жүріп отырады. Жұмыстың осы түрін тасқын деп атаймыз. Тасқын деп автомобиль жол құрылысын ұйымдастыруын, ғимараттармен жол элементтердің соғу, параллелді және үздіксіз техникалық кезектестікті айтады. Сонымен қатар машина звенолар учаскілерге бекітіп, технология сұранысын кезекті орналасуы жұмыс операциясы және процесстер жол бойымен қозғалады және біткен жол участкісі кейбір уақыт аралығында өнімділікті арттыруда тасқын әдісі барлық жұмыс процесі оптималды интенсивті талабын қамтамасыз ету.
Тасқын әдіс экономика талабына байланысты шығынын азайту, жалпы еңбек өнімділігін, сол мекемеде шығарылады. Осындай тасқын тек қана негізделген әдіс жұмыс көлемінің ттрін және сапасын арттыру болып табылады. Жол құрылысы белгіленген уақытта аяқталуы үшін құрылыстағы машиналарға тікелей назар аудару қажет. Ең маңыздысы машиналарға техникалық қызмет көрсету болып табылады. Машиналар қызметін қолданған соң бтл процеске оның бұзулар болып тұрады. Бұзылған қандайда бір функцияны немесе машина негізгі бір жұмысты істей алмаса, қарсы болса онда сол машинаның бұзылғандығын көрсетеді. Сол үшін тез арада шара қолданып немесе бірініші жұмыс демалыстың кезекті ремонтының жоспарына кіргізу керек.
Келесі     тәсілмен     жол     жабынының     конструктивтік     қабатының құрастыруға вариантты технологиялық картасын жасаймыз.
1.  Цифр операциясының нөмірі;
2.   Алымның   нөмірі,   ары   қарай   әр   жұмыс   операциясын  тыңғылықты жазамыз.
Жол машиналарының аталуы және олардың жұмыс жағдайы және қорытынды сменадағы жұмыс көлемін қабылдаған өнімділікке бөлеміз.
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 (Біріккен норма және бағадан аламыз БНБ)
Қорытынды  санды  қажетті  жол  машиналарының  санын  және  сменадағы  жұмысшылар санын анықтаймыз.
23.3 Малта тас құмды қоспаны сілемнің қосымша қабатыны орнату. 
1-1. Бөліктеу жұмыстары-100м, 1 жол жұмысшысы.
2-1.   Автосамосвалмен  малта тас  қоспаны  тасымалдау  КАМаз  5511,   Өзі аударатын малта тасты жер төсеміне төгу.
3-1. Малта тас қабатты ДЗ-98-01автогрейдермен қабаттың енімен тегістеу және қималау-943:7810=912 (ЕНИР-88 Е17-1 Есеп-1)
4-1. Беттің және көлденең қиманың тегістігін тексеру және ондағы қатерлерді қолмен түзеу 2 жол жұмысшысы Е17-31.
5-2. Суды экелу және ПМ 1306 сутасығыш машинасымен малта тас қабатты ылғалдандыру L-2км  V-25км/сағ.
6-2. ДУ-31А өзі жүретін пневма доңғалақты нығыздағышпен 1-ізбен 10-рет арқылы малта тас қабатты нығыздау. (ЕНИР-88 Е17-11 Есеп-3)
5.5.2 Сұйық битумды төгу арқылы, бір қабатты қиыршық
тасты қабатты орнату
7-З.Бөліктеу жұмыстары-100м. 4-жол жұмысшысы.
8-З.Малта тас сілемнің бетіне КаМаЗ 5511 өзі аударатын машинамен қиыршық тасты тасымалдап төгу.
9-З.ДЗ-98-01   автогрейдермен   қабаттың   барлық   енімен   қалыңдығы   22см қиыршық тас қабатың үйлестіру 787:78=0,1 (ЕНИР-88 Е17-1 Есеп-1) 
10-3. Су әкелу және ПМ-130Б су тасығыш машинасымен қиыршық тасты ылғалдандыру L=2км, V=25км/сағ.
11-3.   Д4-913   ауыр   нығыздағышпен    1    ізбен   ЗОөтіс   арқылы   нығыздау. 787:7458=1,05
12-4. Автомобильмен көшкінді тасымалдау КаМаз-5511 өзі жүретін ДС-49 майда фракциялы үйлестіргіштің бункілеріне төгу-12 м2
13-4 ДС-49 өзі жүретін үйлестіргіштің параллель өстері арқылы қиырышық тасты үйлестіру 787:3280=0,24 - 1 жол жұмысшысы (ЕНИР-38 Е17-2 Есеп-5) 14-4. Су әкелу және ПМ-130Б су тасығыш машина арқылы ылғалдауL=2км,V=25км/сағ.
15-4.Өзі жүретін ДУ-9В ауыр жылтыр валыдті нығыздағышпен 1-ізбен 10 өтіс арқылы киыршық тасты нығыздау 787:2280=0,35 Е17-3.
16-4. Тегістікті көлденең қиманың және қиыршық тас қабатының тығыздығын қателіктерін қолмен жөндеу арқылы соңғы тексеру 394:390=1,01 1-жол жұмысшысы Е17-31
17-5. ДС-39А Автогудронатормен қиыршық тас сілемнің бетіне сұйық битумды құю. V=25км, V=35км/сағ. Е17-5  Есеп-7.
5.5.3 Майда асфальтобетонды қоспаны 1-қабатты
жабынды орнату.
18-5. Бөліктеу жұмыстары, сілемді қоспаны төсеу процесінде ластанған жерді тазалау, қоспаны қабылдау, автомобильді тазалау-қоспаның қалдықтарын төсеу, тегістеу және әрлеу, жабынның бетін әрлеу. Жаңа төсеген қоспаның шеттерін кесіп қиылысқан жерлерін битуммен майлау, тегістікке тексеру, жабынның көлденең қимасын тексеру, жабындағы қиылыстарды және шеттерін өңдеу. Ұсақ дефектерді және жолақтардың қиылысу жерлерін бекіту. Қоспаның температурасын өлшеу-100м, 6-жол жұмысшысы Е17-6. 19-5. КаМаз 5511 автомобильмен суық асфальт төсеушінің бункеріне ДС-1-66 асфальтобетонды тасымалдап әкелу.
20-5. Қалыңдығы 10см асфальтты қоспаны өзі жүретін ДС-1 төсегішпен параллель өтістер арқылы үйлестіру 700:3280=0,21 Е17-6. 21-5.Суық асфальтобетонды қоспаны өзі жүретін жылтыр вальцті нығыздағышпен нығыздап дефектерді қолмен жөндеп, беттің және тегістік көлденең қиманы тексеру Е17-7. ДУ-50 жеңіл нығыздағышпен 1 ізбен 5 өтіс арқылы 700:2645=0,26 ДУ-9В ауыр нығыздағышпен 1-ізбен 20 өтіс арқылы 700:1140=0,61  Есеп-8.
5.5.4 Себілетін жиекті орғіату және жиектерді бекіту
жұмыстарын орындау.
22-6.Бөліктеу жұмыстары-100см, 2-жол жұмысшысы.
23-6. КаМаз көлігімен топырақты тасымалдап, оны жол төсемінің жолағының шетіне төгу.
24-6. ДЗ-98-01  автогрейдермен  1-1ООм жиектегі топырақты жобалау және тегістеу.
25-6.  Суды тасымалдау және ПМ-130Б маркалы су тасығыш машинамен жиектегі топырақты ылғалдандыру.
26-6. Өзі жүретін пневма доңғалақты ДУ-31 нығыздағышпен 1-ізбен 10-өтіс арқылы жиектегі топырақты нығыздау. 
27-7. Бөліктеу жұмыстары-100см.
28-7. Өзі аударатын КаМаз 5511 көлігімен малта тас қоспаны әкелу және оны жиекке төгу.
29-7.  Автогрейдер ДЗ-98-01  мекен жиектегі малта тас  қоспаны тегістеу. 

330:7810=0,04   Е17-1 Есеп-1.
30-7.Бекітілген жолақтың беттерін малта тас қоспамен соңғы жобалау және тегістігін және көлденең қимасын қолмен тексеру.   Е 17-31 бойынша 1-жол жұмысшысын қабылдаймыз.
31-7.   Су  әкелу ПМ-130Б  су тасығыш машинасымен  жиектегі  малта тас қоспаны ылғалдандыру.
32-7. Жиектегі малта тас қоспаны өте жүретін нығыздағышпен ДУ-ЗІА бір ізбен 10-рет жүріп өту арқылы нығыздау. Е17-11 Есеп-3.
5.5.5 Жер төсемінің енгіштеріндегі жүргізілетін бекіту және жобалау
жұмыстарын жүргізу.
33-8. Бөліктеу жұмыстары. Енгіштік шаблондарын және маяктарын орнату. 2-жол жұмысшысы.
34-8.ДЗ-98-01   Автогрейдермен  енгіштіктің  орташа ұзындығы6,0  және  бір ізбен өтіс арқылы жер төсемінжобалау-1408:7810=0,24  ЕНиР-88 сб. 2  Есеп- 11.
35-9.ПМ-130Б Су тасығыш машинасымён жер төсемінің жобаланған бетін ылғалдандыру және су тасымалдау.
36-9. Өзі аударатын КаМаз 5511 көлігінің өсімдік топырақты әкелу оны жер төсемінің еңістігінің бетіне төсеу.
37-9. ДЗ-18 бульдозерімен қалындығы 5см етіп жер төсемінің енгіштігіне өсімдік топырақты үйлестіру.
5.5.6 Бір қабат бетті фракциясы 5-10мм қиыршық тас жабумен
өңдеу және орнату.
38-10. ПМ-130Б су тасығыш машинасымен жабық бетін кірден және шаңнан тазалау.
39-10. ДС-39 Автогудронатормен жабынның бетіне сүйық битумды төгу.
40-11. КаМаз 5511 көлігімен фракциясы 5-10мм қиыршық тасты тасымалдау және оны  ДС-44өзі жұретін үйлестіргіштің бункеріне төгу.
41-11. Өзі жүріп төсейтін ДС-49 параллель өтіс арқылы фракциясы 5-10мм киыршық тасты үйлестіру.
42-П. Өзі жүретін жылтыр вальцті нығыздағышпен 5-1Омм қиыршық тасты нығыздау және оның деректерін қолмен туралау Е17-7.
Жеке жұмыс түрлерін анықтау:
1. Автогрейдер ДЗ-98-0-1 
Автогрейдердің өнімділіг нормасы:
Нөнім= ТN/Нуақыт= 8,2-100/0,07-1,5-7810м7смена ДЗ-98-0-Г N61(0,12),   N01(0,10),   №1(0,03),   N61(0,04); №1 (0,24) - көрсеткіштерін ЕНиР -88 сб2 Вб-1 Е2-1-39 £, Есеп   N611 байланысты қабылдаймыз.
2. Су суғару машинасы ПМ-ІЗОБ
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ПМ -ІЗОБ   N01 (0,42),    Коі (0,51),   N62 (0,22}# N02 (0,12); N62 (0,06), N02 (0,08),    N61  (0,58) - көрсеткіштерін ЕНиР -88    £ Есеп    N62
байланысты қабылдаймыз.
3. Өзі жүретін доңғалақ ДУ-31А.
Нөнім=Т•N/Нуакыт= 8,2•100/0,53=1547м2/смена №1(0,05),   N61 (0,07) - көрсеткі88 Ъ, Есеп   №17есеп7 байланысты қабылдаймыз.
4.   Өзі жүретін жеңіл доңғалақ ДУ-50
[image: image59.wmf]
Нөнім= 8,2100/0,4=2050м2/смена
ДУ-50      №1    (0,91),      №2    (0,26),      №1    (1,22),      №2    (0,21)-көрсеткіштерін ЕНиР -88 байланысты қабылдаймыз.
5. Өзі жүретін ауыр доңғалақ ДУ-9В
ДУ-9В      №1    (1,06),      №2    (0,35),      №2    (0,61),      №1    (1,35)-көрсеткіштерін ЕНиР -88 бойынша қабылдаймыз. 
6. Өзі жүретін жайғастырғыш ДС-49
Нөнім = 8,2-100/0,5-50=3280м2/смена
ДУ-49    №1 (0,24),    №1 (1,0),    №2 (0,6)- көрсеткіштерін ЕНиР -88 бойынша қабылдаймыз.
 7.Автогудронатор ДС-39А
Нөнім=
[image: image60.wmf])
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өшм
8,2 • К ■
8,2-0,85-3,5
= 12,4 м3/смена
(0,4 + 0,195) -3,5
ДС-39А      N01  (0,08)- көрсеткіштерін ЕНиР -88    £ Е17-5 есеп №7
байланысты қабылдаймыз.
8.  Өзі жүретін асфальтты топтастырғыш ДС-1.

Нонім= 8,2
[image: image62.wmf]×

100/1,3-0,39-1617м2/смена ДС-1    N01бойынша кабылдаймыз.9.  Бульдозер ДЗ-18.
8.2-1000     ■      820
Н,
= 1345 м7смена
"м     0.85(0,50 + 0.215)     0,61 ДЗ-18 N0 (0,05) - көрсеткішін ЕНиР байланысты кабылдаймыз. 10. Автосамосвал КамАЗ-5511
НО1(1М =
2-
 8.2 ■10-0.85     69.7
— + ■! V
■+2.5
3,6
= 19*4 М /С
8,2 - сменаның ұзактығы, сағ 
q  -  автомобильдің жүк көтергіштік қабілеті, (10т) 
 k  - 0,85 - сменада автомобильдің қолдану коэффициенті 
 L  - 20км тасымалдау ара кашықтығы 
 V - 35 км/сағ орташа жылдамдығы
  t -  10т = 2,5сағат автомобильдің артуға түсіруге және бұрысуға кететін орташа уақыты
КамАЗ -5511     №1....13 (0,97),    №14...17 (0,93),    № (0,25)    №19 (0,47),    №20 (0,03),    №21...23 (0,77),    №24 (0,5),    №1...6 (0,93)-көрсеткіштерін ЕНиР
[image: image63.wmf]x

Е17-6 байланысты қабылдаймыз. Жақшаның ішіндегі коэффициенттер тәуліктегі машиналардың жүктеулері.
Жасанды ғимараттар
Жобаланып жатқан Алматы - Тараз 428-434 км аралығында жолды кесіп өтетін өзендер болғандықтан көпірлер жобада қарастырылған. 
Жобада дөңғелек құбырлар жобаланған. Су өткізу құбырларының негізгі элементтері: негіз, звенолар, кіру және шығу баулықтары.
Автомобиль жолдарында құбырдың тесігі дөңғелек және тік төрт бұрышты құбырларды қолданады. Дөңгелек құбырлардың ішкі тесіктің өлшемін диаметр (d) деп алсақ тік төрт бұрышты құбырларда енін биіктікке (bхһ) көбейтсе отырып ішкі тесіктің өлшемін анықтаймыз.
Типті жобада төмендегі өлшемдер құбырларды қарастырамыз: дөңгелек құбырлар:
D=0,50; 0,75; 1,00;. 1,25; 1,50; 2,00 м
d=0,50м төмен дөңгелек құбырларды төмен категориялы жолдарының құламаларында жобалаймыз. Өйткені осындай құбырлардың ішкі тесіктері тез кірленіп пітеледі, d=0,75м диаметрлі құбырлар ІУ-У техника-категориялық жолдарында 15м ұзындығы аспатындай етіп жобалаймыз. d=1,0м құбырларды 20м аспатындай етіп ІІ-У техника- категорилық жолдарында жобалаймыз. Құбырдың ұзындығы 20м жоғары жобаланатын жерлерге құбырдың ішкі тесігін  1,25 метрден жоғары құбырларды жобалаймыз.
Құбырлардың баулықтарын порталды және раструбті болады.
 Порталды баулықтарды құбырдың ішкі тесігі 0,50 және 0,75м құбырларында қолданамыз.
Типті құбырлардың өлшемдерін анықтау үшін алдын-ала оларды гидравликалық есебін жүргіземіз. Гидравликалық есебінде біз құбырдың қай режиімінде, қанша су мөлшерін өткізе алатынын анықтаймыз. Құбырларды жұмыс істеу режимдерінің үш түрі болады:
Ағыссыз түрі - құбыр алдындағы кіру тесігі суға батпаған жағдайда және де құбыр ішінде судың ағыс бір қалыпты болғанда кұбыр алдындағы судың тереңдігі Н
[image: image64.wmf]£

1,2һк
 мұндағы 2һк - кіру баулығының биіктігі
Жартылай ағысты - құбыр алдындағы кіру тесігі суға батқан жағдай, бірақта құбыр ішіндегі судың ағысы бір қалыпты болғанда. Құбыр алдындағы судың тереңдігі Н>1,2һк
Ағысты - құбыр алдындағы кіру тесігінде құбыр иімдегі ағысы толық қимада болған жағдайды айтамыз. Құбыр алдындағы судың биіктігі     Н
[image: image65.wmf]³

,1,4һк болғанда.
Ағыстар режимдерінен жобалауға ең тиімді және ынғайлысы ағыссыз режимі болып табылады. Өйткені бұл режимде ірі емес заттар үшін өте ыңғайлы. Ағысты режимін айтатын болсақ, бұл режимде жұмыс істейтін темірбетон құбырларының баулықтарында су өткізбеушілік қасиеті жоғары болуы керек және де құбырдың ішінде сызат болмауы тиіс. Құбырлар жол бойында ең ыңғайлы элементтерінің бірі болып саналады. Көпірлерге қарағанда құбырлар көліктердің кедергісіз және жылдамдықты төмендетпей қозғалуына тиімді болып келеді.
Экономикалық-салыстырмалы жағында қарастырсақ құбырлар көпірлерге әлдеқайда тиімді. Айта кетсек кейбір құбырлар кіші көпірлердің орнына жобалайды. Өйткені мысалыға бір тесікті ағыссыз режимде жұмыс істейтін дөңгелек құбырлар 13 м3/с дейін су шығынын өткізе алады. Ал тік төрт бүрышты құбырлар тіпті 63 м3/с дейін су шығынынын өткізе алады. Ал егер үйінді биіктігін үлкейтпейсек су шығынының өткізу қабілеттілігін жоғарылататын болсақ, онда екі-үш тесікті құбырларды жобада жобалайды. Құбырларды батпақтарда және тұрақты су ағу жерлерінде жобалауға болмайды, өйткені батпақта құбыр лаймен пітелуі мүмкін, тұрақты су ағу жерінде қыс немесе суық кезеңдерде мұзбен қатып қалу ықтималдығы жоғары.
 Құбырларды немесе көпірлерді жобалар алдында алдымен олардың қай жерде, қай жағдайда орналасуын және судың максималды шығының өткізе алу қабілеттілігін анықтауымыз қажет.
 Жобаға байланысты жобалау ауданның және техника-категориялық жолға байланысты судың жоғарлау ықтималдылығын төмендегі таблицадан анықтаймыз. 
Жоғарлау ықтимал таблицасы 
Кесте 4.1.
Жоғарлау           ықтималдығы           болатын           есептік           уақыты: Ж.Ы. =1% - Qmax; 100 жылда 1 рет болады.
Ж.Ы. =2% - Qтах; 50 жылда 1 рет болады. 
Ж.Ы. =3% - Qтах; 33 жылда 1 рет болады. 
         Су  жинағыш     бассейннің  мінездемесін     анықтау  үшін,     картадан жобаланатын трасса бойынан  жасанды  ғимаратқа  байланысты су жинағыш бассейннің ауданын шектейді. 
          Төмендегі      формулалармен      құбырға   байланысты      элементтерін анықтайды:
1. Су жинағыш бассейннің ауданы
                            Ғ=f1,+ f2+f13+....+fn
 2. Бас логтың ұзындығы
                            L=
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3. Бас логтың орташа еңістігі
                            і=
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4. Ғимарат алдындағы логтың еністігі
                            іғ
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5. Сайлардың орташа еністігі
                          і1=
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6. Ғимарат алдындағы логтың тереңдігі
                           һл=Н1-Н0, егер H2<H1hл=H2-H0
Жауын-шашынның максималды шығынның анықтау үшін: жауын-шашынның жау коэффициентінің сағаттық ұзақтылық қарқынын есептік жау ұзақтылық қарқынына ауысуы коэффициентін (Красилыциков И.М. 3.3. таблицадан 44 бет), ағып кету коэффициентін (Красильщиков И.М. 3.4. таблицадан 44 бет) максималды жауын-шашынның редукция коэффициентін (Красильщиков И.М: З.5.- таблицадан 47-бет).
Су жайылудың, максималды шығынын анықтау үшін су ағуын тоқтату коэффициентін   К0   (Красильщиков   И.М.   3.6.-   таблицадан   47-бет)   және дәреженің      көрсеткіш   һ   (Красильщиков   И.М.   3.6.-   таблицадан. 47-бет) анықтаймыз. һ -көрсеткіші    картаға байланысты    алынып Ғ >100 км2 тең болады. Кіші бассейндерге    дұрыстау    коэффициенті 1,1 таулы   жерлерде және лайлы жерлерде; 0,9- түзу мен құмды жерлерде; 0,5 - ормандарда және құмдарда. Картадан алынған Сv коэффициентіне    бассейннің ауданы 1,25 болғанда   Ғ=(0
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50)   км2   1,20   болғанда      Ғ=(51
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100)   км2   асимметрия   Сs коэффициентін    2СV    тең    етіп    алынады. Алынған СV және СS коэффициенттеріне байланысты    модулъдың Кр және 
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1 -шығынның азаю коэффициентін аламыз. 

Максималды шығынды біз төмендегі формулалармен анықтаймыз:                                             Жауын-шашынның максималды шығыны:
                                           Q
[image: image77.wmf]л

=16,7
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- таблицалардан алынатын коэффициенттер  
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Жауын-шашын ағуының жалпы көлемі:
                                                Wж=6000
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Жалпы жобаланып жатқан "Шымкент-Сарыағаш 77-83 км жол бөлігінді бес темірбетон дөңгелек конструкциялы құбырларды қарастырдым.
3.1. ПК   5+00 бір тесікті   d=1.0 дөңгелек  т/б   құбырдың есебі
3.1.1.  Бастапқы мәліметтерді тағайындау
1.   Жауын-шашын аймағы - АҚЙ: 4 аймақ
2.   Тасқынның жоғарлау ықтималдылығы -П-техникалық жол
      категориядағы құбырлар үшін - Ж.Ф-1.5%
3.   Сағат ұзақтылығындағы жауын-шашынның қарқыны   
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сағ = 1,2
4.   Су жиналатын алабтың ауданы:
                                   Ғ=f1+f2+f3+f4+f5+f6=2,1км2
5.    Бас логтың ұзындығы:
                                            L=
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6.    Бас логтың орташа еңістігі
                                        і=
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7. Құбыр алдындағы  еңістікті құбырдың екі жағынан 100м алшақта
      жатқан екі белгіні айырмасымен анықтаймыз.
                          іқ=
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8.  Жауын-шашынның жауын коэффициентінің сағаттық ұзақтылық
     қарқынын     есептік     жауын     ұзақтылық     қарқынына          
     ауысуы коэффициенті. Kt=1,3 (табл. 3.3. Красильщиков И.М. 44 бет)
9.   Жауын-шашынның ағып кету коэффициенті    
[image: image92.wmf]a

=0,5       (табл 3.4.  
              Красильщиков И.М. 44-бет ).
      10.  Редукция коэффициенті 
[image: image93.wmf]j

=0,51 (табл.3.5. Красильщиков И.М. 47- 

             бет). 

      11.  Жауын-шашынның максималдық шығыны:
                 Qл=16,7
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=16,7-1,2-1,3-2,1-0,5-0,51=13,9 м3/с
     12.    Жалпы жауын-шашын ағуынның жалпы көлемі:
                     Wж=6000
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13.  Су жайылуының толықтылық коэффициенті және дәреженің
         көрсеткіші: 
         К0=0,012  n=0,2 табл.3.6. Красилыциков И.М. 47-бет).
14.  Орташа көп жылдық су ағып кетудің қабаты (3.7.-сурет 

       Красильщиков И.М.) һ=33-1,5=49.5мм

15.  Вариация коэффициенті (3.8.-сурет Красилыциков И.М.46-бет)   

       Сv=0,5-1,13=0,56
16.  Асимметрия коэффициенті Сs=3Сv=3-0,56= 1.68
17.  Модульдық коэффициент (3.9.-сурет Красилыциков И.М.47-бет)
18.  Жалпы су ағып кетуінің есептік қабаты:
                  һр=һ-Кр=49.5-2.5=123.75мм
19.  Көлдену және батпақтану коэффициенттері: 
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20.  Қардың максималдық шығыны:
Qқар=
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3.1.2. Құбырдың есептік шығынын   және тесігін тағайындау
Алдында есептелінген мәліметтер бойынша құбырдың есептік шығынын және құбырдың тесігін таңдау. Qж=13,9 м3/с жауын-шашын шығынын d=1,0м-ге тең ағыссыз режимінде жұмыс істейтін құбыр өткізе алады. Құбыр алдындағы су тереңдігі Н=0,5м су және құбырдан судың шығу жылдамдығы V=2,2 м/сек
                                   Нmin=1,0+0,20+0,5- 1,7м

3.1.3..Құбыр ұзындығын анықтау

Құбырдың ұзындығы үйіндінің қалыңдығына байланысты, оны біз бойлықтағы құбыр үстіндегі жұмыс белгісіне байланысты қабылдаймыз.
                                            Нү=1,25м   

Құбырдың баулықтарсыз ұзындығы
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 EMBED Equation.3  [image: image105.wmf]l
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 EMBED Equation.3  [image: image109.wmf]M
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 п - баулықтағы дуалшаңының қалыңдығы: 0,3м.        
   
[image: image110.wmf]l

 - құбырдың баулықтармен толық ұзындығы 
М - баулықтардың ұзындығы (3.11 кесте Красильщиков И.М. 55-56 бет)
Lк = 27,54+2-2,0 =31,54м
Мына   анықталған       элементтерге   сай       құбырдың   стандарттағы өлшемдерін қабылдаймыз
1-  баулықтар: Мұзындығы = 2,0м
2-  баулықтардан кейін қатайту  

      Кірісте 
[image: image111.wmf]a

ұзындыгы =2,0м
                    Nені     - 5,0м
Шығыста - L ұзындығы - 1.5м.
                     Nені- 5,5м
3.2. ПК   18+50 бір тесікті d=1.5 дөңгелек   т/б   құбырдың
есебі
3.2.1. Бастапқы мәліметтерді тағайындау
1. Жауын-шашын аймағы - АҚЙ: 4 аймақ
2.Тасқынның жоғарлау ықтималдылығы - І-техникалық жол категориядағы құбырлар үшін - Ж.Ф-1.5%
3. Сағат ұзақтылығындағы жауын-шашынның қарқыны   
[image: image112.wmf]a

сағ = 1,2 
1. Су жиналатын алабтың ауданы:
                                 Ғ=f1+f2+f3+f4+f5+f6=1.1км
2. Бас логтың ұзындығы:
L=
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3. Бас логтың орташа еңістігі
 4 =0.91км
 з»
I                  910
4. Құбыр алдындағы  еңістікті құбырдың екі жағынан 100м алшақта  жатқан екі белгіні айырмасымен анықтаймыз.
«*>                                      қ         100                        200
5. Жауын-шашынның   жауын   коэффициентінің       сағаттық қарқынын     есептік     жауын     ұзақтылық          қарқынына коэффициенті.
К=1,4 (табл. 3.3. Красильщиков И.М. 44 бет)   

6.  Жауын-шашынның   ағып   кету          коэффициенті  
 а=0,55       (табл.3.4. Красильщиков И.М. 44-бет).
7.   Редукция коэффициенті ф=0,53 (табл.3.5. Красильщиков И.М. 47-бет).
8. Жауын-шашынның максималдық шығыны:
 ф=16?7-1?2-1,4.1 Д-0,55-0,53=8,99 м3/с 12.Жалпы жауын-шашын ағуынның жалпы көлемі:
13.Су жайылуының толықтылық коэффициенті және дәреженің көрсеткіші: К0=0,012 п=0,2 табл.3.6. Красильщиков И.М. 47-бет).
14. Орташа көп жылдық су ағып кетудің қабаты (3.7.-сурет Красилыциков И.М.) һ=30-1,3=39мм
15. Вариация коэффициенті (3.8.-сурет Красильщиков И.М.46-бет) 0=0,5-1,13=0,56
16. Асимметрия коэффициенті С8=ЗО=3-0,56=1.68
17. Модульдық коэффициент (3.9.-сурет Красильщиков И.М.47-бет)
18. Жалпы су ағып кетуінің есептік қабаты:
һр=һ-Кр=39-4,1=159.9мм
19.Көлдену және батпақтану коэффициенттері: 8^=0,7 82=1.2 20. Қардың максималдық шығыны:
3.2.2. Құбырдың есептік шығынын   және тесігін тағайындау
Алдында есептелінген мәліметтер бойынша құбырдың есептік шығынын және құбырдың тесігін. таңдау. рж=8,99 м3/с жауын-шашын шығынын ё=1,5м-ге тең ағыссыз режимінде жұмыс істейтін құбыр өткізе алады. Құбыр алдындағы су тереңдігі Н=0,7м су және құбырдан судың шығу жылдамдығы Ү=2,5 м/сек
Нтіп=1,5+0,20+0,7= 2,4м
3.2.3.Құбыр ұзындығын анықтау
Құбырдың ұзындығы үйіндінің қалындығына    байланысты,    оны біз бойлықтағы құбыр үстіндегі жұмыс белгісіне байланысты қабылдаймыз.
Нү=1,18м 
Құбырдың баулықтарсыз ұзындығы
0,5В + т(Ну-һк) ^ 0,55
-к)
 п
1 + т.
1
0,5-25,0 + 1,5(1.18-0,5)    0,5-25.0 + 1,5(1,18-0,5)
I   ~"     ———————__~_—_______   |   \)^^
1 + 1,5-0,0145 13,52     13,52
1-1,5-0,0145
5Іп90°
1,022    0,978
+ 0,3 = 26,50
п - баулықтағы дуалшаңының қалындығы: 0,Зм.
і - құбырдың баулықтармен толық ұзындығы
Ц-.Ч2-М
М - баулықтардың ұзындығы (3.11 кесте Красильщиков И.М. 55-56 бет)
Ц = 26,5+2-2,0 =30,5м
Мына   анықталған       элементтерге   сай       құбырдың   стандарттағы өлшемдерін қабылдаймыз
3-  баулықтар: Мұзындығы = 2,0м
4-  баулықтардан кейін қатайту Кірісте  
[image: image114.wmf]a

үзьіндьіғы=1,5м
Иені      - 4,0м
Шығыста - Lұзындығы - 2.0м. Nені      - 4,5м
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Жобаланып жатқан Алматы - Тараз 428-434 км аралығындағы жол бөлігінде бір деңгейдегі жолдардың түйсіні ПК 12+00, ПК"30+50 ПК, 56+50 және ПК 40+50 бір деңгейдегһ қиылысу қарастырылған. Жобада түсіндірді белгілі Е.М. Лобановтың графигіне сүйене отырып түйсініп түрін анықтадым. Жолдардың түйісуі жерінде қозғалыс қарқынының көрсеткіші. Е.М. Лобановтың графигіне немесе нормативтік шарттарға сәйкес болса қиылысулармен қабысулардың типін тандау вариантты жобалауға негізделіп жобаланады. Варианттардың салыстыруы технико- экономикалық көрсеткіштерге және қозғалыстың қауіпсіздігі көрсеткіштеріне байланысты қабылданады.
Жолдың  түйісу   жерінде  жолдың  жоспарына  және  қимасына   негізгі талаптар:
-    Қабысулар нөлдік белгілерінде немесе 1 м дейін үйінді болған жерлерде болуы тиіс;
-    Жолдардың қабысу жерінде жол бетіндегі көрнеу бөлігінің бойлық қимасы 40% аспауы тиіс;
-    Қабысу   немесе   қиылысу   жерлерінде   дөңіс   қисықтардың   жобалануы ұсынылмауы қажет;
-    Қабысу жеріндегі қабысу бұрышы тузу бұрышқа жақын болуы тиіс;
-    Бас жолымыз қабысу жерінде мүмкін болса түзу болу керек.
Қауіпсіздік шараларын жоғарлату үшін түйсін мен қиылысуларды 1 және II техника, категориялық жолдарда әр 5 км кейін жобалайды. Ал III техникалық категория жолдарда әр 2 км кейін жобалайды.
Тежеуіш және қозғалу қажеттерді ескеру үшін І-ІІ техника категориялық жолдарда ауыспалы жылдамдату сызықтарын жобалайды. Өлшемдері 6.1 кестеде көрсетілген.
1 Ауыспалы жылдамдату сызықтарының ұзындығы.
Кесте 6.1:
	Жолдың
	Бойлық
	Толық ұзындық, м
	Алып кету сызығының

	Категориясы
	еңістігі, %
	қозғалу
	тежеу
	қозғалу және тежеу

	
	
	ҮШІН
	ҮШІН
	ҮШІН ҰЗЫНДЫҒЫ, М

	[ және II
	-40
	140
	110
	80

	
	-20
	160
	105
	80

	
	0
	180
	100
	80

	
	+20
	200
	95
	80

	
	+40
	230
	90
	80

	[II
	-40
	110
	85
	60

	
	-20
	120
	80
	60

	
	0
	130
	75
	60

	
	+20
	150
	70
	60

	
	+40
	170
	65
	60


І-ІІІ техника категориялық жолдарға келіп- кету жолдары берікті жол төсемімен жобаланады. I және II техника категориялық жолдарда қиылыстыру және кабыстыру, радиустарын 25 м кем қабылдамауы тиіс, III техника категориялық жолдарда 20м, IV және V категориялық жолдарда 15 м.
Қиылысу мен қабысуларда жол белгілерін, бағыттағыш белгілерін, қорғаныс бекеттерін және жол белгімелерін ГОСТ 23457-19 байланысты жобаланады.
Жолдың бойындағы қиылысулардағы қозғалыс қарқыны, екі қиылысатын жолдардың қозғалыс қарқынының қосындысына тең. Сол үшін жолдардың бойындағы қиылысуларда қозғалыс шарттары қиындап түскендіктен, сол жерлерде тиісті шараларды қолдану қажет. Жол бойындағы қиылусыларды бір және әр түрлі деңгейлердегі типтерде жасайды. Қиылысулардың типін таңдау үшін Е.М. Лобановтың графигін (1- сурет) қолдануымыз тиіс.
(1- сурет қиылысуды таңдауға арналған графигі)
1 -жәй бір деңгейдегі қиылысу немесе түйсіндер;
2- жәй бір деңгейдегі    қиылысулар немесе түйсіндер екінші    дәрежелі
жолдарда бағыттағыштармен;
3-жәй   бір  деңгейдегі     қиылысулар  немесе  түйсіндер  екі     жолдардағы  бағыттағыштармен;
4-әр түрлі деңгейлердегі қиылысулар.
ПК 12+00, ПК 30+50, ПК 56+50 жерлеріндегі түйсіндер 

типтерін қабылдау
пк   12+00  жеріндегі түйсіннің түйісуі және  ПК  40+50  жеріндегі қиылысу бұрышы   900   тен   больш   жене   бірденгейде   жергілікті   ауыл арасындағы жолдан тұрғандықтан, бір деңгейде болғандықтан онң түйісу түрін И.М.Красильщиков “Проектирование автомобильных дорог”кітабындағы бір деңгейдегі жолдардың түйісуі №8,3- кестедегі типті жоба ретінде қабылдадым. ПК 30+50, ПК56+50 жерлеріндегі түйсіндер типтерін бұрылу бұрыштарын және дергілікті  жердің рельефін және эканомикалық тиімділіктерін ескере отырып тиіпті түрде дипломдық жобамда юобаладым.
Біздің елде қозғалыс көрінісін қамтамасыздыру мақсатында түрақты жоғары жылдамдықты жолдарда профиль және жоспардағы көру қашықтығын келесі етіп ұстану қажет.
Кесте 7.1
	Жол категориясы
	I
	II
	III
	ІV
	V

	Қарама-қарсы бағытта машинаның көрінуі, м
	350
	280
	200
	150
	200


Көбінесе автомобиль жолдарының өрге шығу және түсу учаскілерінде көптеген жол көлік оқиғалары болады. Олардың негізгі салдары болып саналады:
1.  Автомобиль жер төсемінен шығып кеткен жағдайда немесе   өрге көтерілу    барысында    өзу    салдарынан    қарама-қарсы    көлікпен қақтығысуы (24%).
2.   Өрден    түсу    қашықтығы    ұзақ    болған    жағдайда    жекелеген жүргізушілер тым жоғары жылдамдықта ұсталады - (40%)
3.   Жол шетіне тоқтаған автомобильдер  не болмаса  жүк көлікпен өту кезінде қарама-қарсы   автомобильмен қақтығысады (өрге көтерілу кезінде- 18%)
Көрсетілген жалпы жол-көлік оқиғаларының еністіктегі учаскілерінде болғанынан алынған. Негізінде жол-көлік оқиғалар саны өрге қозғалуға қарағанда төмен еністікке қозғалу барысында жол-көлік оқиғаларының саны 1,-5-3 есе артады. Бұл көрсеткіш тежеу жолы мәніне тікелей байланысты.
Жолды жобалау кезінде көліктің қауіпсіз қозғалуын ескертуіміз қажет (трассаның жоспарын жобалау кезінде, бойлық қимасын жобалау кезінде, жер төсемін жобалау кезінде және т.б.). Қазіргі уақытта жобаланған жол бөлігінің қауіпсіздігіне қарастырғанда В.Ф.Бабковтың қауіпсіздік коэффициенттері және жол апат коэффициенттері методтармен есеп жүргізіледі.
Қауіпсіздік коэффициенті:   Ққауіп = Үқ/ Үау
мүндағы:     Уқ - қарастырылып жатқан жол учаскедегі қозғалыстың
жылдамдығы ;
Уа у - қарастырылған алдыңғы учаскедегі көліктің максималдық жылдамдығы
Қауіпсіздік коэффициенттері бойынша жол учаскелері мына
топтарға бөлінеді:
Кесте 7.2
	Қауіпсіздік коэффициенті
	<0,4
	0,4-0,6
	0,6-0,8
	>0,8

	Жол учаскісіндегі қозғалудың жағдайы
	өте қауіпті
	қауіпті
	Аз
қауіпті
	қауіпті емес


Жаңа жобаланған жол бөлігінде К< 0,8 болмауы тиіс. Болған жағдайда жаңадан жобалау қажет. Жол реконструкциялау немесе капиталды жөндеу кезінде жол учаскелері К<0,6 төмен болған жағдайда, оларды жаңадан жобалауға тура келеді.
Бүгінгі таңда барлық елдерде автомобиль   парктің өсуі жол құрылысы жолымен өсіп түр. Сондықтан да жол тораптарындағы көліктер саны әр елде жолдың 1км-не 25-60 көлікке дейін ауытқып тұрады. Біздің елде бұл көрсеткішті есептеу өте күрделі, себебі біздегі көптеген халықаралық стандартқа жауап бермейді. Сондықтан жолдағы көліктердің көптігі, жолдың сапасының төмендегі жолменен үлкен жылдамдықта жүру мүмкіндігінің жоқтығы - жол апат санының өсіуіне алып келеді.
Қозғалыс    қауіпсіздігін жоғарылату мақсатында барлық елдерде келесі проблемалар қолға алынған, ондағы қарастырылған іс-шаралар:
1.  Көлік қозғалыс жол енін ұлғайту,    баяу қозғалатын көліктер    өрге шығу жолында қосымша жолақтар жасау;
2.  Жолдың шет бөлігін кеңейту және бекіту;
3.  Жолдың кеңейтілген бөлігіне көлік тоқтайтын орындарын жасау;
4.  Жолдан тысқары жерге демалыс алаңдарын қарастыру;
5.  Жол төсемдерінің еніс бөліктеріне жазық бөліктер жасап, көліктердің басқаруын     жоғалтқан  кезде     сонда     барып  тоқтау     шараларын қарастыру керек.
6.  Жолды дүрыс   көру мақсатында   жоспардағы   қисық және   бойлық рельефті жаңарту (қайта конструкциялау);
7.  Енсіз көпірлерді кеңейту;
8.  Темір жол  өткелдеріне   сигнализация құру, олардан өту   орындарын соғу.
9.  Қозғалысты дүрыс  ұйымдастыру мақсаты мен   жолдың жүру  бөлігі белгілеу
ІО.Бір деңгейде қиылысқан жолдарды қайта   конструкциялап, шеңберлі типті қиылысуларды жасау.
Қозғалыс қауіпсіздігіне жол трассасы элементттерінің әсерін анықтау үшін, аталған әдістемені жасау өте күрделі процесс болып табылады, себебі алынған статистикалық мәліметтер түрлі мекемелерден алынады және олар әркелкі болып келеді. Ал кейбір жағдайларда   жіберілген қателіктері тым дөнекі. Мұнан басқа жолдың класы біркелкі болғанның өзінде қозғалыс қауіпсіздігіне әсер ететін факторлар тым көп болып келеді. Мысалыға: жол төссемінің жағдайы, түрғындар саны және олардың тығыздығы, автомобильдер саны, жол жабынының типі, жол қозғалысы ережелерінің арналуы (специфика)   ауданның ауа-райы, ал кейбір жағдайларда жүргізушілердің мінездерінің үлттық ерекшеліктері, сонымен қатар негізгі автомобиль паркінің өнімділігі. Сондықтан да аталған әдістемені жасау үшін, жол көлік оқиғаларындағы салыстырмалы сипаттамалардың өзгерімділігі пайдаланады. Бұл дейтініміз аталдған 1 фактор өзғерген жағдайда қалған факторлардың қозғалыс қауіпсіздігіне әсерін салыстырмалы жағдайда бірдей етіп қабылдайды. Ол үшін элементінің пландағы немесе жол профилінің әсерін, мысалы: бойлық еністігінің әсерін жол-көлік оқиғасын анықта
мақсатымен 1 млн. авт км, не болмаса аталған учаскіде өткен 1 млн автомобильдің мерзіміндегі көлік аппаттарының санын есептеу қажет. Бұл көрсеткіш жеке апат коэффициенті деп аталады. Сөйтіп үлкен Кав белгіленеді. Әдетте Кав коэффициентін анықтауда жанамалы түрде басқа факторлардың әсерін есте сақтау қажет. Бұл жағдайдың әсерін азайту үшін жол жағдайлары біркелкі учаскілерде оқиғаларды таңдау қажет. Талдауда аталған нақты элемент ескерілуі тиіс. Аталған әдістеме көптеген елдерде қолданылған және анықталған сандық мәні кестеде келтірілген. Орташа қисықтың мэніне жақын орналасады. Жолдың көлік жүру бөлігі қозғалыс  қауіпсіздігіне  әсері өте үлкен.
Жол-көлік оқиғалары жолдың көлік жүру бөлігінің ені төмендеген сайын ұлғаяды.
Көптеген елдерде жасалынған зерттеулерге көңіл бөлсек, мүнда жолдың қозғалыс бөлігі 7м деп алынып, онан сандық бөлшектеріне салыстырмалы түрде жол-көлік оқиғалары келтірілген.
Кесте 7.3
	Көлік жүру бөлігінің ені, м
	4,5
	5
	6
	6,5
	7
	8
	9
	10,5

	Жер коэффициенті:
	
	
	
	
	
	
	
	

	-   жол шеті бекітілген
	2,2
	1,6
	1,35
	1,1
	1
	0,85
	0,8
	0,7

	жағдайда
	
	
	
	
	
	
	
	

	Жол  шетінің  жағдайы
	
	
	2,5
	-
	2,75
	•
	1
	0,9

	нашар.
	
	
	
	
	
	
	
	


Жол көлік оқиғаларының талдауына арқа сүйенсек, қозғалыс
қауіпсіздігіне жолдың қозғалыс ені және жол шетінің ені әсері зор екендігін көреміз. Жолдың және жол шетінің енінің кемдігі жол-көлік оқиғаларының     санының     ұлғаюын     келесі     сандарға     байланысты туындатады: Жол шетінің ені аз болған жағдайда қатты жылдамдықпен оған түскен көлік дер кезінде тежей алмайды, не болмаса жер төсемінде тұрақтай алмайды. Оған сәйкес ол жол шетіне шығып кетеді. Жол шеті тар болған   жағдайда   оған   автокөлік   жолдың жүру бөлімін қамтиды,  оның     салдарынан     жолдың жүру     бөлігінің  ені     кемиді. Сондықтан аталған    бөгетті қатты    жылдамдықпен    келген    көліктер айналып өту мақсатында қарама-қарсы жолаққа түсіп кетуі мүмкін. Ал ол көбіне қақтығысқа әкеп соғады. Жол шетінің ені Зм болған жағжайда, ондық саны  келтірілген жол қозғалыс  оқиғалары   зерттеулерде  келесі сандық мән көрсетті: 
Кесте 7.4

. Қозғалыс   қауіпсіздігіне байланысты   әлгі сызыққа көлік   шықпауы тиіс, бірақ ол сызық жол шетін жүру бөлігінен нақты бөліп тұрады. Соның   салдарынан   жолдың   жүру      бөлігінде    бос     еністік   көбеді. Бастапқыда жаңа жол салу барысында әлгі шеттік жолақтар ақ бетоннан жасалады.    Ал   қайта   жөндеу   жұмыстарында   дайын       темірбетон плиталардан жасалады. Соңғы кездегі    шеткі жолақтарға түтас белгі түседі. Бұл апат    коэффициентін    шамамен 0,2-ге    төмендетеді. Шеткі жолақтарды     анық көру үшін     бетон плиталарына     көптеген сирек қабырғалар түседі. Бұл жолаққа көлік түскен жағдайды жүргізуші қатты тербеліс   сезеді. Көбінесе   шеткі жолақ ретіңде  жолдарда   бордюрлер қолданады.   Әдетте   аталған   бордюрлерді   қала   сырты   учаскелерінде қолданған жағдайда олардың биіктіктері 5-6см аспауы тиіс.

Автомагистралдарда әртүрлі бағытта еркін өзіндік қозғалыс бөліктері бар жолдарында жол-көлік оқиғаларының саны кемиді. Бірақ жолды бөлу сызығы жол көлік оқиғаларын толығымен төмендете алмайды. Себебі көбінесе жүргізушілер жол бағдарлауын жоғалтады немесе тайғанақ жабындарда көлік сырғып қарама-қарсы жолға шығуы мүмкін және мұнан басқа қарама-қарсы келе жатқан көліктердің түн мерзіміндегі формаларынан көздің шағылысуы. Аталған көлік аппаттарының саны, бөлу жолақтарының ені ұлғайған сайын төмекдейді. Жолда қозғалыс қауіпсіздігін төмендету СНиП -П-Д.Б-72 қарастырады. Демек әлгі СНиП-ке арқа артса жасалынған бөлу жолақтарының саны көлік оқиғаларының саны екі есе кемиді. Ені 5-м-ге дейін бөлу жолақтары металл немесе бетон бөгеттерінен жасалуы тиіс. Бұл бөгеттер міндетті түрде құбыр өткелдер тіреулері және қисықтар түсында автомагистральдарда жасалуы тиіс. Бұл қорғаулар жол-көлік оқиғаларын 15-20% төмендетеді. Бөлу жолақтары 3 типті болып келеді:
1.  Еркін өтпелі. Бұлар  нығыз топырақ жолақтарынан тұрады. Әдетте әлгі жолақтар жүру бөлігі деңгейімен бірдей болып келеді. Кейбір жағдайда әлгі жолақтар түтас бөлу сызықтарымен көрсетіледі.
2.  Ирделендірілген өтпелі. Бұл бөлу   жолақтары биіктігі 15см   дейін беткейлері        босатылған    жұмсақ       материалдардан    жасалған бордюрлермен бөлінеді.
3.  Өтпелі емес. Бұл жолақтар   әдетте   торлармен, жер үйінділерімен бекітіледі.
Көліктің апат коэффициентін жалпы осы жол бөлігінде болған көлік апат мәліметтеріне сүйене отырып есептеу қажеттілігін анықтайды. Жол бөлігінің қауіптілік дәрежесін төменде көрсетілген коэффициенттердің қосындысымен анықталады.
Кжалпы= К1К2К3....К17
мүндағы : К^К^Кз....К17 - жеке көлік апат коэффициенттері
Кесте 7.5
	К17 - бөлу сызығының ені
	1,0


Автомобиль жолын көріктендіру
 Жол белгілері
Белгілердің әр тобы өзіндік формасы, түсі және қойма түрі болады. Жол белгілері жеті топтан тұрады: 1-ескерту; 2-приоритеттік;3--рұқсат етпейтін; 4- тағайындағыш; 5-информатты-бағыттағыш; 6-сервистер; 7-қосымша информация. Жобаланып жатқан Алматы - Тараз 428-434 км аралығындағы жолдада жол белгілерінің бірнеше топтары қарастырылғаи. Жобаланып жатқан жол бөлігі арасындағы жол белгілердің түрі және тізімі 1 таблицада көрсетілген.
Жол белгілерінің ведомості
Кесте 7.1.1
	№
	ПК+
	Ескерту
	Приори-теттік
	Рұқсат етпейтін
	Тағайын-дағыш
	Информатт ы бағыт-тағыш
	Сервис-тер
	Қосымша информа ция
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Жол белгілердің жалпы саны - 41
1,2     - Жаяу жүргіншілерге жол өту үшін арналған белгі;
2.3.1 - Жолдардың қиылысуы;
3.14-Рұқсат етпейтін;
5.161 - Жаяу жүргіншілердің жол өтпесі бар екенін көрсететін белгі;
5.20.1 - Жолдардың бағытын көрсететін белгі;
5.28   - Жылдамдықты керекті километрге шектеу қажеттілігін
көрсететін белгі;
Автобустың аялдамалары
Жобаланып жатқан "Алматы - Тараз 428-434 км аралығында жол бөлігінде, жолдың бес жағында үш жерде автобус аялдамаларын жобаладым. Олар ПК 3+75; ПК 41+50; ПК 55+85 Барлығы да алаң көрсеткіштері бірдей жобаладым.
Уа=3,5-25=87,5м2 - аялдама алаңы
Ум=2,3-25=57,5м2 - міну алаңы
Міну алаңын негізінен 6 см майда дәнді суық асфальтобетоннан және 15 см қабаты бар малта тасты астына төсейді. Ал аялдама алаңын жүру бөлігімен бірдей етіп жабынды төсейді.
Жалпы автобустың аялдамаларының құрылысына кететін шығыны:  
һ| =35201 тенге: Һ2=4О154 тенге
Барлығының қосындысы 1 автобус аялдамасының аялдама алаңына жалпы кеткен қүны.
Ж=35201 +40154=75355 тенге
Жолдық белгімелері және қоршаулар.
ПК36+25 аралығында жобаладым. Жолдың белгілері сияқты белгімелер жолдағы қозғалысты қауіпсіздандыруға жүргізушілерді хабарландырып түру үшін арналған. Белгілер ГОСТ 13508-74 және ГОСТ 23457-79 байланысты алынады. Белгілердің екі түрі болады, олар: горизонталды және вертикалды. Белгімелерге цифрлардан тұратын әр түріне өзіндік нөмірі берілген. Бірінші цифрі - группаның нөмірі (1-горизонталды немесе 2-вертикалды) екінші - группадағы нөмірі, үшіншісі - белгіменің типі. Горизонталдық белгілерге жолдағы жазулар, сызықтар, бағыттағыштар және т.б. Горизонталды белгілер бойлық және тік болуы мүмкін. Вертикалды белгілерге көпірдегі, жол өтпедегі, бордюрдағы, қоршаулардағы, белгіленген столбілердегі және т.б. жолдың элементтеріндегі болатын белгімелерін айтамыз.

Жолдың жүру бөлігінің бойындағы белгімелерінің ведомості
Кесте 7.1.3
	№
	ПК +
	ПК+
дейін
	Жол бөлі-гінің ұзын-
дығы,м
	ГОСТ 23457-79 байланысты белгіменің түрі
	Ескеру

	1
	2
	3
	4
	5
	6

	1
	12+30
	13+00
	70
	1.1
	Қиылысудың алдында

	2
	30+50
	31+30
	80
	.1.1
	Қиылысудың алдында

	3
	56+70
	57+70
	100
	1.1
	Қиылысудың алдында

	4
	0+00
	60+00
	6000
	1.2
	Жүрі бөлігінің жиегіеде

	5
	3+25 41+00 55+35
	4+25 42+00 56+35
	  100 100 100
	1.8 1.8 1.8
	Автобустық аялдамада Автобустық аялдамада Автобустық аялдамада


5.1. Тіршілік қауіпсіздігі
Жол құрылыс жұмыстары белгілі бір дәрежеде адам организміне деген құрылыста қауіпті әсерді азайту басшылардың негізгі алдына қойған мақсаттарының бірі. Мұны мынадай жағдайларда нормативтік документтерді жақсы меңгеру, осы өндіріс еңбекті қорғауды жоғары дәрежеде ұйымдастыру арқылы шешуге болады.
Жұмысы барысы кезінде адамға қауіпті (жарақат алуы) және зиянды (ауру тудырады) жағдайлар болуы мүмкін.
Қауіпті және зиянды өндірістік факторлар 4 топқа бөлінеді: физикалық, химиялық, биологиялық және технологиялық.
Қауіпті физикалық факторға мыналар жатады: әр түрлі жүктерді жоғары көтеріп араластыратын құрылғылар, жан-жағы қоршалмаған, ашық жылжымалы қондырғылар, тасымалдаушы механизмдер, айналдыратын         және     араластыратын         қондырғылар,     жоғары температура.
Химиялық қауіпті және зиянды өндірістік факторлар адам организміне ететін әсеріне қарай мынадай түрлерге бөлінеді: улану, жаралану, сепсибилизирлі (аллергиялық аурулар), концерогенді (ісік ауруларын тудыратын), мутогенді (жыныс клеткаларына әсері). Бұл топқа түрлі газ бен булар, бензол мен толуолдың көмір оттегі, улы шаң-тозаңдар.
Биологиялық қауіпті және зиянды өндірістік факторға мыналар жатады: микроорганизмдер (бактерия, вирус) және микроорганизмдер (өсімдік және жануарлар) бұлардың әсерімен жарақат және аурулар пайда болуы мүмкін.
Психологиялық қауіпті және зиянды факторларға мыналар жатады: нервнопсихологилық ауырлық (нервке күш түсу), есту және көру мүшелерінің шаршауы.
Жол құрылыс алаңының метеорологилық жағдайы.
 Жол     құрылыс     алаңының         микроклиматты         түрлі
температуралар        жиынтығы        бойынша        анықталады:    ауаның
ылғалдылығы, ауа қозғалуы, ортаның температурасы және жылудың таралуы. Микроклимат өлшемдері адам организмінің жылу алмасуы, жұмысқа қабілеттілігі, денсаулығы бойынша анықталады. Жұмыс орындағы температура ортадағы бистеорологилық жағдайды анықтайтын негізгі факторлардың бірі болып табылады. Жоғарғы температурада жұмыс істеу адам организміне кері әсер етеді. Жоғары температурада жұмыс істеген кезде адам денесінен көп мөлшерде тер бөлініп шығарады, бұл организмді құрғатып жібереді, жүрек қан тамырларының жұмысын нашарлатады, тыныс алуы жетіспейді, басқа органдар мен системаларға да кері әсер етеді.
Жоғары температураның адам организміне ұзақ уақыт бойы әсері, әсіресе жоғары ылғалдықтағы әсері адам организмінде жылулық көп мөлшерде жиналуына әкеліп соғады. Сонымен қатар өте төмен температурада жұмыс істеу де адам организміне кері әсер етеді, қолмен аяқты, бетті үсітеді, организмдегі зат алмасу процесін бұзады. Ұзақ уақыт жұмыс істеу белгілі бір ауруға әкеліп соғады.
Жол құрылыс алаңындағы шу және оның адам организміне әсері.
Жол қүүрылыс алаңында шудың ұзақ уақыт бойында әсер етуі шу ауруына әкеліп соғады.
Шу - гигиеналық фактор ретінде дыбыстар жиынтығы, адам орпганизміне жағымсыз әсер етіп және оның жұмыс істеуге , демалуына мүмкіндік бермейді.
Физикалық түрғыдан кең таралған толқын. тәрізді қозғалмалы орта (газды, сүйық, қатты). Әрбір қозғалғыш дене шудың көзі болып табылады. Уақыттың сипаттамасы бойынша шу әрқашан болып, сегіз сағат бойы үзіліссіз болып тұратын , өзгермейтін және үзіліссіз емес болып бөлінеді.
Қазіргі таңда көптеген мәліметтер жиналуда шудың адам органиміне тигізетін зияны туралы. Күшті шудың ұзақ уақыт бойы әсер етумен дыбыс есту органдарының жұмысы бұзылады - сосын дыбыс есту нашарлайды.
Шудың адамның дыбыс есту мүшелерінің, жұмысының нашарлауынан   бүрын  оның   орталық  нерв   системасының  жұмысын бұзады. Бірінші адамның есте сақтау қабілеті нашарлайды, апетиті, көңіл-күйі нашарлайды. Жұмысшы адамдарда жұмыс теліпі, сапасы  және жұмыс өнімділігі төмендейді.

Шудың әсерінен адам ішек-қарын жолдарының зат алмасу процестерін (витамин, углевод, май, түз алмасу) және жүрек қан тамырлары системасының қызметінің бұзылуына әкеп соғады. Дыбыс қозғалысы тек есту органдары арқылы ғана әсер етпейді ол сүйекке де әсер етеді. Осылай адамның орталық нерв мүшелерінің бұзылуы, жүрек кан тамырларының бұзылуы, белгілі шу ауруына әкеліп соғады. Шуға қарсы күрестің методтары.
Жол құрылысында шуға қарсы шаралар техникалық және медициналық сипатта жүреді. Оның негізгілері:
-    шудың себептерін жөндеу және жол құрылыс процесс   жүріп жатқан жерде, оны бэсеңдету құрал-жыбдықтарды дүрыс орналастыру;
-    шу болатын жерді бөлек орналастыру және дыбыс, тербеліс қорғаныш және дыбыс, тербеліс жұтатын заттарды пайдалану;
жұмыс  орындағы     жаңғырған  дыбыстардың  дыбыс     энергиясын тығыздап төмендету;
-    жекеленген қорғаныс    заттарын пайдалану, шу    кезіндегі    жұмыс уақытын дүрыс пайдалану;
-    медициналық сипаттағы профилактикалық шаралар.
Жол құрылысында тербеліс және тербелістің адам организміне әсері.
Тербеліс дегеніміз нүктелер қозғалысы немесе механикалық система, бұл арқылы белгілі бір уақыт аралығында бір денененің ары-бері жүруі.
Тербелістің пайда болу себебі машинаның, агрегаттың жұмыс істеуі кезіндегі тең емес күштердің әсері, негізгі көзі әрлі-берлі қозғалыстың система жәнеде бір-біріне тең емес айналатын масса. Кейде тербеліс бір-біріне соғылатын тиісті ілгіштердің күшінен және түрлі механизмдерден пайда болады. Бұл жағдайдағы дисбаланстың артықтығы күштердің теңсіздігіне, яғни тербеліске әкеліп соғады. Дисбаланс    себебі денені    айналдыратын материалдың теңсіздігінен, дене      массасының   орталыққа      дәл   келмеуінен,   жылудың   бірдей болмауынан бөлшектің деформациялануьшан.

Адам денесі қозғалғыш элементтерден тұратын массалар жиынтығы және жеке өзіне тән жиілігі бар кезде бөлігі, құрсақ және бас бөліктеріне -4-6гц, бас иыққа байланысты - 25-ЗОГц тең, көбінде ішкі органдардың жеке жиілігі 6-9 Гц тең. Жалпы тербеліс 0,7 Гц-ден аз жиілігі ауытқу болғанымен тербеліс аударуына ұшыратпайды:
Басқаша тербеліс теңіз тербеліс ауданына әкеліп соғады. Жұмыс орнындағы қозғалыс жиілігі адамның ішкі органының жиілігіне жақын болса, онда механикалық жарақат немесе жара болуы мүмкін. Жалпы тербелістің көп әсері, тербеліс жылдамдығының жоғарылығы, тербеліс ауруына әкеліп соғады, бұл ауру нерв системаларымен байланысты. Бұл кезде бас ауырады, бас айналады, үйқысыздық пайда болады, жұмысқа қабілеттілігі кемиді, жүрек соғысы бұзылады.
Тербеліс әсерінің ерекшеліктері жиілік спектрі бойынша анықталады, оның шегі жоғары деңгейдегі  тербеліс энергиясы.
Төмен интенсивті жергілікті тербеліс адам организміне жағымды әсер етуі мүмкін сонымен қатар орталық нерв жүйесінде.
Ал жоғарғы интенсивті тербеліс керісінше тербеліс-патология ауруына ұшырауы мүмкін.
Төмен жиіліктегі тербелісте ауру белгілері 8-10 жылда біліне бастайды, тербеліс жиілігі жоғарғы болса 5 және одан да аз уақытта біліне бастайды.
Тербелістің адам организміне әсері
Кесте5.1
	Тербелістің толқу амплитудасы, мм
	Тербелістің жиілігі Гц
	Әсерлік нәтижесі

	0,015 дейін
	әр түрлі
	Организмге әсер етпейді

	0,016-0,050
	40-50
	Нерв жүйелерін қоздырушы,               дағдырушы (депрессия)

	0,051-0,100
	40-50
	Негізгі (орталықты) нерв

	
	
	жүйесінің өзгеруі және жүректе, есту органдарында

	"      0,101-0,300
	150-150
	Ауруы мүмкін

	0,101-0,300
	150-250
	Тербеліс ауруға апарады


Тоқтың электр өрісінің өндірістік жиілігі.
Электр өрісінің өндірістік жиілігі болып жоғары және өте жоғары кернеудегі электр тасымалдайтын сымдар сонымен қатар ашық бөлгі құрылғылар.
Ұзақ уақыт бойы электр өрісінің әсері жекеленген қауіпсіздікке, есте сақтау қабілетінің нашарлауына, әлсіздікке, бостандыққа солғындыққа үйқының бұзылуына әкеліп соғады. Әсер ететін электр өрісінің кернеулігінің рұқсат етілген шамасы - 25кВ/м-ге тең. 50 Гц электр өрісінен сақтануға мынау жатады: -   қорғаныс     заттарының     жылжымалы     түрі     (палатка,     төбенің жылжымалы түрлері, зонттар және т.б.).
Жекеленген қорғаныс заттарына мыналар жатады: қорғаныс костюм, куртка және шалбар, комбинезон, экрандалған бас киім.
Металл - жылы мезгіліне арналған каска, арнайы аяқ киім, электр өткізбейтін табаннан болмаса түгелімен электр өткізбейтін заттан жасалған аяқ киім.
Жұмысшыға қауіпті электр өрісі радиожиілігі 60-300 Гц-тен және электр өрісі өндірістік жиілігі 50 Гц тең. Электр өрісінің өндірістік жиілігінің көзі болып электр құрылғылардың тоқ жүретін бөлімдері (тоқ жүретін сымдар, индукторлар, электромагниттер). Электр өрістің адам организміне ұзақ уақыт бойғы әсері нерв жүйесінің функциональдық жағдайын және жүрек-қан тамырлары системасының жұмысын бұзады. Бұл орындалған жұмыс операцияларының сапасыздығынан жүрек түсының ауруынан, қан қысымының және пульстың өзгеруінен байқалды.
Ультракүлгін сәулелер.
Ультра сәулелер (УФ) - бұл көзге көрінбейтін электрмагнитті сәулелер. Электромагнитті спектрде жарық пен рентген сәулелерінің арасында орналасады.
Күн сәулесіндегі УФ сәулелердің биологиялық әсері адам организміне зиянды емес. Бәрімізге белгілі адам организміне күн сәулесі жеткіліксіз болса адам организмдегі физиологиялық тепе-теңдік бұзылады да жарық жетіспеушілігі пайда болады.
УФ - сәулелердің әсерінен организмнің ауруға қарсы түру қабілеті күшееді, аз ауырады, суыққа төзімділігі артады, суықтап ауырмайды, әлсіздік болмайды, жұмысқа қабілеттілігі артады.
УФ-сәулелердің өндірістегі көздері (электр доғалары, сынапты-кварцті жанары, автоген жалыны) қатты және созылмалы ауру тудыруы мүмкін.
Бәрімізге белгілі бұл газдың құрамында түрлі жағымсыз иісті заттар бар және ол қауіпті туғызуы мүмкін, әсіресе УФ сәулелерін бөлетін ПКРУ жұмыстарын жүргізгенде, нашар желдетілген немесе жабық жұмыс орындарында УФ сәулелеріне қорғаныс заттарына мыналар жатады: қорғаныс экраны және көз бен терінің қорғаныс заттары.
Қорғаныс заттарына тағы да кремдер жатады, бұл құрамында шағылыстыратын ингредиенттері бар, мысалы бензофенон.
Көзді сақтауға айнасының құрамында қорғаныс оксиді бар арнайы жасалған көзілдіріктер сонымен қатар жай көзілдіріктердің өзіде толқын ұзындығы 315мм аспайтын ультракүлгін сәулелерден қорғайды. Сонымен қатар ол медицинада пайдаланылады.
Бірлік күштері мен жылдам агрегат және машиналарды пайдаланудың көбейуіне байланысты шу деңгейінде өсуде, сонымен қатар ультрадыбыс аймақ жиілігінде.
Ультрадыбыс адам организміне негізінен бір орыннан ультрадыбысты құралдар арқылы белгілі бір ортада бөлшектердің әсерінен ультрадыбысты тербеліс пайда болған кезде әсер етеді. Ультрадыбыстың ұзақ уақыт бойы стистемалық, ауа арқылы таралатын әсері, адамның нерв, қан тамырлары, эндокринді системасында, есту мүшелерін өзгеріске ұшыратады.
Адам организміне әсер ететін жол құрылысында зиянды токсикологиялық механизмі (улану).
Жол құрылысында улануға жетістіктерін құрылыс зияндарымен улану механизімен түсіндіріледі, бұл қалай, неге жарақат тудырады және адам организмін уландырады.
Мүшелер мен үлпалардың бір-бірімен байланысы және оның біртүтас күрделі системасы - адам организмі болып табылады, олардың өзгерісі бүкіл организмге түгелдей әсер етеді. Адамның барлық мүшелерінің функциясы, қызметі химиялық заттардың көмегімен жекеленген қалқан бездерінде жүзеге асып отырады. Өз кезегінде жекеленген қалқан бездерінің функциясы гипофиз түзе отырып атқарылады. Бұл адам организмдегі іштей интенсивті зат алмасу, сонымен қатар оның ішкі ортамен түрақты зат алмасуы, тіршілікті ұстап түруға керекті жағдай болып табылады. Организммен қоршаған ортаның зат алмасуына ас қорыту, тыныс алу органдары, осылар арқылы организм ауа, тамақ қабылдайды және түрлі организмдергі қалдықтарды бөліп шығарады.
Тыныс алу органдары арқылы улану адам организміне өте қауіпті болып табылады.
Тыныс алу органдарының жүқа қабаты ауыздан бастап, мұрын, жұтқыншақ арқылы ауаны өзіне тартып жұтатын қасиеті бар.
Зиянды заттардың көп бөлігі терең тыныс алу жолдары арқылы жақ сүйегін, тіс еніп тұратын қуысы (альвеола) арқылы өкпеге өтеді оның беті шамамен 130м2 тең. Уланудың 95% жуығы зиянды заттардың өкпенің тыныс алатын бетінде ингаляциялық жолмен жүреді. Организмге енген зиянды заттар қан арқзылы барлық мүшелермен үлпаларға тарайды. Сондықтан бір мүшенің жұмысының бұзылуы зиянды түрде бүкіл организм функциясын бұзады. Өндірістік процесстегі сау адамның зат алмасуындағы бір заттың құрамының өзгерісі оның басқа да органының зат алмасуына және оның ойдағыдай жағдайына әсер етпейді, қатысы жоқ деп айта алмаймыз. Адам организмдегі улы заттардың әсері осыған байланысты зат алмасудың    тізбекті    участогына    байланысты    улы  қосылыстардың әсерімен қалыпты процесс    бұзылады,  аз     болмаса көп    мөлшерде уланады   организмнің   күрделі   ферментті   системасына   әсер   ететін химиялық қосылыс, ең улы зат болып табьылады. Жол құрылысындағы шаң (тозаң).

Жол құрылысындағы шаң - бұл жүқашашыранды бөліктер, қатты денелерді механикалық ұсақтау кезінде (майдалағанда, турағанда кескенде материал беттерін өңдегенде); тасымалдағанда, араластырғанда, ұсақталған материалды қораптағанда пайда болады.
Шаң отын жанғанда, әр түрлі химиялық прпоцесстер негізінде пайда болады.
Пайда болуына байланысты шаң органикалық және бейорганикалық шаң болып бөлінеді. Бейорганикалық шаңға өсімдік және жануарлар шандары сонымен қатар синтетикалық заттардың шаңдары жатады. Органикалық шаңға металлды және минералды шаңдар (асбест, цемент) жатады. Бірақ шаңды бұлай жіктеу оның гигиенасы жағынан бағалауға жеткіліксіз. Бұл үшін оны жіктеу оның шашырауына (дисперстігіне) пайда болуына, аэрозол дизентеграциясы және аәрозол конденсациясына байланысты. Аәроозол дизентеграциясы қатты     заттарды     ұсақтағанда     мысалы:         ұсақтағыш     заттарда диірмендерде, бүрғылағанда пайда болады. Ол микроскопиялық бөліктерден, микроскоппен қарағанда шаңның ірі-ірі әр түрлі формасынан тұрады ( сынықтар түрінде). Аэрозол конденсациясы - бұл металлды салқындатқанда қатты затқа айналған, металл буынан тұрады және мұның размері аэрозол дизентеграциясының майдалауы болады.
Қауіпті шаңға оның бөліктерінің өлшемі 5 мкм дейін жететін шаң жатады, оның бөліктері өкпеде жоқ сүйегінің қуысқа еніп тұратын бөлігі арқылы   түрып қалады және   бір бөлігі болмаса түгелімен   қан лимфасында ериді. Үлкен    өлшемдегі бөліктері жоғары    тыныс алу жолдарында түрып қалады. Ол демалғанда, жөтелгенде сыртқы шығып кетеді. Улы заттардың адам организміне әсерінің деңгейі қауіпті 4 топқа бөлінеді:
1 - төтенше қауіпті зат;
1-    жоғары қауіпті зат;
2-    өте қауіпті зат;
3-    жеңіл қауіпті зат.
Шаңның суда және тері түздарында ерігіштігінің жағымды және жағымсыз жақтары бар. Егер шаң улы болмаса онда оның әсері теріні механикалық жарақаттайды, мүндай шаңның ерігіштігі - жағымды фактор, ол өкпеден тез жоқ болып кетеді. Ал улы шаң кезінде ерігіштік жағымсыз әсер алдырады, еріген улы зат қанға өтіп кетеді.
Қауіпті заттардың организмге әсерінің деңгейін жіктеу
Кесте 5.2
	Көрсеткіштер
	
	Қауіп
	класстардың

	
	
	нормалары
	

	
	1
	2
	3
	4

	Жұмыс орындағы ауадағы
	
	
	
	

	зиянды      заттардың      мүмкіндік
	0
,1
	0
Д-1,0
	1 ,1-10,0
	10
,о

	шектік  концентрациялар  (МШК),
	төмен
	
	
	ас

	мг/м3
	
	
	
	там

	Асқазанға кіргенде   орташа
	.    1
	1
	1
	50

	өлтіретін дозасы, мг/кг
	5 төмен
	5-150
	51-5000
	00 ас

	
	
	
	
	там

	Теріге     түскенде     орташа
	1
	1
	5
	25

	өлтіретін дозасы, мг/кг
	00
	00-500
	01-2500
	00

	
	төмен
	
	
	ас

	
	
	
	
	там

	Ауадағы  орташа  өлтіретін
	5
	5
	5
	50

	дозасы, мг/кг
	00
	00-5000
	001-
	000

	
	төмен
	
	50000
	ас

	
	
	
	
	там

	Инголяциядан       уланудың мүмкіндік коэффициенті, (ИУМК)
	3 00 жоғары
	3 00-30
	2 9-3
	3 төмен

	Үшкір әрекеттің зонасы
	6 ,0
	6

,0-18,0
	1 8,1-54,0
	54 ,0

	
	төмен
	
	
	ас

	
	
	
	
	там

	Үнемі әсер ететін дозасы
	1 0,0
	1 0,0-5,0
	4 9-? 5
	2, 5


Қоршаған ортаны қорғау

Құрылыс барысында   ауада   болған   ластанудың көлемін   мына формуламен анықтаймыз:
Мүндағы: ү -ластанудың    ақшалай    көрсеткіші,    тн/усл.т.    Облыстардың өнімдерімен тағайындалып,     әр     үш    айда қарастырылады.
ластанудың
ОҚО үшін ү= 335 тн/усл.Т.
б -   ластануды     терри  ториясына  байланысты,   ауа ластанудың
өлшемсіз коэффициенті { - ауада кір заттарының ұлғаюы, жергілікті жердегі температурасына байланысты.
м - құрылыс барысындағы келтірілген массасы, усл.т./у түрлі     территорияларға     байланысты     б    ластану  коэффициентінің көрсеткіші
Кесте 6.1
	Ластану территориясының типі
	5-коэффициентінің көрсеткіші

	Курорттар,   заповедгниктер, санаторийлер
	10

	Табиғатты  демалу зоналары -дачалар, баулар
	8

	300 мың халқы бар қалалар, ауылдар
	8

	Өндірістік мекемелерінің террйториясы
	4

	Ормандар: 
1-топ 
2-топ 
3-топ
	0,2
0,1
0,025

	Егістіктер (оңтүстікте 50° с.ш.)
	0,25


Кір заттарынан ауада улғаю коэффициенті - f, агрегатты жағдайға және қатты заттарының қону жылдамдығына байланысты. Орта шамамен f=10 деп алдым. Жалпы құрылыс барысында келтірілген зақымы
V=1,612903= 20644,8 тенге
Құрылыс барысында қолданылған жанғыш заттармен келтірілген шығыньт. Бул құрылыс барысында дизель жанармайын қолдандық. Жалпы 1км құрылысына 719 тонна 537 литр дизель жанармайын қолдандық. Біздің учаскенін ұзындығы 8300м болғандықтан жалпы кеткен жанармайдың көлемі 19537-1,6=31259,2т
Жанармайдың   жану   кезіндегі   ауаға   кеткен      қатты   заттардың шығыны:
mк=В-А-f(1-n3)     т./құр. мундағы: В - жанармай шығыны т/құр.
А - жанармайдың күлдік көрсеткіші - 27,6%
f   - жанармай үшін £=0,0023
n3- - тазалау аппараты устап қалатын зиянды заттардың мөлшері, егер аппарат болмаса онда n3= 0
mқ=20644,8 -0,76-0,0023 (1-0)= 102,9 т/құр.
Жанармайдың жану кезіндегі ауаға ушкан. SO көлемі т _mso2=0,02 ■ В ■ S([1 –nIso2 )(1-nIIso2), т/құр
мұндағы: S - жанармайдағы күкірттің мелшері - 0,8% 
nI—күлмен байланысты SO2мөлшері-0,1
nIso2— тазалау апаратында қалатын 502мөлшері п=0
m so2= 0,02 '19537 • 0,008(1 – 0,1)(1-0) = 21,3. Т/құр
Жанармайдын жану кезіндегі СО келтірілген зиян келемі. 
тсо=0,001 •В.д"н.ҚмГі - ^А, т/құр
(2РН - жанармайдың төменгі жану температурасы - 21,12 мДж/кг ҒС=0 - жылу бірлігіне келетін СО мөлшері - 1,9
п - жылудың жоғалу коэффициенті - 7%
 9^1          1
тсо=0,001-20644,8 -21,
 = 6507 • 0,9 = 5856, т/құр
Жанармайдың жану кезіндегі ауағаүшқан КО2мөлшері
Кт2 - 0,2
(3 - ауаға кететін Ж)2 мөлшерінің жану барысында азаю
коэффициенті (З^О т Шз = 0,001 • 20644.8 • 21,12 • 0,2 • (і - 0) = 684,9 т/құр.
Жалпы жанармаймен келтірілген шығыны;   Егерде 1 тонна = 355 теңге болатын болса:
Іт =тқ+т^2 + +тС0+тЛГ02 = 102,9 + 23,3 + 5856 + 684,9 = 6667,1 т/құр.
Ақшалай көрсеткіші: 6667Д-355= 2366820,5 теңге
Жалпы экологияға экономикалық жағынан келтірілген шығын:
 ІМ= 1077780+2366820,5=3444600,5 теңге
7.1. Жолдың құрылысын ұйымдастыру
Жолдың жұмыс көлемін арттыру үінін оның құнын түсіру, құрылыс ұзақтылығын қысқарту немесе өз уақытында жолды тапсыру; тасымалдау шығынын қысқарту үшін қозғалыстағы жолдың сапасына байланысты кезеңін өндірістік бір түрлі жұмысын қысқарта отырып, жыл бойы жол құрылысын жалғастыру. Жол-инженері жұмысты ұйымдастыруды білу жоғарғы білімді маттерилдың технологирясын және жол құрылыс өндірістік машиналарды   жөндей білу және технико-экономикалық   есепті   білу керек.
Сонымен қатар жол құрылысында индустриализация деген ұғымға механикаландырылған және автоматтандырылған құрылыс деталдарын және мамандандырылған мекеменің конструкциялары құрылысты. жабдықтау жұмыстарының өндірісін ғимараттар мен жол құрылысының жабынын, көпірін, трубаларын т.б. жатады. Индустриалацияның мақсаты құрылыс ұзақтылығын қысқарту еңбек өнімділігін арттыру құрылыс құнын тұсіру және сапасын арту болып табылады. Құрылысты механикаландыру түсіну деп құрылыста көп жұмысын өндіріске машинаға ауыстыру. Казіргі уақытта ең ыңғайлы классификация бойынша негізгі үш түрін береді.Олар:         бөлектенген     және         комплекстік     және автоматтандырылған. Классификацияға байланысты барлық үш түрі өздеріне тән әр түрлі жұмыстарды атқарады. Негізгі мақсаты жол құрылыс жұмыстары жоғарғы деңгейде орындап, оның сапасын арттыру. Автомобиль жол құрылысының технико экономикалық құрылысына құрылыс түрінің шығынды көп керек ететін жұмыс. Сол үшін технико-экономикалық сарыптау өте қажет.
Осыған байланысты жол құрылысын жүргізіп жатқан әр учаскедегі құрылыс жұмыстарын тізбекті күнтізбек графигімен жасаған тиімді. Тізбекті графигін түрғызған кезде горизонтал бойынша жолдың километрін көрсетіп ал вертикал бойынша уақытыты смена немесе тәулікпен көрсетіледі. Графтиктің төменгі жағында бір сызыққа тізбектелген трасса жоспарын және трассадағы барлық жасанды элементтері көрсетіледі. Ал жоспардың    төменгі жағында әр километрдегі жер жұмыстарын    таблица түрінде көрсетіледі. Кунтізбекті графигінде жұмыстық біту уақытына сәйкес жұмыстың түрлерін    сызықтармен көрсетіледі. Мен жобалап жатқан жол бөлһгһм бойынша алты жерде жасанды ғимараттарды ескеріп қарастырдым. 1- ПК 5+00 жеріндегі d=1,0м ұзындығы 31.54 м тең темірбетон құбырының құрылысына п,=0,54 отряд -смена, баулықтардың құрылысына n2=2.9 отряд-смена, құбырды қатайту жұмыстарына п3=2.8 отряд смена кеткен жағдайда жалпы құбырдың құрылысына

Т2=d*n1+n2+n3
Т2= 31,540,54+2,9+2,8=22,73 смена
Жалпы құрылысның ұзақтылығы 237 күн. Яғни 2006 жылдың 1-қыркүйегінде басталып 2007жылдың 10 сәуірде аяқталады. Құрылыс сезонында жұмыс істеу уақыты:
N=[Nk-(Nb+Nm)]

мүндағы: Nk - құрылыс сезонының ұзақтығы 237 күн 
Nb - демалыс және мерекелік қүндар 41 күн
Nm - метеорологиялық себептерге байланысты жұмыс жасалмаған күндер -57 күн
М=[237-(41+53)]=143күн Жол құрылысындағы құрылыстық комплексті жылдамдығы:
V=L/N, м/смена 
мүндағы: L - автомобиль жолының ұзындығы бОООм;
N -құрылыс сезонындағы жұмыс сменаларының саны
V 6000/143=/смена
7.4 Алматы - Тараз 428-434 км   арасындағы жол бөліг құрылысының жалпы сметасы
	№
	Жұмыстың аталуы
	Құрылыс жұмыстары
	Қосымша шығындар
	Жалпы құны

	1
	2
	3
	4
	5

	1
	

	
	- Жер жұмыстары
	33269627
	11%
	36929285.9

	1 бөлік бойынша жалпы қүны
	
	
	50081579.1

	2
	

	
	- Жол жабыны
	86332114
	11%
	95828646.5

	2 бөлік бойынша жалпы қүны
	
	
	95828646.5

	3
	3 бөлік. Жасанды ғимараттар
	
	
	

	
	- т/б құбырлар
	10598376,8
	11%
	11764198.2

	3 бөлік бойынша жалпы қүны
	
	
	80987199.8

	4
	

	
	- Жолды жайғастыру
	471524
	11%
	523391.7

	
	- Жолдық белгімелер
	325647
	11%
	361468.2

	
	- Автобустық аялдамалар
	452130
	11%
	501864.3

	
	- Қоршау қондырғылары
	180120
	11%
	199933.2


10. БИЗНЕС-ЖОСПАР
10.1, Аннотазия
1. Бизнес-жоспар тақырыбы: Алматы - Тараз II - категориялық жолды жобалау
2. Мекен жайы: Шымкент қаласы, Республика даңғылы, 36- 40
3.  Сымтетік: 56-47-88
4. Бизнес жоспар жасаған: Қалабаев Сағитжан
5. Бизнес саласы: Құрылыс.
6. Қызметтің негізгі түрі: жобалау
7. Жұмыстың басталу мерзімі: 1-наурыз, 2007ж.
8. Бизнес-жоспар: жұмыстың созылу мерзіміне сәйкес яғни 10 айға есептеліп жасалынған.
10.2. Түйін
Қазакстан Республикасының Президенті Н.Ә. Назарбаевтың Қазакстан өз дамуындағы жаңа серпіліс жасау қарсаңында атты 2007 жылғы Қазакстан халқына жолдауында атап көрсетілгендей,. автокөлік жолдарының құрылысының басты мақсаты еуразиялық көлік жүйесіне кіру болігі қала береді және құрылыстың кегізгі міндеті халық шаруашылығы мен тұрғындардың жолға деген сұраныстарын өз уақытында сапалы әрі толық қанағаттандыру, оның жұмысының экономикалық тиімділігін және бәсекелестік мүмкіншіліктерін арттыру болып табылады.
Қазіргі уақытта жыл сайын ҚР-бойынша 5-7мың киллометр жол жарамсыз болып келеді.
Соның нәтижесінде көптеген жол көлік апаттары болады.
Ең басты мәселе-жолдың сапасын жақсартуды қамтамасыз ету мәселесі. бүгінгі күнің басты талабы болып отыр. Жолдағы автокөліктердің апаттарын алдын-алу үшін жолдың сапасып жақсарту болып табылады.
Алға койған мақсаттарға жету үшін 230629067 теңге каражат төменгі  іс-шараларға жұмсалады:
1.   Жол   құрылысына  пайдаланатын   көліктерді   жүйелі   түрде   техникалық кызмет көрсетуді ұйымдастыру.
2.   Құрылыс машиналарына жанармай құю.
3.   Жылжымалы кұрамды ағымдағы және күрделі жөндеуден өткізу жоспарын кұрып. тиімді пайдалану.
4.   Жол құрылысыца пайдаланатын заттарды (битум, малта тас, минералды қоспаларділ) сатып алу.
5.   Жоба сметалық ізденіс жұмыстары.
	
	10.3. Кәсшорынның сипаттамасы
Техникалық қызмет жұмысының негізгі көсеткіштері

	№
	Көрсеткіштердің аталуы
	Белгілену
	Мэні

	1
	Техникалық дайындық коэффициенті
	А,
	0,9

	2
	Жалпы жай күрделі жөндеу, құн
	Д,
	20

	3
	Жалпы жай техникалық қызмет
	Лго-.т
	4

	
	Көрсету және ағымдағы жөндеу
	
	

	4
	Техникалық қызмет көрсету және ағымдағы жөндеу 1000 шақырым жүріс, құн
	А гкк
	2

	5
	ТҚК және АЖ-ге кететін шығындар, теңге а) жалпы б) жұмысшылар жалақысы, теңге в) қосалқы бөлшектер, теңге г) материалдар, теңге
	
	


Жол құрылысының басты мақсаты-жол сапасын жақсарту сонымен бірге көлік апат оқиғаларын азайту және жою жұмыстары болып табылады.
Барлық жол құрылыс мекемелері асфальт сапасын жоғарлату, минералды қоспаларды жақсарту іске асырып отыр оның барлығы көлік апат окиғаларын санын азайту және оларды болдырмау жұмыстарын орындайды:
- жолдың кай бөлігінде асфальт сапасы нашар, қирап қалған және т.б.
- кираган жолдарды жаңадан жөндеу немесе кұру.
Менеджмент
Қызметкерлер туралы мәліметтер: инженер құрылысшы
Қызметкердің аты-жөні: Қалабаев Сағитжан
Жасы-22
Мекен-жайы: Шымкент қаласы, Республика даңғылы, 36- 40
Сымтетік: 56-47-88
Оның Қазіргі атқарып жатқан кызметі: Жол құрылысшы инженер, келешекте «Шымкент жолдар құрылысы» ЖШС құрылыс бойынша бөлім бастығы.
Бүгінгі күнгі жалақысы 40000 теңге. Келешекте 55000 теңгеге дейін  өсуі мүмкін. Жалпы еңбек өтілі 2 жыл.
Қызметкерлер үшін «Шымкент жолдар құрылысы» ЖШС тарапынан жұмыс нәтижелеріне орай тоқсандық сыйақысы, еңбек демалысының алдында емделу, әулеметтік көмек және қала аумағындағы транспорт құралдарында тегін жүру мәселелері мен жеңілдіктері қарастырылған.
Сонымен қатар тұрғын үймен қамтамасыз ету максатында жеңілдегілген ипотекалық несие алу мүмкіндіктері бар.
Мекемедегі жаңадан жұмысқа алынған қызметкерлер міндетті түрде сынық мерзімінен өткізіліп, тәжірибелі мамандарға үйрену үшін тапсырылады. Жүргізушілер мекеменің қозғалыс қауіпсіздігі қызметінің күшімен жол қозғалысы ережелері талаптары бойынша тоқсан сайын тексеруден өткізіліп тұрады.      *
Сонымен қатар мекеме жоғары білімді мамандармен толықтыру үшін М. Әуезов атындағы ОҚМУ «Өндірістік азаматтық және жол құрылысы» кафедрасымен мамандар даярлау жолға қою үшін келіссөздер жүргізілуде.
10.4. Қызметтің сипаттамасы
Жол құрылыс мекемесінің Құрылыс сапасын жақсарту үшін тиісті кешенді іс-шаралар жүргізеді, жолда қандай да бір қирау немесе бұзылулар пайда болса,онда қызметтік тексеруді ұйымдастырады және тиісті деңгейде оны жамап қолданысқа береді.
ҚР жол құрылыс департаметтің мәліметтері бойынша барлық тіркелген қирау, бұзылулар асфальттың сапасы төмен болғаннан және нығыздау жұмыстары толығымен жүргізілмегендіктен, сондықтан асфальттың сапасын жоғарлатып минералды қоспаларды лабораториялық тұрғыда ізденіс жұмыстарян жүргізу қажет.
Бұл міндетті іске асыру үшін әртүрлі құрылыс лабораториялармен тығыз жұмыс жасау қажет.
10.5. Маркетинг жоспары
Шымкент каласының тұрғындарының күрт өсуінен жаңа тұрғын үй мөлтек аудандары салынып, кала аумагының кеңеюіне, көліктер саны өсуіне байланысты жол құрылысына деген сұраныс өсіп отыр.
Белгіленген жұмыстарды іске асырып, алға қойған мақсаттарға жету үшін 230629067 теңге қажет.
Жолда әртүрлі қираулар, бұзылулардың алдын-алу мен оларды болдырмау бойынша жүргізілетін іс-шаралар к.ешені кала көшелеріндегі жол сапасын жоғарлату қажет.
Шымкент қаласының аумағында бүгінгі таңда 30-дан астам әр түрлі мекемелер мен косіпорындар жол құрылысымен эксплуатациялаумен айналысады.
Осы қызмет түрі бойынша қаладағы автокөлік жолдар құрылысымен айналысатын мекемелер мен ТОО-лар бізге бәсекелес бола алады. Бірақ «Шымкент жолдар құрылысы» ЖШС ұсынып отырған шарттар тиімді.
Белгіленген мақсаттардың орындалуы үшін атқарылатын жұмыстарға кететін шығындар бизнес-жоспардың 6-бөліміндегі күрделі салымдар жиынтық кестесінде келтірілген.
10.6. Өндірістік жоспар
Шымкент қаласындағы «Шымкент жолдар құрылысы» ЖШС өз балансында жеке әкімшілік тұрмыстық ғимараттар мен өндірістік ғимараттар бар.
Жалпы мекеменің қызмет жасауына қажетті құрал-жабдықтар мен транспорт құралдары мекеменің өз есебінен сатып алынған.
Жоспарланған іс шараларды жүзеге асыру үшін мына төмендегідей күрделі қаржы қажет.
Күрделі салымдар жиынтық кестесі
10.І.Кесте
	№
	Іс-шаралар атауы
	Шығындар, теңге

	1
	Жүйелі түрде техникалық көрсету мен оларды бақылап-өткізуді ұйымдастыру
	40600500

	2
	Құрылысшыларды    медициналық    тексеруден өткізу
	1200000

	3
	Инженерлерді оқытып тұру, яғни жүйелі түрде сабақтар ұйымдастыру
	3000000

	4
	Жолды құру
	177000000

	5
	Жұмыс жоспарын тізу
	8828567

	6
	Барлығы
	230629067


Бұл қаржы Шымкент қаласындағы «Шымкент жолдар құрылысы» ЖШС есебінен бөлінеді.
10.7. Ұйымдастыру жоспары
Жоба қарастырылып отырған іс-шаралар:
1.     Шымкент    қаласындағы    «Шымкент    жолдар     құрылысы»    ЖШС-де транспортка техникалық қызмет көрсету.
2.    «Шымкент    жолдар    құрылысы»    жолдарды    кұру    кәсіпорны    ЖШС құрылысшыларды медициналық тексеруден өткізу.
3.  «Жолдар» ЖШС мекемесінің жылжымалы құрамын ағымдағы және күрделі жөндеуден өткізу.
4.  «Шымкент жолдар құрылысы» ЖШС жолды құру.
5.  Ізденіс жұмыстары.
6. Тіркелген қиратылған жолдар.
10.8. Қаржылық жоспар
Осы бизнес жоспарда қарастырылып отырған Шымкент каласындағы «Жолдар» құрылыс кәсіпорны жауапкершілігі шектеулі серіктестігі мекемесіндегі асфальт сапасын жақсартқаннан кейін жолдардың қауіпсіздігі жоғарлайды деп күтілуде.
10.9. Тәуелділікті талдау
Шымкент қаласының тұрғындарының күрт өсуі, жаңа үй мөлтек аудандарының салынып, қала аумағының кеңеюіне байланысты көлік саны артып отыр сондықтан қазіргі кезде жолдарды кеңейтіп жатыр одан басқа көптеген жаңа жолдар соғылуда.
Жолдардағы тұрғындардан құтылу жолдардың сапасын жақсартқан соң болады сондықтан жолға сұраныс өсіп жатыр.
Қорытынды
Дипломдық жобаның тақырыбы Алматы - Тараз 428-434 км аралығындағы жолдың құрылысы және жобасы. Жолпы дипломдық жобам 10 фомат сызудан 8 бөлімнен 115 бет жазудан тұрады. Дипломдық жобам толық компьютерлік программалардан жасалған. Айта кетсек Word, Autocad.
Жобамның аралығындағы жолдың жоспары, жоспардағы қисықтардың кестесі мен түзулердің кестесі көрсетілген. Жоспарды айта кетсем 60 ПК тұрады. Жол ауылды дерлерден далалы жерлерден де және рельефті жерлерден де өтеді.
Ауданның климатологиялық жағдайы көреетілген, онда желдер розасы, ауаның айлар бойынша температурасы, айлар бойынша жауын — шашынның орташа мөлшердің түсуі, топырақтың физико - механикалық қасиеттері және қозғалыс қарқанның эпыралары көрсетілген.
Жолда бойлық қима көрсетілген, онда жолдың жоспары ылғалдыдық бойынша учаскенің типі, тік қиманың түрі, сол кювет — оң кювет, еңістермен аертикалды қисықтар, жұмыс және жоба белгілері көрсетілген.
Жол жабыны 4 кабаттан тұрады. Жалпы қалыңдығы 55см: 1 - қабат малтас кабаты 18см; 2 - қабат киыршық тас қабаты 22см; 3 — қабат суық ірі дәнді асфалтобетон 10см; 4 - суық майда дәнді асфальтобетон 5см.
Асфальтобетонды серпімділікке, ілінісуге және беріктікке арналған есептемелер дипломдык жобамның 5 - ші бөлімінде көрсетілген.
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