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Аннотация

Ділдабеков Рустем Аманжолұлы

Тема дипломного проекта: «Анализ причин дорожно-транспортных происшествий по улице Жукова     г. Алматы и разработка мероприятий по их снижению».
Пояснительная записка к дипломному проекту. 

– г. Каратау.: ФИТС ТарГУ имени М.Х. Дулати, 2006. - _______ с.

В данном дипломном проекте разработаны мероприятия по улучшению ОДД улицы Жукова.
Основываясь на статистические данные УДП проведены анализ ДТП. Проведены исследования транспортных узлов с определением конфликтных точек, приведены данные натурных исследований транспортных и пешеходных потоков. На основании
анализа и проведенных исследований в технологической части дипломного проекта разработаны мероприятия по улучшению организации движения. Рассмотрены вопросы экологии. Определен экономический эффект внедренного мероприятия.
Аннотация

Ділдабеков Рустем Аманжолұлы
Дипломдық жобаның тақырыбы: «Алматы қаласы Жуков көшесіндегі жол-көлік оқиғаларының себептерін талдау және оларды төмендету бойынша іс-шаралар жасау».
Дипломдық жобаға түсініктемелік жазба. 

– Қаратау қ.: М.Х. Дулати атындағы ТарМУ ИТМФ, 2006ж. - _______ бет.

Берілген дипломдық жобада Жуков көшесіндегі жол қозғалысын ұйымдастыруды жетілдіру бойынша іс-шаралар жасалған.

Жол полиция бөлімшесінің статистикалық мәліметеріне сүйене отырып,  жол-көлік оқиғасына талдаулар жасалған. 

Сонымен қатар, көлік және жаяулар ағындарының шиеленісу нүктелері анықталып, натурлы зерттеулер жасалған. Осы зерттеулер мен мәліметтер нәтижесінде дипломдық жобаның технологиялық бөлімінде жол қозғалысын ұйымдастыруды жақсарту іс-шаралары жасалып ұсынылған.
Жол қозғалысын ұйымдастырудың экологиялық сұрақтары қарастырылған. Ұсынылған іс-шаралардың экономикалық тиімділігі есептеліп анықталған.

The summary
Dildabekov Rustem Amanzholylu
Theme of the degree project: « the Analysis of the reasons of road and transport incidents along the street Zhukov Almaty and development of actions on their decrease(reduction) ».

Explanatory note to the degree project. 

-. Каrаtаu.: FETS ТаrSU M.H.Dulati's name, 2006. - _______ with.

In the given degree project actions on improvement of the organization of traffic of street Zhukova are developed.

Being based on statistical given managements of a traffic police are lead(carried out) the analysis of road accident. Researches of transport units with definition of disputed points are lead(carried out), the data of natural researches of transport and foot streams are resulted. On the basis the analysis and the lead(carried out) researches in a technological part of the degree project actions on improvement of the organization of movement are developed. Questions of ecology are considered. Economic benefit of the introduced action is determined.
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ВВЕДЕНИЕ

Любитель автомобиля, а также удобство пользования им в качестве средства передвижения явилось причиной роста автомобильного парка в связи с чем возросло число жертв автомобильных аварий.
Происходил рост автомобильного парка, росла численность населения повысилась концентрация транспортных средств в крупных городах и промышленных центрах. Одновременно увеличивалось протяженность и улучшилось благоустройство дорог и улиц городов во всем мире все еще значительно отстают от темпов роста автомобильного парка. В результате полезная площадь дорожной сети и проезжей части улиц приходящиеся не одно транспортное средство значительно сократилось, чем повысилось плотность, а в сочетании с непрерывным ростом динамических качеств современных автомобилей и напряженность потоков транспортных средств.
Высокая плотность и интенсивность потоков транспортных средств, повышение динамических качеств автомобилей, движение в потоке большого количества легковых автомобилей управляемых их владельцами, не обладающими в полной мере профессиональными навыками управления, а в ряде случаев и необходимыми психофизиологическими данными, а так же рост численности населения привели к значительному увеличению предпосылок для создания аварийных ситуации, приводящих во многих случаях к ДТП. Этому способствовало так лее запаздывания реализации уже имеющихся научных и полученных экспериментальным путем рекомендации по безопасности автомобилей выпускаемых промышленностью сегодня.
Городская дорожная сеть содержит большое количество пересечений отдельных дорог и магистралей. Редко эти пересечения расположены в разных уровнях и движущиеся по ним транспортные и пешеходные потоки не взаимодействуют между собой и не влияют друг на друга.
Чаще эти пересечения находятся в одном уровне. В этом случае имеет место пересечения потоков транспортных средств и пешеходов, которые называются конфликтующими. С увеличением интенсивности конфликтующих транспортных потоков снижается безопасность их взаимодействия и
повышается вероятность возникновения дорожно-транспортного происшествия.
При чрезмерно высокой интенсивности движения конфликтующих транспортных потоков единственным способом сокращения количества происшествий может стать их полное разъединение путем строительства пересечении в разных уровнях.
Большую роль для обеспечения безопасности условия движения играют технические средства регулирования:
дорожные знаки, светофоры, разметки, которые устанавливают очередность, приоритетность и допустимые направления движения транспортных средств.
Характерным для современных условий является высокая мобильность населения городов. Для перемещения используются как транспортные средства, так и пеший способ. Интенсивность пешеходных потоков в районе магазинов, кинотеатров, вокзалов осложняют дорожную обстановку. Причиной этого является недостаточная организованность пешеходов, плохое знание правил дорожного движения. Ведь пешеходом может стать и становиться любой человек независимо от его возраста, состояния здоровья, образования, социального происхождения, моральных качеств.
В отличии от пешехода, водителем может стать и становиться только тот человек который по состоянию здоровья удовлетворяет требованиям, предъявленных к этому категорию участников дорожного движения, а также который прошел подготовку на специальном стенде и по специальной программе в установленном порядке.
Автомобилизация - широкое проникновение автомобиля в производственную и бытовую деятельность человека имеет ряд особенностей. Автомобиль является динамичным транспортным средством, позволяющим перемещать с высокой скоростью грузы и пассажиров. При этом значительно снижаются затраты времени на доставку грузов, что приводит к ускорению производственных процессов, росту объема продукции. Снижают потери времени.
Но главная особенность автомобильного транспорта, отличающая его от других видов транспорта состоит в его способности перевозить груз и пассажиров "от двери до двери" т.е. непосредственно от пункта отправления к пункту назначения.
Дорожное хозяйство страна в настоящее время находится на сложном этапе развития, когда от преимущественного строительства новых дорог, центр тяжести постепенно и неуклонно переходил к эксплуатации дорог, повышению технического уровня и эксплуатационного состояния, капитальности дорожных одежд, реконструкции дорог и мостов.
На первое место выдвигаются задачи повышения скорости, удобства и безопасности движения.
В состав работ по технической эксплуатации дорог входит изучение и анализ условий работы дорог, условии движения транспортных средств, постоянный уход за дорогами, дорожными сооружениями и полосой отвода, поддержание их в чистоте и порядке, регулярное содержание и периодические
ремонты дорог и сооружений, озеленение, реализация мероприятий, повышающих технический уровень и эксплуатационные состояние дорог, приведение их в соответствии с возрастающими требованиями организации управления и регулирования движения,  обеспечение его безопасности совершенствование дорожного сервиса.
1. Обзор состояния разрабатываемой темы
1.1. Характеристика рассматриваемой улично-дорожной сети города 
Алматы по улице Жукова
Город Алматы по планировке улично-дорожной сети относится в прямоугольно диагональному типу. Город Алматы является крупным транспортным узлом. Через город Алматы проходят автомагистрали Республиканского значения, областного и местного.
Архитектурно-планировочная структура города Алматы в основном представлена жилыми частными массивными кроме западной части города, где расположены микрорайоны. Эти микрорайоны представлены прямоугольными кварталами.
Эти микрорайоны представлены прямоугольными кварталами, которые имеют в основе прямоугольную структуру расположения улично-дорожной сети. Остальная часть города несет элементы прямоугольно-радиальной структуры.
На улично-дорожной сети города Алматы эксплуатируется 119 светофорных объектов, в которые включены перекрестки, регулируемые автоматизированной системой управления движения и регулируемые пешеходные переходы. Также в качестве пассивного регулирования улично-дорожной сети эксплуатируются дорожные знаки в количестве 4130 штук.
Протяженность улично-дорожной сети города Алматы составляет примерно 1960 километров из них 1571 километр асфальтовых покрытий, которые по категории покрытия представлены II и III категориями, а остальная часть в качестве второстепенных дорог и примыкании к главным дорогам к категории покрытий III и IV.
Появление в городах огромного количества автомобилей, движущихся с большими скоростями, выделяющих вредные выхлопные газы, лишило наиболее загруженные транспортным движением улицы привлекательности для городского населения. Для безопасности населения при организации дорожного движения на улично-дорожной сети города Алматы были введены следующие мероприятия по повышению безопасности движения, такие как введение одностороннего движения на ряде улиц. Это является естественным решением в градостроительной практике и при строительстве городских автомобильных дорог. 
В качестве организации дорожного движения по устранению перегруженности участков дорог временно или постоянно запрещает движение, например: по проеспекте Тауке хана на участке от Сайрамского до улицы Жукова движение с 16-00 до 7-00 часов утра запрещено, а в качестве постоянного запрещения движения по улице Ал-Фарабиа до Затаевича.
В качестве снижения перегрузки городских дорог исключает движение грузового транспорта, территория которого определена улицами Койгельды, Кошеней, Шукшина, Конаева, Толе би, Аль Фараби, Ж.Аймаутова в сторону центра запрещено.
На транспортных светофорных объектах перекрестков улиц, где преобладают интенсивные поворотные движения транспорта, применяют светофоры с дополнительными секциями на следующих перекрестках: Сыпатай батыр - Толе би, Жукова-Мира, Жукова - Затаевича, Ал-Фарабиа-Койгельды, Жамбыла-Толе би, Толе би- Байтурсынова, Толе би-Маметовой, Толе би-Рыскулова, Сейфулина-Рыскулова и Мира-Жамбыла.
Рассматриваемая улично-дорожная сеть улицы Жукова отличается характерной особенностью.
Улица Жукова проходит по городу дугой охватывая центр города с севера на юг. Протяженность составляет 5 километров, по покрытию относится к II категории. Улица Жукова на вышеуказанном отрезке имеет 19 узлов пересечения дорог из них 8 крестообразные и 11 примыканий. Ширина проезжей части на данном отрезке составляет 14 метров, т.е. имеет 4 полосы движения в двух направлениях.
1.2. Анализ дорожно-транспортных происшествий на рассматриваемой улично-дорожной сети города Алматы по улице     Жукова за 2003-2005 годы
Под дорожно-транспортным происшествием понимают событие, возникшее в процессе движения механических транспортных средств и сопровождаемое гибелью, ранением людей, повреждением транспортных средств, сооружений, грузов или повлекшее иной материальный ущерб. Таким образом, обязательным критерием по которому событие квалифицируется, как дорожное происшествие является процесс движения. Поэтому в автомобиле стоящем на стоянке вдруг возник пожар то это не рассматривается как дорожно-транспортное происшествие.
Анализ дорожно-транспортных происшествий за рассматриваемый период 1997-2003 г. показан в таблице 1,1 по улице Жукова.
Таблица 1.1 

Анализ ДТП за 2003-2005годы
	Наименование
	2003
	2004
	2005

	ДТП
	26
	23
	24

	Погибло
	5
	4
	3

	Ранено
	23
	26
	34


Из проделанного анализа дорожно-транспортных происшествий по годам видно, что определенного подъема или спада не наблюдается. 
Аналогично проведем анализ ДТП по месяцам за исследуемый период по улице Жукова за 2003-2005года и показан в таблице 1.2.
Таблица 1.2. 
Анализ ДТП за 2003-2005г. по месяцам
	Месяцы
	2003
	2004
	2005

	
	ДТП
	Погибло
	Ранено
	ДТП
	Погибло
	Ранено
	ДТП
	Погибло
	Ранено

	Январь
	3
	0
	3
	2
	0
	3
	2
	0
	3

	Февраль
	2
	1
	1
	
	
	
	1
	0
	1

	Март
	1
	0
	1
	2
	0
	2
	3
	0
	5

	Апрель
	1
	0
	2
	2
	0
	4
	1
	0
	1

	Май
	3
	0
	4
	1
	0
	1
	2
	1
	3

	Июнь
	2
	0
	2
	2
	0
	3
	1
	0
	1

	Июль
	2
	1
	1
	5
	2
	4
	2
	0
	4

	Август
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	2
	1
	1

	Сентябрь
	4
	0
	3
	1
	0
	1
	3
	0
	6

	Октябрь
	4
	0
	4
	1
	1
	0
	1
	0
	1

	Ноябрь
	1
	1
	0
	1
	0
	1
	2
	1
	3

	Декабрь
	2
	1
	2
	5
	1
	6
	4
	0
	5

	Итого
	26
	5
	23
	23
	4
	26
	24
	3
	34


Из проделанного анализа видно, что наибольшее количество ДТП приходится на декабрь месяц -11, затем следует сентябрь месяц - 8 ДТП и третий месяц по наибольшему количеству ДТП январь месяц - 7. Максимальное количество ДТП в декабре месяце объясняется тем, что водители не могут быстро адаптироваться к зимним условиям движения, так же в это время дни становятся короче, а ночь длиннее. Так же сказывается снижение сцепных качеств дорожного покрытия, во много раз увеличивается тормозной путь автомобиля, появляется вероятность заноса. Все эти критерии не всегда правильно воспринимаются водителями, и число дорожно-транспортных происшествий по сравнению с другими периодами года возрастает.
Для учета и анализа дорожно-транспортных происшествий в зависимости от их характера подразделяют на следующие виды: столкновения, опрокидывания, наезд на стоящее транспортное средство, наезд на препятствие, наезд на пешехода, наезд на велосипедиста, наезд на гужевой транспорт, наезд на животных и др.
Анализ дорожно-транспортных происшествий по видам за 2003-2005годы по улице Жукова представлен в таблице 1.3.
Из проведенного анализа дорожно-транспортных происшествий по видам видно что наибольшее количество дорожно-транспортных происшествий приходится на 5 вид затем следует 2 вид, потом идет 4 вид, следующим является 3 вид и последним является 2 вид. Такая очередность существует по улице Жукова за 2003-2005годы.
Таблица 1.3. 
Анализ ДТП по видам за 2003-2005годы
	№
	Виды ДТП
	2003
	2004
	2005
	Итого

	1
	Столкновение
	5
	2
	8
	15

	2
	Опрокидывание
	
	
	1
	1

	3
	Наезд настоящее ТС
	1
	-
	1
	2

	4
	Наезд на препятствие
	2
	3
	-
	5

	5
	Наезд на пешехода
	16
	18
	12
	46

	6
	Наезд на велосипедиста
	2
	
	2
	4


Большой удельный вес 5 вида говорит, прежде всего, о низкой дисциплине и не соблюдении пешеходами и водителями правил дорожного движения.
На рисунке 1.1. показана гистограмма распределения дорожно-транспортных происшествий по видам за 2003-2005годы по ул. Жукова.
Анализ дорожно-транспортного происшествия по времени суток необходим для составления полной картины анализа ДТП по улице Жукова. Анализ дорожно-транспортных происшествий по времени суток за 3 года по улице Жукова показан в таблице 1.4.
Таблица 1.4.

Анализ ДТП по времени суток за 2003-2005гг.
	Часы суток
	2003
	2004
	2005
	Всего

	00-00–03-00
	3
	2
	1
	6

	03-00–06-00
	2
	-
	3
	5

	06-00–09-00
	1
	1
	2
	4

	09-00–12-00
	1
	4
	2
	7

	12-00–15-00
	1
	1
	2
	4

	15-00–18-00
	6
	4
	4
	14

	18-00–21-00
	7
	4
	6
	17

	21-00–00-00
	5
	7
	4
	16
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Рисунок 1.1.   Гистограмма   распределения   дорожно-транспортных происшествий по видам
Выполнив анализ дорожно-транспортных происшествий по времени суток за 2003-2005годы можно сказать, что наиболее опасным периодом времени суток является время с 18-00 - 21-00 в такие промежутки времени происходит максимальное количество ДТП. Это объясняется тем, что в это время суток наблюдается максимальная интенсивность движения транспортных средств и пешеходных потоков. Именно в это периоды происходит максимальное количество ДТП связанных с пешеходами, в которых также участвуют или влекут ДТП дети несовершеннолетнего возраста. Также можно отметить такой факт, что только по улице Жукова с участием несовершеннолетних за 2003-2005годы произошло 15 случаев ДТП.
1.3. Основные задачи дипломного проекта
Основной задачей дипломного проекта является выявление опасных мест на улице Жукова при анализе УДС и анализе ДТП. Также следует выявить участки и места наиболее вероятного возникновения ДТП и опасных ситуаций.
Для решения поставленной задачи в первую очередь нужно сделать анализ конфликтных точек на опасных пересечениях.
На основе этого анализа определить степень сложности перекрестков и по возможности принять меры по ее снижению. Так же следует изучить пофазный разъезд на перекрестках и интенсивность движения на них. На основе длительности горения основного цикла и интенсивности движения определить пропускную способность перекрестка рассматриваемых транспортных узлов. При необходимости следует принять меры по снижению интенсивности движения или другие мероприятия.
После исследования УДС нужно выявить недостатки в работе ОДД и мест наибольшей концентрации ДТП. Принять меры по снижению ДТП и улучшению ОДД и УДС по улице Жукова. Принять меры по снижению выбросов вредных веществ в атмосферу.
В конечном счете, следует определить экономическую эффективность от внедрения локальных методов ОДД, повышающих безопасность движения.
2. Исследовательская часть
2.1. Общие положения
Понятие о конфликтных точках важно для уяснения значения светофорной сигнализации для повышения безопасности дорожного движения. Под конфликтными точками понимают такие места на проезжей части, где пересекаются , сливаются или отклоняются траектории транспортных потоков, а также пересекаются пути движения транспортных средств и пешеходов. Изучение дорожно-транспортных происшествий убедительно показывает, что они чаще происходят именно в этих типичных местах. Выявление конфликтных потенциальных точек и последующая ликвидация или снижение степени опасности позволяют, не дожидаясь возникновения ДТП, повысить безопасность условий движения. Особенно типичным в этом отношении являются пересечения дорог, где встречаются и пересекаются потоки транспортных средств и пешеходов, прибывающих с разных направлений.
Характерной особенностью каждой конфликтной точки являются не только потенциальная опасность возникновения ДТП, но и вероятность задержек транспортных средств. Определение конфликтных точек на простом четырехстороннем перекрестке показан на рисунке 2.1.
Так на обычном нерегулируемом четырехстороннем перекрестке с одной полосой движения в каждом направлении имеется по 8 точек отклонения и слияния и 16 точек пересечения, т.е. всего 32 конфликтные точки. Кроме того, в 8 точках пересекаются транспортные и пешеходные потоки.
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Рисунок 2.1. Конфликтные точки на четырехстороннем перекрестке при разрешенной движении во всех направлениях.
· отклонения;
· слияния;
· пересечения транспортных потоков;
· пересечения транспортных и пешеходных потоков.

2.2. Определение конфликтных точек на перекрестках по улице Жукова
На рассматриваемой мною улице Жукова существует 16 пересечений и примыканий. Рассмотрим и сделаем анализ на более опасных перекрестках.
На рисунке 2.2. показан анализ конфликтных точек на пересечении улиц Жукова и Затаевича
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Рисунок 2.2. Конфликтные точки на перекрестке Жукова - Затаевича
Анализ конфликтных точек на перекрестке Жукова - Затаевича показал, что здесь имеется 8 точек отклонения, 8 точек слияния и 36 точек пересечения.
Определим степень сложности перекрестка по формуле:
m = 5·Пп + 3·Пс  + По

(2.1.)
где  Пп,  Пс и По - соответственно количество точек пересечения, слияния и отклонения
Подставив значения в формулу (2.1) определим: 
m = 5 · 36 + 3 · 8 + 8 = 212
Следовательно, транспортный узел считается очень сложным т.к. m >150.
   На рисунке 2.3. показан анализ конфликтных точек на перекрестке Жукова - Шукшина.
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Рисунок 2.3. Конфликтные точки на перекрестке Жукова - Шукшина
Анализ конфликтных точек на перекрестке Жукова - Шукшина выявил 8 точек слияния, 8 точек отклонения и 36 точек пересечения. Определим степень сложности перекрестка по формуле (2.1.) 
т = 5 · 36 + 3 · 8 + 8 = 212
Следовательно транспортный узел считается очень сложным.
Анализ конфликтных точек на перекрестке Жукова- Ж.Аймаутова представлен на рисунке 2.4.
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Рас. 2.4. Конфликтные точки на перекрестке Жукова - Ж.Аймаутова
Анализ конфликтных точек на перекрестке Жукова - Ж.Аймаутова выявил следующие результаты 2 точки слияния, 2 точки отклонения и 5 точек пересечения. Подставив значения в формулу (2.1.) получил:
т = 5 ·5 + 3 ·2 + 2 = 33
Транспортный узел считается простым так как т = 33 < 80.
На рисунке 2.5. показан анализ конфликтных точек на перекрестке Жукова - Мира.
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Рисунок 2.5. Конфликтные точки на перекрестке Жукова - Мира
Анализ конфликтных точек на перекрестке выявил следующие результаты: 2 точки слияния, 2 точки отклонения и 5 точек пересечений. Определим степень сложности по формуле (2.1.):
т = 5 · 5 + 3 · 2 + 2 = 33
Транспортный узел считается простым.
Рассмотрим следующий перекресток улицы Жукова и Наурыз. На рисунке 2.6. показан анализ конфликтных точек на перекрестке Жукова - Наурыз.
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Рисунок 2.6. Конфликтные точки на перекрестке Жукова - Наурыз
Анализ конфликтных точек на перекрестке Жукова – Наурыз показал следующие результаты 2 точки слияния 3 точки отклонения и 5 точек пересечения. Определим степень сложности по формуле (2.1.):
т = 5 ·5 + 3 · 2 + 2 = 33
Данный транспортный узел считается простым.
Рассмотрим следующий перекресток Жукова - Ал-Фараби. На рисунке 2.7. показан анализ конфликтных точек данного перекрестка. Анализ конфликтных точек выявил на данном перекрестке следующие результаты 2 точки слияния, 2 точки отклонения и 5 точек пересечения. Определим степень сложности перекрестка по формуле (2.1.):
т =5 · 5 + 3 · 2 + 2 = 33
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Рисунок 2.7. Конфликтные точки на перекрестке Жукова - Ал-Фараби
Результаты проделанного анализа конфликтных точек и значения степени сложности перекрестков заносим в табл. 2.1.
Таблица 2.1. 
Определение конфликтных точек
	№
	Транспортный
узел
	Количество
конфликтных точек
	Значение степени слож-
ности
	Количество точек пересечения транспортных   и пешеходных потоков
	Степень
сложности

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	1
	8

	1
	Жукова-Затаевича
	8
	8
	36
	272
	16
	Очень сложный

	2
	Жукова-Шукшина
	8
	8
	36
	212
	16
	Очень сложный

	3 
	Жукова -Ж.Аймаутова
	2 
	2 
	5 
	33 
	12 
	Простой 

	4 
	Жукова - Мира
	2 
	2 
	5 
	33 
	12 
	Простой 

	5 
	Жукова-Наурыз
	2 
	2 
	5 
	33 
	12 
	Простой 

	6 
	Жукова - Ал-Фараби
	3 
	3 
	5 
	37 
	14 
	Простой 


2.3. Выявление узких мест на УДС
Узкое место — это место наиболее вероятного столкновения ДТП или задержек транспортных средств:
1) По концентрации ДТП или задержек транспортных средств т.е. если в году произошло 3 и более ДТП в одном месте;
2) По техническому состоянию - место вероятного возникновения ДТП в виду неудовлетворительных дорожных условий с аварийно-опасные дефекты дорожного полотна: ямы, выбоины, поперечные, продольные, продольно-волнообразные, занимающие обширную часть проезжей части, вынуждающие водителей непредсказуемо менять направление движения, принимать меры экстренного торможения в случае проезда через такой участок способный нанести повреждения транспортному средству;
3) По долговременному контролю - неблагоприятная геометрическая планировка элемента улицы или дороги с неудовлетворительна
видимость на автодорогах республиканского значения - менее 100 м, вследствие продолжительного подъема; неудовлетворительная боковая видимость в городах - менее 40 м до перекрестка, несоответствие габаритов моста ширине автомобильных дорог, включая ширину обочин остановки.
Узкими местами по концентрации ДТП по улице Жукова можно считать: перекресток Ал-Фараби- Жукова; Затаевича - Жукова; участок дороги от улицы Шукшина до Затаевича; путепровод напротив областной администрации.
Узкими местами по техническому состоянию по улице Жукова можно считать те места, где не вовремя ремонтируют дорожное полотно. Особенно к такому месту относится перекресток Кошеней - Жукова.
2.4. Общие положения по определению интенсивности           движения транспортных и пешеходных потоков
Исследования интенсивности движения заключается в измерении темпа прохождения автомобилей через заданное сечение дороги. Интенсивность движения является одной из основных мер степени важности дороги. Учет движения может быть подразделен по времени дня направлению движения и типом автомобилей.
Интенсивность движения это количество транспортных средств проходящих через сечение дороги за единицу времени. В качестве расчетного периода времени для определения интенсивности движения принимают год, месяц, сутки, час и более короткие промежутки времени (мин, сек) в зависимости от поставленной задачи наблюдения.
Главная сложность при высокой интенсивности движения состоит в том, что транспортные средства расположены на дороге близко друг к другу, поэтому их взаимное влияние становится зависимым. При движении в плотном транспортном потоке у водителя ограничены возможности в выборе скорости движения, полосы, интенсивности разгона, торможения и др. В таких условиях водителю следует придерживаться темпа всего транспортного потока.
Попытки идти с опережением приведут только к повышенной опасности, увеличению расхода топлива, утомлению и нервозности. Вследствие этого водитель начинает допускать ошибки не успевает зафиксировать и оценить важные для безопасности движения элементы дорожной обстановки. Поэтому в условиях интенсивного движения резко усложняются условия обгона, часто возникают аварийные ситуации, приводящие к ДТП.
Каждое ДТП является следствием одной или нескольких причин среди которых как было установлено наибольший удельный вес приходится на ошибки вождения.
Интенсивность движения и безопасность движения тесно связаны между собой.
Выявлено, что при интенсивности 500-600 авт/час потенциальная опасность ДТП примерно в 2 раза больше чем при интенсивности 100-200 авт./час. Рост опасности движения продолжается только до определенной интенсивности, после чего аварийность снижается. Объясняется это тем, что в условиях плотного транспортного потока резко снижает скорость движения, а это в свою очередь уменьшает вероятность возникновения ДТП.
2.5. Определение интенсивности движения транспортных и     пешеходных потоков на рассматриваемой улице
Обследование размеров движения проводилось визуальным методом на 8 перекрестках по улице Жукова. На рисунке 2.8. показана условная интенсивность движения транспортных и пешеходных потоков по направлениям.
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Рисунок 2.8. Условная картограмма интенсивности движения транспортных и пешеходных потоков по направлениям на перекрестке Жукова - Затаевича
На рисунке 2.9. показана условная картограмма интенсивности транспортных и пешеходных потоков по направлениям на перекрестке ул. Жукова -Шукшина.
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Рисунок 2.9. Картограмма интенсивности движения транспортных и пешеходных потоков по направлениям на перекрестке Жукова - Шукшина
На рисунке 2.10. показана условная картограмма интенсивности транспортных и пешеходных потоков по направлениям на перекрестке ул.Жукова - Ж.Аймаутова.
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Рисунок 2.10. Картограмма интенсивности движения транспортных и пешеходных потоков по направлениям на перекрестке Жукова - Ж.Аймаутова
На рисунке 2.11. показана условная картограмма интенсивности движения транспортных и пешеходных потоков по направлениям на перекрестке ул.Жукова - Мира.
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Рисунок 2.11. Картограмма интенсивности движения транспортных и пешеходных потоков по направлениям на перекрестке Жукова - Мира
На рисунке 2.12. показана условная картограмма интенсивности движения транспортных и пешеходных потоков по направлениям на перекрестке улиц Жукова - Наурыз.
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Рисунок 2.12. Картограмма интенсивности движения транспортных и пешеходных потоков по направлениям на перекрестке Жукова -Наурыз
На рисунке 2.13. показана условная картограмма интенсивности движения транспортных и пешеходных потоков по направлениям по улице Жукова -Ал-Фараби.
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Рисунок 2.13. Картограмма интенсивности движения транспортных и пешеходных потоков по направлениям на перекрестке Жукова -Ал-Фараби.
3. Технологическая часть
3.1. Разработка системы координированного регулирования
Координированным управлением называется согласованная работа ряда светофоров (светофорных объектов) с целью сокращения задержки транспортных средств.
Принцип координации заключается в включении на последующем перекрестке по отношению к предыдущему зеленого сигнала с некоторым сдвигом, длительность которого зависит от времени движения транспортных средств между этими перекрестками. Таким образом, транспортные средства следуют по магистрали без остановки, прибывая к очередному перекрестку в тот момент когда на нем в данном направлении движения включается зеленый сигнал. Это обеспечивает уменьшение числа неоправданных остановок и торможений в потоке, а также уровня транспортных задержек.
Возможность такой координации работы светофорных объектов позволила в свое время назвать этот способ управления «зеленой волной». Этот метод до сих пор достаточно широко используется в практике. Для организации координированного управления необходимо выполнение следующих условий: наличие не менее двух полос для движения в каждом направлении; одинаковый цикл регулирования на всех перекрестках, входящих в систему координированного регулирования; расстояние между соседними перекрестками не должно превышать 800 м.
В данном дипломном проекте я разрабатываю систему координированного регулирования по улице Жукова.
Исходные данные для дальнейших расчетов приведены в табл. 3.1.
Таблица 3.1.
Таблица исходных данных
	№
	Перекресток
	Ширина
проезжей
части, м
	Расст-
ояние
между
перекр
естка
ми
	Длительно
сть
промежут
очного
такта, ч
	Интенсивность
движения ТС,
ед/ч

	
	
	1
	2
	
	1
	2
	1
	2

	1
	Жукова-Затаевича
	14
	14
	160
	4
	4
	500,200
	240

	2
	Жукова-Шукшина
	14
	14
	250
	4
	4
	520,215
	400,67

	3
	Жукова -Ж.Аймаутова
	14
	14
	200
	4
	4
	600,400
	560

	4
	Жукова - Мира
	14
	14
	220
	4
	4
	530,315
	330

	5
	Жукова-Наурыз
	14
	14
	
	4
	4
	400,210
	320


3.2. Расчет скорости координации
Правильный выбор расчетной скорости, а следовательно и сдвига включения зеленых сигналов на соседних перекрестках оказывает большое влияние на эффективность координированного управления. Естественно, при выборе расчетной скорости следовало бы ориентироваться на среднюю скорость группы. Однако это вызовет задержку лидирующих автомобилей, которые в свою очередь помешают безостановочному проезду через перекресток основной части группы. Поэтому обычно в качестве расчетной выбирают скорость, которую не превышает 85 % автомобилей группы. Эта скорость определяется методом натурных наблюдений для всех перегонов участка магистрали, где вводится координированное управление.
Расчетная скорость для системы координированного регулирования определяется экспериментальным путем. Существуют несколько методов определения скорости. Одним из простых методов является метод «мерной базы». Он заключается в том, что мгновенная скорость движения определяется выборочным методом измерения скорости отдельных транспортных средств, проходящих заданный короткий участок магистрали. Длина мерной базы зависит от средней скорости движения транспортных средств и обычно принимается 50 или 100 м.
Для удобства дальнейших расчетов целесообразно измерить скорость 100 транспортных единиц, выбранных из потока в случайном порядке. Полученные данные группируются по интервалам не более 10 км/ч. Зная общее количество проведенных замеров, определяют в процентах частоты скоростей для каждого интервала. Результаты расчетов и наблюдений заносили в табл. 3.2.
На основании полученных данных строим кривую распределения скоростей и перкулятивную кривую, которая дает возможность определить для любого процента надежности расчетную скорость. Опыт показывает, что 85 % всех водителей едут со скоростью соответствующей конкретным условиям движения.
Следовательно, мгновенная скорость 85 % обеспечиваемости, может служить расчетной скоростью координации.
Таблица 3.2.
Значения расчетной скорости.
	Интервалы
скорости
движения,
км/ч
	Средняя
скорость,
км/ч
	Количество
автомобилей, ед
	Частость
%
	Накоплен
пая
частость,
%

	25-35
	30
	6
	6
	6

	35-45
	40
	12
	12
	18

	45-55
	50
	56
	56
	74

	55-65
	60
	18
	18
	92

	65-75
	70
	6
	6
	98

	75-85
	80
	2
	2
	100

	Итого
	-
	100
	100
	


    В данном дипломном проекте после построения кумулятивной кривой 85% обеспеченности соответствует мгновенная скорость Vрасч = 56 км/ч. Это значение скорости будет применяться для дальнейших расчетов.
3.3. Расчет цикла регулирования и его элементов
Определение длительности цикла и основных тактов регулирования основано на сопоставлении фактической интенсивности движения и на подходах к перекрестку и пропускной способности с потоком насыщения этих подходов. Поэтому эти параметры следует рассматривать в качестве основных исходных данных расчета.
Как интенсивность, так и потоки насыщения рассматриваются для каждого направления движения каждой фазы. Следовательно, расчету режима регулирования должно предшествовать формирование схемы организации движения на перекрестке.
Число фаз регулирования определяет количество основных и промежуточных тактов. Основной такт является частью цикла регулирования, пропорциональном фазовому коэффициенту, расчетное значение которого соответствует максимальному отношению интенсивности к потоку насыщения для различных подходов к перекрестку в данной фазе. Промежуточный такт, учитывая его назначение, мало зависит от интенсивности а определяется планировочной характеристикой перекрестка и скоростью движения транспортных средств в его зоне.
Данные о промежуточных тактах и расчетных фазовых коэффициентах лежит в основе расчета длительности цикла регулирования, которая может быть скорректирована с учетом требований пешеходного или трамвайного движения.
Промежуточный такт служит для подготовки права на движение следующей группе участников движения. Указанная подготовка означает освобождение перекрестка от транспортных средств и пешеходов, имевших право на движение во время предыдущего основного цикла.
Обычно промежуточный такт обозначается желтым сигналом в направлении, где ранее осуществлялось движение. Действующие нормативные положения не рекомендуют назначать длительность желтого согнала более 4 с. Это связано с тем что при длительности промежуточного такта больше 4 с. некоторые водители, ожидающие у стоп линии могут посчитать что устройство управления светофорной сигнализацией вышло из строя и начать движение при запрещающем сигнале светофора. Кроме того, увеличение длительности промежуточного такта приводит к увеличению задержки транспортных средств
у перекрестка.
Длительность   промежуточного   такта   с   переходного интервала определяется по формуле:
tпрi = Г1+Г2-Г3 + 2;  с   
(3.1)
где  Г1 - время проезда расстояния до линии «СТОП», равного 
                тормозному пути, с; 
      Г 2 - время проезда расстояния от линии «СТОП» до самой дальней 
              конфликтной точки на перекрестке с добавлением длины  

             транспортного средства, с; 
   Г3 - время момента включения зеленого сигнала в очередной фазе, до 
       момента прибивания к конфликтной точке транспортного средства, 
        начавшего движение по этому сигналу, с.
При этом
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(3.2)
где  Vрасч  - расчетная скорость координации, км/ч;
jт   - замедление транспортных средств при остановке перед линией 
        «СТОП»,  jТ = 3 м/с2
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(3.3)
где  li - расстояние от линии «СТОП» до самой дальней конфликтной точ-
             ки в i - ой фазе (определяется по схеме перекрестка), м;
la - габаритная длина транспортного средства, м   la- 6м

[image: image17.wmf]с

a

l

Г

T

i

;

2

1

3

+

×

=




(3.4)
где li +1 - расстояние от линии «СТОП» до конфликтной ближней точки в 
             очередной (i+ 1)-ой фазе (определяется по схеме перекрестка), м; 
      ат - ускорение транспортного средства при разгоне после трогания с 
               места, аТ = 2 м/c 2
Для расчета длительности переходного интервала для левоповоротного движения V = 25 км/ч. Правоповоротное движение при определении длительности переходного интервала в расчет не берется.
Подставив значения в формулу (3.2)-(3.4) получим:
[image: image18.png]56

Tiu=75%3

=25¢




[image: image19.png]25

I““=7’2—x3—=1,150;
_ (18+6)
r“—56—X3,6=1,5c;

18+6
Iy = —(—2—5—L X3,6=34c




Подставив найденные значения в формулу (3.1) получим
tnpl   =2,5 + l,5-2 + 2 = 4c; 
tnp2  = 1,15 + 3,4-2 + 2 = 4с;
Таким образом, задав промежуточные такты и суммарную величину для каждого перекрестка магистрали определим оптимальную величину цикла регулирования.
Расчет потока насыщения для случаев движения в прямом направлении по дороге без продольных клонов, связывающей величину потока насыщения с шириной проезжей части выполняется по формуле:
Мн = 525· В, ед/ч
(3.5)
где В - ширина проезжей части улицы в данном направлении движения, м
Подставив значения в формулу (3.5) получим: 
Мн1 = 525x7 = 3675 ед/ч; 
Мн2 = 525x7 = 3675 ед/ч;
Фазовый  коэффициент i-ой фазы регулирования определяется по формуле:
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(3.6)
где  N прij - приведенная интенсивность в данной фазе в j - ом направле-

                     нии, ед/ч; 
          Мнij - поток насыщения для i-го направления в каждой фазе, ед/ч. 
Подставив значения в формулу (3.6) получим:
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Суммарный фазовый коэффициент, характеризующий загрузку перекрестка определяется по формуле:
Y=Y1 + Y2 + ... Yn=Yi
                                (3.7)
где   Yi - фазовый коэффициент i-oи фазы регулирования; 
         п - число фаз регулирования. 
Подставив в значение в формулу (3.7) получим:
1).   Y = 0,134 + 0,056 + 0,065 = 0,255
2).   Y = 0,143 + 0,057 + 0,193 + 0,183 = 0,576
3). Y = 0,168 + 0,12 + 0,15 = 0,38
4). Y = 0,14 + 0,08 + 0,089 = 0,409
5). Y= 0,12 + 0,05 + 0,087 = 0,257
Суммарное потерянное время в цикле, в течение которого отсутствует движение через линию «СТОП», для перекрестков определяется по формуле:
Тп =  (tnpi - 1),с
(3.8)
где  t пр1 - длительность промежуточного такта, с;
        п - число фаз регулирования; 
        i  - номер фазы.
Подставив значения в формулу (3.8) получим: 
Тп   =   (4-1) + (4-1)   =  6с
Модель для расчета длительности цикла и его элементов была предложена английским исследователем Вебанером, а полученные им результаты широко используются практически во всех странах мира. Учитывая, что в решении координации движения через перекресток проходят группами транспортные средства повышенной плотности, усиленность цикла регулирования определяется по формуле:
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где Тп- суммарное потерянное время в цикле регулирования, с;
     Y- суммарный коэффициент характеризующий загрузку перекрестка.
Подставив  значения в формулу (3.9) получаем:
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Перекресток, у которого по расчету получена наибольшая длительность цикла, как правило, является наиболее загруженным и носит название «ключевого» перекрестка для системы координированного регулирования. В данном случае «ключевым» перекрестком является второй перекресток (Жукова -Толе би) с длительностью цикла регулирования Тц = 34 с.
После определения оптимальной длительности цикла регулирования для магистрали рассчитывается длительность основных тактов. Этот расчет начинается с ключевого перекрестка. Для каждой фазы длительность основного такта рассчитывается по формуле:
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(3.10)
Подставив значения в формулу (3.10) получим:
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Данное выражение используется для расчета продолжительности горения зеленого сигнала в любой фазе. Причем должно выполняться условие t 09> 7с. Если расчетное значение меньше 7 с, то оно принимается равным 7 с, а величина времени цикла корректируется в сторону увеличения.
Сумма полученных длительностей основных тактов и промежуточных тактов всех фаз должно дать величину цикла регулирования.
Например, для 2-х фазного регулирования длительность цикла регулирования рассчитывается по формуле:
Tц = t01 + tnpl+  t02 +tnp2, с
(3.11)
где   toi,t02 - длительность основных тактов, с;
tnpi ,tnp2 - длительность промежуточных тактов, с
Подставив значения в формулу (3.11) получим: 
1).Тц=20 + 4 + 16 + 4 = 34с;
2). Тц = 15 + 4 + 11+4 = 34с; 
3).Тц = 19 + 4+7 + 4 = 34с; 
4). Тц = 19 + 4+7 + 4 = 34с; 
5).Тц = 21+4 + 5 + 4 = 34с.
Полученное в соответствии с формулой (3.10) значение основного такта для второстепенного направления t02 будет использовано в дальнейшем как минимальная продолжительность горения зеленого сигнала на второстепенном направлении ( t3 min) необходимая для получения графика координации. Полученные данные заносим в табл. 3.3
Таблица 3.3. 
Значения длительностей тактов регулирования.
	Элементы цикла регулирования
	Перекресток

	
	1
	2
	3
	4
	5

	t 01 , с
	20
	15
	19
	19
	21

	t пр 1 ,с
	4
	4
	4
	4
	4

	t02, с
	6
	11
	7
	7
	5

	t пр 2 ,с
	4
	4
	4
	4
	4

	Тц,с
	34
	34
	34
	34
	34


После расчета элементов цикла регулирования на всех перекрестках магистрали необходимо определить ширину ленты времени. Под лентой времени понимают - период времени, в течении которого группе автомобилей гарантируется безостановочный проезд с расчетной скоростью через все перекрестки магистрали.
Ширина ленты времени определяется по формуле:
t в = (0,4 : 0,5) · Тц, с
(3.12)
При условии t в ≥ t з min, t з min - минимальная длительность горения зеленого сигнала по направлению координации для ключевого перекрестка (tзmin= t 01).
Если при расчетах получено, что , t в < t з min тогда в качестве t в принимается величина t з min , то есть величина длительности основного такта в первой фазе регулирования на ключевом перекрестке.
Подставив значения в формулу (3.12) получим:
tв =0,45 · 34 = 15,5 с.
Так как условие выполняется то есть tв > t зmin, следовательно, это значение используем как необходимое.
3.4. Определение угла наклона графика «Путь — время»
График координации представляет собой графическую интерпретацию зависимости «путь - время», изображенную в прямоугольной системе координации. По горизонтальной оси откладываются время движения, по вертикальной -пройденный путь автомобилем при расчетной скорости координации.
Тангенс угла наклона графика «путь - время» определяется расчетной скоростью движения. Очевидно, что угол наклона графика будет определяться также выбранным масштабом пути и времени движения.
При построении графика координации принимаем следующие масштабы: для пути Мi в 1 см - 25 м; для времени Мt в 1 см-10 сек.
Тогда тангенс угла наклона графика «путь - время» определяется по формуле:
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где   Vрасч - расчетная скорость координации, км/ч; 
         Mt  - масштаб времени, Mt -10 с/см; 

         Me  - масштаб пути, Me = 25 м/см.
Подставив значения в формулу (3.13) получим:
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3.5. Построение и корректировка графика координации        сигналов светофора
Построение графика координации осуществляется графоаналитическим методом или с помощью ЭВМ.
В данном случае построение графика выполняется графоаналитическим методом.
Он позволяет усвоить основные принципы графического представления способа координирования и рассмотреть некоторые особенности организации движения на перекрестке. Его целесообразно использовать при теоретической подготовке.
Слева, по вертикальной оси графика, которая является «контрольно-нулевой линией» и параллельно ей вычерчиваем спрямленный план магистрали в выбранном масштабе.
Перекрестки на плане нумеруем сверху вниз в соответствии с нумерацией. Расстояние между перекрестками выбираем в соответствии с исходными данными. Ширина перекрестков должна соответствовать расстоянию между линиями «стоп» на главном направлении. Слева от плана магистрали напротив каждого перекрестка наносим соответствующий режим светофорного регулирования. На графике вправо от нулевой линии и перпендикулярно к ней через линии «стоп» каждого перекрестка проводим горизонтальные линии. Между горизонтальными линиями, соответствующими границами ключевого перекрестка наносим в масштабе длительности основных и промежуточных тактов, начиная с зеленого сигнала светофора в пределах 4...6 циклов регулирования, разграничивая их тонкими вертикальными линиями. Через точку начала зеленого сигнала на ключевом перекрестке под углом L (L = 80 °) проводим прямую линию АВ.
Тангенс угла наклона определяем расчетной скоростью откладывая вправо от точки начала зеленого сигнала ширину ленты времени tв в масштабе Мt проводим параллельно АВ линию А1 В1. Обе линии проводи вверх и вниз до пересечения с горизонтальными линиями ограничивающими все рассматриваемые перекрестки. Таким образом, тента времени образованная двумя параллельными линиями обеспечивает безостановочное движение автомобилей с расчетной скоростью в направлении от перекрестка с большим номером к перекрестку с меньшим номером левая граница ленты времени соответствует движению первого автомобиля в группе, а правая последнему.
При изменении скорости движения изменяются и углы наклона линии графика движения, что используется для совпадения ленты времени одного из направлений зелеными сигналами.
После завершения построения графика координированного регулирования каждого перекрестка по нему окончательно определяем длительность основных и промежуточных потоков и сдвиг фаз, по магистрали координации.
Сдвиг фаз относительно контрольной нулевой линии - это интервал времени в секундах от нулевой линии до начала ближайшего зеленого сигнала регулирования на соответствующих перекрестках.
Сдвиг фаз относительно нулевой линии на ключевом перекрестке равен 0.
Сдвиг фаз относительно соседнего перекрестка - это интервал времени в секундах между началом зеленого сигнала на первом перекрестке в направлении координации и начала зеленого сигнала на каждом последующем перекрестке. Величина не должна превышать длительность цикла регулирования, поэтому ее отсчитывают от ближайшей вертикальной линии проведенной через время Тц.
Полученные значения сводим в таблицу расчетных данных, которые являются исходным материалом для  подготовки  технических  средств   системы   к работе. Расчетные данные заносим в табл. 3.4.
Таблица 3.4. 
Значения расчетных данных
	№
перекрестка
	Сдвиг   зеленого
сигнала, с
	Время горения сигналов, с
	Paccтояние
между
перекрестками, м
	Время проезда
перекрестка, с

	
	От
нулевой
линии
	От соседнего перекрестка
	t01
	tnpl
	t02
	t пл2
	
	

	1
	0
	0
	21
	4
	5
	4
	220
	0,9

	2
	16
	16
	19
	4
	7
	4
	200
	0,9

	3
	0
	19
	19
	4
	7
	4
	250
	0,9

	4
	15
	31
	17
	4
	9
	4
	160
	0,9

	5
	29
	14
	20
	4
	6
	4
	
	0,9


4. Экологическая часть
4.1. Современные методы борьбы с загрязнениями
Загрязнение воздушного пространства является острейшей проблемой. Со времени окончания второй мировой войны объем выбросов неочищенных загрязнений возрос на 200 %.
В загрязнении окружающей среды велика роль автомобильного транспорта. По данным ООН к 2005 году общее число автомобилей превысило 800 млн.
Мировой парк автомобилей расходует более 500 млн.т топлива в год и выбрасывает в атмосферу около 200 млн.т вредных веществ. На производство бензина уходит 10 % мировой добычи свинца.
В нашей стране принимается ряд мер, чтобы уменьшить негативные последствия автомобилизации. Проблема загрязнения среды признается чрезвычайно важной. Среднестатистический удельный вес загрязнения воздушного бассейна автомобильным транспортом составляет 45-50 %. Каждый грузовой и легковой автомобиль выбрасывает в атмосферу 3,65 кг окиси углерода в сутки. Борьба с загрязнением воздушного бассейна носит комплексно-профилактический характер. Защита окружающей среды законодательно закреплена в Конституции. По этому поводу приняты важнейшие законодательные акты.
Наша Республика принимает участие в разработке многих международных комплексных программ по защите окружающей среды в рамках ВОЗ, МСОТ, ООН, ЮНЕСКО и др. Исследователями установлено, что выхлопные газы автомобилей не только чувствительно влияют на человека, животных и растительный мир, но и способствуют разрушению зданий и нарушению эрозии почвы, изменению климата и геохимической структуры атмосферы. Какие существуют пути и методы снижения уровня загрязнения окружающей среды автомобильным транспортом? Это прежде всего техническое совершенствование автомобилей: использование малотоксичных топлив; совершенствование
дорог и организация движения; планировочно-градостроительные мероприятия; законодательные и административные методы и т.д.
Наибольший эффект достигается там где эти методы разрабатываются комплексно и координируются в рамках заинтересованных министерств и ведомств. Техническое совершенствование подвижного состава включает в себя как модернизацию и рациональное техническое обслуживание существующего парка, так и разработку принципиально новых малотоксичных транспортных средств.
В данное время производится испытание французских нейтрализаторов для автомобилей.
Интересно отметить что эффективные нейтрализаторы предложены ученными : используются биологические катализаторы, способные различать вредные соединения. Идет попытка изготовления таких нейтрализаторов из морской воды.
Сейчас некоторые фирмы демонстрируют эффективные замкнутые измерительные системы уровня загрязнения окружающей среды в рамках города. Так фирма Siemens представила системы комплексного контроля состояния окружающей среды, включающие измерительные станции, региональную подцентраль и центр обработки данных. В процессе системы накапливаются данные по загазованности каждой магистрали, уровню токсичности автомобилей на данной магистрали система в случае необходимости посылает сигнал тревоги в район, где уровень загрязнения превышает нормы. Предусмотрена возможность стыковки данной системы с системой световой сигнализации.
В некоторых больших городах зарубежья установлены сигнализаторы загрязнения воздушного бассейна вдоль основных транспортных магистралей. Они меняют цвет с зеленого на красное, когда количество окиси углерода в воздухе больше установленной нормы. В этом случае система светофорной сигнализации переключает транспортные потоки на дублирующие магистрали или
устанавливают безостановочный режим движения.
Одной из существенных мер по снижению уровня загрязнения окружающей среды является дизелизация автомобильного парка. Дизельные двигатели выделяют значительно меньше окиси углерода углеводородов и окиси азота. Однако крупным недостатком дизели является дымность и более высокий уровень шума.
Снижения токсичности выхлопных газов в 1,8 - 2,5 раза можно достичь с применением форксимерно-факельной системой зажигания.
Вторым направлением снижения токсичности автомобилей
является разработка и использование малотоксичных топлив. Наиболее реальным в настоящее время является газификация автомобилей, т.е. перевод их на газообразное топливо.
Сейчас промышленность СНГ выпускает грузовые автомобили с газобаллонами. За рубежом широкое применение получили газотурбинные автомобили. Основными достоинствами газовой турбины являются неприхотливость к топливу, простота запуска, высокая надежность, низкая токсичность, компактность и высокая экономичность.
Во многих странах ведутся работы по созданию бензоводородных и бензоспиртовых топлив смесей, а также различных добавок и присадок.
Это позволяет снизить расход бензина на 17 %, при этом концентрация окиси углерода и углеводородов не превышает 0,1 % и 0,05 %, соответственно эмиссия окиси азота снизилась в 2 раза. Применение эмульсии позволяет снизить концентрацию окислов углерода в 2 раза, окислов азота в 1,5 раза, метана в 1,4 раза и сократить общий расход бензина на 12 %. Применение воднотопливных эмульсий позволяет снизить токсичность окислов азотов в 2,5 раза, окислов углерода в 2,6 раза.
Проводятся широкие исследования по использованию в качестве топлива водород. Такие автомобили уже демонстрировались, марки «Жигули», «Москвич» они были созданы ученными Алматы, Москвы, Ленинграда и Харькова.
Большое внимание ученных к водородному не случайно, во первых запасы водорода входящего в состав воды, почти неисчерпаемы; во вторых, водород наиболее стерильный из всех видов топлив, практически не выделяющий вредных веществ. Использование водородного топлива сдерживается не совершенствованием технологии получения водорода и, как следствие его дороговизны.
Одним из эффективных основных методов снижения загрязнения воздушного бассейна больших городов является перевод основных видов городского транспорта на электрическую тягу. Ведутся работы над созданием электромобиля. Однако электрификация автомобильного транспорта сдерживается низкой энергоемкостью аккумуляторов.
Большую роль формирования загрязнения городов играет состояние дорог и организация движения. Техническое оснащение магистралей и координированное регулирование движения по принципу «зеленой волны» позволяет снизить уровень загрязнения воздуха на 15-20 %, снижение уровня
загрязнений воздушного бассейна городов способствует многополосные скоростные автомагистрали с развязкой движения в разных уровнях, гибкие кибернетические светофорные системы, рациональное распределение транспортных потоков при помощи ЭВМ, оперативное планирование перевозок, повышение удельного веса безмоторных
транспортных средств с прицепами, полуприцепами, повышение квалификации водителей и др.
Особую роль в охране воздушного бассейна городов играет внедрение системы стандартов и их метрологическое обеспечение.
За рубежом важная роль защите воздушного бассейна городов отводитсяразличным административно-ораганизационым мероприятиям.
По данным некоторых исследовательских институтов, половина трудовых и коммерческих поездок совершается с целью обмена информацией. Это создает для замены трудовых поездок телекоммуникациями (телефон, телетайп, дисплей домашнего телевизора и т.д.)
В конце следует отметить, что наиболее эффективным средством борьбы с загрязнением является комплексно-координированное решение данной проблемы за счет различного сочетания основных приведенных выше факторов.
4.2. Контроль за дымностью отработавших газов
Охрана природы и рациональное использование природных ресурсов в нашей стране дело государственной политики. В основных направлениях экономического и социального развития предусмотрено повысить государственный контроль за состоянием природной среды и источниками загрязнения, улучшить техническое оснащение этой службы эффективными автоматическими приборами и оборудованием.
Загрязнение воздушного бассейна, особенно в городах, преимущественно отработавшими газами автомобильных двигателей вызывает сегодня тревогу. Они представляют собой мелкодисперантную аэрозоль, фазу, которой составляют, прежде всего, твердые частицы сажи. Сажи как и любая легкая пыль могут стать причиной заболевания верхних дыхательных путей однако основная ее опасность заключается том, что частицы служат перевозщиком сорбированных их поверхности концентраченных веществ. Оседая в легких, эти вещества стимулируют появление злокачественных опухолей, усваиваются организмом. Так как консерагены не могут быть вызваны из него до конца жизни то происходит их аккумуляция накопления до критических концентраций когда заболевание раком легких становится фатальным.
Естественно при большом различии размеров сажевых частиц от десятых долей до десятков микробов не все они представляют непосредственную угрозу для организма. Частицы диаметром более 40 мкм под действием силы тяжести быстро осаждаются на поверхности земли и выводятся из состава воздуха. Опасными являются лишь образования, которые длительно находятся на взвешенном состоянии в воздухе. Это по терминологии методорологов, летающие частицы.
Таким образом, приборы, регистрирующие показатели санитарно-гигиенического качества аэрозольных смесей должны реагировать на присутствие частиц достаточно малых размеров. В противном случае могут быть сделаны неверные выводы.
Ученные многих стран проводят опыты, исследования на тему влияния сажевых частиц на организм человека по результатам расчетов доля токсичности сажи составляет 90 %. Таким образом, при инструментальном контроле дымности либо должно одновременно дисперсность фазы аэрозоля, либо прибор должен реагировать на присутствие мелких частиц. Действительно, если далее аэрозоль будет состоять на 98 % из образований со средним диаметром до одного мкм и имеет только 2 % конгломератов с поперечником 30 м км то на долю первых приходится лишь 2 % массы.
До последнего времени организовать регулярный контроль в автохозяйствах за дымностью было невозможно из-за отсутствия приборов. В объединении «Аналистприбор» разработан дымомер СИДА-107. Она предназначена для контроля дымности автомобилей при их выпуске с завода изготовителя, а также при использовании в автохозяйствах. Установки эксплуатации: температура воздуха от пяти до пятидесяти градусов Цельсия его давление от 79,8 до 106,4 кПа, относительная влажность — в пределах 30-80 %. Для работы дымомеров необходима промышленная электросеть напряжением 220 В и сжатый воздух давлением 0,15...0,20 МК при расходе до 18 м3/ и
В настоящее время дымомеры выпускаются серийно и с успехом могут быть использованы в стационарных автохозяйствах в условиях для контроля за дымностью отработавших газов эксплуатируемых автомобилей, соответствие их по этому показателю действующих нормативно-технических документов.
Одновременно объединение «Аналитприбор» разработал малогабаритные индикаторные дымомеры для экспресс-контроля отработавших газов в дорожных условиях работниками дорожной полиции.
5.   Экономическая часть
5.1. Общие положения
Проблема обеспечения безопасности и организации движения на городских автомобильных дорогах привлекают большое внимание во всех странах в связи с значительными жертвами и материальными потерями при ДТП.
Эта проблема приобретает особое значение, так как быстрый процесс автомобилизации страны приводит к непрерывному включению в число участников движения все больше автомобилей, сказывается также и опережение планов выпуска автомобилей по сравнению с темпами роста протяженности дорожной сети и совершенствованию ее технического уровня.
Для повышения безопасности движения по дорогам необходимо одновременное проведение широкого комплекса мероприятий. Значительная часть их связана с развитием конструкции автомобилей, прежде всего совершенствовании тормозных систем, а также оснащением автомобилей специальными приспособлениями, например, ремнями, энергопоглощающими рулевыми клапанами, воздушными подушками безопасности, то есть элементами пассивной безопасности, снижающими тяжесть последствий при ДТП.
Большую роль играют повышение дисциплины движения по дорогам и пропаганда безопасности движения среди водительского состава, населения и в школах.
Существенное повышение безопасности движения достигается совершенствованием методов проектирования дорог и улиц улучшением технологии выполнения дорожно-строительных работ в частности обеспечением должной ровности шероховатости покрытия с сохранением этих качеств в процессе службы дороги. Для безопасности движения по дорогам необходимо решение задач социологического характера - создание благоприятных условий труда и быта водителей, развертывание борьбы с пьянством за дисциплину движения на дорогах.
Таким образом, вопросы обеспечения безопасности движения могут быть решены только совместными усилиями специалистов различных отраслей науки и техники. Ни одно из этих мероприятий, взятое по отдельности , не может коренным образом повысить безопасность движения.
Во всех странах проводятся большие программы, направленные на повышение безопасности движения.
Программы  повышения  безопасности дорожного движения, разрабатываемые  в  разных  странах,  обычно включают в себя следующие мероприятия по снижению возникновения ДТП:
· уширение проезжей части, устройство дополнительных полос движения  на  подъемах  для медленно движущихся автомобилей;
· укрепление и уширение обочин;
· оборудование уширения проезжей части для остановок автобусов;

· устройство площадок отдыха в стороне о дороги;

· удаление препятствий на обочинах и придорожной полосе, на которые мог бы наехать автомобиль;

· разметка проезжей части для лучшей организации движения;

· установка    светофорной сигнализации на железнодорожных  переездах,  на  путеводах и пересечениях автомобильных дорог в разных уровнях.

Вызывающих гибель и ранение людей, а также потери материальных ценностей в результате ДТП приносит обществу значительный ущерб.
Поэтому мероприятия по снижению числа ДТП приносят не только улучшение условий безопасности движения, но и несомненный экономический эффект. Учет этого экономического эффекта позволит легче обосновать целесообразность проведения мероприятий. Эффект от устранения ДТП достигает иногда до 30 % от общей стоимости проводимых работ, позволяет легче обосновать целесообразность  проведения мероприятий  по  безопасности движения.
За рубежом применяют два способа оценки потерь от ДТП:
1). Учет сумм страховых премий выплачиваемых пострадавшим и их семьям;
2). Учет стоимости лечения пострадавших при ДТП, потерь выпускаемой продукции связанных с отсутствием пострадавших на производстве, учет стоимости ремонта автомобилей и др.
Первый способ не имеет научного обоснования. Он отражает только расходы страховых компаний выплачиваемых застраховавшемуся людям.
Второй способ широко применяется в разных странах. Идея его сводится к подсчету всех потерь связанных с аварией и к определению их средних значений.
Принципиальную наибольшую сложность вызывает выполнение ряда требований:
· строгое соблюдение водителями и пешеходами правил дорожного движения;

· нормальное состояние технических средств;
· обеспечение конструкции автомобилей экономических требований    нормальной   и   неутомимой   работы водителей;

· обеспечение планом  и продольных профилей дороги беспрепятственного движения   потока автомобилей расчетной интенсивности с заданной скоростью;

· управление движением - установление оптимальных скоростей как в целом по стране, так и на отдельных маршрутах и участках, введение светофорного регулирования. Создание на дорогах специальной службы организации и безопасности движения;
· усиление   пропаганды   правил   дорожного   движения через печать, телевидение, радио и другие средства.
5.2.   Определение эффективности мероприятий по повышению безопасности движения
В результате изменения национального дохода приходящегося на душу населения, размер потерь от одного происшествия с каждым годом возрастает. Конкретные цифры потерь, как и во всех расчетах, основанных на экстраполяции, передаются в периодических уточняющих пересмотрах.
Потри от ДТП в нашей республике (установленные суммы на год) определяются по следующим данным:
· гибель одного человека - 670000 тенге;
· ранение одного человека - 25000 тенге;
· восстановление   транспортного   средства   и   другие потери -8500 тенге.
Если обозначить количество погибших буквой Г1, Г2, …Гп, а количество раненых – P1, Р2 ...Рп, количество восстановлений транспортных средств и другие потери – B1, B2, ... Вп, по годам, то можно определить годовые потери соответственно по формуле (5.1)
Побщ. = (670000 · Гi + 25000 · Pi + 8500 · Вi)
(5.1)
Подставив числовые значения соответственно по годам получим:
За 2003 год: Пг1 = (670000 · 2 + 25000 ·12 + 8500 · 13) = 1750500 тг
За 2004 год: Пг2 = (670000 ·l+ 25000 ·16 + 8500 · 9) = 1146500 тг
За 2005 год: Пг3 = (670000 · 2 + 25000 · 9 + 8500 · 8) = 1633000 тг
Далее рассчитаем среднегодовые потери от ДТП за период 2003-2005 годы по формуле:
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Подставив значения годовых потерь в формулу (5.2) найдем среднегодовые потери от ДТП в стоимостном выражении:
[image: image30.png]o= 1750500 + 11136500 + 1633000 _ 1510000 mz





Затем  вычислим   коэффициент Кг   учитывающий тенденцию потерь, который определяется по формуле
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Подставив значения в формулу вычислим:
[image: image32.png]Kn= 1146500/1750500 + 1633000/1146500 + 1633000/1750500 3
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Установленные суммы потерь от ДТП являются, конечно, крайне условными и могут использоваться лишь в технико-экономических расчетах для обоснования эффективности проводимых мероприятий по снижению числа ДТП.
За исследуемый период с 2003-2005 годы по улице Жукова, где было предложено внедрение координированного регулирования совершенно 30 ДТП, в результате которых погибло 4 и ранено 37 человек. По научным данным известно, что внедрение координированного регулирования  снижает на 20% ДТП с наездами на пешеходов.
Подставив вышеперечисленные значения в формулу (5.1) получим:
П общ. = (670000 · 5 + 25000 · 37 + 8500 · 30) = 4530000 тг.
Число ДТП которые могут быть предотвращены в результате внедрения мер по безопасности движения, можно определить, умножая среднее число ДТП за прошлый год на показатель уменьшения этого ДТП {1}.
Снижение числа ДТП за год определяется по формуле:
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где:   ао- число ДТП за Т дней прошедшего периода (в нашем проекте 
                за 3 года, т.е. 1095 дней) 
         Р - уменьшение аварийности в долях выбирается из табл.9.2{1}. 
При организации координированного регулирования Р = 0,2 ДТП с  гибелью и ранениями.
Подставив значения получим:
Для ДТП с гибелью людей:
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Для ДТП с ранением людей:
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Для ДТП с повреждениями транспортного средства:
[image: image36.png]8§ = 1095
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Среднегодовое снижение количества ДТП в денежном выражении определяется по формуле:
С т.ср = 670000 · Si + 25000 · S2 + 8500 · S3
(5.5)

Подставив значения в формулу (5.5) получим:
С т.ср = 670000 · 0,33 + 25000 · 2,4 + 8500 · 2 = 298100 тг.
Общий годовой эффект от внедрения мероприятий по организации и повышению безопасности движения определяется по формуле:
Эо=Эi - (C + Eн·K)
(5.6)

Где Эi - суммарный годовой экономический эффект от внедрения различных мероприятий,  Эi = Сгср.
   С - годовые эксплуатационные затраты на мероприятия ОДД на 1 год
   Ен - нормативный коэффициент экономической эффективности ка-

                питальных вложений, Ен = 0,12; 
  К - капитальные затраты.
Годовые эксплуатационные затраты на недопущение ОДД определяются из суммы расходов на содержание прелагаемых мероприятий. Так как на всех 5 перекрестках где внедрено координированное регулирование имеются светофорные объекты то мы определяем годовые эксплуатационные затраты на поддержание плоскометаллического знака 5.18. «Рекомендуемая скорость» которую устанавливаем в двух местах. Затраты на содержание одного знака составляют 200,34 тенге.
Тогда общие эксплуатационные затраты от мероприятий составляют:
С=С13 · Z3(5.1)
где  C13   - затраты на эксплуатацию 1-го знака в год, тенге; 
       Z 3  - количество эксплуатационных знаков, шт.
Подставив значения в формулу (5.7) определим:
С = 200,34 · 2 = 400,68 тг.
Капитальные затраты определяются по сумме стоимости технического средства и его установки. Согласно данным взятых из дорожной организации, стоимость одного светофора, его установка на необходимое место и подсоединение к автоматизированной сети составляет 120040 тенге. Стоимость плоскометаллического знака на стойке составляет 5074,64 тенге.
Так как мы устанавливаем только 2 дорожных знака, капитальные затраты составляют:
К = 5074,64 · 2 = 10149,28 тенге
Подставив полученные значения в формулу (5.6) определим общий годовой экономический эффект от внедрения мероприятий
Эо = 298100 - (400,68+ 0,12  ·  10149,28) = 296481,4 тенге.
Срок окупаемости разрабатываемого мероприятия определяется по формуле: 
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Подставив значения в формулу (5.8) получим:
[image: image38.png]_ (400,68 + 0,12 x 10149,28)
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Результаты расчетов сведены в табл 5.1.
Таблица 5.1 
Экономические показатели
	№

	Наименование
показателей

	Условное обозначение 


	Единица
измерения

	Значения
показателей

	
	
	
	
	До
внедрения 
	После
внедрения

	1
	Условные среднегодовые потери от ДТП 
	Пгс
	тенге
	1510000
	1211900

	2
	Среднегодовое снижение количества ДТП   в   денежном выражении 
	С г. ср.
	тенге
	
	298100

	3
	Годовые эксплуатационные затраты 
	С
	тенге
	
	400,68

	4
	Капитальные затраты на внедрение мероприятий 
	К
	тенге
	
	10149,28

	5
	Годовой экономический эффект 
	Эо
	тенге
	-
	296481,4

	6
	Срок    окупаемости капитальных затрат 
	Ток
	-
	-
	0,21


ЗАКЛЮЧЕНИЕ
В данном дипломном проекте разработаны мероприятия по улучшению организации дорожного движения по улице Жукова  г.Алматы. Основываясь на статистические данные о ДТП по улице Жукова на данном отрезке были произведены анализ ДТП, построена точечная карта дорожно-транспортных происшествий, определены узкие места и места наиболее вероятного возникновения ДТП.
Проведены исследования транспортных узлов и определены степень сложности перекрестков, в условных картограммах показаны интенсивность транспортных и пешеходных потоков.
Для уменьшения количества ДТП (в основном наезда на пешеходов) была разработана система координированного регулирования по улице Жукова. Следует заметить координация работы светофоров позволяет повысить на 30-40 % скорость сообщения и на 20 % снижает ДТП с наездом на пешеходов.
Рассмотрены вопросы экологической безопасности транспортных потоков, методы снижения отрицательных последствий автомобилизации, произведен расчет выбросов вредных веществ отработавших газов транспортными потоками.
Определена экономическая эффективность от внедрения предлагаемых мероприятий повышающих безопасность движения автомобилей.
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