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ҚОРЫТЫНДЫ

ПАЙДАЛАНЫЛҒАН ӘДЕБИЕТТЕР ТІЗІМІ

КІРІСПЕ

Қазіргі кезде бүкіл дүние жүзінде дамыған автомобиль өнеркәсібі бар мемлекеттер жасап шығаратын автомобильдердің түрлерін одан сайын кеңійтуде, оларды өндіруді ұлғайтуда. Автомодильдендірудің ары қарай өсуі жол қозғалысының қауіпсіздігін қамтамасыз ету жұмыстарын қатаң қолға алуда талап етеді. Автомобиль көлігі жылдан жылға халық шаруашылық барлық салаларына тереңдей енген сайын апаттылықпен байланысты адамдардың зардап шегуі және материалдық шығындардың көбейіп кетуі ұлғайды, ол көлік ағындарының қозғалыс қауіпсіздігінің денгеін жоғарлату барған сайын қиындап барады. 

Экономикалық тұрғыдан қарағанда да жол қозғалысының қауіпсіздігін қамтамасыз ету мәселесі үлкен көңіл бөлуді талап етеді, оның себебі көше-жол тораптарында үлкен жылдамдықты автомобильдерді пайдалану кезінде қауіпсіздікті қамтамасыз ету олардың өнімділігін жоғарлатады.


Соңғы кездерде жол-көлік апаттарының салдарынан зардап шеккен адамдардың салдарынан және материалдық шығындардың ұлғаюына байланысты жол қозғалысы қауіпсіздігін қамтамасыз ету сұрақтары аса маңызға ие болып отыр.

Қозғалыс қауіпсіздігін жоғарлату үшін бірнеше іс-шаралар кешенін жасау керек.Бұл іс-шараның негізгісі автомабильдің қауіпсіздігін жетілдіру мақсатында оның құрылымында әр түрлі өзгерістер енгізу болып табылады. Жол қозғалысының тәртібін де жоғарылату үшін үлкен роль атқарады. Қозғалыс қауіпсіздігін жоғарылатудың іс-шараларының бірі болып жүргізушілер, жаяу жүрушілер арасында жол қозғалысының ережелерін сақтау бойынша үгіттеу жүргізу табылады.

Жол-құрылыс жұмыстарын орындаудың технологиясын жетілдіру, көше-жол тараптарын және жолдарды жобалау әдістерінің жаңа жетілген түрлері қолдану қауіпсіздікті қамтамасыз ету үшін келесі септігін тигізеді.

Көлік және жүргіншілер ағындарының қозғалыс қауіпсіздігін қамтамасыз ету үшін келесі талаптарды  орындау қажет: 

· Жол қозғалысы ережесін жүргізушілер мен жүргіншілердің қатаң түрде сақтап отыруы;

· Көлік құралының жоғары техникалық күш;

· Жүргізушілердің кәсіби шеберлігін арттыру;

· Қозғалысты басқару мақсатында маршруттар бойынша және кейбір көшелерде ықтимал қозғалыс жылдамдықтарын қойып отыру;

· Жүргізушілерді жолдағы тұрақты және ауыспалы қозғалыс шарттарымен уақытылы хабарландырып отыру.
Қазіргі талаптарға орай, жол қозғалысын ұйымдастыратын инженерлер жол –көлік апаттарын азайту, адамдардың зардап шегуі мен материалдық шығындарды төмендету, қозғалыс қауіпсіздігін арттыру бойынша ғылыми және қаржылық тұрғыдан негізделген шаралар жасай білу керек. Осыған байланысты деталдық жобаның мақсаты болып жол қозғалысын ұйымдастыруды жетілдіру.

1. ҚАРАСТЫРЫЛАТЫН ТАҚЫРЫПТЫҢ ЖАҒДАЙЫНА ШОЛУ.

1.1 Көше-жол торабының жалпы сипаттамасы
Шымкент қаласы облыстық оңтүстік-шығыс жағында орналасқан. Ол Оңтүстік Қазақстан облысының әкімшілік- шаруашылық, индустрия және мәдениет орталығы болып есептеледі.
Қаланың климаты төмендегідей:

қыс мезгілі біршама суық деп айтуға болады, бірақ жалпы алғанда қоңыржайға жатады, жазы ыстық болып келеді. Қыста ауаның температурасы -210С –қа дейін, ол жазда +430С-қа дейін болады. Ауаның орташа жылдық температурасы 12,10С –қа тең. Ең суық айы қаңтар, оның орташа температурасы -2,40С, ал ең ыстық айы шілде, оның орташа температурасы -26,20С. Бір жылдың ішінде дымқылдықтың түсетін мөлшері 155 мм, ал жауатын қардың мөлшері 97 мм. 

Шымкент қаласында 2004 жылғы статистикалық мәлімет бойынша 493,7 мың адам тұрады. Дәл осы жылда жүк айналымының көлемі 1763,1 мың. ТКМ-ді құнды, ал жолаушы тасымалдаудың көлемі 10,9 мың. жолаушы құнды. Қалада жолаушы көлігінің негізгі үш түрі автобус, траллейбус және микро автобустар қолданады. Қала ішімен Алматы-Ташкент автомобиль магистралі өтеді, сонымен қатар Шымкент қаласынан барлық бағыттар бойынша (аудан орталықтары және т.б.) автомобиль жолдары салынған. Қала ішінде 40 автобустар 6 траллейбустар және 18 микроавтобустар маршрутты ұйымдастырылған. Көше-жол торабының ұзындығы 1480 км, оның ішінде 1250км жол асфальтты бетон төсемімен қапталған. Негізгі магистральды көшелердің аттары дипломдық жобаның 1-ші сызба бетін көрсетілген.

Осы дипломдық жобада қарастырылып отырған Түркістан көшесі қаланың магистральды және маңызды көшелерінің бірі болып есептеледі. Оның ұзындығы 2,4 км, ал ені 14 м. Көшенің бойында қиылыс орын алады. 5 қиылыста қозғалысты бағдаршаммен реттеу жүйесі қалыптастырылған, 27 жол белгілері пайдалануда.Түркістан көшесі қаланың мөлтек аудандарын бір-бірімен жалғастырады. Сондықтан көшеде көлік және жүргінші ағындарының қозғалыс қарқындылығы өте жоғары, көше бойындағы орналасқан негізгі қиылыстар мыналар:

Түркістан-Байтұрсынов, Түркістан-Қонаев.

Түркістан-Чернышевский, Түркістан-Түркістан, Түркістан-Титов.
Осы аталған қиылыстардың ішіндегі ең күрделісі Түркістан-Титов қиылысы.
1.2 Түркістан көшесіндегі 2003-2005 ж.ж. жол-көлік оқиғаларының талдамасы.
 Жол –көлік оқиғасы деп көлік құралдарының жол бойында қозғалысы барысында және оның қатысуымен адамдардың қаза болуын немесе жарақат алуына, көлік құралына , ғимараттарға, жүктерге зақым келуіне және басқа да материалдардың шығандануға әкеліп соққан оқиғаны атайды. Жолдың белгілі бір бөлігінде автомобильдердің қозғалыс қауыпсіздігін жоғарлату мақсатында кез- келген іс- шараны енгізудің негізі болып, сол жерде болған жол- көлік оқиғаларын талдау табылады. Талдаудың мақсаты- жолдың зерттелген орындарындағы жол- көлік оқиғаларының белгілі бір түрлерін алдын- алу жолдарын іздестіру. 
Жол көлік оқиғаларын талдау және есепке алу жұмыстарын жол полиция басқармасының жолды қадағалау қызметі іске асырады. Есепке алуға бапталатын аумақшалар мен көшелерде әрі көлік құралдарының , жүктердің , жолдары мен жол құрылыстарының қирауына , зақымдануына әкеліп соққан және адам өліміне немесе дене жарақаттарына септігін тигізген барлық жол көлік оқиғалары жатқызылады. 

Жол- көлік оқиғаларының шоғырлану орындар мен аумақшаларын анықтау үшін апараттардың түрлерін, тәулік мезгілі және жыл кезендері бойынша талдаулар жүргізіледі. Осы талдаулар нәтижесінде жол- көлік оқиғаларының себептері анықталып, жол- көлік оқиғаларының төмендету (ЖКО) және қозғалыс қауіпсіздігін арттырудың іс- шаралары өңдеп шығарылады .

Шымкент қаласының Түркістан көшесіндегі 2003-2005 ж.ж. орын алған жол көлік оқиғаларының талдамасы 1.1- кестесінде келтірілген .

КЕСТЕ 1.1

2003-2005 ж.ж. жол – көлік оқиғаларының талдамасы.
	Көрсеткіштер
	2003
	2004
	Өсуі % 
	Төмендеуі

%
	2004
	2005
	Өсуі %
	Төмендеуі

%

	ЖКО саны
	24
	27
	15
	-
	27
	33
	22
	-

	Қаза болғандар саны
	2
	1
	-
	50
	1
	2
	100
	

	Жарақат алғандар саны
	24
	26
	8
	-
	26
	34
	31
	-


Жол-көлік оқиғаларының қарастырылып отырған жылдар бойынша жасалған талдамасынан Түркістан көшесіндегі ЖКО жыл сайын өседі. Мысалы: ал 2005 жылы 2004 жылмен салыстырғанда 22 пайызға өсіп отыр.

Түркістан көшесіндегі жол – көлік оқиғаларын жылдар бойынша үлестірудің истограммасы 11-ші суретте келтірілген.

Түркістан көшесі бойынша 2003-2005 жылдарда болған жол-көлік оқиғаларының айлар бойынша талдамасы ерекше қызығушылық тудырады және ЖКО-ны толығырақ сипаттама береді, бұл талдама 12-ші кестеде көрсетілген.
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Сурет 1.1. 2003-2005 жылдары болған Түркістан көшесіндегі ЖКО-лар мен олардың ауыртпалығының гистограммасы.

2-ші кестеде келтірілген талдаманы қарасақ жол-көлік оқиғаларының ең көп саны күзгі кезеңге 30 ЖКО, яғни 35,7 пайыз, одан соң мезгіліне -22 ЖКО (26,2 пайыз), қыс мезгіліне -18 ЖКО (21,4 пайыз) көктемгі мезгілге -14 ЖКО (16,7 пайыз) тиеді.

Жол-көлік оқиғаларының күзгі кезеңде ең үлкен мәнге ие болуы жылдың бұл мезгілінде жаңбырлы ауа-райының болуымен, күннің қысқаруымен, жол төсемінің лайлануымен немесе ылғалдануымен түсіндіріледі. Жол төсемінің ішкі сапаларының (қасиеттерінің) төмендеуі автомобильдің тежеу жолын бірнеше есе арттырады, қиралаңдау қаупі пайда болуына әкеліп соғады.
Мұның барлығы жүргізушілермен дұрыс ескерілмейді және де жол-көлік оқиғаларының саны жылдың жазғы кезеңімен салыстырғанда өсіп отырады.

Кесте 1.2

2003-2005 жылдардағы жол-көлік оқиғаларының айлар бойынша талдамасы
	Айлар
	2003
	2004
	2005
	2003-2005

	
	ЖКО
	Қаза болғандар
	Жарақат алғандар
	ЖКО
	Қаза болғандар
	Жарақат алғандар
	ЖКО
	Қаза болғандар
	Жарақат алғандар
	ЖКО
	Қаза болғандар
	Жарақат алғандар

	Қаңтар
	4
	1
	3
	4
	-
	3
	1
	-
	1
	9
	1
	7

	Ақпан
	2
	-
	3
	1
	-
	1
	2
	-
	1
	5
	-
	5

	Наурыз
	-
	-
	-
	2
	-
	3
	3
	-
	2
	5
	-
	5

	Сәуір
	-
	-
	-
	-
	-
	-
	3
	-
	5
	3
	-
	5

	Мамыр
	5
	-
	5
	-
	-
	-
	1
	-
	2
	6
	-
	7

	Маусым
	-
	-
	-
	3
	-
	4
	3
	-
	6
	6
	-
	10

	Шілде
	3
	-
	2
	3
	-
	2
	1
	1
	2
	7
	1
	6

	Тамыз
	2
	-
	1
	3
	-
	2
	4
	-
	2
	9
	-
	5

	Қыркүйек
	2
	-
	3
	3
	-
	2
	5
	1
	2
	10
	1
	7

	Қазан
	3
	1
	3
	2
	-
	3
	3
	-
	7
	8
	1
	13

	Қараша
	1
	-
	3
	5
	1
	5
	6
	-
	4
	12
	1
	12

	Желтоқсан
	2
	-
	1
	1
	-
	1
	1
	-
	-
	4
	-
	2

	Барлығы:
	24
	2
	24
	27
	1
	26
	33
	2
	34
	84
	5
	84


Қыстағы қозғалыс негізінен жасанды жарықтандыру күн ерте бататындықтан кезінде өтеді. Жүргізушілер қозғалуға кедергі жасайтын қалың киім киеді. Жол тасаиіндегі қарқозғалысты, қиралаудың үлкен қаупін тудырады. Осының қозғалыс жылдамдығын төмендетуді және автомобильді басқару кезіндегі шапшаңдылықты (тез,күрт қимылдарды ) аластауды талап етеді. Қысқы жағдайлар автомобильді жүргізуге жоғарытылған талаптар қояды.Жылдың бұл мезгілі күзгі кезеңнен кейін болатындықтан жүргізушілер сақтануға көңіл бөледі, сондықтан жол-көлік оқиғалар саны айтарлықтай төменірек. 

Сондай-ақ жазда орын алған 22 жол-көлік оқиғаларының алтысы жүргізушілердің мол күйде рульге отыруларынан болып отырғандығын атап өту қажет. 


Төмендегі 1.2-ші суретте Түркістан көшесіндегі соңғы үш жылда болған жол көлікоқиғаларының айлар бойынша үлестіру интограмасы келтірілген. Жол-көлік оқиғаларын есепке алу және талдау үшін сипатынан тәуелді келесі түрлерге бөледі.
1) соқтығусылар

2) аударылу

3) тұрған көлік құралын қағу

4) кедергіні қағу

5) жүргіншіні қағу

6) велосипед айдаушыны қағу

7) жануарларды қағу және тағы басқалар

2003-2005 жылдардағы жол-көлік оқиғаларын түрлері бойыншн талдау 1.3-ші кестеде келтірілген.

Бұл мәліметтер ең алдымен жол көлік оқиғаларының кең тараған түрлері жүргіешілерді қағу (48 пайыз)  және қақтығусулар немесе соқтығусылар (28 пайыз) болып тасылатындығын көрсетіп отыр жүргіншілердің жол қозғалысы ережелерін сақталмайтұғын және олардың тәртібінің төменгі деңгейінде іс-жүзінде жүргізушілермен жүргіншілерді өткізіп жіберу қажеттілігімен байланысты болатын жол қозғалысы ережесін сақтамайтығын,ал жол полициясы оргагдарының мұндай ереже бұзуларға аса көңіл аудара қоймайтындығы белгілі.
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Сурет 1,2 Түркістан көшесінде болған жол-көлік оқиғаларын жылдың 1-12 айлары бойынша (2003-2005жж) бойынша үлестірудің гистограммасы. 

1,3суретте Түркістан көшесінде соңғы 3 жылдарда болған (2003-2005жж) жол-көлік оқиғаларын түрлері бойынша үлестірудің интограммасы көрсетілген. 
Кесте 1.3

2003-2005 жылдардағы жол-көлік оқиғаларын түрлері бойынша талдау 

	ЖКО 

түрлері
	2003
	2004
	2005
	2003-2005

	
	саны
	%
	саны
	%
	саны
	%
	саны
	%

	1Көлік кұралдарының соқтығысуы
	6
	25
	5
	18
	8
	24
	19
	23

	2Көлік кұралдарының аударылуы
	2

	8
	1
	4
	0
	0
	3
	4

	3Тұрған көлік құралын қағ
	2
	8
	1
	4
	1
	3
	4
	5

	4 Кедергіні қағу
	1
	4
	2
	8
	4
	12
	7
	8

	5 Жүргіншіні қағу
	10
	42
	13
	48
	18
	55
	41
	48

	6 Велисопедті қағу
	3
	13
	5
	18
	2
	8
	10
	12

	     Барлығы 
	24
	100
	27
	100
	33
	100
	84
	100


Жол-көлік оқиғаларын түрлері бойынша талдай отырып, жол-көлік оқиғаларының негізгі бөлігі жүргізушілер мен жүргіншілердің жол қозғалысы ережелерін бұзу салдарынан көлік құралдарының техникалық бұзылу себептерімен және жол себепкерлерінен болып отырғандығын атап өтуге болады.
Жол-көлік оқиғаларын тәулік мезгілдері бойынша талдау жол полициясының инспекторлық құрамын тәулік-уақыты бойынша тиімді орналастыру үшін қажет. Түркістан көшесінде болған соңғы үш жылдағы (2003-2005ж.ж.) жол-көлік оқиғаларының тәулік мезгілдері бойынша талдамасы 14-ші кестеде келтірілген.
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Сурет 1.3 Жол-көлік оқиғаларын түрлері бойынша үлестірудің    гистограммасы

	1  Көлік кұралдарының соқтығысуы

	2 Көлік кұралдарының аударылуы

	3  Тұрған көлік құралын қағ

	4  Кедергіні қағу

	5  Жүргіншіні қағу

	6  Велисопедті қағу


Жол-көлік оқиғаларының 2003-2005 жылдардағы тәулік мезгілдері бойынша талдамасы уақыттың ең қауіпті кезеңдері 0900-1200 сағат және 1800-2100 сағат екендігін және осы уақыттарды жол-көлік оқиғаларының ең көп сандары болатындығын көрсетеді. Бұл уақыттың осы кезеңдерінде қозғалыс қарқындылығының өсуімен және кешкі сағаттардағы жеткіліксіз жарықтандыру жағдайларында қауіпті артуымен байланысты. Мысалы, бұл кезеңдердегі жол-көлік оқиғаларының ең жоғарғы пайызы жүргіншілерді қағудың үлесіне тиеді, өйткені жүргіншілер ағыны ішінде көптеген жағдайларда мектеп жасындағы балалар зәбір шегеді. Сондай-ақ жол-көлік оқиғалароының мұндай түріне көлік құралдарының өзара қақтығысуларын
Кесте 1.4

2003-2005 жылдардағы тәулік мезгілдері бойынша ЖКО-ның талдамасы.

	Сағаттар
	2003
	2004
	2005
	2003-2005

	
	саны
	%
	саны
	%
	саны
	%
	саны
	%

	0000-0300
	1
	4
	2
	7
	1
	3
	4
	5

	0300-0600
	1


	4
	2
	7
	-
	-
	3
	4

	0600-0900
	2
	8
	3
	3
	11
	4
	12
	9

	0900-1200
	5
	21
	4
	15
	5
	15
	14
	17

	1200-1500
	2
	8
	4
	15
	6
	18
	12
	14

	1500-1800
	4
	17
	3
	11
	4
	12
	11
	13

	1800-2100
	6
	25
	7
	26
	7
	21
	20
	24

	2100-2400
	3
	13
	2
	7
	6
	18
	11
	13

	     Барлығы 
	24
	100
	27
	100
	33
	100
	84
	100


жатқызуға болады. Кейде көлік құралдарын олардың жылдамдығы мен арақашықтығын ескермей-ақ басып озу мақсатында қарсы қозғалыс жолағына шығып қалу сияқты, қарапайым жол қозғалыс ережелерін сақтамайды. Бұл түрлі уақытта заттарға дейінгі қашықтықтарды қате анықтаумен байланысты болады.
14-ші суретте Түркістан көшесінде 2003-2005 жылдарда орын алған жол-көлік оқиғаларын тәулік уақыттары бойынша талдамасы көрсетілген.
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Сурет 1.4 Жол-көлік оқиғаларын тәулік мезгілдері бойынша үлестірудің гистограммасы

Жаяу жүргіншілер қозғалысының қауіпсіздігін талдау кезінде, балалармен жасөспірімдердің қатысуымен болған жол-көлік оқиғаларын тереңдей талдауға аса назар аудару қажет. Соңғы жылдарда Оңтүстік Қазақстан облысы бойынша балалардың жол көліктік зардап шегуінің төмендеуі байқалады. 2004 жылмен салыстырғанда 2005 жылы апаттардан қайтыс болған балалардың саны 4 пайызға төмендеді.

Жалпы Оңтүстік Қазақстан облысы бойынша 2005 жылы 301 жол-көлік оқиғасы орын алады, осы кезде 42 бала қаза болды, және 288 бала әртүрлі жарақат алды. Оның ішінде Түркістан көшесінде болған жол-көлік оқиғаларында 1 бала қаза болды және 6 бала жарақат алды. Талдама барысында жүргізушілердің кінәсінан балалардың қатысуымен болған жол-көлік оқиғалары 33,3 пайыз құрады.
Бұл жүргізушілердің тәртібінің және жол қозғалысы ережесін сақтамауы мен нашарлауына байланысты болады. Жас балалар қатысуымен және олардың кінәлары бойынша болған жол көлік оқиғаларының саны жалпы жол-көлік оқиғаларының санынан 38 пайызға құрады. Балалар жол қозғалысында жаяу жүрушілер ретінде жол-көлік оқиғаларынан зардап шегуі негізінен жолды өтуге болмайтын жерлерден кесіп өтуге болады, сонымен қатар жолда тұрған автомобильдердің артынан жүгіріп шығуына да байланысты болады.
Егер ересек адамды алғанда, бірқатар жағдайларда оның жарақат алуы мен қаза табуы мен өз кінәсінан болды деп айта алсақ, балаларға келгенде, тіпті олардың өздері жол қозғалысы ережесін бұзды десекте оларды кінәлауға болмайды. Ересектер балаларды жастайынан жол қозғалысының күрделі жағдайларында саспай бағдарлана, алатындай етіп үйретуі, оқытуы қажет.
Соңғы үш жылда балалардың жол-көліктік зардап шегуінің талдамасы 1-5-ші кестеде келтірілген.

Кесте 1.5

Балалардың жол-көлік оқиғаларынан зардап шегудің талдамасы.

	Жәбірленуші балалар катигориясы 
	3 жылда жәбір шеккендер
	Соның ішінде өз кінәлары бойынша

	жүргіншілер
	3
	16
	1
	7

	Жолаушылар 
	-
	3
	-
	1

	Велосипед айдаушылар
	-
	5
	-
	2

	Барлығы 
	3
	24
	1
	10


Жоғарыдағы кестедегі мәліметтерге назар аударсақ соңғы үш жылда 3 бала қаза болған және 24 бала әртүрлі деңгейде жарақат алған.

Бұл балалардың жол қозғалысы ережелерін білмеуімен түсіндіріледі. Балалардың қатысуымен болатын жол-көлік оқиғаларының санын кеміту үшін мектептерде жол қозғалысы ережелері бойынша сыныптар ұйымдастырылғаны жөн.
Балаларды оқытудың мәнін бағалай отырып, жол қозғалысы ережелерін жастайынан білу және сақтау әдеті бүкіл өмір бойы сақталып қалатындығын ескеру қажет.

1.3 Дипломдық жобаның мақсаты мен міндеттері.

Дипломдық жобаның мақсаты Шымкент қаласындағы Түркістан көшесіндегі жол-көлік оқиғаларының себептерін талдау және оларды азайту іс-шараларын өңдеу болып табылады. Осы аталған мақсатты орындау үшін келесі міндеттерді шешу қажет:

· көшедегі көлік және жүргіншілердің қауіпті қиылыстардағы шиеленісу нүктелерін анықтау;

· көшедегі қауіпті қиылыстардағы көлік және жүргіншілердің ағындарының қарқындылығын анықтау;

· аталған зерттеулерден кейін көше-жол торабындағы тар орындар мен жол-көлік оқиғаларын төмендетуге арналған іс-шараларды жасау;

· көлік ағындарының атмосфераға зиянды заттарды лақтыруын есептеу және оларды төмендету бойынша іс-шаралар жасау;

· ұсынылған іс-шаралардың экономикалық тиімділігін анықтау.

2. ЗЕРТТЕУ БӨЛІМІ
2.1. Жалпы нұсқаулар
Жол көлік торабындағы, көшелерді, қалаларды, тар орындарды анықтаудың негізгі кемшілігін тек болып жол көлік оқиғалары туралы ғана қорытынды жасау мүмкінділігі болып табылады. Ал жол қозғалысын ұйымдастырудың басты міндеті олардың алдын – алуға негізделген. Көптеген зерттеулер жол көлік оқиғаларының әсіресе «шиеленісу нүктелері» деп аталатын орындарда, яғни жол қозғалысына қатысушылардың өзара спецификалық әсерлесуі орын алатын жерлерде жиі болатындығын көрсетіп отыр. Осылайша мүмкін болатын шиеленісу нүктелерін анықтау және оларды аластату жол көлік оқиғаларының пайда болуын күтпей ақ, қозғалыс жағдайларының қауіпсіздігін арттыруға мүмкіндік береді. Бұл жағдайда әсіресе жолдың қиылысуы ерекше мәнге ие болады.көше жол торабындағы қиылыс дегеніміз жолдардың қиылысуынан туындайтын аймақ. Қиылыс тротуарларының немесе жол шеттерінің сыртқы шекараларының байланысуы ойдан құрастырылған сызықтар мен шектеледі. Қиылыстар үшін ағындарды әртүрлі бағыттар бойынша бөлу. Сондай-ақ қозғалыс троекторияларының тоғысуы мен қиылысуы тән..
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Сурет 2.1. Барлық бағыттардағы қозғалысы рұқсат етілген жағдайдағы төрт бағытты шиеленісу нүктесі.

              Ағындардың осы аталған әсерлесулері жүзеге асырылатын көше жол торабы орындары бөлінуі(ауытқу), тоғысу (қосылу) және қиылысу нүктелері немесе жалпы алғанда шиеленісу нүктелері деп аталады. Әрбір шиеленісу нүктесіне тән ерекшелігі жол-көлік оқиғаларының пайда болуының мүмкін болатын қауіпі ғана емес, сонымен қатар көлік құралдарының кідіру ықтималдылығы да болып табылады
Қозғалыс бағыттары бойынша бір-бір жасағы бар қарапайым реттелмейтін төрт бағытты қиылыстың әрбір бағытында ауытқуы мен тоғысудың 8 нүктелері, қиылысудың 16 нүктесі, яғни барлығы 32 шиеленісу нүктелері болады. Бұдан бөлек, 8 нүктеде көлік және жүргіншілер ағындары өзара қиыласады. Бұл 21-ші суретте келтірілген.

2.2. Көлік және жүргінші ағындарының шиеленісу нүктелерін анықтау.
Дипломдық жобада қарастырылып отырған Шымкент қаласының Түркістан көшесінде барлығы 10 қиылыс бар. Оның ішінде 6 қиылыста жол қозғалысы бағдаршаммен реттеледі. Төменде осы қиылыстардағы шиеленісу нүктелерін талдау жүргізеді.
2.2-ші суретте Түркістан- Байтұрсынов көшелерінің қиылыстардағы шиеленісу нүктелерінің талдамасы жасалған.
Түркістан-Байтұрсынов көшелерінің қиылысындағы шиеленісу нүктелерінің талдамасы, мұнда 2 ауытқу, 2 тоғысу және 5 қиылысу нүктелерінің барын көрсетіп отыр. Сонымен қатар 8 нүктеде көлік және жүргінші ағындары қиылысады.

Қиылыстың күрдлілік дәрежесін келесі формула бойынша анықтаймыз:

m=5*nқ+13* nт+ nа                                                (2.1)
мұндағы nқ, nт, nа- сәйкесінше қиылысу, тоғысу және ауытқу нүктелерінің саны:

m=5*5+3*2+2=33
яғни көлік торабы қарапайым болып есептеледі, себебі m< 40 
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сурет 2.2 Түркістан – Байтұрсынов көшелерінің қиылысындағы                         шиеленісу нүктелері 
Төменде Түркістан-Қонаев көшелерінің қиылысындағы шиеленісу нүктелерінің талдамасы келтірілген. Дипломдық жобаның 2-ші сызба бетінде келтірілген көшенің көрінісіне сәйкес, Қонаев көшесінің сол жақ тарамы бір жақты(көліктер бағыты қиылысқа қарай бағытталған) қозғалыс болып жасалған. Талдама жасау барысында бұл қиылыста 2 қиылысу және 2 тоғысу нүктелері бар екені анықталады, және де көлік пен жүргінші ағындары 10 нүктеде қиылысады.(2.1)формулаға сандық мәндерін орнына қойып, қиылыстың күрдлілік дәрежесін анықтаймыз.
m=5*2+3*2+0=16

Көлік торабы қарапайым болып табылады.

Келесі 2.4-ші суретте Түркістан-Қонаев (оң жақ тарамы) көшелерінің қиылысындағы шиеленісу нүктелерінің талдамасы орындалған.
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Сурет 2.3. Түркістан-Қонаев (оң жақ тарамы) көшелерінің қиылысындағы шиеленісу нүктелері

Қиылыстың күрделілік дәрежесі мынаны құраймыз.

m=5*13+3*2*15=76
Бұл көлік торабы орташа күндегі қиылыс болып есептеледі, себебі     40< m<80

Келесі 2.5-ші суретте Түркістан-Түркістан көшелерінің қиылысындағы шиыленісу нүктелерін анықтау талдамасы келтірілген.
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Сурет 2.5. Түркістан-Түркістан көшелерінің қиылысындағы шиеленісу нүктелері.
Түркістан-Түркістан көшелерініңқиылысындағы шиеленісу нүктелерін талдаудың нәтижесі: қиылыста 5 қиылысу нүктесі, 2 ауытқу және 2 тоғысу нүктелерін орын алады. Көлік және жүргінші ағындары 12 нүктеде қиылысады.

Қиылыстың күрделілік дәрежесі мынаған тең:

m=5*5+3*2+2=33

Бұл көлік торабы қарапайым болып саналады.
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Сурет 2.6. Түркістан-Чернышевский көшелерінің қиылысындағы шиеленісу нүктесі

m=5*5+3*2+2=33

Бұл көлік торабы болып саналады. Бұл қиылысу нүктелері, 8 тоғысу және 8 ауытқу нүктелері орын алады. Сонымен қатар 16 нүкте көлік және жүргінші ағындары қиылысында қиылысады.
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Сурет 2.7. Түркістан-Колохова көшелерінің қиылысындағы шиеленісу нүктесі

Қиылыстың күрделілік дәрежесі төмендегіге тең:
m=5*36+3*8+8=212

Түркістан-Чернышевский қиылысы өте күрделі болып саналады, өйткені  m>150

Түркістан-Колохова қиылысында 30 қиылысу, 8 тоғысу және 8 ауытқу нүктелері орын алады. Көлік және жүргінші ағындары 14 нүктеде қиылысады. Сандық мәндерін орнына қойып, қиылыстың күрделілік дәрежесін анықтаймыз:
m=5*30+3*8+8=182

                 Қарастырылған қиылыс өте күрделі болып есептеледі, өйткені  m>150

Қарастырылып отырған қиылыста 36 қиылысу нүктелері, 8 тоғысу және 8 ауытқу нүктелері орын алады және де 16 нүктеде көлік пен жүргінші ағындары қиылысады.

Қиылыстың күрделілік дәрежесі төмендегіге тең:

m=5*36+3*3+8=212

Қарастырылған қиылыс өте күрделі болып есептеледі. Шиеленісу нүктелері мен қиылыстардың күрделілік мәндерін 2.1-ші кестеге енгіземіз. Барлығы Түркістан көшесі бойынша 7 қиылысты қарастырдық. Талдау барысында үш қиылыста (Түркістан-Чернышевский, Түркістан-Колохова, Түркістан-Титов)шиеленісу нүктелерінің саны 150-ден аса болғаны анықталады. Бұл үш қиылыста негізгі жол-көлік оқиғалары орын алады. Көше – жол торабындағы «тар орындар» дегеніміз жол көлік оқиғаларының пайда болуының немесе көлік құралдарының кідірулерінің ең ықтимал орны, оны келесі сипаттамалар арқылы анықтайды.
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Сурет 2.8. Түркістан-Титов көшелерінің қиылысындағы шиеленісу нүктесі

Кесте2.1.

Шиеленісу нүктелерінің талдамасы.

	Көлік торабының атаулары
	Шиеленісу нүктелерінің саны
	Күрделілік дәрежесінің мәні
	Көлік және жүргіншілер ағындарының қиылысуының шиеленісу нүктелерінің саны
	Күрделілік дәрежесі

	
	ауытқу
	тоғысу
	қиылысу
	
	
	

	1. Түркістан Байтұрсынов
	2
	2
	5
	33
	8
	қарапайым

	2. Түркістан Қонаев (оң жақ тарамы)
	5
	2
	13
	76
	15
	орташа

	3. Түркістан Түркістан
	2
	2
	5
	33
	12
	қарапайым

	4. Түркістан Чернышевский
	8
	8
	36
	212
	16
	өте күрделі 

	5. Түркістан Колохова
	8
	8
	30
	182
	14
	өте күрделі

	6. Түркістан Титов
	8
	8
	36
	212
	16
	өте күрделі


1) Жол-көлік оқиғаларының шоғырлануы бойынша егер жылына 3 және одан да көп жол-көлік оқиғалары бір орында себептерінен тәуелсіз болса;

2) Техникалық күйі бойынша жол-көлік оқиғаларының қанағаттандырмайтын жол жағдайларының (жол төсемінің апатты қауіпті дефектілер, шұңқырлар, көлденең және бойлық толқын түзілулер) салдарынан болған болса;
3) Ұзақ мерзімді бақылау бойынша көше және жол элементін қолайсыз геометриялық жоспарлау (республикалық маңызға ие болған автомобиль жолдарындағы қанағаттандырмайтын көрініс -100 м-ден кем, қалалардағы қанағаттандырмайтын көрініс –қиылысқа дейін 40 м-ден кем), көпір өлшемдерінің автомобиль жолының еніне сәйкес келмеуі.
Түркістан көшесіндегі жол-көлік оқиғаларының шоғырлануы бойынша тар орындар ретінде барлық негізгі қиылыстар, автобус аялдамаларының маңайлары, сауда орындары мен дүкендердің бойындағы жолды айтуға болады.
Түркістан көшесіндегі техникалық күйі бойынша тар орындарға жол төсемі уақытылы жөнделмеген орындарды жатқызуға болады және де канализация қақпақтарының айналасы да тар орындарға жатады.

Ұзақ мерзімді бақылау бойынша Түркістан-Чернышевский, Түркістан-Қонаев, Түркістан-Түркістан қиылыстардағы бүйірлік көрінісі жеткіліксіз жерлерді жатқызуға болады. Оған себепкер болатындар жол бойындағы өсіп тұрған ағаштар, сауда дүңгіршіктер.

2.3. Түркістан көшесіндегі көлік және жүргінші ағындарының қозғалысының қарқындылығын анықтау.
Қозғалыс қарқындылығы – уақыт бірлігіндегі жол арқылы өтетін көлік құралдарының саны. Қозғалыс қарқындылығын анықтауға қажетті уақыттың есептелетін кезеңі ретінде жылды, айды, тәулікті, сағатты және өзге де қысқа уақыт аралықтарын (минут, секунд) бақылаудың алға қойылған мақсатынан тәуелді қабылданады. Жол торабының бөлігінде қозғалыс ең жоғарғы шамаларға ие болатын жекелеген аумақшалармен аймақтарды бөліп көрсетуге болады. Мұндай кеңістік бірқалыпсыздық ең алдымен жүк және жолаушылар түзетін бекеттердің орналасуының бірқалыпсыздығы мен олардың берпелерін көрсетеді. 
Әрбір жол-көлік оқиғасы бір немесе бірнеше себептердің салдары болып табылады, олардың ішінде меншікті үлесі жүргізулердің қателігіне тиеді. Қозғалыс қарқындылығы кезінде жүргізуші өзге автомобильдер мен олардың жүргізулерін қадағалауға аса назар аударуы қажет. Осыған байланысты жүргізуші өзінің сана-сезімінде қозғалыс қауіпсіздігі үшін маңызды жол жағдайының элементтерін тіркеуге және бағалауға үлгермейді. Мысалы: жүргізуші жол ьелгісін өткізіп алуы. Жүргіншіні уақытылы байқап қалуға және т.с.с. үлгермеуі мүмкін. Мұнан басқа, қозғалыстың жоғарғы қарқындылығы кезінде басып озу жағдайлары күрт шиеленісіп кетеді 500-600 авт/сағ. қарқындылығы кезінде жол-көлік оқиғаларының потенуалдық қауіпі 100-200 авт/сағ.қарқындылықпен салыстырғанда 2 есе жоғары болады. Қозғалыс тәртібінің өсуі тек қарқындылықтың белгілі-бір мөлшеріне дейін ғана жалғасады, мұнан кейін апаттық төмендейді. Бұл құбылысты тығыз көлік ағыны жағдайларында қозғалыс жылдамдығының күрт төмендеуімен, ал мұның өз кезегінде жол-көлік оқиғаларының пайда болу ықтималдығын кемітумен түсіндіруге болады.
Қозғалыс қарқындылығы жол-көлік оқиғаларының түрімен және сипатынан тәуелді болады. Төменгі қозғалыс қарқындылығы кезіндегі апаттың ең көп тараған түрі көлік құралдарының аударылулары мен өзара соқтығысулары болып табылады. Ағынның орташа қарқындылық аралығында апаттардың 50%-ын қақтығыстар мен жүргіншілерді қағулар құрайды. Өте қатты жүктелген жолдарда апаттардың үлкен пайызын жол жөнекей қақтығысулар құрайды. Осыдан жүргізушілер өздеріне қорытынды жасауларына болады. Ең біріншіден қозғалыспен қатты жүктелген жолдардың бөлімдерінде арттан соғудан сақтану керек, бірден тежелу керек және алда қозғалып келе жатқан автомобильге дейінгі ара қашықтықты сақтап отыруға аса көп көңіл бөлу керек.
2.1-ші кестеде көрініп тұрғандай, күрделі дәрежелі қиылыстар саны-4, ал қарапайым қиылыстардың саны-3. Барлық қиылыстарды қарастырамыз, өйткені Түркістан көшесіндегі болған соңғы үш жылдағы жол-көлік оқиғаларының негізгі сандарының бірі болып, соқтығысулармен жол жөнекей қақтығысулар табылады. Енді көлік құралдарының қауіпті аумақ шараларындағы (қиылыстардағы) қозғалу қарқындылығының талдамасын жүргіземіз.

Төмендегі 2.9-шы суретте Түркістан-Байтұрсынов көшелерінің қиылысындағы бағыттар бойынша көлік апаттарының қозғалыс қарқындылығының шартты картограммасы келтірілген.

[image: image11.wmf]
Сурет 2.9. Түркістан-Байтұрсынов көшелерінің қиылысындағы бағыттар бойынша көлік ағындарының қозғалыс қарқындылығының  картограммасы

Жоғарыда көрсетілген 2.9-шы суретте Түркістан көшесіндегі көлік құралдарының қарқындылығы Байтұрсынов көшесіндегі қозғалыс қарқындылығымен салыстырғанда жоғары екендігін көрсетеді. Қиылыстағы көлік ағынының ең жоғарғы пайызын жеңіл автомобильдер 65 пайызын құрайды жалпы пайдаланудағы көлік 25 пайызын жүк автомобильдері 5 пайызы және өзге көлік құралдары 5 пайызын құрайды. Көлік құралдарының осы сияқты қиылыстағы сағаттық қозғалыс қарқындылығы 1275 авт/сағ құрайды. Сонымен қатар қиылыстың екі жерінен жүргіншілер ағыны өтеді.
2.10-шы суретте Түркістан-Қонаев (сол жақ тарамы) көшелерінің қиылысындағы көлік және жүргіншілер ағындарының шартты картограммасы келтірілген.
Талдау кезінде Түркістан көшесіндегі көлік қарқындылығы Қонаев көшесіндегі қарқындылығынан 5 есе көп екені анықталды, көлік ағынының құрамы мынандай: Жеңіл автомобилдер 60 пайыз, жалпы пайдаланудағы көлік 25 пайыз, жүк автомобилдері 10 пайыз және басқа көліктер 5 пайыз. осы қиылыста жүргінші ағындары үш жерден жолды қиып өтеді. Көлік құралдарының қиылыстағы сағаттық қозғалыс қарқындылығы 1190 авт/сағ.

Бұл қиылыста да басты жол бағыты болып, қозғалыс қарқындылығы басым Түркістан көшесі саналады қиылыстағы өтетін көлік құралдарының құрамы келесідей: жеңіл автомобилдер 65 пайыз, автобустар 20 пайыз, жүк автомобильдері 8 пайыз, мотоциклдер мен басқалар 7 пайыз, көлік құралдарының сағаттық қозғалыс қарқындылығының өлшемі 1620 авт/сағат құрайды.

Түркістан- Түркістан қиылысындағы көлік және жүргіншілер ағындарының шартты картограммасы 2.12-ші суретте келтірілген.

[image: image12.wmf]
Сурет 2.11 Түркістан-Қонаев (сол жақ тарамы) қиылысындағы көлік және жүргіншілер ағындарының шартты картограммасы 

Қозғалыс қарқындылығы Түркістан көшесіндегі басым екені айқын көрініп тұр. Қиылыстағы көлік ағынын ең жоғары пайызын жеңіл автомобильдер 65 пайызын құрайды, одан кейін жалпы пайдаланудағы көліктер 25 пайыз, жүк автомобильдері 6 пайыз және де мотоциклдер 4 пайыз құрайды.
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Сурет 2.12 Түркістан-Түркістан көшелерінің қиылысындағы көлік және жүргіншілер ағындарының шартты картограммасы 

Қиылыстағы көлік ағындарының сағаттық қозғалыс қарқындылығы 1385 авт/сағ. тең. Қиылыстың үш жағынан да жүргінші ағындары кесіп өтеді.

2.13-ші суретте Түркістан-Чернышевский көшелерінің қиылысындағы көлік және жүргінші ағындарының шартты картограммасы келтірілген. Бұл қиылыс өте күрделі болып есептеледі. Жүргіншілер ағыны қиылыстың төрт жағынан да кесіп өтеді және де қиылыстың күрделілік дәрежесі (m=2.12) Түркістан көшесіндегі ең үлкені.

Түркістан-Чернышевский көшелерінің қиылысында қозғалыс қарқындылығы өте жоғары.

Қиылыстағы көлік ағындарының сағаттық қарқындылығы 1900 авт/сағ. тең. Бұл жерде көлік ағындарының құрамы келесідей: 60 пайызын жеңіл автомобильдері, 25 пайызын автобустар, 10 пайызын жүк автомобильдері және 5 пайызын басқа да көліктер құрайды. Сонымен қатар қиылыстың төрт жағынан да жүргіншілер ағыны өтеді.

Келесі 2.14-ші суретте Түркістан-Колохова көшелерінің қиылысындағы бағыттар бойынша көлік және жүргіншілер  ағындарының шартты  картограммасы келтірілген. Колохова көшесінде көлік ағындары бір бағытта екі жолақпен, ал кері бағытта бір жолақпен жүреді. Бұл қиылыста да көлік ағындары Түркістан көшесінде басым екні анық көрінеді. Қиылыстағы көлік ағындарының сағаттық қарқындылығы  авт/сағ. тең. Көлік ағынының ең жоғарғы пайызын жеңіл автомобильдер 67 пайызын құрайды, одан кейін жалпы пайдаланудағы көліктер 18 пайыз, жүк автомобильдері 12 пайыз, және мотоциклдер 3 пайыз құрайды. Қиылыстың төрт жағынан да жүргінші ағындары өтеді. Бұл қиылыста да көлік ағындарының басымы Түркістан көшесімен өтеді. Қиылыстың сағаттық қарқындылығы 1970 авт/сағ. құрайды. Көлік құралдарының пайыздық құрамы төмендегідей:       жеңіл автомобилдер 70 пайыз, автобустар 20 пайыз, жүк автомобильдері 6 пайыз және басқада көліктер 4 пайызын құрайды. Қиылыста 4 жерден жүргіншілер ағыны өтеді. Күнделік жағынан өте күрделі болып саналады.
Соңғы 2.15 суретте Түркістан-Титов көшелерінің қиылысындағы бағыттар бойынша көлік және жүргіншілер ағындарының шартты картограммасы көрсетілген.
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Сурет 2.13. Түркістан-Чернышевский қиылысындағы көлік және жүргіншілер ағындарының шартты картограммасы
Бұл қиылыс Шымкент қаласындағы ең басты және қауіпті қиылыстардың бірі болып есептеледі.

Түркістан-Титов қиылысында көлік ағындары шамамен біркелкі таратылған. Қиылыстың сағаттық қозғалыс қарқындылығы 2910 авт/сағ. құрайды.

Бұл көрсетілген Түркістан көшесіндегі көлік ағындарының ең үлкені.
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Сурет 2.14. Түркістан-Колохова көшелерінің қиылысындағы көлік және жолаушы ағындарының картограммасы.

Көлік құралдарының пайыздық құрамы келесідегі: жеңіл автомобилдер 67 пайыз, автобустар 22 пайыз, жүк автомобильдері 7 пайыз  басқа да көп көлік түрлері 4 пайыз қиылыстың 4 жағынан да жүргіншілер ағыны өтеді.
Көше жол торабындағы көлік ағындарын төмендегі үш параметрмен сипаттауға болады:
1) қарқындылық N(уақыт бірлігінде жолдың белгілі бір қимасы арқылы өтетін автомобильдер саны);
2) орташа жылдамдық V (берілген аралықты уақыттың белгілі бір аралығында жүріп өткен барлық автомобильдер жылдамдығының орташа мәні);

3) тығыздық Д (жолдың ұзындық бірлігіне, әдетте 1км-ге шаққандағы автомобильдер саны).

Осы үш параметр өзара көлік ағынының теңдеуімен байланысқан:

N=Д* V авт/сағ.                                                         (2.2)
Сызба түрде бұл теңдеу көлік ағынының диаграммасы болып табылады. Бұл диаграмманың жалпы көрінісі 2.16-шы көрсетілген.
Диаграмманы және теңдеуді қолдана отырып, көлік ағынының сипаттамаларын анықтауға болады. Осылайша, орташа жылдамдықты тангенс координаталары басым координаталары белгілі бір қарқындылықпен тығыздықты сипаттайтын (N/Д) нүктемен жалғастыратын түзудің иілу бұрышымен,түрлендіреді.
Берілген жағдайларда мүмкін боларлық ең жоғарғы қозғалыс қарқындылығына көлік ағынының белгілі бір тығыздық кезінде (диаграмма А нүктесі) қол жеткізіледі және бұл шама қозғалыс жолағының немесе тұтас алғандағы жолдың өткізу қабілеті деп аталады. Ағынның А нүктесімен салыстырғандағы жоғарғы тығыздығы кезінде қозғалыс қарқындылығы төмендейді. Бұл қозғалыстың жоғарғы тығыздығы кезінде кідірістердің туындаумен, жылдамдықтың төмендеуімен және уақыт бірлігінде кез-келген қима немесе жол бөлігі арқылы жүріп өтетін автомобильдер санының кемуімен түсіндіріледі.
Көлік ағынының негізгі диаграммасынан және теңдеумен қозғалысты реттеуге қажетті өте маңызды қорытынды жасауға болады: жол арқылы автомобильдердің ең жоғарғы мүмкін боларлық санын өткізу қажеттілігі туындаған жағдайларда, ең жоғарғы қарқындылықты қамтамасыз ететін жылдамдықтың белгілі бір тәртібін жол белгілерінің көмегімен орнату қажет.
Қозғалыс сипаттамаларының бірі болып көлік ағынындағы басып озулар еркіндігі болып табылады.

Жеңіл автомобильдер мен жылдам жүретін, епті жүк автомобильдері қажетті жылдамдықты ұстап отыру үшін баяу қозғалып бара жатқан көлік құралдарын басып озуға ұмтылады.
Қозғалыс қарқындылығы өскен сайын басып озулардағы қажеттілікте арта түседі.
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Сурет 2.15. Түркістан-Титов көшелерінің қиылысындағы көлік және жүргіншілер  ағындарының шартты картограммасы.
Зерттеулер басып озулар қарсы ағындағы автомобильдер арасындағы қашықтық 20 сек және одан да жоғары уақытта қол жеткізетінін көрсетіп отыр.

Егер осы аралық 7 секундтан кеш болса, онда басып өту тәжірибе жүзінде мүмкін емес.

Төмендегі 2.2-ші кестеде қозғалыс қарқындылығы әртүрлі, ені 7-7,5м болатын кәдімгі жолдағы басып озуларды жүзеге асырудың мүмкіншіліктеріне сипаттайтын мәліметтер келтірілген.2.2-ші кестеден 100авт/сағ қозғалыс қарқындылығы кезінде көлік ағынындағы барлық аралық шектердің 70 пайызы 20 секундтан жоғары, және де сондықтан басып озулар салыстырмалы түрде еркін өтуі мүмкін. 900 авт/сағ қарқындылығы кезінде мұндай аралық
Кесте 2.2.

Қозғалыстың әртүрлі қарқындылығы кезіндегі көлік ағынындағы ұзақтылық.

	Жолдағы қозғалыстың аралық шегі авт/сағ
	Аралық шектерм саны, 

	
	10 сек дейін
	10 сек -20 сек аралығында
	20 сек-тан жоғары

	100

300

500

700

900
	8

22

34

44

53
	22

44

49

48

48
	70

39

17

8

4


шектердің тек 4 пайызы ғана қалады, бұл басып озу шарттарын едәуір қиындатады. Зерттеулер жолдың екі бағыттарына қозғалыстың қасында қарқындылығы 1500-1800 авт/сағ жеткен кезде басып озулар іс жүзінде мүмкін емес екендігін көрсетіп отыр. Бұл көлік ағынында басып озуға қауіпсіз аралық шектердің кемуімен жүреді.
Түркістан көшесіндегі көлік ағыны қарқындылығының тәулік бойы таратылуының тәріздес қисық сызығы төмендегі 2.17-ші суретте келтірілген. 2.17-ші суреттен қозғалыс қарқындылығының ең жоғарғы мәні шамамен 900және 1900 сағаттарда болады. Мұндай бірқалыпсыздық 900 сағатқа қарай қарқындылықтың жекелеген пайдалану көлігінде адамдардың жұмысқа шығуымен, ал кешкі 1900 сағатқа қарай олардың кері бағытта жұмыстан үйге қайтулармен түсіндіріледі.
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Сурет 2.17. Түркістан көшесіндегі көлік ағыны қарқындылығының тәулік бойы өзгеруі.
Көлік ағынының уақытша бір қалыпсыздығы сәйкес келетін бірқалыпсыздық  коэффициенті мен Кн сипатталады.

Кн=Nac*24/Na тәу                                                    (2,3)
Мұндағы Nac- салыстырмалы сағаттағы қарқындығы авт/сағ;
Na тәу- тәуліктегі қозғалыстың қосынды қарқындылығы, авт/сағ.

Түркістан көшесі бойынша тәуліктегі қозғалыстың қосындысының қарқындылығы 19760 авт/сағ құрайды.

Мәндерді (2.3) формуласына қойып, нәтижелерін анықтаймыз 

Коэф 900 сағ мәні

Кн= 1540*24/19760=1,87

 Қалған есептеулер нәтижелерін 2.3-ші кестеге енгіземіз.
Орташа тәуліктік сағаттың қозғалыс қарқындылығы 823 авт/сағ құрайды.
Кесте 2.3
Тәуліктік бірқалыпсыздық коэффициенттің мәндері
	Көрсеткіштер
	Тәулік уақыты

	
	1-6
	7
	8
	9
	10
	11
	12
	13
	14

	Nac авт/сағ
	180
	160
	670
	1540
	1400
	1350
	1300
	1250
	1110

	Na тәу
	0,22
	0,19
	0,81
	1,87
	1,7
	1,64
	1,58
	1,52
	1,35

	Көрсеткіштер
	Тәулік уақыты

	
	15
	16
	17
	18
	19
	20
	21
	22
	23

	Nac авт/сағ
	1220
	1340
	1450
	1510
	1600
	1480
	930
	823
	450

	Na тәу
	1.48
	1.63
	1.76
	1.83
	1.94
	1.8
	1.13
	0.99
	0.55


2.4. Қиылыстардың өткізу қабілеттілігін және жүктелу деңгейін анықтау
Қарастырылатын қиылыстың қозғалыс бағыттары бойынша өтетін көлік ағындарын өткізу қабілеттілігін жуықтанған мәні немесе оның жоғарғы бағалауы осы бағыттағы магистральдық өткізу қабілеттілігін сигналдардың жану ұзақтығын тарату параметрлеріне көбейту арқылы табуы мүмкін. Бірақта осы әдіс арқылы табылған өлшемнен өткізу қабілеттілігінің шынвйы мәні кіші болады және де осыциклдық ұзақтығына байланысты болады. 

Қызыл сигнал жанған уақыт кезінде пайда болған кезек саптағы тұрған жетекші автомобиль, жасыл сигнал жану жану басында қиылыстан өткен кездегі оның тұрып қалуы Но құрайды. Бұл көрсеткіш жүргізушінің шапшаңдығы және автомобильдің үдеуіне жұмсалатын уақыт шығыны арқылы анықталады. Кезек саптағы тұрған жетекші автомобильдер Н1, Н2 ... Нп уақыт интервалдары арқылы қозғала бастайды. Бірақта Ні өлшемдері оңға және солға бұрылатын автомобильдерге байланысты болады. Егер тік бағыттағы ғана қозғалысты қарастырумен шектелетін болсақ, олардың мәндері 2.16-шы суреттегі мәндерге сәйкес келеді. Бірінші екі немесе үш автомольдердің мәндері жуық шамамен тұрақты және Н-қа тең екенін айқын. Бұл жағдай жүргізушілердің шапшандылық уақыты арқылы түсіндіруге болады. Кезек саптағы бірінші, екінші немесе үш автомобильдердің қосымша іркіліп қалуының уақыт сомасы және оған алдынңғы мерзімде сары сигналдың жануын қосып отырғандығына уақыт жоғалтылған уақыт Л деп аталады  және ол келесі формула арқылы анықталады.

L= H0+H1+H2-3*H+4c                                              (2.4)
 Мұндағы Н- жіберіп отыру интервалы Н2сек

Сандық мәндерін (2,5) формулаға қоя отырып, басты және екінші дәрижелі бағыттар бойынша әрбір қиылыстағы бір жолақтың өткізу қабілеттілігін анықтаймыз.
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 Көлік қиылысының өткізу қабілеттілігі келесі формуланың көмегімен анықталады:

Рқиылыс=Рбас*n1+Рекінші*n2   авт/сағ                                (2.6)

Мұндағы n1- басты көшедегі жолақтар саны 

                 n 2 – екінші дәрежелі көшедегі жолақтар саны.

Сандық мәндерін (2.6) формулаға қоя отырып, қиылыстардың өткізу қабілеттілігін табамыз.

1) Рқиылыс=773*4+509*4=5128 авт/сағ
2) Рқиылыс=824*4+584*2=4464 авт/сағ

3) Рқиылыс=856*4+608*3=5248 авт/сағ

4) Рқиылыс=720*4+476*4=5524 авт/сағ

5) Рқиылыс=836*4+545*4=4784 авт/сағ

6) Рқиылыс=683*4+536*3=4340 авт/сағ

7) Рқиылыс=619*4+650*4=5076 авт/сағ
Практикалық өткізу қабілетіне жеткен кезде, күтіп тұрған автомобильдің екінші дәрежелі жолда жиналып қалуы байқалады. Бірақ, ол тұрақты болмайды, ол теориялық немесе мүмкін болатын өткізу қабілеті кезінде жиналып қалатын автомобильдердің саны және ұзындығы көп, олар тұрақты болады.

 Мұндай жағдайларда шекті мүмкіншілігінің байланысты болады, қозғалыспен жүктелу деңгейі туралы қарастырған дұрысырақ болады.

 Қозғалыспен жүктелу кезеңі деп қиылыстағы шынайы қозғалыс қарқындылығының мүмкін болатын өткізу қабілеттілігіне қатынасын айтамыз:
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 Мұндағы Nкел-жеңіл автомобильге келтірілген қозғалыс қарқындылығы, авт/сағ.

                  Р-шекті мүмкін болатын өткізу қабілеттілігі авт/сағ.

 Мәндерді (2.7) формулаға қоя отырып, қиылыстардың қозғалыстармен жүктелу деңгейін анықтаймыз:

1) z=1275/5128=0,25
2) z=1190/4464=0,27

3) z=1620/5248=0,32

4) z=1385/4784=0,29

5) z=1900/5524=0,34

6) z=1970/4340=0,45

7) z=2910/5076=0,57

 Есептеу нәтижелерін 2.4 кестеге жинақтаймыз.
2.5. Дипломдық жобаның осы қарастырылған бөлімі бойынша қорытынды

Дипломдық жобаның осы бөлімінде Шымкент қаласының Түркістан көшесіндегі орын алған қауіпті қиылыстар бойынша келесі тауарлар мен зерттеулер жасалды, қиылыстағы көлік және жүргіншілер ағындарының шиеленісу нүктелері анықталып, олардың күрделілік дәрежесі есептеледі, осы қиылыстардағы көлік және жүргінші ағындарының бағыттар бойынша қозғалыс қарқындылығы зерттелді, қиылыстардың өткізу қабілеттігін және жүктелу деңгейі анықталды.
Жүргізілген зерттеулер мен талдаулардың көмегімен Түркістан көшесіндегі қауіпті қиылыстар мен «тар орындар» анықталды. Осы қауіпті қиылыстар мен тар орындарды жою мақсатында келесі іс-шараларды орындау қажет. 

- Қарастырылып отырған көшенің бойындағы бағдаршам сигналдарын бір-бірімен келісіп жұмыс істеу мақсатында координациялық реттеу жүйесін құрастыру.

- Түркістан-Титов қиылысында қозғалысты ұйымдастырудың техникалық құралдарын орнықтыру іс-шарасын құрастыру.
3. ТЕХНОЛОГИЯЛЫҚ БӨЛІМ

3.1. Жол қозғалысын реттеудің тарихы

Жол қозғалысын реттеу деп әдетте, қозғалыс қауіпсіздігін және жылдамдықты жоғарылатуға бағытталған ұйымдастыру – техникалық іс – шараларының жүйесін түсінеді.

Іс – шаралар жол – көлік оқиғаларын ұқыптылықпен зерттеудің негізгі жасыланады.

Реттеу белгілі – бір жылдамдықта тиым салу немесе басып озуды шектеу, аялдамалардың және тұрақтардың, белгілі бір маневрлердің және т. б. жобаларының, көлік құралдарын уақыт мезгілінде орналастыруын бөлу жолымен іске асады.

Жол қозғалысын реттеудің негізгі құралдары болып бағдаршамдық сигналдау, жол және жолақ белгілері табылады.

Қолалық қарқынды қозғалыс жағдайында ең тиімді реттеу құралы болып, қақтығысушы көліктер онымен қоса көлік және жүргінші ағындарын уақыт кеңістігінде дұрыс бөлуді қамтамасыз ететін, бағдаршамдық сигналдау табылады.

Жол қозғалысын техникалық реттеуінің даму тарихы 1868 жылдан басталады. Сол жылы Лондон қаласында семафор типті алғашқы құрылғы пайда болды. Уақыт өте келе бұл құрылғы жаңартылды. Оның түсетін қызыл және жасыл жарық фильтрлері бар, жанғыш газбен жұмыс істейтін шамдары болды.

1914 жылы Кливленд қаласында (АҚШ), одан кейін 1918 жылы Нью –Йорк және Чикаго қалаларында қолмен басқарылытын бірінші бағдаршамдар пайда болды. Бастапқыда бұл бағдаршамдардың екі сигналы болды: жасыл және қызыл. Сары сигналдың функциясын полицейдің ескерту ысқырығы атқарды.

1918 жылы Нью – Йоркте үш түсті бағдаршамдар шыға бастады.

20 – шы жылдары Москва көшелерінде жол қозғалысын реттеуге орналған бірінші қондырғылар пайда болып. Бастапқыда бұл құрылғылар семофор типті болды, ал 1930 жылы Петровка және Кузнец көпірі қиылысында, сигналдары қолымен ауыстырылатын отандық бірінші үш түсті электрлі бағдаршамдар шықты.

30 – шы жылдары біраз мемлекеттер, тұрақты бұрыштық жылдамдықпен қозғалатын кезекпен сызықпен қосылатын, түрлі – түсті әйнектермен – сектор лары бар құрылып, стрелкалы бағдаршамдар орната бостады. Бұндай бағдаршамдар  1932 – 1933 жылдары Москва қаласында сынақталған болатын. Бірақ та жетілмеген конструкциясына және сигналдарының нашар ажыратуна байланысты олар, жол қозғалысын реттеу тәжірибесінде қең қолданысқа ие болған, үш түсті бағдаршамдармен ығыстырылды.

Басында бағдаршамдарда жасыл сигнал жоғарыда орналысқан болатын. Бірақ кейін жақсы көрінуі үшін – жоғарыда маңыздылау қызыл сигнал орналастырылды.

Енді, 1968 жылы жол белгілері сигналдары жайындағы конвенцияға сәйкес барлық елдерде бағдаршам сигналдарының бірдей орналасуы мақұлданды: жоғардан төмен қарай – қызыл, сары, жасыл.

Үш түсті сигнализациясы бар электрлі бағдаршамдарды енгізу, жол қозғалысын әжептеуір жоғарылатты. Бірақ та көп жағдайда сигналдар қомен реттеушінің көмегімен ауыстырып отырды.

20 – шы жылдарда АҚШ –та қатаң уақыттық программада жұмыс істейтін, бағдаршам сигналдардын аустырып отыруға арналған арнайы автоматтар – контроллерлер енгізілген кездері болды. Қазіргі кезде контроллерлер қолмен реттеуді ығыстырды. Сол кездерге автоматтар, колік құралдарының қозғалысын «жасыл толқын» принципі бойынша ұйымдастыру үшін пайдаланыла бастады.

1928 жылы Лос – Анжелес қаласында, ал 1930 жылы Москва қаласында, құрылысы бар бағдаршамдар арналастырылды. Москвада осыған ұқсас құрылғы, соғысқа дейінгі жылдарда соляк кошесінде сынақтан өткізілген болатын.

Электронды – есептегіш техниканы қолдану, жол қозғалысын реттеудің сапалы жана автоматты жүйесін жасауға мүмкіндік берді. Оларды қолдану жол қозғалысын тиімділеуді қамтамасыз етеді, көлік құралдарының кідірістерін төмендетеді, қозғалыс жылдамдығын және көше – жол торабының өткізу қабілетін жоғарылату.

3.2. Реттеудiң технологиялық жүйесiн жасау

Координациялық басқару деп көлiк құралдарының кiдiрісiн қысқарту мақсатында бағдаршамдардың ретпен келiсiп жұмыс iстеуiн айтамыз.

Координацияның принципiне екi қиылыстың арасындағы көлiк құралдары қозғалысының уақытына тєуелдi болатын айналымның ұзақтығын жєне алдындағы қиылыспен жүрiп өткен қиылысқа қатысты жасыл сигналдың жылжуын кiргiземiз. Осылай болғандықтан көлiк құралдары магистральда кесте бойынша жүрiп, кезектi қиылысына берiлген қозғалыс бағытымен жасыл сигнал қосылған кезде келу керек.

Бағдаршам объектiлерiнiң осындай жұмыс координациясы өз уақытында мұндай басқару єдiсiн "жасыл толқын" деп атауға мүмкiндiк бередi. Бұл термин қазiргi уақыттың өзiнде де тєжiрибе жүзiнде кең қолданылады.

Координациялық басқаруды ұйымдастыру үшiн келесi шарттар орындалуы қажет:

· єр бағыт үшiн кемiнде екi жолақтан кем болмауы керек;

· координация жүйесiне кiретiн барлық қиылыстар үшiн бiрдей реттеу циклі болуы керек;

· көршi қиылыстар арасындағы арақашықтық 800 м аспау керек

Алдағы есептеулерге берiлгендер 3.1 кестеде көрсетiлген.

Кесте 3.1

Негiзгi берiлгендердің кестесi

	№
	Көше жол торабы
	Жүру бөлi-гiнiң енi, м
	Қиылысар арасындағы қашықтық, м
	Аралық такт ұзақтығы, с
	Көлiк құралдар, қозғал. бiрлiк/сағ2

	
	
	1
	2
	
	1
	2
	1
	2

	1
	Қазыбек би–Байзақов
	6
	4
	290

330

335

365

300

325
	4
	4
	440;480
	300;280

	2
	Қазыбек би–Мұқанов
	6
	4
	
	4
	4
	440;460
	260;320

	3
	Қазыбек би–Мұратбаев
	6
	6
	
	4
	4
	480;500
	360;340

	4
	Қазыбек би–Шарипов
	6
	4
	
	4
	4
	510;520
	240;300

	5
	Қазыбек би–Байтұрсынов
	6
	6
	
	4
	4
	440;460
	420;320

	6
	Қазыбек би–Масанчи
	6
	6
	
	4
	4
	500;480
	400;360

	7
	Қазыбек би–Сейфуллин
	6
	6
	
	4
	4
	580;500
	610;560


3.2.1. Координация жылдамдығының есебi

Есептiк жылдамдықты дұрыс таңдау, ал сонымен бiрге жасыл сигналдың қосылуын көршi қиылыстарда жылжыту координациялық басқарудың тиiмдiлiгiне үлкен маңызды єсерiн тигiзедi. Шындығында орташа жылдамдықты таңдаған кезде топтың орташа жылдамдығына бейiмделу керек. Бiздiң бұл таңдау ағынды бастап келе жатқан автокөліктердiң кiдiрiсiн тудырады, ал сонымен бiрге негiзгi топ болса, қиылыстардан өту кезiнде еш тоқтамау мүмкiншiлiктерiн туғызады. Єдетте есептiк жылдамдықты таңдау топтың  85 пайызынан аспау керек. Бұл жылдамдық натурлы байқау єдiсi арқылы магистральдағы айдап өту бөлiктерiне анықталып координациялық басқару енгiзiледi.

Жүйенiң координациялық реттеуi үшiн есептiк жылдамдық экспериментальды жолмен анықталады. Жылдамдықты анықтаудың бiрнеше єдiстерi бар. Ең қарапайым єдiстердiң бiрi болып "өлшеу базасы" єдiс түрiн айтуға болады. Бұл єдiсте қозғалыстардың лездiк жылдамдығын белгiлi-бiр магистраль бөлiгiнде жүрiп бара жатқанда өлшеумен анықталады. "Өлшеу базасы" єдiсiндегi өлшеу ұзындығы көлiк құралдарының орташа жылдамдықтарымен 50-100 м аралығында қабылданады.

Ілгерi есептеу мақсаттарының ыңғайлылығы үшiн кездейсоқ ретте таңдалған автокөлiктердiң 100 данасының жылдамдығын анықтаймыз. Берiлгендердi алып 10 км/сағ аспайтын интервалды топтаймыз.

Жүргiзiлген өлшеулердiң жалпы санын бiле отырып, єр интервал үшiн жылдамжықтың пайыздық бөлiгiн анықтаймыз. Сөйтiп есептеулердiң қорытындыларын жєне байқаулардың қорытындыларын 3.2 кестеге енгiземiз.

Осы берiлгендерiң негiзiнде жылдамдықтың бөлiну қисығын жєне кез-келген пайыз үшiн есептеу жылдамдығының сенiмдiлiгiн көрсететiн кумулятивтi қисықты тұрғызамыз.

Кесте 3.2.

Есептеу жєне байқаулардың қорытындылары
	Қозғалыс жылдамдығы-ның интервалы, км/сағ
	Орташа жылдамдық
	Автокөлiктер саны бiрлiк
	Жиілiгi, %
	Жинақталған жиілiгi, %

	20-30
	25
	8
	8
	8

	30-40
	35
	20
	20
	28

	40-50
	45
	47
	47
	75

	50-60
	55
	15
	15
	90

	60-70
	65
	8
	8
	98

	70-80
	75
	2
	2
	100

	Барлығы
	-
	100
	100
	-


Әдістер көрсеткендей, барлық жүргізушілердің 85% нақты қозғалыс жағдайына сәйкес жылдамдықпен жүреді.

Сондықтан, лездік жылдамдықтың 85% координацияның есептік жылдамдығына пайдалану үшін қамтамасыздандырылады. Берілген дипломдық жобада кумулятивтік қисықты тұрғызғаннан кейін, лездік жылдамдықтың 85% Vесеп=50 км/сағ сәйкес келеді. Осы жылдамдықтың мәні алдағы есептеулер үшін қабылданады.

3.2.2. Реттеу циклінің және оның элементтерінің есебі

Негізгі реттеу тактілері мен цикл ұзақтығын анықтау қиылыстағы нақтылы қозғалыс қарқындылығымен өткізгіштік қабілеттіліктің негізінде жүргізіледі. Сондықтан осы параметрлерді негізгі берілгендер ретінде қарастырамыз.

Қарқындылық сияқты берілген фазаның көлік қанығуын әр бағыттар үшін қарастырамыз.

Сонымен ары қарай есептің реттеу тәртібінде қиылыстағы қозғалысты құруды ұйымдастыру кескіндемесі болу керек (көлік құралдарының фазалық таралу жобасы).

Реттеу фазасының мәні негізгі және аралық тактілердің санын анықтайды. Негізгі такт реттеу циклінің бөлігі болып табылады, берілген фаза да қиылысқа жақындаған максималды қарқындылықтың әр түрлі өткізу қабілеттілігіне қатынасын көрсететін есептік мәні бар фазалық коэффициентке пропорционалды болады.

Аралық такт оның қолдануын ескере отырып, қарқындылықтан аз тәуелді болып, ол сол аймақтағы көлік құралдарының жылдамдығымен қиылыстың жоспарлы сипаттамаларымен анықталады.

Аралық такті мен есептік фазалық коэффициент реттеу циклінің ұзақтығы есебінің негізінде жатады. Ол трамвай қозғалысы мен жаяу жүргінші қозғалысының талаптарын тіркеумен жөнделеді. 

Аралық такт келесі қозғалысқа қатысушылар тобына қозғалуға дайын болу құқығын көрсету үшін қызмет көрсетеді. Көрсетілген дайындық қиылыстағы жаяу жүргіншілер мен көлік құралдарының қиылысты босатуды, яғни мұның алдындағы тактіде қозғалысқа рұқсат алған автокөліктер қиылысты босатуды нұсқайды. 

Әдетте аралық такт сары сигналмен мұның алдында қозғалыс болған бағытқа бекітіледі. Қазіргі күші бар нормативті ережелердің ұсынысы бойынша сары сигналдың ұзақтығы 4 секундтан аспау керек. Бұл нәрсе, яғни аралық тактінің ұзақтығы 4 секундтан көп болса, «Тоқта» белгісіндегі тұрған жүргізуші бағдаршам сигналының басқару құралы істен шықты деп ойлап, бағдаршамның сигналы рұқсат етпесе де, қоғалысты бастап кетуі мүмкін. Одан басқа да аралық тактінің ұзақтығы ұлғаятын болса, қиылыстағы көлік құралдарының кідірісін көбейтеді. Ал енді жүріс бөлігі кең жолдар қиылыстарында көлік құралдары қиылысты кесіп өту үшін 4 секундтан жоғары уақытты талап етеді.

Мұндай қиылыстарда қарастырып отырған сары сигнал өз уақытын өткізгеннен кейін қызыл сигналға ауыстырылады., ал сонымен бірге бұған көлденең бағыттағы сигналдың ауысуы жүргізілмейді. Осыған байланысты қиылыстың барлық бағытында белгілі-бір уақыт кезінде қызыл сигнал жанып тұрады. Ал енді екі негізгі тактінің арасына екі аралық такті бірінен соң бірі орналасады. Көлік кідірісінің қосындысын төмендету мақсатында аралық интервалды 8 секунд артық тағайындалмайды.

Аралық тактінің уақыты келесі формуламен анықталады:

                                        Tпр.i=(1+(2-(3+2                                                        (3.1)

мұндағы (1 – тежеу жолына тең болатын «Тоқта» сызығына дейінгі жүру ара-қашықтығының уақыты, с;

                 (2 – «Тоқта» сызығынан бастап қиылыстағы ең шеткі қақтығыс нүктемен көлік құралдарының ұзындығын қосқандағы жүру уақыты, с;

                  (3 – кезекті фазадағы жасыл сигналдың қосылу моменті мен көлік құрал-дарының қақтығыс нүктелеріне жету моментіне дейінгі, осы сигнал бойынша қозғалысты бастаған уақыт, с.
Мұнда тежеу жолына тең болатын «Тоқта» сызығына дейінгі жүру ара-қашықтығының уақыты (1 келесіге тең болады:
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                                                           (3.2)
мұндағы Vесеп – координациялық есептеу жылдамдығы, км/сағ;

jТ – «Тоқта» сызығының алдындағы көлік құралдарының тоқтау кезіндегі баяулауы, м/с2.

jТ мәнін келесідей қабылдаймыз: jТ=3 м/с2.

«Тоқта» сызығынан бастап қиылыстағы ең шеткі қақтығыс нүктемен көлік құралдарының ұзындығын қосқандағы жүру уақытын келесі формуламен табамыз:
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мұндағы li – i-ші фазадағы ең шеткі қақтығыс нүктемен «Тоқта» сызығына дейінгі ара-қашықтық (қиылыс кескіндемесі бойынша анықталады), м;

               la – көлік құралдарының габариттік ұзындығы, м, la=6м.

Кезекті фазадағы жасыл сигналдың қосылу моменті мен көлік құралдарының қақтығыс нүктелерге жету моментіне дейінгі, осы сигнал бойынша қозғалысты бастаған уақыт (3 келесі формула бойынша анықталады:
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мұндағы li+1 – «Тоқта» сызығынан бастап ең жақын қақтығыс нүктеге дейінгі ара-қашықтық, яғни кезектегі (li+1)-ші фазада (қиылыс жоспарының кескiндемесі бойiнша анықталады), м;
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 – орнынан қозғалудан кейiнгi екпiн алудағы көлiк құралдырының үдеуi, м/с2, 
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 = 2 м/с2. 

Есептiк жылдамдық сол жақты қозғалыстағы өтпелi интервал үшiн V=25 км/сағ болады.

Оң жакты қозғалыс үшiн өтпелi интервал ұзақтығы есепте қабылданбайды.

(3.2) – (3.4) формулаларға келесi мєндердi қоямыз:

1) Қазыбек би – Байзақов қиылысы үшін:
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2) Қазыбек би – Мұқанов қиылысы үшін:
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3) Қазыбек би – Мұратбаев қиылысы үшін:
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4) Қазыбек би – Шарипов қиылысы үшін:
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5) Қазыбек би – Байтұрсынов қиылысы үшін:
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6) Қазыбек би – Масанчи қиылысы үшін:
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7) Қазыбек би – Сейфуллин қиылысы үшін:
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Табылған мєндерiдi (3.1)-ші формулаға қойып келесiлердi аламыз: 

1) Қазыбек би – Байзақов қиылысы үшін:

tap 1=2,3+1,5-1,9+2=4с;

tap 2=2,3+1,6-1,9+2=4с;
2) Қазыбек би – Мұқанов қиылысы үшін:

tap 1=2,3+1,5-1,9+2=4с;

tap 2=2,3+1,6-1,9+2=4с;
3) Қазыбек би – Мұратбаев қиылысы үшін:

tap 1=2,3+1,7-1,9+2=4с;

tap 2=2,3+1,8-1,9+2=4с;
4) Қазыбек би – Шарипов қиылысы үшін: 

tap 1=2,3+1,5-1,9+2=4с;

tap 2=2,3+1,6-1,9+2=4с;

5) Қазыбек би – Байтұрсынов қиылысы үшін:

tap 1=2,3+1,7-1,9+2=4с;

tap 2=2,3+1,8-1,9+2=4с;
6) Қазыбек би – Масанчи қиылысы үшін:

tap 1=2,3+1,7-1,9+2=4с;

tap 2=2,3+1,8-1,9+2=4с;
7) Қазыбек би – Сейфуллин қиылысы үшін:

tap 1=2,3+1,7-1,9+2=4с;

tap 2=2,3+1,8-1,9+2=4с.
Осылайша аралық тактiлердi белгiлер олардың єр қиылыстағы шамаларын қосындылап реттеу циклiнiң тиiмдi шамасын анықтаймыз.

Толық қаныққан фазада кезектiң максималды таралу қарқындылығын көрсететiн көрсеткiш МН  болып табылады. Толық қаныққан фаза қарқындылық-тың жоғарғы қозғалысы кезiнде қарбалас уақытта байқалады, көптеген жағдайда жасыл сигнал қосылған кезде кезек бiрiншi тарқала бастайды. Сондықтан, ағынның қанығуы алдында жүруге рұқсат етпеу сигналында тоқтаған көлiк құралдары кезегiнiң бөлiнiп таралу қарқындылығы сияқты таблады.

Ағынның қанығу шамасын жүрiс бөлігiне байланыстырып бойлық еңкiшi жоқ жолда тiке бағыттағы қозғалыс жағдайы үшiн ағынның қанығу есебi:
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мұндағы В – берiлген қозғалыс бағытындағы қөшеде жүрiс бөлiгiнің енi, м.

Мәндерді орнына қойып есептейміз:

1) Қазыбек би – Байзақов қиылысы үшін:

МН1=525 ( 6 = 3150 бірлік/сағат;
МН2=525 ( 4 = 2100 бірлік/сағат;

2) Қазыбек би – Мұқанов қиылысы үшін:

МН1=525 ( 6 = 3150 бірлік/сағат;
МН2=525 ( 4 = 2100 бірлік/сағат;

3) Қазыбек би – Мұратбаев қиылысы үшін:

МН1=525 ( 6 = 3150 бірлік/сағат;
МН2=525 ( 6 = 3150 бірлік/сағат;
4) Қазыбек би – Шарипов қиылысы үшін:
МН1=525 ( 6 = 3150 бірлік/сағат;
МН2=525 ( 4 = 2100 бірлік/сағат;

5) Қазыбек би – Байтұрсынов қиылысы үшін:

МН1=525 ( 6 = 3150 бірлік/сағат;
МН2=525 ( 6 = 3150 бірлік/сағат;
6) Қазыбек би – Масанчи қиылысы үшін:

МН1=525 ( 6 = 3150 бірлік/сағат;
МН2=525 ( 6 = 3150 бірлік/сағат;
7) Қазыбек би – Сейфуллин қиылысы үшін:

МН1=525 ( 6 = 3150 бірлік/сағат;
МН2=525 ( 6 = 3150 бірлік/сағат.
Реттеудiң i-шi фазасындағы фазалық коэффициент мына формула бойынша анықталады:
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мұндағы NКPij – i-ші бағыттың берiлген фазасындағы келтiрілген қарқындылығы, бiр/сағ;
     MHij – әр фазадағы j-ші бағыт үшін ағынның қанығуы, бір/сағ.
(3.6)-шы формулаға мєндердi қойып, келесiнi есептеймiз:
1) Қазыбек би – Байзақов қиылысы үшін:

Y1.1= 440/3150 =0,14;

Y 2.1= 300/2100 =0,142;

Y 1.2= 480/3150 =0,152;
  
 Y 2.2= 280/2100 =0,133;

2) Қазыбек би – Мұқанов қиылысы үшін:

Y 1.1= 440/3150 =0,14; 

Y 2.1= 260/2100 =0,123;

Y 1.2= 460/3150 =0,146;
  
 Y 2.2= 320/2100 =0,152;

3) Қазыбек би – Мұратбаев қиылысы үшін:

Y 1.1= 480/3150 =0,152; 

Y 2.1= 360/3150 =0,114;

Y 1.2= 500/3150 =0,158;
  
 Y 2.2= 340/3150 =0,107;

4) Қазыбек би – Шарипов қиылысы үшін:

Y 1.1= 510/3150 =0,162;

Y 2.1= 240/2100 =0,114; 
Y 1.2= 520/3150 =0,165;
  
 Y 2.2= 300/2100 =0,096;

5) Қазыбек би – Байтұрсынов қиылысы үшін:

Y 1.1= 440/3150 =0,14;

Y 2.1= 420/3150 =0,133;

Y 1.2= 460/3150 =0,146;
  
 Y 2.2= 320/3150 =0,101;

6) Қазыбек би – Масанчи қиылысы үшін:

Y 1.1= 500/3150 =0,158;

Y 2.1= 400/3150 =0,127;

Y 1.2= 480/3150 =0,152;
  
 Y 2.2= 360/3150 =0,114;

7) Қазыбек би – Сейфуллин қиылысы үшін:

Y 1.1= 580/3150 =0,184;

Y 2.1= 610/3150 =0,193;

Y 1.2= 500/3150 =0,158; 
  
 Y 2.2= 560/3150 =0,177.
Қиылыс жүктемесiн сипаттайтын фазалық коэффициентті келесi формуламен анықтаймыз:
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мұндағы yi – реттеу фазасының фазалық коэффициенті.

                n – реттеу фазасының саны.

Мәндерді орнына қоямыз:

1) Қазыбек би – Байзақов қиылысы үшін:

Y =0,14 + 0,152 + 0,142 + 0,133 =0,567;

2) Қазыбек би – Мұқанов қиылысы үшін:

Y =0,14 + 0,146 + 0,123 + 0,152=0,561;

3) Қазыбек би – Мұратбаев қиылысы үшін:

Y =0,152 + 0,158 + 0,114 + 0,107=0,531;

4) Қазыбек би – Шарипов қиылысы үшін:

Y =0,162 + 0,165 + 0,114 + 0,096=0,537;

5) Қазыбек би – Байтұрсынов қиылысы үшін:

Y =0,14 + 0,146 + 0,133 +0,101=0,52;

6) Қазыбек би – Масанчи қиылысы үшін:

Y =0,158 + 0,152 + 0,127 + 0,114=0,551;

7) Қазыбек би – Сейфуллин қиылысы үшін:

Y =0,184 + 0,158 + 0,193 + 0,117=0,652.
Қиылыстар үшiн "Тоқта" сызығындағы қозғалысындағы болмауына кететiн циклдегi уақытты жоғалту келесi формуламен анықталады:
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мұнда tnpi – аралық тактiнiң ұзақтығы, с;

             n – реттеу фазасының саны;

              i – фазасының номерi.

(3.8)-ші формулаға қажеттi мєндердi қойып келесiлердi аламыз:
1) Қазыбек би – Байзақов қиылысы үшін:

Tn = (4-1) + (4-1) = 6с;

2) Қазыбек би – Мұқанов қиылысы үшін:

Tn = (4-1) + (4-1) = 6с;

3) Қазыбек би – Мұратбаев қиылысы үшін:

Tn = (4-1) + (4-1) = 6с;

4) Қазыбек би – Шарипов қиылысы үшін:

Tn = (4-1) + (4-1) = 6с;

5) Қазыбек би – Байтұрсынов қиылысы үшін:

Tn = (4-1) + (4-1) = 6с;

6) Қазыбек би – Масанчи қиылысы үшін:

Tn = (4-1) + (4-1) = 6с;

7) Қазыбек би – Сейфуллин қиылысы үшін:

Tn = (4-1) + (4-1) = 6с.

Циклдiң ұзақтығы жєне оның элементерiн есептеу моделiн ағылшынның зерттеушiсi Вебстер ұсынған, ал шыққан қорытындылар қазiргi уақытта барлық єлем мемлекеттерi тєжiрибеде қолданып отыр. Қиылыстағы қозғалыс координациясы тєртiбiнде жоғары тығыздығы бар топтасқан көлiк құралдарының өтуiн тiркей отырып, реттеу циклiнiң ұзақтығын келесi формуламен есептеймiз: 
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мұндағы Tn – реттеу циклдегi жоғалған уақыттың қоcындысы, с;

   Y – қиылыстың жүктемесiн сипаттайтын фазалық коэффициентiнiң қосындысы.

(3.9)-шы формулаға мәндердi қоя отырып, анықтаймыз:

1) Қазыбек би – Байзақов қиылысы үшін:
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2) Қазыбек би – Мұқанов қиылысы үшін:


[image: image79.wmf];

32

561

,

0

1

5

6

5

,

1

с

Т

ц

=

-

+

×

=


3) Қазыбек би – Мұратбаев қиылысы үшін:
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4) Қазыбек би – Шарипов қиылысы үшін:
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5) Қазыбек би – Байтұрсынов қиылысы үшін:
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     6) Қазыбек би – Масанчи қиылысы үшін:
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      7) Қазыбек би – Сейфуллин қиылысы үшін:
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Қиылыстардың есептеуi бойынша циклдiң ұзақтығы үлкен жєне єдеттегi көп жүктелген қиылыс координациялық реттеу жүйесi үшiн " кiлттi" қиылыс деп аталады қарастылып отырған қиылыстарымыздың "кiлттiсi" болып 7 қиылысты алуға болады – Тц=40 с.

"Кiлттi" қиылыстың ұзақтығы алдағы есептеулерге барлық қиылыстарға цикл ұзақтығы ретiнде қолданалады, өйткенi координациялық реттеудiң негiзгi талаптарына сай єр қиылыстағы цикл ұзақтығы тең болуы керек.

Осылайша тєжірибе жүзiндегi цикл ұзақтығының шамасы 25(Тц(120с шегiнде болуы керек.

Ендi негiзгi  тактiлердiң есептеулерiн жүргiзейiк. Негiзгi такт уақытында белгiлi-бiр жаяу жүргiншiлермен  көлiк ағындарының тобына жүруге рұқсат етiледi.

Тиiмді реттеу циклiнiң ұзақтығын анықтағаннан кейiн магистральдар үшiн, (яғни, қарастырып отырған көшемiз) негiзгi тактiнiң ұзақтығын есептеймiз. Бұл есеп "кiлттi" қиылыстан бастап жүргiзіледi. Єр фаза үшiн негiзгi тактiнiң ұзақтығы келесi формуламен қарастырлады:  
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(3.10)-шы формулаға мєндердi қойып, есептеймiз:

1) Қазыбек би – Байзақов қиылысы үшін:
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2) Қазыбек би – Мұқанов қиылысы үшін:
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3) Қазыбек би – Мұратбаев қиылысы үшін:
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4) Қазыбек би – Шарипов қиылысы үшін:
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5) Қазыбек би – Байтұрсынов қиылысы үшін:
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6) Қазыбек би – Масанчи қиылысы үшін:


[image: image91.wmf];

14

1

)

6

40

(

551

,

0

241

,

0

;

18

1

)

6

40

(

551

,

0

31

,

0

2

1

с

t

с

t

o

o

=

-

-

×

=

=

-

-

×

=


7) Қазыбек би – Сейфуллин қиылысы үшін:
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 (3.10)-шы формулаға сєйкес алынған to2 бағыныңқы бағыттағы   негiзгi тактiнiң мєнi ендігi жерде  бағыныңқы бағыттың жасыл сигналы жануының ұзақтығы минималды ретiнде пайдаланылады. Бұл кезде toi>7 cекунд шарты орындалуы қажет. Егер есептелген мән 7 секундқа тең болатын болса, онда бұл есептеулердегi кем сандарды 7 секунд деп қабылдап, циклдiң уақыт шамасын ұлғайту жағына түзетемiз.

Барлық фазадағы алынған негiзгi жєне аралық тактiлер ұзақтығын қосындысы реттеу циклiнiң шамасын беру керек.
Мысалы, 2-i фазалы реттеудегi цикл ұзақтығы  мына формуламен есептеледi:
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мұндағы to1, to2 – негiзгi  тактiлердiң ұзақтығы, с;

             tаp1, tаp2 – аралық тактiлердiң ұзақтығы, с.

(3.11)-ші формулаға мєндердi қойып:

1) Қазыбек би – Байзақов қиылысы үшін:

Тц = 17+4+15+4 = 40с.
2) Қазыбек би – Мұқанов қиылысы үшін:

Тц = 16+4+16+4 = 40с.

3) Қазыбек би – Мұратбаев қиылысы үшін:

Тц = 19+4+13+4 = 40с.

4) Қазыбек би – Шарипов қиылысы үшін:

Тц = 20+4+12+4 = 40с.

5) Қазыбек би – Байтұрсынов қиылысы үшін:

Тц = 18+4+14+4 = 40с.

6) Қазыбек би – Масанчи қиылысы үшін:

Тц = 18+4+14+4 = 40с.

7) Қазыбек би – Сейфуллин қиылысы үшін:
Тц = 17+4+15+4 = 40с.

 (3.10)-шы формулаға сєйкес алынған to2 бағынынқы бағыттағы негiзгi тактiнiң мєнi ендiгi жерде бағынынқы бағыттың жасыл сигналы жануының ұзақтығы минималды ретiнде пайдаланылып, (t3min) координацияның сүлбесiн орнату үшiн қажет етіледi.

Реттеу тактiсiнiң ұзақтығы мєндерiн 3.3-ші кестеге енгiземiз.
Жолдағы қиылыстардың реттеу циклiнiң элементтерiн есептеп болғаннан кейiн уақыт лентасының енiн анықтау керек.

Уақыт лентасы деп – белгiлi-бiр уақыт аралығында автокөлiктердiң топтары магистральдiң барлық қиылыстарын есептiк жылдамдық бойынша тоқтамай өтудiң сенiмдi кепiлдігiн айтамыз.

Кесте 3.3

Реттеу тактiсі ұзақтығының мєндерi
	Реттеу циклдерiнiң элементтерi
	Қиылыстар

	
	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7

	to1, с
	17
	16
	19
	20
	18
	18
	17

	tаp1, с
	4
	4
	4
	4
	4
	4
	4

	to2, с
	15
	16
	13
	12
	14
	14
	15

	tаp2, с
	4
	4
	4
	4
	4
	4
	4

	Тц, с
	40
	40
	40
	40
	40
	40
	40


Уақыт лентасының ені мына формула бойынша анықталады:
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tу 
[image: image95.wmf]³

tж.min болған жағдайда, мұнда tж.min «кiлттi» қиылыс үшiн координацияның бағыты бойынша жасыл сигналдың минималды жану уақыты.

Егер есептеулергде tу 
[image: image96.wmf]£

tж.min болса, онда ретiнде tж.min шамасын пайдаланамыз, яғни ол дегенiмiз «кiлттi» қиылыстың бiрiншi фазасындағы негiзгi тактiнiң ұзақтығының  шамасы болады:

(3.12)-ші формулаға мєндердi қойып, есептейміз:


[image: image97.wmf]ty = 0,4 ( 40 = 16c.

Ал ендi есептеулер бойынша tу =tж.min шарты орындалғандықтан tу =tж.min=16 с болады.
3.2.3. «Жол-уақыт» сүлбесiнiң еңкiш бұрышын анықтау
Координация сүлбесi «Жол-уақыт» тєуелдiлiгiндегi сүлбелiк талдамасын көрсетiп, координация жүйесiн тiк бұрышта бейнелейдi. Көлденең оське қозғалыс уақытын, ал тiке оське- координациянiң есептiк жылдамдығындағы автокөлiктердiң жүрілген жолы көрсетiледi.  

«Жол-уақыт» сүлбесiнiң тангенс еңкiш бұрышы қозғалыстың есептiк жылдамдығымен табылады. Сонымен бiрге сүлбенiң еңкiш бұрышы қозғалыстың жол мен уақыт масштабын таңдаумен анықталады.

Координацияның сүлбелiк тұрғызуы кезiнде келесi масштабтарды қабылдаймыз.

Жол үшiн Ме 1см = 50 м, ал уақыт үшiн Мt 1 см =10 с. 
Осы «Жол-уақыт» сүлбесiнiң тангенс еңкiш бұрышын мына формуламен анықтауға болады:
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Мәндерді орнына қоямыз:
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3.2.4. Бағдаршам сигналдарының координациялық сүлбесiн түзету жєне құру
Координациялық сүлбенi түрғызу сүлбе-талдамалық єдiспен немесе ЕЭМ-ның көмегiмен есептелiнедi.

Берiлген жағдайда сүлбенi тұрғызу сүлбе талдамалық єдiспен орындалады.

Бұл єдiс координацияның сүлбесiн негiзгi принцептерiн меңгерiп жєне қиылыстағы қозғалысты ұйымдастырудың ерекшеліктерiн қарастырады.

Бұл єдiстi теориялық дайындық кезiнде пайдаланады.

Сүлбенiң сол жағына тiке оське бақылаушы нольдiк сызықты орнатып, оған масштаб бойынша тандалған магистральда жататын параллель сызамыз.

Қиылыстарды жоспар бойынша берiлгендердi жоғарыдан төмен қарай нөмірлеймiз.

Қиылыстардың енiн "Тоқта" сызығына сєйкес арақашықтықпен басты бағытта аламыз. Жоспардың сол жағынан қиылыстарға қарсы бағдаршам реттеуiнiң тєртiбiн жүргiземiз. Сүлбенiң оң жағынан нольдiк сызыққа перпендикуляр көлденең сызықтар жүргiземiз. Көлденең сызықтардың арасына кiлттi қиылыстардың шекарасын масшаб бойынша негiзгi жєне аралық тактiлердiң ұзақтығын, бағдаршамның жасыл сигналынан бастап 4 жєне 6реттеу циклдерiн түсірiп тiке жіңiшке сызықтармен шектеу керек. Кiлттi қиылыстағы жасыл сигналдың бастапқы нүктесiнен бастап α бұрышы бойынша, АВ тiке түзуiн жүргiземiз.

Есептiк жылдамдықпен тангенс еңкiш бұрыш анықталады. Жасыл сигналдың бас нүктесiнен уақыт лентасының енiн  Ме, Мt масштабы бойынша АВ түзуiне А'В' түзуiн параллель жүргiземiз. Қос түзуде де жоғарыдан төмен түсiрiп, барлық қарастырылып отырған қиылыстардың қөлденең түзуiн қию керек. Осылай болғандықтан, қос паралель түзулер, уақыт лентасын құрып, үлкен нөмiрлi қиылыстан кiшi нөмiрлi қиылысқа бағыты бойынша есептiк жылдамдығымен автокөлiктердiң тоқтаусыз қозғалуын қамтамасыздандырады. Уақыт лентасының сол жақ шекарасы топтың 1-шi автокөлiгiнiң қозғалысына, ал оң жағы болса соңғы автокөлiктiң қозғалысына сєйкес келедi.

Уақыт лентасын керi бағытта АС жєне А'С' сызығымен жүргiзу. АС жєне А'С' сызығымен жүргiзу сызығынын айналық түрiн алып көлденең сызыққа қатысты кiлттi қиылыстың дєл ортасынан жүргiзу керек. Дєл осылай кiлттi қиылыстың басқада циклдiк реттеулеріне жүргiзiп уақыт лентасын тұрғызамыз. Онда кейiн кiлттi қиылыстардан басқа, жазық ашық қағазға масштаб бойынша єр жолақтың сызықтарын жүргiземiз жєне негiзгi тактiлер мен аралық тактiлердiң 4…6 циклдерiн түсіремiз. Осы аралық жєне негiзгi тактiлердi уақыт лентасы iшінде кiретiндей  қылып түсiру керек.

Кейде уақыт лентасы қиылыстардаң қайсыбiр бағытында негiзгi тактiнiң аралығына түспей тұруы мүмкiн. Осы қағаздағы сызықты оңға немесе солға жылжытып қиылыстағы жағдайды қанағаттандыратындый қылуымыз керек.

Ал егер бұл операция жетiстiктер єкелмесе, онда координация сүлбесiне түзетулер енгiзуіміз керек. Реттеу координациясының сүлбелiк түзетулерi есептiк жылдамдықпен немесе реттеу циклiмен болмаса єр қиылыстағы жасыл сигналдың ұзақтығымен, ал сонымен қатар уақыт лентасының енiн азайтумен орындалады.

Қозғалыс жылдамдығы өзгерген кезде қозғалыс сүлбесiнiң сызықтарының еңкiш бұрыштары да өзгередi, ал бұл өз кезегiнде уақыт лентасы бiр бағыттағы жасыл сигналмен дєл түсуiне келтiріледi.

Жылдамдықты өзгерту барлық магистральдар үшiн өзгерту ғана емес, ал сонымен бiрге єр бөлек учаскелер үшiн өзгертуге де пайдаланылады. Бұл кезде уақыт лентасы "сынық" болуы мүмкiн, ал оның рұқсат етiлетiн шегi 10% жылдамдықты өзгерту болып табылады.

Егер талап етiлетiн тиiмдiлiк түзетуге жетпесе, онда цикл ұзақтығын 10% жоғарлатуға болады жєне сонымен бiрге негiзгi тактiнi пропорцианалды түрде барлық қиылыстар үшiн ұлғайту керек.

Ал егер осыдан кейiнгi түзетулерде кейбiр жасыл сигналдардың уақыт лентасымен қайсыбiр қиылыстарда сєйкес келмесе, онда уакыт лентасының енiн азайтуға болады, онда ол 0,3(Тц-дан жоғарғы болмауы керек. Егер қайсыбiр қиылыстарға жекеше түзетiлер керек болған жағдайда жасыл сигналдың ұзақтығын азайту керек (бұның шегi 6% аспау керек).

Бiрақтан ескерте кететiн нәрсе, уақыт лентасының енiн қысқарту «жасыл толқын»-ның тиімдiлiгiн қысқартып, қызыл сигналдың қысқаруы магистральдағы бағыныңқы жолдардың қозғалыс жағдайын нашарлатуы мүмкiн. Сондықтан бұл ңұсқауларға аса қажет болған уақытта жүктелген жөн.

Сүлбенi тұрғызу кезiнде 2-шi және 3-шi қиылыстардың көлiк ағындарды негiзгi тактіге кiрмей тұрғандықтан талап етiлiп отыр.

Координацияның сүлбесiн жөндеуге келесi iс шараларды қолдандық: 7 қиы-лыстарға жылдамдығын 10%-ға өзгерттiк, ал осынша 55 км/сағ құрады, ал сонымен бiрге керек қиылыстар үшiн жасыл сигналдың ұзақтығы 6%-ға дейiн өсiрдiк, ал сонымен қызыл сигналды осы көрсеткiштерге дєл қатысты етiп уақытын азайттық, одан кейiн лентасын 0,3(Тц  келтiрдiк.

Қозғалыстың күрделi кескiнiн ұйымдастыру, координация сүлбесiн түзетуде қиылыстағы солға бұрылу қозғалысын тiркеумен байланысты. Ал аса қиын жағдайда тудыратын кез бұл үлкен магистральда келе жатқан автокөлiк ағындарының iшiндегi автокөлiктiң бағыныңқы жолға сол жаққа бұрылу кезiнде болады. Өйткенi бағыныңқы жолда магистральда түсуге түрған автокөлiктер болуы мүмкiн. Сол жақ бұруларын ұйымдастыру қиылыстағы қозғалыстың таралу жағдайына байланысты.

Таралу нүктесi деп екi жақты қозғалыстың алғы топты бастап  келе жатқан автокөлiктердiң бiр-бiрiмен кездесуін айтамыз.

Координациялық сүлбенi тұрғызғаннан кейiн єр қиылыс үшiн ең соңғы аралық жєне негізгi тактiлердiң ұзақтығын анықтап, координация магистралiндегi фазалардың қозғалтуын жүргiземiз.

Бақылаушы нольдiк сызыққа қатысты фазаларды қозғалту дегенiмiз – бұл бақылаушы нольдiк сызықтан бастап жақын реттеудiң жасыл сигналының секундтағы арақашықтығын айтамыз, (қиылыста). Кiлттi қиылыс үшiн фазалық қозғалыс нольге тең болады.

Көршi қиылысқа қатысты фазаны қозғалту-координация бағытындағы бiрiншi қиылыстың жасыл сигналының басы мен келесi қиылыстардың жасыл сигналдарының басындағы секундтарындағы уақыт арақашықтығын айтамыз. Шамалар реттеу циклiнiң ұзақтығынан аспау керек, сондықтан осы Тц уақыты арқылы жүргiзiлген жақын вертикаль сызықтардан аспау керек.

Алынған мєндердi кестеге түсiрiп, техникалық жүйе құралдарын жұмысқа дайындаудың берiлген материалдары болып табылады.

Есептiк берiлгендердi 3.4-ші кестеге енгiземiз.

Кесте 3.4 
Есептеу нәтижелері
	№
	Жасыл сигналдың жануы
	Сигналдың жану уақыты, с
	Қиылыстардың өзара ара қашықтығы, м
	Қиылысты өту уақыты, с

	
	Нөлдік сызықтан
	Көрші қиылыстан
	to1
	tар1
	to2
	tар2
	
	

	1
	44
	0
	21
	4
	15
	4
	290

330

335

365

300

325
	3,5

	2
	24
	24
	20
	4
	16
	4
	
	3,5

	3
	0
	44
	23
	4
	13
	4
	
	3,5

	4
	20
	20
	24
	4
	12
	4
	
	3,5

	5
	0
	44
	22
	4
	14
	4
	
	3,5

	6
	22
	22
	22
	4
	14
	4
	
	3,5

	7
	0
	44
	21
	4
	15
	4
	
	3,5


4.ЭКОЛОГИЯЛЫҚ  БӨЛIМ
4.1. Көлiк құралдарының қоршаған ортаға қолайсыз єсер етулерiн кемiту әсерлерi
Ауа ортасының ластануы өте шиеленiскен жєне тез шешiлуге тиiстi проблема болып табылады. 

Екiншi дүниежүзiлiк соғыс бiткелi берi тазаланбаған түтiндi ауаға шығарудың көлемi 2000 пайызға өстi. 

Қоршаған орталық ластануына автомобиль көлiгiнiң қосқан үлесi өте үлкен. БҰҰ мєлiметтерi бойынша автомобильдың жалпы саны 2000 жылы 700 асып түстi. 

Дүниежүзiлiк автомобильдер көркi жылына 500 млн. тонна жанармай жаратады жєне қоршаған ортаға 200 млн. тонна улы заттар  шығарып тастайды.Бензин шығаруға қорғазынның дүниежүзiлiк өнiмiнiң 10 пайызы жаратылады.

Бiздiң елде автомобильдендiрудiң жағымсыз жерлерiн азайту үшiн бiрнеше түрлi iс-шаралар қолданылып жатыр. Қоршаған ортаның проблемалары өте маңызды болып табылады. Автомобиль көлiгi мен қоршаған ауа бассейiнiң ластануының меншiктi салмағы орта есеппен 45-50 пайызды құрайды. Єр жүк жєне жеңiл автомобиль атмосфераға 3,65 кг сутегi қышқылын тєулiгiне шығарады. Ауа бассейiнiң ластануымен күрес жан-жақты профилактикалық сипаттамалы болады. Қоршаған ортаны қорғау заң түрiнде Конституцияда бекiтiлген. Осы себеп бойынша маңызды заң актiлерi қабылданған. Бiздiң ел қоршаған ортаны қорғау бойынша ДДҰ, БҰҰ, ЮНЕСКО жєне де ұйымдар көлемiнде көптеген халық аралық  жан-жақты бағдарламаларды өңдеуге қатысады. Зерттеу барысында, автомобильден шығатын газдар адамдар мен жануарлар өмiрiне, өсiмдiктер єлмiне ғана емес, сонымен қатар мекемелер мен құрлыстардың күйреуiне, жер бетiнiң эрозияға ұшырауына , ауа райының жєне атмосфераның, биохимиялық құрылымының өзгеруiне єкелiп соғады. Автомобиль көлiгiнiң қоршаған орта ластануының көрсеткiшiнiң төмендеуiнiң қандай єдiстерi мен жолдары бар? Бұл бiрiншiден автомобильдерiң техникалық жақсаруы: аз улы жанармайларды пайдалану, жолдарды жєне қозғалыстарды ұйымдастыруды жақсарту, қалаларды жобалау шаралары, єкiмшiлiк жєне заң шығару єдiстерi жєне т.б.

Ең жоғарғы тиімділік осы єдiстер жан-жақты өңделiп жєне аз пайдасы бар министрстволар мен ведомствалар көлемiнде реттелгенде болады. Жылжымалы тiзбектiң техникалық жақсаруы iс жүзiндегi қорының дұрыс техникалы баптау жєне жаңартумен қатар өзгеше жаңартылған аз улы транспорттық көлiктi өңдеудi құрайды. 

Бұл бағдарламаға сєйкес, конструкторлық тєжiрибелiк институт, жұмыс iстеп шыққан газдарды жоятын жүйе ойлап тауып, ал жүйенi улы газдардың көлемi нормадан тыс болған автобустарға қолданды. СНОГ тазартуыштары шу өшiргiштерiнiң орнына қоңдырылып, асу өшiргiнiң де жұмысын атқарды. Тазартуштардың қоңдырылуы өзiнiң артынан жєне жылдамдық сипаттамасының төмендеуiн єкелген жоқ. Тазартқыштың жұмыс iстеу күшi жүрiстiң 200 мың км-ден көбiн құрайды жєне  катализаторды 50 мың км-ден асырмай ауыстырады. Жанармай шығыны сол баяғы көлемiнде қалды, ал бiрақ көмiр қышқылы мен көмiртегiнi ауаға шығарып тастауы көлемi 85 жєне 70 пайызға төмендеп кеттi. Бұл ауырлық қаланың ортасында төмендеуiне єкелiп соғады. 

Қазiргi кезде фрацуздардың автомобильдерге орналасып шығарылған тазартқыштары сынақтан өтiп жатыр. Бiр қызығы ол эффектiлiк тазартқыштар ғалымдардың ұсынысы бойынша бұл жерде зиян қосылыстарды дырататын биологиялық катализаторлар қолданды. Бұндай катализаторларды қазiргi кезде теңiз суынан бетеп  шығару көзделуде. 

Екiншiден улы газдардың көлемiнiң төмендеуiнiң єдiсi – бұл дұрыс техникалық баптау жєне жанармай аппаратурасын реттеу болып табылады. Бұл жерде басты рөлдерде ойнайтын арнайы құрылған техникалық диагностикалау орталықтары , олар ең соңғы шығарылған өлшеугiш құралмен жабдықталған болу керек. Қозғалтқыштың норманың көрсеткiштерiн өте ұқыпты қамтамасыз ету, ауаның ластануың 40 пайызға төмендеуiн қамтамасыз ететiнiң дєлелденген.

Қазiр кейбiр фирмалар қала көямiндегi қоршаған ауа көлемiнiң  ластануың көрсететiн жабдықталған өлшегiш жүйелерiн көрсетуде. Осылай SIEMENS  фирмасы қоршаған ортаның  жағдайын бақылайтын жан – жақты жүйемен таныстырады, ол жүйе өзiнде өлшегiш станцияларды, аймақтың орталық жєне көрсеткiштердi өндеу орталығын қосады. Жуйенiң процессорында єр материалдың газдалғанын, сол магистральдағы автомобильдердiң түтiнiнiң у көлеменiң көрсеткiштерi жиналады. Жүкке егер керiк болса, ластану нормадан асып кеткен ауданға қауiп белгiсiн жiбередi. Осы жүйенiң шарын белгi жүйесiмен бiрге жұмыс iстеу мүмкiндiктерi қарастырылған.

Кейбiр үлкен қалаларда негiзгi көлiк материалдар бойы ауа бассейiнiң ластануын белгiлейтiн сигнализатор мен орнатылған. Олар жасылдан қызыл түске өндерiн ауыстырады, егер сутегi қышқылының өлшемi ауада нормада белгiленгннен асып кетсе, сигнализация жүйесi көлiк ағынын қайталайтын магистральдарға ауыстыруда немесе қозғалыстың тоқтаусыз режимiн орнатады.

Қоршаған ортаның ластануының көрсеткiшiн ұзайтатын едєуiр шараның бiрi болып автомобильдер  көркiн дизельдендiру табылады. Дизельдi қозғалтқыштар көмiртегi қышқылын жєне көмiртегiн бiршама аз бөледi. Бiрақта дизельдердiң кемшiлiгiде бар: түтiндi қаб болуi мен үлы болуы.

Шығатын газдардың улылығының денгейiнiң төмендеуiн 1,8-2,5 есе форнамерлi – фонелдi  жүйесiн қолдану арқылы қол жеткiзуге болады.

Автомобиль түтiнiнiң улылығының екiншi бағыты болып аз улы жанармайларды өндеп шығарып пайдалану табылады. Қазiргi уақытта ең дұрысы болып автомобильдердi газдандыру болып табылады, ол дегенiмiз автомобильдердi газды отынды қозғалтқышқа айналдыру. 

Қазiргi уақытта ТМД өнеркєсiптерi газобалонды жүк автомобильдерiн шығарып жатыр.  Шет елдерде газотурбиналы автомобильдер пайдалана бастады. Газотурбинаның негiзгi ерекшелiгi болып жанармайға талғамсыздығы, от алу қарапайымдылығы, жоғары берiктiгi, улылығының төмендiгi, жинақтығы жєне жоғарғы үнемдiлiгi табылады.

Көп елдерде бензосутектi жєне бензоспирттiк жанармай қоспаларын, єртүрлi қоспалар жєне қосымшаларды жасауда жұмыстар жүрiп жатыр. Бұл жанармай шығынын 17 пайызға азайтуға мүмкiндiк беруi. Сонымен қатар көмiртегiнiң жөне көмiрсутегiнiң құрамы 0,1 жєне 0,015 пайыздан аспайды, ал азоттар қышқылының эмиссиясы 2 есе азаяды. Эмульсияның қолданған көмiртегiнiң қышқылдарының құрамын 2 есе төмендетедi, азот қышқылын1,5 есе, метанның 1,4 есе жєне бензиннiң жалпы шығының 12 пайызға қысқартады. Су-жанармаи эмульсияны пайдаланғанда сутектiң қышқылын 2,6 есе, азот қышқылының улылығын 2,5 есе төмендетуге болады.

Көптеген зерттеулер бойынша жанармай негiзiнде сутегiнi қолданамыз. Бұндай автокөлiктер Жигули, Москвич көрсетулерден өтiп, оларды Алматы, Москва, Санк-Петербург жєне Хараковта ғалымдар қарастырған.

Ғалымдардың сутегi отынына көңiл бөлуi кездейсоқ емес. Бiрiншiден сутегi қоры, құрамына кiретiн су, екiншiден, сутегi қурамында шары судан қуралуы жєне ең зиянсыз жанармайдың түрi, iс жүзiнде ешбiр зиян келтiретiн заттың болмауы. Сутегi отынын қолдану технологияда қолданылуы жєне оның қымбаттылығы.

Үлкен қалалардың ауа бассейнiн қорғау үшiн ең басты тиiмдi єдiстердiң бiрi ол ең басты қала транспортын электiр жүйесiне ауыстыру. Қазiр электр күшiмен жүретiн автокөлiктер жүруде. Бiрақ автокөлiк электрофикациясы аккумулятордың электросиымдылығының кемшiлiгiне байланысты. 

Қаланың ластануына  жол жағдайы жєне қозғалысты ұйымдастыру ең басты рөль атқарады. Кординарлы жєне магистральды техникалық құралын ауаның ластануын 15-20 процентке дейiн төмендейдi. 

Ауа бассейнiнiң  ластануын төмендету үшiн, жоғары жылдамдықты, көк жолақты автомагистральдер , киберникалық бағдаршам жүйесi, көлiк ағынының рациональды таратылуы, ЭВМ көмегiмен тасымалдауларды оперативтi жоспары, қозғалтқышсыз көлiк құралдарының бөлiнетiн күшiнiң көтерiлуi жєне жүргiзушiлердiң квалификациясын көтеру, қалалардың ауа бассейнiнiң қорғауда маңызды рөль стандарттар жүйесi жєне олардың метеорологиялық қамтамасыз етуi ойнайды. 

Шет елдерiнде, қалалардың ауа бассейiнiң қорғаудағы маңызды рөль ретiнде єртүрлi єкiмшiлiк ұймдастырушының iс-шараларға белгiленедi. Осымен кейбiр қалаларда жеңiл автомобильдердiң қала ортасына кiруiн, єжептеуiр төмен ақымен шектеледi. Кейбiр басқа елдерде, жол–жөнекей жолаушыларды ала кететiн автомобильдердiң егелерiне жанармайға жєне техникалық баптауға льготалар жасалады. 

Жаяу жєне велосипедпен қозғалу пайдалынады тағы да автомобильдердi кiре берiсте жақын қойып ары қарай қала көлiгiмен жүргенде өкiмет немесе қала єкiмшiлiгi жағынан қолдау табады. Үлкен қалалардың ластануың көрсеткiшi төмендеуiне шет елдерде, єдейi арналған салық жүйесi себеп болады.

Кейбiр зерттеу институттарының мағлұматтары бойынша еңбектiң жартылай жєне коммерциялық жүрiстер хабарлама алмасу үшiн орын алады. Бұл телекоммуникация мен еңбектiк жүрiстi ауыстырады. Соңынан қалалардың қоршаған ортасының ластануымен күрестiң ең тиiмдi шарасы болып жан-жақты сызықша реттеу шешiмi, жоғарыда көрсетiлген негiзгi факторлардың жан-жақты байланыстарын осы проблеманы шешуге мүмкiндiгi бар деп айтуға болады.
4.2. Көлiк – ластанудың көзi
Қоршаған ортаны қозғау жєне тєбиғи ресурстарды тиiмдi пайдалану бiздiң елiмiзде мемлекет саясатның саясаты.
Экономикалық жєне єлеуметтiк дамудың негiзгi бағыттарының үкiметтiң табиғат ортасында жєне ластанудың көздерiң қадағалауық єсерiн жоғарлату. Осы қызметтiң техниканың жабдықталуын тиiмдi автоматтарылған қоңдырғы жєне жабдықтармен жақсарту негiзделген.

Қоршаған ауа бассейiнi ластануына єсiресе қалаларда, көбiнесе автомобиль қозғалғыштарының пайдаланылған газдар мен қазiргi күнi ойландырады. Олардың түрi ұзақ дисперсиялық аэрозоль ретiнде, олардың фазасын ең алдымен енiң қатты бөлшектерi құрайды. Күйе кез-келген басқа шоқ сияқты жоғарғы дем алу жолдарының ауруына себеп болуы мүмкiн Бiрақ та оның негiзгi қауiпi бөлшектер олардың беттерiмен жасалынған канцерогендi заттарды тасымалдаушы болып табылады. Өкпеде осы заттар қауiптi iсiктердi пайда қылып, организммен қабылданады.

Канцерогендер организмнен өмiр аяғына дейiн шығарыла алмағандықтан олар аккумуляциянады, ең шектi құрамына дейiн жиналады, сол кезде өкпенiң рак ауруына шалдығуымен өлiмге єкелiп соғады.

Күйе бөлшектерiнiң ондық бөлiмiнiң бiрнеше ондық микроб өлшемдерiнен үлкен айырмашылық болғанда, организмге едєуiр қауiп төне бермейдi. Қырық микробтан үлкен диаметрлi бөлшектер, ауырлық күшiнiң арқасында жер бетiне отрады жєне ауа құрамынан шығарылады. Ауаның теңестiрiлмеген жағдайында ұзақ уақыт бойы алынады (тєулiк  жєне одан да жоғары) күйе бөлiктерi қауiптi болып табылады. Бұл метеорологтардың терминологиясы емес.

Көптеген елдердiң оқымыстылары , адам организмде күйе бөлiгiнiң єсерi тақырыбына зерттеулер жүргiзiп, тєжiриебелер жасауда. Мұндай үлгiде аэрозольдың қоспалардың санитарлық гигиеналық санасы көрсеткiштерiн тiркейтiн прибор жеткiлiктi аз өлшемдегi бөлiгiнiң қатысуын негiзiнде реттеуi тиiс. Керiсiнше жағдайда, дұрыс емес нєтижелер жсалануы мүмкiн.

Соңғы кездерге дейiн автошаруашылықтарда түтiндiктi ретке келтiрiп қадағалауды ұйымдастыру приборлардың жетiспеуiнен мүмкiн болған жоқ.

Анализ прибордың бiрiн түсiнеуiнен түтiн өлшегiш СИДА – 107 жетiлдiрiлдi. Ол автомобильдердi жасап шығаратын заводында, ал сондай-ақ автошаруашылықтарды қолдану кезiнде түтiн шығаратын бақылауға арналған. Пайдалануы шарты ауаның температурасы 5-тен 50 С – дейiн, оның қысымы 79,9 –дан 106,4 кПа дейiн. Осыған сєйкес ылғалдылығы 50-80 процентi түтiн өлшегiштiң жұмысы үшiн тұтынылатын электр керлеуi 220  В  жєне 18 м/н жұмыс кезiнде сырылған ауа қысымы 0,15 –0,20 кПа аралығында.

Қазiргi кезде түтiн өлшегiштер шығарылады жєне пайдалынатын автомобильдердiң шығарылтын газ мүмкiндiгiн бақылау үшiн автошаруашылықтарда пайдалынады, Оның сєйкестiгi нормативтiң құжаттарды єсер етуi тиiс. 

Кейбiр жағдайда аналит прибордың бiрiгуi аз габариттi автокомдың, индикаторлық түтiн өлшегiштер жол жағдайларында МАИ қызметкерлерi үшiн шығарылған экспресс бақылау үшiн жобаланған.
Экологиялық нәйттердің ластау дәйектіліктері ластау формасына байланысты әр- түрлі мүмкін. Қарастырып отырған автомобилизацияның дану қарқындылығына байлынысты біз зиянды қоспалардың алу басейиндері ластаудың жолдары туралы жоғарыда айтылған бөлімдерде көз жүгіртік. Енді осы зиянды әсерлердің немесе улы заттардың болу түрлеріне тоқталайық.Химиялық құрылымдың түріне байланысты біз автокөліктердің негізгі улы заттарының комполентері осы технологиялық бөлімде қарастырамыз. Олар: СО- көміртек оксиді, СН- көмірсутегі, NО2- азот оксидтері.Өйткені бұл улы заттар ең көп бөлінетін қоспалар болып табылыды.

Автокөліктердің қиылыстардағы қозғалыс жылдамдығы шамамен 20-30 км/сағ. құрайды, ал бұл құбылыс улы қоспалардын толық жанбауына әкеліп соқтырады. Автокөліктердің көптеген экологиялық әдебиеттеріне жолдаулар жасап. Звонов В.А. «Современное состояние и перспективы уменьшения воздуха автомобилями» әдебиеті бойынша автокөліктерден бөлінетін ластайтын заттардың меншікті шығарып тастаулары 4.1 кестеге келтіріліген.

Кесте 4.1 

Автокөліктегі ластаушы заттардың меншікті тастамалары.

	Тастамалардың түрлері
	CO
	CH
	NO2

	
	Ыстық
	Суық
	Ыстық
	суық
	Ыстық
	Суық

	Жеңіл автокөліктер үшін бос жүріс кезінде қозғалтқыш жұмысының меншікті тастамасы кг/сағ.
	0,000075
	0,000073
	0,0000066
	0,0000063
	0,0000008
	0,0000007

	Автобустар үшін бос жүріс кезінде қозғалтқыш жұмысының меншікті тастамасы кг/сағ.
	0,000135
	0,000133
	0,000026
	0,000025
	0,0000016
	0,0000015

	Жүк автокөліктер үшін бос жүріс кезінде қозғалтқыш жұмысының меншікті тастамасы кг/сағ.
	0,000135
	0,000133
	0,000026
	0,000025
	0,0000016
	0,0000015


Ендігі жерде біз Түркістан көшесіндегі қиылыстарымызға есептеулер жүргізу үшін автокөлік құралдарының қарқындылығына, автокөлік ағынының құрамына және модификациялық түрлерін анықтауымыз керек.

Бірінші қарастыратымыз қиылысымыз Түркістан – Байтұрсынова қиылысы. Бұл қиылыста Түркістан көшесі бойынша 440 автокөлік және 780 автокөліктер бір сағатта өтеді, ал Байзаков көшесі бойынша 300авт/сағ. және 280 авт/сағ. құрайды. Екінші қарастыратынымыз қиылыс Түркістан-  Қонаев қиылысы. Бұл қиылыста Түркістан көшесі бойынша 440 авт/сағ. және 360 авт/сағ. өтеді. Ал Қонаев көшесі бойынша 260авт/сағ. және 320 авт/сағ. өтеді. Үшінші қарастыратынымыз Түркістан – Қазыбек би көшелерінің қиылысы. Түркістан көшесі бойыша 480 авт/сағ. және 500 авт/сағ. өтеді. Ал Қазыбек би көшесі бойынша 360 авт/сағ. және 340 авт/сағ. өтеді. Төртінші қиылысымыз Түркістан – Титов көшелерінің қиылысы. Бұл қиылыста Түркістан көшесі бойынша 510 авт/сағ. және 520 авт/сағ. өтеді. Ал Титов көшесі бойынша 240авт/сағ. және 300 авт/сағ. өтеді. Бесінші қиылысымыз Түркістан –Байтұрсынов көшелерінің қиылысы. Бұл қиылыста Түркістан көшесі бойынша 440 авт/сағ. және 460 авт/сағ. өтеді. Ал Байтұрсынов көшесі бойынша 420авт/сағ. және 320 авт/сағ. өтеді. Алтыншы қиылысымыз Түркістан –Колохова көшелерінің қиылысы. Бұл қиылыста Түркістан көшесі бойынша 500 авт/сағ. және 480 авт/сағ. өтеді. Ал Колохова көшесі бойынша 400 авт/сағ. және 360 авт/сағ. өтеді. Соңғы қиылысымыз Түркістан көшесімен Темирязов даңғылының қиылысы. Бұл қиылыста Түркістан көшесі бойынша 580 авт/сағ. және 500 авт/сағ. өтеді. Ал Темирязов көшесі бойынша 610авт/сағ. және 560 авт/сағ. құрайды.

Ендігі жерде біз автокөлік құралдарының қозғалыс қарқындылығының санына қарай және көлік құралдарының ағынының модификациялық түрін көрсететін пайыздың көрсеткештерін сандық қатынас түрінде әр қиылыстар үшін келтіреміз. Себебі бұл көрсеткіштер келесіесентеулерге қажет етеледі.

1. Түркістан – Байзаков қиылыстағы Түркістан көшесі бойынша:

440 автокөлік оның модификациялық түріне қарай пайыздық көрсеткіштері бойынша мынаған тең: 286 жеңіл, 110 автобустар, 22 мотоциклдар, 22 ауыр жүк автомобильдері болып табылады.

Келесілерін мен сандық мәндергі түрде көрсетемін:

480 автокөлік, 312 жеңіл, 120 автобустар, 24 жүк автокөлік, 24 басқада көлік түрлері болып табылады. 

Байтұрсынова көшесі бойынша 300 автокөлік, 195 жеңіл, 75 автобустар, 15 жүк автокөлік және 15 басқада көліктер.

280 автокөлік, 182 жеңіл, 70 автобустар, 14 жүк автокөлік және 14 басқада көліктер.

2. Түркістан – Қонаев қиылысы.

Түркістан көшесі бойынша: 

440 автокөлік, 295 жеңіл, 97 автобустар, 31 жүк автокөлік және 17 басқада көліктер.

460 автокөлік, 308 жеңіл, 101 автобустар, 32 жүк автокөлік және 19 басқада көліктер.

Қонаев көшесі бойынша:

260 автокөлік, 174 женіл, 57 автобустар, 18 жүк автокөлік және 11 басқада көліктер.

320 автокөлік, 214 женіл, 70 автобустар, 23 жүк автокөлік және 13 басқада көліктер.

3.  Түркістан – Қазыбек би қиылысы.

Түркістан көшесі бойынша: 

480 автокөлік, 336 женіл, 96 автобустар, 29 жүк автокөлік және 19 басқада көліктер.

500 автокөлік, 350 жеңіл, 100 автобустар, 30 жүк автокөлік және 20 басқада көліктер.

Қазыбек би көшесі бойынша:

360 автокөлік, 252 жеңіл, 72 автобустар, 22 жүк автокөлік және 14 басқада көліктер.

340 автокөлік, 238 жеңіл, 68 автобустар, 20 жүк автокөлік және 14 басқада көліктер.

4. Түркістан – Титов қиылысы.

Түркістан көшесі бойынша: 

510 автокөлік, 347 жеңіл, 117 автобустар, 25 жүк автокөлік және 21 басқада көліктер.

520 автокөлік, 354 жеңіл, 120 автобустар, 26 жүк автокөлік және 20 басқада көліктер.

Титов көшесі бойынша:

240 автокөлік, 163 жеңіл, 55 автобустар, 12 жүк автокөлік және 10 басқада көліктер.

300 автокөлік, 204 жеңіл, 69 автобустар, 15 жүк автокөлік және 12 басқада көліктер.

5. Түркістан –Байтұрсынов қиылысы.

Түркістан көшесі бойынша: 

440 автокөлік, 330 жеңіл, 66 автобустар, 31 жүк автокөлік және 13 басқада көліктер.

460 автокөлік, 345 жеңіл, 69 автобустар, 32 жүк автокөлік және 14 басқада көліктер.

Байтұрсынов көшесі бойынша:

420 автокөлік, 315 жеңіл, 63 автобустар, 29 жүк автокөлік және 13 басқада көліктер.

320 автокөлік, 240 жеңіл, 48 автобустар, 22 жүк автокөлік және 10 басқада көліктер.

6. Түркістан –Колохова қиылысы.

Түркістан көшесі бойынша: 

500 автокөлік, 360 жеңіл, 90 автобустар, 25 жүк автокөлік және 25 басқада көліктер.

480 автокөлік, 345 жеңіл, 87 автобустар, 24 жүк автокөлік және 24 басқада көліктер.

Колохова көшесі бойынша:

400 автокөлік, 288 жеңіл, 72 автобустар, 20 жүк автокөлік және 20 басқада көліктер.

360 автокөлік, 259 жеңіл, 65 автобустар, 18 жүк автокөлік және 18 басқада көліктер.

7. Түркістан –Темирязов қиылысы.

Түркістан көшесі бойынша: 

580 автокөлік, 400 жеңіл, 122 автобустар, 35 жүк автокөлік және 23 басқада көліктер.

500 автокөлік, 345 жеңіл, 105 автобустар, 30 жүк автокөлік және 20 басқада көліктер.

Темирязов даңғылы бойынша:

610 автокөлік, 421 жеңіл, 128 автобустар, 36 жүк автокөлік және 25 басқада көліктер.

560 автокөлік, 386 жеңіл, 117 автобустар, 34 жүк автокөлік және 23 басқада көліктер.

Барлық есептеулер нәтижелерін 4.2 кестеге енгіземіз.

Кесте 4.2 

Автокөлік құралдарының қозғалыс қарқындылығы және оның құрам бөлігі.

	№
	Қиылыс аттары
	Автокөліктер саны
	Жеңіл автокөлік-тер
	Автобус-тар 
	Жүк автокөлігі

	1
	Түркістан – Байтұрсынова
	440; 480

300; 280
	286; 312

195; 182
	100; 120

75; 70
	22; 24

15; 14

	2
	Түркістан – Қонаев
	440; 460

260;320
	295; 308

174; 214
	97; 101

57; 70
	31; 32

18; 23

	3
	Түркістан – Қазыбек би
	480; 500

360;340
	336;350

252; 238
	96; 100

72; 68
	29; 30

22; 20

	4
	Түркістан – Титов
	510; 520

240; 300
	347; 334

163; 204
	117; 120

55; 69
	25; 26

12; 15

	5
	Түркістан – Байтұрсынов
	440; 460

420; 320
	330; 345

315; 240
	66; 69

63; 48
	31; 32

29; 22

	6
	Түркістан – Колохова
	500, 480

400, 360
	360; 345

288; 259
	90;87

72;65
	25; 24

20; 18

	7
	Түркістан – Темирязов
	580; 500

610; 560
	400; 345

421; 386
	112; 105

128; 117
	35; 30

36; 34


Атмосфера бөлінетін негізгі улы заттар: CO, CH, NO2 уақытқа мәуледі салмақтық торалуын есептеу үшін ендігі жерде біре осы қарыстырын отырған қиылыстарымыздың қызыл сигналдағы уақытқа сағатқа айналдыруға керек.

1. Түркістан – Байтұрсынова қиылысы:

Түркістан үшін 15 сек. – 0,3 сағ.

Байтұрсынова үшін 26 сек. – 0,53 сағ.

2. Түркістан –Қонаев қиылысы:

Түркістан үшін 15 сек. – 0,31 сағ.

Қонаев үшін 25 сек. – 0,52 сағ.

3. Түркістан – Қазыбек би қиылысы:

Түркістан үшін 16 сек. – 0,32 сағ.

Қазыбек би үшін 26 сек. – 0,52 сағ.

4. Түркістан –Титов қиылысы:

Түркістан үшін 15 сек. – 0,3 сағ.

Титов үшін 27 сек. – 0,54 сағ.

5. Түркістан –Байтұрсынов қиылысы:

Түркістан үшін 17 сек. – 0,32 сағ.

Байтұрсынов үшін 28 сек. – 0,52 сағ.

6. Түркістан –Колохова қиылысы:

Түркістан үшін 16 сек. – 0,31 сағ.

Колохова үшін 27 сек. – 0,53 сағ.

7. Түркістан –Темирязов қиылысы:

Түркістан үшін 17 сек. – 0,31 сағ.

Темирязов үшін 29 сек. – 0,53 сағ.

CO, CH, NO2 – газдарын қиылыста кідіріп тұрған автокөліктер үшін есептеу.

1. Түркістан – Байтұрсынова қиылысы үшін.

Газдарға есеп жүргізу мына формула бойынша анықталады.

1. mCO = N ( mix ( t ;

2. mCH = N ( mix ( t ;

3. mNO2 = N ( mix ( t.

Мұндағы 




N – қозғалыс қарқындылығы, авт/сағ. ;




mix – ластаушы заттардың меншікті тастамалары, кг/сағ. ;




t – 1 сағ. қызыл сигналдың жану үлесі.

Жеңіл автомобильдер үшін:

mCO = 598 ( 0,000075 ( 0,3 = 0,013455

mCO = 377 ( 0,000075 ( 0,53 = 0,014985

Автобустар үшін:

mCO = 230 ( 0,000135 ( 0,3 = 0,009315

mCO = 145 ( 0,000135 ( 0,53 = 0,010374

Жүк автомобильдері үшін:

mCO = 46 ( 0,000135 ( 0,3 = 0,001863

mCO = 29 ( 0,000135 ( 0,53 = 0,002074

Бұлардың барлығының қосындысы: 
[image: image101.wmf]å

 mCO = 0,052066

Келесі анықтайтынымыз CH газы:

 Жеңіл автокөліктер үшін:
mCH = 598 ( 0,0000066 ( 0,3 = 0,001184

mCH = 377 ( 0,0000066 ( 0,53 = 0,001318
Автобустар үшун:

mCH = 230 ( 0,000026 ( 0,3 = 0,001794

mCH = 145 ( 0,000026 ( 0,53 = 0,001998

Жүк автомобильдері: 

mCH = 46 ( 0,000026 ( 0,3 = 0,000358

mCH = 29 ( 0,00026 ( 0,53 = 0,000399

Бұлардың барлығының қосындысы: 
[image: image102.wmf]å

 mCH = 0,007051

Бұған ары қарай NO2 газы есептелеміз: 

Жеңіл автомобильдер үшін: 

mNO2 = 582 ( 0,0000008 ( 0,3 = 0,000143
mNO2 = 377 ( 0,0000008 ( 0,53 = 0,000159

Автобустар үшін:

mNO2 = 230 ( 0,0000016 ( 0,3 = 0,0001104
mNO2 = 145 ( 0,0000016 ( 0,53 = 0,000122

Жүк автомобильдер үщін:

mNO2 = 46 ( 0,0000016 ( 0,3 = 0,00002208
mNO2 = 29 ( 0,0000016 ( 0,53 = 0,000245

Бұлардың барлығының қосындысы: 
[image: image103.wmf]å

 mNO2 =0,00058098

Қалған есептердің нәтижелері кесте 5.3 келтірілген.

Кесте 4.3

Түркістан көшесінің берілген қиылыстарындағы улы заттардың тастамалары

	№
	Қиылыстар
	Улы заттардың тастамалары

	
	
	CO, кг/сағ
	CH, кг/сағ 
	NO2, кг/сағ

	1
	Түркістан – Байтұрсынова
	0,052066
	0,007051
	0,00058098

	2
	Түркістан – Қонаев
	0,0511866
	0,0069387
	0,00058

	3
	Түркістан – Қазыбек би
	0,059366
	0,0077088
	0,00066125

	4
	Түркістан – Титов
	0,053305
	0,0070621
	0,0005948

	5
	Түркістан – Чернышевский
	0,057771
	0,0071678
	0,0006397

	6
	Түркістан – Колохова
	0,060111
	0,007588
	0,000667

	7
	Түркістан – Темирязов
	0,083737
	0,0109604
	0,0009268

	
	Барлығы 1 сағатта, кг.
	0,418
	0,054
	0,00465


5. Экономикалық бөлiм
5.1. Жалпы қағидалар
Дүние жүзi бойынша автомобильдендiрудiң салдарынан жылдан-жылға автомобиль жолдарында пайдаланып жатқан көлiк құралдарының саны көбюде. Автомобильдердiң үденесi теипi қозғалысқа қатысушылардың санынан үздiксiз жүздеген, мыңдаған автомобильдердiң қысылуына әкеп соғып жатыр. Сонымен қатар автомобильдер шығару типпiнiң жол торабының ұзақтығының және оның техникалық денгейiнiң жетiлдiру типпiнiң өсуiне озып келе жатқаныда себеп болып отыр. Осыған орай, қазiргi заманда жол-көлiк апаттарының салдарынан адамдардың зардап шегуiнiң немесе материалдық шығындардың соңғы жылдары көбейiп кетуiне байланысты жол қозғалысын ұйымдастыру, жол-көлiк апаттарын азайту және қалалардың көше жол торабында қозғалыс қауiпсiздiгiн қамтамассыз ету сұрақтарына үлкен назар бөлуде.


Автомобиль жолдарында және қалалардағы көше-жол торабындағы жол қозғалысының қауiпсiздiгiн жоғарлату және жол-көлiк апаттарын азайту мақсатында тиiмдi iс-шаралар кешенiн жасау қажет. Бұл iс-шаралардың көптеген автомобильдiң құрылысыен жетiлдiру мен байланысты болады. Мәселен тежеуiш жүйесiн жетiлдiру, көлiк құралдарының ырықсыз қауiпсiздiгiн жоғарылату iс-шаралары. Бұл iс-шаралардың барлығы жол-көлiк апаттарының салдарының ауырлық дәрижесiн төмендету үшiн орындалады. Жол қозғалысы кезiнде тәрттiптi бұзу, жүргiзушiлер құрамының арасында қозғалыс қауiпсiздiгi туралы үгiттеу жүргiзудiң де атқаратын мiндетiде жеткiлiктi. Осымен бiiрге жүргiзушiлердi тәртiпке шақыру мақсатында мектептер және басқада оқу орындарында автокөлiк кәсiпорындарында кез-келген қалада орналысқан мекемелерде жол қозғалысы ероежелерiнiң маңыздылығын түсiндiруде қозғалыс қауiпсiздiгiн жақсартуға тигiзетiн септiгi орасан зор.


Автомобильдердiң қозғалыс қауiпсiздiгiн жоғарылату мақсатында келесiдей күрделi iс- шаралар жинағын орындау қажет: Автомобиль жолдарын және көше жол тораптарынан жобалау әдiстерiн жетiлдiру, жол құрылыс жұмыстарын орындау технологиясын жақсарту, атап айтқанда жол төсемiнiң тегiстiгiн, бұдырлығын үлгiлерге сай қамтамасыз ету және олардың жолды пайдалану барысында ұзақ уақыт сақталуы арқылы едәуiр жетiледi. Жол қозғалысының қамтамасыз ету әлеуметтiк сипаттаманы мiндеттердi шешу қажет, оларға жататын жүргiзушiге ыңғайлы жағдайды жасау, жол қозғалысының тәртiбiн қадағалау, автомобильдi мас күйiнде жүргiздiрмеумен күресу.


Осы себептен қозғалыс қауiпсiздiгiн қамтамасыз ету сұрақтарын әр түрлi ғылым мен техника салдарындағы мамандардың бiге жұмыс iстеуi арқылы шешу керек.


Осы аталған iс-шаралардың жеке алғандағысы қозғалыс қауiпсiздiгiн жоғарлатуды түгелдей орындай алмайды.


Бүкiл дүние жүзiнде қазiргi кездерде қозғалыс қауiпсiздiгiн жоғарлату, жол-көлiк апаттарын төмендету бойынша көптеген жұмыстар орындалып жатыр. Оларды орындау үшiн бағытталған iс-шаралардың бағдарламасы:

· жол төсемiн кеңейту,көтерiлулерде жай қозғалып кележатқан көлiк құралдары үшiн қозғалыс жолағын жасау;

· автобустарға арналған аялдамаларда жол төсемiн кеңейтудi жабдықтау;

· қозғалысты дұрыс ұйымдастыру мақсатында жол төсемiне таңбалар салу;

· әр түрлi денгейдегi автомобиль жолдарының қиылысында, темiр жол өткелдерiнде бағдаршам орнату;

· бағдаршамдар сигналдарын координациялық реттеудi енгiзу;

· бiр денгейдегi қиылыстарды бағыттаушы аралықтар орнату және айналмалы қозғалыс ұйымдастыру арқылы қайта құру;

· жолдың қауiптi бөлiмдерiмен аймақтарында бағыттауыш бағаналар және қоршаулар қою;

· жаяу жүрушiлердiң жолға шығып кетпеуiне кедергi жасайтын қоршауларды орнату;

· қауiптi қиылыстарда және жолдың жеке бөлiмдерiнде бағдаршам объектiлерiмен қозғалысты енгiзудi ұйымдастыру.

Көше-жол торабындағы жол-көлiк апаттары кезiнде адамдардың қаза болуы немесе жарақат алуына, материалдық шығындарға байланысты Республикамызға орасан зор зиян келтiрiледi. Осы себепке байланысты қозғалыс қауiпсiздiгiн жоғарылату, жол қозғалысын ұйымдастыруды жетiлдiру немесе және жол-көлiк апаттарын төмендетуге бағытталған iс-шаралар айрықша санаусыз экономикалық тиiмдiлiк бередi. Осы экономикалық тиiмдiлiктi есепке алу жасалынып iс-шаралардың қажеттiлiгiн негiздеуге әкелiп көрсетедi. Көптеген жағдайларда жол көлiк апаттарын азайту мақсатында жасалған iс-шараларға жұмсалған шығындардың оған түсетiн экономикалық тиiмдiлiк бiрнеше есе асып түседi. Осы iс-шараларды орындаған кезде жұмсалатын шығынның көлемiне қатты назар аударту қажет, өйткенi ұсынылған iс-шараның салдарынан адам өмiрiн сақтап сақтап қалуға мүмкiндiк болса немесе қаза болғандармен жарақат алушылдар азайса, онда ол iс-шара әр кезде де тиiмдi деп есептеу керек.


Көптеген мектептерде жол-көлiк апатының шығындарын екi түрлi әдiспен есептейдi.


1. Қазаболған немесе жарақат алған адамдарға және оның жанұясына сақтандыру пенияларын төлеу;


2. Жол-көлiк апаттарында зардап шеккен адамның емделуiне жұмсалған шығындарды, осы зардап шеккен адамның жұмысқа ғана байланысты өндiрiсте болмаған кезiнде шығарылатын өнiмдер көлемiнiң азаюын, көлiк құралдарын жөндеуге жұмсалға шығындарды санаққа немесе есепке аламыз.


Бiрiншi әдiстiң ғылыми негiздемесi болмайды. Ол өзiн сақтандырып қойған адамдарға сақтандыру компаниялардың төлейтiн шығындарын ғана көрсетедi. Барлық елдерде көбiнесе екiншi әдiс қолданылады. Екiншi әдiс кезiнде жол –көлiк апаттарының салдарынан болған бүкiл шығындар есепке алынады және де олардың орташа мәндерi анықталады.


Бiрнеше талаптарды орындау кезiн де ең үлкен принципиалды қиындықтар туады.

· Көлiк құралдарының жақсы техникалық жағдайы. Автомобильдi басқаруға және жүргiзушiге өте ыңғайлы болатын құрылымдық өзгерiс жасап отыру;  

· Жүргiзушiлер мен жаяу жүрушiлердiң жол қозғалысы ережесiн қатаң сақтауы;

· Жөндеу қызметтерiнiң жолдың көлiктiк пайдалану мерзiмiнде қажеттi денгейде сақтап отыруы тегiстiгiн, берiктiлiгiн, шендеулiктiң жол төсемiмен қажеттi iлiну коэффициентiн, қозғалыс шартына әсер ететiн сыртқы себепкерлердiң жол төсемiнiң әсерiн уақытылы жойып отыру (тайғанақтар, қарүйiндiлерi, тұман, мұздақтар).

· Жүргiзушiлердiң мамандық шеберлiгiн жоғарылату, автомектептермен автокөлiк кәсiпорындарда жол туралы негiзгi мәлiметтердi жол шартарының қозғалыс қауiпсiздiгiне әсерiн, автомобильдердi пайдалану шарттарын оқып бiлу;

· Қозғалысты басқару магистральдар бойында және де оның бөлiмдерiнде, көше-жол торабындағы қолайлы қозғалыс жылдамдығын орнату, жол бойында арнайы қозғалыс қозғалыс қауiпсiздiгi және ұйымдастыру қызыметтерiн құру, қиылыстарда қажеттiлiк болса бағдаршамдар объектiлерiн енгiзу;

· Жол қозғалысының ережесi туралы үгiттудi тұрақты түрде жүргiзу;

· Ақпаратты өзгерiп мтұратын ескерту жол белгiлерiн орнату арқылы жолдағы тұрақты және ауыспалы шарттарды жүргiзушiлерге уақытылы жеткiзiп отыру, кейбiр жағдайларда жедел қозғалысты реттеудi енгiзу.

5.2. Қозғалыс қауiпсiздiгiн жоғарылату бойынша iс-шаралардың тиiмдiлiгiн анықтау 


Жол-көлік апаттарының салдарынан қаза болған және жарақат алған адамдардың шығынын шартты түрде ақшалай есептеу қабылданған. Бұл шартты бағалау жол торабын жақсарту бағдарламасын құрастыру және қозғалыс қауіпсіздігін қамтамасыз етуге арналған іс –шараларды жоспарлау, қаржылық шығындарды бағалау, экономикалық тиімділігін анықтау, базалық вариантпен салыстыру үшін қажет.

Ұлттық табыстың бір адамға шаққандағы саласы өзгеріп жыл сайын өзгеріп отырады. Осыған байланысты қабылданған нақты сандар, орташа статистикалық мәліметтерге алынғанына байланысты қайта тексеріліп, өзгертіліп отыруы тиіс.


2005 жылдың мәліметтері бойынша жол-көлік апаттарынан болатын шығындар келесі берілгендер бойынша анықталады.
- бір адамның қаза болуы 670000 теңге

- бір адамның жарақат алуы 25000 теңге

- көлік құралын қалпына келтіру және т.б. 8500 теңге


Қаза болғандар саны r1, r2,…rn әріптерінен жарақат алғандар саны р1, р2,…рn әріптерімен, көлік ққралдарын қалпына келтіру және басқа да шығындарды В1, В2,…Вn әріптерімен жылдар  бойынша белгілесек, онда жол-көлік апаттарының салдарынан болған жылдың шығындарын келесі формуламен анықтаймыз:
Пж=(67000* r1+25000* р1+8500* В1)                                  (5.1)
2003 жыл бойынша
Пж1=(67000* 2+25000* 24+8500* 28)=2169500 тенге
2004 жыл бойынша
Пж2=(67000* 1+25000* 26+8500* 29)=1566500 тенге
2005 жыл бойынша
Пж3=(67000* 2+25000* 34+8500* 38)=2513000 тенге

2003-2005 жылдарда жол-көлік апаттарынан болған орташа жылдық шығындар келесі фомула арқылы анықталады:

Пж.орт= Пж1+ Пж2 + Пж3 /3  тенге                              (5.2)
Сандық мәндерін (5.2) формулаға қоя отырып, бағалық түрдегі жол-көлік апаттарынан болатын орташа жылдық шығынды анықтаймыз 
Пж.орт = 2169500+1566500+2513000/3=2083000 тенге
Бұдан әрі қарай шығындардың өзгеруін есептейтін Кп коэффициенттін төмендегі формула арқылы анықтаймыз:

Кп= (Пж2/ Пж1+ Пж3/ Пж2+ Пж3/ Пж1)/3                          (5.3)
Жылдық шығындардың берілгендерін (5.3) формулаға қоя отырып анықтаймыз:

Кп= (1566500/2169500+2513000/1566500+2513000/2169500)/3=1.16

Жол-көлік апаттарынан болған шығындар санағынан қойылғандары, әрине шартты және олар тек қана ЖКА-ын төмендету бойынша жүргізілетін іс-шараларындың тиімділігін негідеу .үшін техника-экономикалық есептеулерде пайдаланыладжы.

Қарастырылып  отырған 2003-2005 жылдары ішінде Шымкент қаласының Түркістан көшесінде 84 жол-көлік апаты орын алған. Олардың салдарынан 5 адам қаза болған және 84 адам жарақат алған.
Осы аталған мәндерді (5.1) формулаға қоя отырып, 2003-2005 жылдардығы жалпы шығындарды анықтаймыз.

Пжол= (6700000*5+25000*84+8500*94)=6249000 тенге

Жол көлік апаттарынан болған орташа жылдың шығындар келесі формула бойынша анықталады:
Пж.орт=
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яғни бір жол-көлік апатынан болған орташа жылдық шығындар төмендегіні құрайды:
Пж.орт=
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мұндағы А1-бір жылдардағы жол көлік апаттар саны, А1=84:3=28

Қозғалыс қауіпсіздігінің іс-шараларын енгізу нәтижесінде алдын алынатын жол-көлік апаттар санын өткен жылдағы ЖКП-ның орташа санын осы ЖКП-ның төмендеу көрсеткішіне көбейту арқылы анықтауға болады.

Бір жылдағы жол-көлік апаттарының санын төмендету келесі формула арқылы анықталады:

S=
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мұндағы Ао-өткен кезеңнің Т күндерінде болған жол-көлік апаттарының саны (біздің жағдайымызда 3 жылда, яғни 1095 күнде)
                Р- үлестерде берілген апаттылықтың төмендеуі, 9.2-ші кестеден таңдалады 1
Егер көше-жол торабында қозғалыс қауіпсіздігін жоғарлату мақсатында екі немесе бірнеше іс-шара жасалса, онда апаттылықтың төмендеуін көрсететін көрсеткіш төмендегідей формула арқылы анықталады:
Р=1-(1-Р1)*(1-Р2)*(1-Р3)...(1-Рn)                                 (5.7)
Мұндағы Р1,Р2,Р3... Рn -әрбір жасалатын іс-шараның апаттылықты төмендету көрсеткіштері.

Координациялық реттеу жүйесін Түркістан көшесіне енгізген кезде жол-көлік апаттарының саны 20 пайызға төмендейді немесе Р=0,2 Түркістан-Титов қиылысында жол қозғалысын ұйымдастыруды жетілдіру және жол-көлік апаттарын төмендету мақсатында бірнеше іс-шара ұсынып отыр. Олар мыналар:

1) нұсқау белгілерін орнату Р1=0,47

2) Оң жақ бұрылыс үшін ауыспалы жылдамдықты жалаң орнату Р3=0,54

3) Сол жақ бұрылысқа тиым салу  Р=0,39
4) Бағыттауыш аралықтарды орнату Р3=0,16

Сонда апаттылықтың төмендеуін көрсететін мынаған тең болады: 

Р=1-(1-0,47)*(1-0,39)*(1-0,54)*(1-0,16)=0,875

Сонда, бірінші іс-шара бойынша
S1=
[image: image109.wmf]6

,

5

1095

365

*

84

*

2

,

0

=


Екінші іс-шара бойынша

S2=
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Барлық іс-шаралардың арқасында жол көлік апаттарының төмендеуі мынаған тең:

S=S1+S2                                  (5.8)

S=5,6+3,5=9,1

Ақшалай түрлендірудегі жол-көлік апаттарының санының орташа жылдың төмендеуі келесі формула бойынша анықталады:

Сж.орт=S*Пж*орт ,     тенге                                   (5.9)

Сж.орт=9,1*74392,9=676975,4 тенге

Қозғалыс қауіпсіздігін ұйымдастыру және жоғарылату бойынша жасалған іс-шаралардың жалпы жылдық экономикалық тиімділігі келесі формула бойынша есептеледі:
Эо=
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Мұндағы 
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                   С- жол қозғалысын ұйымдастыруға бағытталған іс-шараларға кеткен жылдық пайдалану шығындары, тенге 


ЕН- күрделі қаржы салымдарының экономикалық тиімділігінің мөлшерленген коэффициенті, Ен=0,12;

К- күрделі шығындар, тенге.

Жол қозғалысын ұйымдастыруға бағытталған іс-шараларға бөлінетін шығындар қосындысынан анықталады.

1. Бірінші іс шара бойынша 

Бағдаршам сигналдарын координациялық реттеуді ұйымдастырған кезде 5 қиылыстағы 19 бағдаршамды пайдалану қажет. Жол қозғалысын ұйымдастыру қалыптарынан ДКЛ жүйесі бағдаршам объектілерін қолданған кезде бір бағдаршамды нысанды пайдалануға 6751,15 тенге шығындалады, мұның ішіне қажетті материалдардың да шығыны кіреді. Координациялық реттеуді ұйымдастырған кезде 5.18 «ұсынған жылдамдық» белгісінің екеуін қою қажет , оның пайдалану шығыны 200,34 тенге.

Бірінші іс-шара бойынша жылдық пайдалану шығындары мынаған тең болады:

С1=Сбағ+Сбел тенге                                      (5.11)
С1= 6751,15*19+200,34*2=128672,5 тенге

2. Екінші іс-шара бойынша 

Түркістан-Титов қиылысында техникалық құралдарының көмегімен жол қозғалысын ұйымдастырған кезде 13 жазық металды жол-белгісін орнату қажет. Бір белгіні пайдалануға жұмсалатын жылдық шығындар 200,34 тенгені құрайды. Оң жақ бұрылыс жаладан бөлек жасаумен байланысты қайта құру жұмыстарына Шымкент қаласының құрылыс монтаждау, пайдалану басқармасының системасы бойынша 64,67 мың тенге жұмсалады.
Қиылыстағы жол таңбаларын салу ауданы 14м2. Бір 1м2 жол таңбасын салуға 0,4-0,5км сыр жұмсалады. Бір 1кг сырдың бағасы 320 тенге тұрады.

Сонда екінші іс-шара бойынша пайдалану мынаған тең:

С2= 200,34*13+0,4*14*320 = 4396,42 тенге

 Жалпы жылдық пайдалануға шығындары

С=С1+С2
С=128672,5+4396,4=133068,92 тенге
Күрделі шығындар техникалық құралдар, оларды орнату құнынан және қиылысты қайта құрудан құралады. Жазық металды белгілі тұраққа орнатудың бағасы 5074,64 тенгені құрайды.

К=Кбел*Nбел+Кк.қ+Ктаң                                  (5.12)

мұндағы Кбел-бір белгілі орнатуға жұмсалатын шығын, тенге;

               Nбел- орнатылатын белгілер саны, дана

               Кк.қ –қиылыста қайта құруға жұмсалатын шығындар, тенге;

      Ктаң   - жол таңбаларын салуға жұмсалатын шығындар, тенге.
К=5074,64*15+67000+1792=144911,6 тенге

Табылған мәндерді (5.10) формулаға қоя отырып, іс-шараларды енгізуден түсетін жалпы жылдық экономикалық тиімділікті анықтаймыз:

Эо=676975,1-(133068,98+0,12*144911,6)= 526516,73 тенге

Ұсынылып отырған іс-шаралардың ақталу мерзімі келесі формула арқылы анықтаймыз:
Т=
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ҚОРЫТЫНДЫ

Дипломдық жоба «Шымкент қаласының Түркістан көшесіндегі жол-көлік оқиғаларын төмендету бойынша іс-шараларды жасау» тақырыбына орындалған.

Жоба алты бөлімнен тұрады:

1) Қарастырылатын тақырыпты негіздеу;

2) Көше-жол торабының талдамасы;

3) Технологиялық бөлім;

4) Құрылымдық бөлім;

5) Экологиялық бөлім;

6) Экономикалық бөлім.

Жобаның бірінші бөлімінде Шымкент қаласының Түркістан көшесінде соңғы 3 жылда болған ЖКО-лардың талдамасы жасалған. Талдама жылдар, айлар, апта күндері, тәулік уақыты және ЖКО түрлері бойынша жасалған, жобаның негізгі мақсаты анықталған.

Екінші бөлімде Түркістан көшесінің бойындағы қиылыстардың қақтығыс нүктелері мен қозғалыс қарқындылығының зерттеулері жүргізілген. 

Үшінші бөлімде қозғалыс қауіпсізідігін жоғарылату мақсатымен Түркістан көшесінің бойындағы көшелерінің арасына координациялық реттеу жүйесін енгізу ұсынылған. 

Төртінші бөлімде

Бесінші бөлімде көше-жол тораптарының экологиялық жағдайы қарастырылған. Пайдаланылған газдардың атмосфераға тастамдары анықталған, оларды төмендету әдістемесі қарастырылған.

Алтыншы бөлімде экономикалық есептеулер жасалған. Мұнда ұсынылып отырған координациялық реттеу жүйесін енгізуден алынатын экономикалық тиімділігі есептелген және оның ақталу мерзімі анықталған.
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