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Дипломдық жобада Алматы қаласының Гоголь көшесі бойынша Сейфуллин – Байзақов көшелері қиылыстарының аралығындағы қозғалыс қауіпсіздігін жоғарылату бойынша іс-шаралар жасалған. Статистикалық мәліметтер негізінде жол-көлік оқиғаларының талдамасы жасалған. Қақтығыс нүктелерін анықтаумен көлік тораптарының зерттеулері жасалған, көлік пен жүргінші ағындарының зерттеулері келтірілген. Қозғалыс қауіпсіздігін жоғарылату мақсатымен Гоголь көшесіндегі Сейфуллин мен Байзақов көшелері қиылыстары аралығына координациялық реттеу жүйесін енгізу ұсынылған. Экология мәселелері қарастырылған. Координациялық реттеу жүйесін енгізуден алынатын экономикалық тиімділік есептелген және оның ақтау мерзімі анықталған.
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В дипломном проекте разработаны мероприятия по повышению безопасности движения транспортных средств на улице Гоголя на пересечении Сейфуллина – Байзакова. На основе статистических данных произведен анализ дорожно-транспортных происшествий, произошедших на улице Гоголя за последние 3 года. Произведены исследования транспортных узлов с определением конфликтных точек, приведены натурные исследования транспортных и пешеходных потоков. С целью повышения безопасности движения рекомендованы внедрение на улице Гоголя между перекрестками улиц Сейфуллина и Байзакова системы координированного регулирования. Рассмотрены вопросы экологии. Рассчитан экономический эффект от внедрения системы координированного регулирования и определен срок ее окупаемости.

THE SUMMARY
Makpalbaev Maksut Kuzdeyvich
Theme of the degree project: « Development of actions on decrease(reduction) in road accident along the street Gogol Almaty. ». 
- FETS ТаrSU M.H.Dulati's name. Каrаtаu. 2006г., 

99 pages, 16 tab., 22 fig.

In the degree project actions on increase of traffic safety of vehicles in the street Gogol on crossing Seifullin - Baizakov are developed. On the basis of the statistical data the analysis of the road and transport incidents which have occurred in the street Gogol for last 3 years is made. Researches of transport units with definition of disputed points are made, natural researches of transport and foot streams are resulted. With the purpose of increase of traffic safety are recommended introduction in the street Gogol between crossroads of streets Seifullin and Baizakov systems of the co-ordinated regulation. Questions of ecology are considered. Economic benefit of introduction of system of the co-ordinated regulation is designed and term of its(her) recoupment is determined.
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КІРІСПЕ

Жол қозғалысының қауіпсіздігі – бұл көпжақты кешенді мәселе. Автокөлік қозғалысының қауіпсіздігі қазір бүкіл адамзатты толғандырады. Қазір онымен бүкіл әлемнің барлық мемлекеттері мен көптеген халықаралық ұйымдар айналысады. Бірақ, бұған қарамастан жол-көлік оқиғалары (ЖКО) әлі де өсіп бара жатыр. Ал сонымен қатар адам құрбандарының саны да өсуде. Одан басқа зақымданған көліктердің, жойылған жүктердің және қиратылған ғимараттардың саны да өсіп жатыр.

ЖКО санына көптеген себептер әсер етіп жатыр, бірақ олардың ең негізгі себептерінің бірі қала көшелері мен жолдарындағы қозғалыс қарқындылығы болып табылады. 

Автомобиль жоғарғы қауіпті құрал болып табылады. Бүкіл әлемде ЖКО-ларда жыл сайын жүздеген мың адамдар өлімі және милиондаған адамдардың жарақаттануы болып жатыр. Экономикаға да орасан зор зиян тиіп жатыр. 

Автомобиль біздің өмірге тығыз кіріп кеткен, сондықтан оларды басқарудың шеберлігі, жол қозғалысының жағдайын да бейімделу шеберлігі әр түрлі мамандықтағы адамдардың көбінің қажеттілігі болып табылады. Қазіргі жол қозғалысының қиын жағдайларында барлық жүргізушілердің квалификациясына еш жеңілдіктерсіз бірдей талаптар қойылады. 

Жүргізуші жол қозғалысының барысында ең басты келбеті, және қиын- қыстау жағдайларды тек соның біліміне, ептілігіне жол оқығасының болу-болмады тәуелді. Статистика бойынша жүргізушілердің қателегінен және олардың жол қозғалысының ережесін бұзыларынан жыл сайын 70-75% ЖКО болып жатады.

Сондықтан, бүгін реттеу техникалынық жетілуіке, автомобильдер мен жолдардық жақсартылуына қарамастын қозғалыс қауіпсідігі жүргізушелердің қолында, және тек қана қауіпсіздік қана емес, автомобиль көлігінің өндірісі, сонымен қатар, жолдардағы жалпы жағдай.

Қазір жүргізушілерге өте жоғары талаптар қойылады. Ол күрделі қозғалыс жағдайларында кең епті, көлік жағдайларының жетілуін алдын- алу қабілеттілікке не, қозғалыстың басқа қатсушыларына, әсіресе жүргіншілерге, өте ықыласты болу керек. Өсіп келе жатқан қозғалыс қарқындылығы қазіргі жүргізушіден тығыз көлік ағындарында белгелі бір дағдыларды талап етеді. Бұл көлік ағындарында ол қозғалыстық жалпы тәртібіне бағануын қажеттілігісіз орын ауыстырмауға және басып озбауға тырысуы тиіс және қауіпсіз аралықтарды сақтау тиіс.

ЖКО-ларын алдын- алу үшін жүргізушілерде және көлікте пайдалануға лауызымды және жауапты тұлғаларды жол қозғалысының қауіпсіздіғі бойынша жан жақты білімнің болуы өте маңызды. Бірақ мұндай білімдерді алу оңай емес. Әрдайым жеке көліктерге ие жүргізушілердің саны өсіп отыр. Жол қозғалысының қауіпсіздігін қамтамасыздандыру бойынша қәзіргі нормативті база бытырап кеткен. Елімсізде жалпы мемлекеттік нормативтер, халықаралық, респубдикалық құжаттар (ережелер, қаулылар, мемлекеттік сиандартар және т.б.) әрекет жасауда. Салалық ұйымдар, ғылыми мекемелер автомобиль көлігінің апатсыз жұмысының мәселелерімен айланысуда.

1. ҚАРАСТЫРЫЛАТЫН ТАҚЫРЫПТЫ НЕГІЗДЕУ

1.1. Аймақтың табиғи-климаттық жағдайларының сипаттамасы

Алматы республикалық маңыздағы қала. Республиканың экономикалық, ғылыми және мәдени орталығы, басты көлік торабы. Бұрын Алматы облысының орталығы Қазақ ССР-нің және Қазақстан Республикасының бас қаласы болған. Қала халқының саны – 1 млн 300 мың адам. Қала ауданы 0,2 мың км2 жерді алып жатыр. 6 қалалық ауданға (Алмалы, Әуезов, Бостандық, Жетісу, Медеу, Түрксіб) бөлінеді. 

Алматы қаласы Іле Алатауының жотасының солтүстік беткейінің 900 метрге дейінгі биіктіктегі етегін ала, үлкен және кіші Алматы өзендерінің, ысырынды конусында орналасқан. Төңірегінің табиғаты өте көркем. Алматы дүние жүзіндегі ең көгал қалалардың бірі. Климаты континенттік. Ауаның жылдық орташа температурасы 7,8
[image: image1.wmf]o

С, қаңтарда - 8
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С, шілдеде 22,3
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С. Жауын-шашынның жылдық мөлшері 600 мм, көбінесе көктем айларында жауады. Қар жамылғысы жұқа, әрі ұзақ сақталмайды. Қала сейсмикалық ауданда орналасқан. 

Алматы еліміздегі аса ірі теміржол және тас жолдар торабының бірі. Алматы теміржол арқылы Қазақстанның барлық облыс орталықтарымен және еліміздің ірі қалаларымен қатынасады. Көршілес Орта Азия республикаларымен тас жол арқылы да байланысады. Алматыдан әуе жолдары да өтеді. Қалалық көлік түрлері: автобус, троллейбус және трамвай. Трамвай жолының ұзындығы 65 км, троллейбус желісі 196 км. 

1.2. Гоголь көшесінің сипаттамасы

Дипломдық жобада есептеулер жүргізілетін көше – Гоголь көшесі. Гоголь көшесі Алматы қаласының орталық бөлігінде, Алмалы ауданының территориясында орналасқан. Менің дипломдық жобада Гоголь көшесінің Байзаков көшесі мен Сейфуллин даңғылы арасындағы  қиылыстар учаскесі алынған. Ол Гоголь көшесі келесі көшелерімен қиылысады: Байзақов көшесі, Мұқанов көшесі, Мұратбаев көшесі, Шарипов көшесі, Байтұрсынов көшесі, Масанчи көшесі және Сейфуллин даңғылымен.

Барлық қиылыста бағдаршамдық реттеу бар. Қарастырылған көше учаскесіңде келесідей жол белгілері бар: 2.4 «Жол бер» белгісі, 2.1 «Бас жол» белгісі, 5.12 «Автобус аялдамасы» белгісі, 5.16 «Жүргіншілер өтімі» белгісі, көлік ағынын бөлу жолағы, «Тоқта» сызығы жолақ белгісі және 1.20 «Жүргіншілер өтімі» жол жолақ белгісі.

1.3. Гоголь көшесіндегі 2003-2005 жылдардағы болған         жол-көлік оқиғаларын талдау

Жол-көлік оқиғасы – бұл механикалық көліктердің қозғалысы барысында пайда болатын және одан адамдардың өлімі немесе дене жарақатына, не көліктердің, жүктердің, жолдардың, жол және басқа құрылыстардың немесе басқа мүліктің зақымдануына алып келетін оқиға. Әр ЖКО кездейсоқ оқиға болып табылады. Бірақ соған қарамастан ЖКО туралы жиналған мәліметтерді статистикалық талдау нәтижесінде олардың пайда болу заңдылықтарын анықтауға мүмкіндік береді. Қозғалысты ұйымдастыру мен қозғалыс қауіпсіздігін қамтамасыздандыру мақсатымен жасалған ЖКО талдау негізгі 3 бағытта жүреді:

1) берілген ауданда немесе көлік жүйесінде апаттылық күйін бағалау және қозғалысты ұйымдастыру бойынша іс-шаралармен байланысты тенденциясын анықтау;

2) ЖКО пайда болу себептері мен себепкерлерін анықтау және оларды жою бойынша іс-шараларды жасау;

3) ЖКО ең көп жиналған ол орындары мен учаскелерін көрсету («апаттылық ошақтары»).

Осы бағыттарға сәйкесінше талдаудың 3 әдісі болады:

1) сандық;

2) сапалық;

3) топографиялық.

ЖКО материалдарын талдау ЖКО-ларды есепке алу Ережелерімен келісімді жасалады.

ЖКО жиналған орындар мен учаскелерді анықтау үшін апаттылық түрлері мен ауыртпалығы, тәулік уақыты, апта күндері, жыл мерзімдері және қозғалыс жағдайлары бойынша жүргізеді. Соның нәтижесінде ЖКО себебің тауып, жол қозғалысын ұйымдастыру бойынша немесе қозғалыс қауіпсіздігін жоғарылату бойынша немесе ЖКО санын төмендету бойынша іс-шараларды жүргізеді. 

Алматы қаласындағы Гоголь көшесіндегі 2003-2005 жылдары болған ЖКО-лар мен олардың ауыртпалығы туралы мәліметтер 1.1-ші кестеде көрсетілген.

Кесте 1.1

2003-2005 жылдардағы ЖКО талдамасы

	Көрсеткіштердің аталуы
	Жыл
	Өсуі, %
	Төмендеуі, %
	Жыл
	Өсуі, %
	Төмендеуі, %

	
	2003
	2004
	
	
	2004
	2005
	
	

	ЖКО-лар саны
	12
	15
	25
	-
	15
	18
	20
	-

	Қаза болғандардың саны
	2
	2
	-
	-
	2
	3
	50
	-

	Жарақат алғандардың саны
	15
	19
	26,6
	-
	19
	24
	26,3
	-


Жоғарыдағы ЖКО талдамасынан қарастырылған көшедегі ЖКО саны 2004 жылы 2003 жылмен салыстырғанда 25% өскенін және 2005 жылы 2004 жылмен салыстырғанда 20% өскенін көруге болады. Сонымен қатар жол апаттары кезінде адам өлімдері мен жарақат алуларын 2004 жылы 2003 жылмен салыстырғанда адам өлімі бірдей, ал жарақат алуы 26,6% өсті, 2005 жылы 2004 жылмен салыстырғанда сәйкесінше 50 және 26,3% өсті.

1.1-ші суретте Алматы қаласындағы Гоголь көшесіндегі 2003-2005 жылдары болған ЖКО-лар мен олардың ауыртпалығының гистограммасы көрсетілген.
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Сурет 1.1. Алматы қаласындағы Гоголь көшесіндегі 2003-2005 жылдары болған ЖКО-лар мен олардың ауыртпалығының гистограммасы.

Алматы қаласындағы Гоголь көшесіндегі 2003-2005 жылдары болған ЖКО-лардың жыл айлары бойынша үлестіру талдамасы 1.2-ші кестеде келтірілген.

Кесте 1.2

2003-2005 жылы Алматы қаласы Гоголь көшесінде болған ЖКО-лардың жыл айлары бойынша талдамасы

	Айдың аталуы
	2003 жыл
	2004 жыл
	2005 жыл
	2003-2005 жж.

	
	ЖКО саны
	%
	ЖКО саны
	%
	ЖКО саны
	%
	ЖКО саны
	%

	Қаңтар
	2
	16,7
	3
	20
	3
	16,6
	8
	17,8

	Ақпан
	1
	8,3
	1
	6,7
	2
	11,1
	4
	8,9

	Наурыз
	1
	8,3
	-
	-
	2
	11,1
	3
	6,7

	Сәуір
	-
	-
	1
	6,7
	1
	5,6
	2
	4,4

	Мамыр
	1
	8,3
	1
	6,7
	1
	5,6
	3
	6,7

	Маусым
	-
	-
	1
	6,7
	-
	-
	1
	2,2

	Шілде
	1
	8,3
	-
	-
	-
	-
	1
	2,2

	Тамыз
	-
	-
	-
	-
	1
	5,6
	1
	2,2

	Қыркүйек
	1
	8,3
	1
	6,7
	2
	11,1
	4
	8,9

	Қазан
	1
	8,3
	2
	13,3
	1
	5,6
	4
	8,9

	Қараша
	2
	16,7
	2
	13,3
	2
	11,1
	6
	13,3

	Желтоқсан
	2
	16,7
	3
	20
	3
	16,6
	8
	17,8

	Барлығы
	12
	100
	15
	100
	18
	100
	45
	100


Жасалған ЖКО талдамасы келесіні көрсетіп тұр: ЖКО-ның ең көп саны қыс және күз айларында, сәйкесінше 20 және 14 ЖКО болған, бұдан кейін көктем 

айларында 8 және жаз айларында 3 ЖКО болған. Пайыз түрінде көрсеткенде бұл көрсеткіштер келесідей болады: қыста – 44,5%; күзде – 31,1%; көктемде – 17,8%; жазда – 6,6%. 
Қыс айларындағы ЖКО-санының көп болуы негізінен жол мен табиғи-климаттық жағдайларға байланысты. Жылдың бұл уақытында күннің ұзақтығы қысқарады, автомобиль терезелерінен сыртқы көрініс нашарлайды, жолдың күйі нашарлайды, яғни қыста қар жауғаннан кейін жол көк тайғаққа айналады немесе еріген қардан батпақтанып тайғанақ болады. Бұдан автомобиль доңғалақтары мен жол бетінің арасындағы ілініс төмендейді. Бұның әсерінен автомобильдің тежеу жолы ұлғаяды, яғни автомобильдің тайғанау қауіптілігі ұлғаяды. Сонымен қатар қыста күн ұзақтығының қысқа болуынан кешкі уақыттарда қозғалыс жасанды жарықтандыру кезінде болады. 

1.2-ші суретте Алматы қаласындағы Гоголь көшесіндегі 2003-2005 жылдары болған ЖКО-лардың жыл айлары бойынша үлестірілу гистограммасы көрсетілген.
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Сурет 1.2. Алматы қаласындағы Гоголь көшесіндегі 2003-2005 жылдары болған ЖКО-лардың жыл айлары бойынша үлестірілу гистограммасы.

Гистограммадан ЖКО ең көп болған 1-ші және 12-ші, яғни қаңтар мен желтоқсан айлары екенін көруге болады. Бұл желтоқсан айында алғашқы қар жауып, жолдың тайғақ бола бастауымен, жүргізушілердің тайғақ жолдарға бейімделмегендігімен және бұл айда күн ұзақтығы ең қысқа болу мерзімімен сәйкестігімен түсіндіріледі.

Жол мен табиғи-климаттық жағдайлар көктем мен күз айларындағы ЖКО санына әсер етеді. Себебі, көктемде қыстан кейін қар еріп, жолдың беті сулы және батпақты болады, ал күзде жауын-шашын жиілеу болып тұрады.

Қозғалыстың қысқы, көктемгі, күзгі жағдайлары автомобиль жүргізушісіне қозғалыс қауіпсіздігін сақтауда көптеген талаптар қояды. Дегенменде жүргізуші жылдың кез-келген мезгілінде жолда, әсіресе тұрғындарының тығыздығы жоғары аудандарда өте мұқият және сақ болу керектігін ұмытпау керек. 

Қыс айларындағы көк тайғақтардан тек жүргізушілер ғана емес, жаяу жүргіншілердің де кінәләрі аз емес. Себебі, қыс айларында адам жылы жүру үшін қалың киім киінеді. Ал қалың киімдер олардың қимылдарының шапшаңдығын, олардың реакциясын төмендетеді. Сондықтан да қыс айларында ЖКО саны басқа мезгілдерге қарағанда, жоғарылау болады. Қарастырылып жатқан кезеңде, яғни 2003-2005 жылдар арасында ЖКО саны желтоқсан мен қаңтар айларында 17,8 пайыздан құрайды. Бұдан кейін қараша, ақпан, қыркүйек және қазан айлары (сәйкесінше 13,3; 8,9; 8,9; және 8,9%) орналасқан. Күз айларында ЖКО санының көпшілігі ауа райының жүргізушілер мен жүргіншілердің психофизиологиялық күйіне үлкен әсер етумен түсіндіріледі.

ЖКО саны аз айлар – маусым, шілде, тамыз айлары (2,2 пайыздан).

Алматы қаласындағы Гоголь көшесіндегі 2003-2005 жылдары болған ЖКО-лардың апта күндері бойынша үлестіру талдамасы 1.3-ші кестеде келтірілген.

Жасалған талдамадан ЖКО саны ең көп болатын апта күні жексенбі екені көрініп тұр. Содан кейінгі апатты күндер – сенбі мен жұма. Ал ЖКО саны ең аз болатын күндер – сейсенбі, сәрсенбі және бейсенбі. 

Кесте 1.3

2003-2005 жылы Алматы қаласы Гоголь көшесінде болған ЖКО-лардың апта күндері бойынша талдамасы

	№
	Апта күндері
	2003 жыл
	2004 жыл
	2005 жыл
	2003-2005 жж.

	
	
	Саны
	%
	Саны
	%
	Саны
	%
	Саны
	%

	1
	Дүйсенбі
	1
	8,3
	2
	13,3
	3
	16,7
	6
	13,3

	2
	Сейсенбі
	1
	8,3
	1
	6,7
	2
	11,1
	4
	8,9

	3
	Сәрсенбі
	2
	16,7
	2
	13,3
	1
	5,5
	5
	11,1

	4
	Бейсенбі
	1
	8,3
	2
	13,3
	2
	11,1
	5
	11,1

	5
	Жұма
	2
	16,7
	2
	13,3
	3
	16,7
	7
	15,5

	6
	Сенбі
	2
	16,7
	3
	20
	3
	16,7
	8
	17,8

	7
	Жексенбі
	3
	25
	3
	20
	4
	22,2
	10
	22,2

	Барлығы
	12
	100
	15
	100
	18
	100
	45
	100


1.3-ші суретте Алматы қаласындағы Гоголь көшесіндегі 2003-2005 жылдары болған ЖКО-лардың апта күндері бойынша үлестірілу гистограммасы көрсетілген.
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Сурет 1.3. Алматы қаласындағы Гоголь көшесіндегі 2003-2005 жылдары болған ЖКО-лардың апта күндері бойынша үлестірілу гистограммасы.

Алматы қаласындағы Гоголь көшесіндегі 2003-2005 жылдары болған ЖКО-лардың тәулік уақыты бойынша үлестіру талдамасы 1.4-ші кестеде келтірілген.

Кесте 1.4

2003-2005 жылы Алматы қаласы Гоголь көшесінде болған ЖКО-лардың тәулік уақыты бойынша талдамасы

	№
	Тәулік уақыты
	2003 жыл
	2004 жыл
	2005 жыл
	2003-2005 жж.

	
	
	Саны
	%
	Саны
	%
	Саны
	%
	Саны
	%

	1
	0000 – 0300
	-
	-
	1
	6,7
	1
	5,6
	2
	4,4

	2
	0300 – 0600
	-
	-
	-
	-
	1
	5,6
	1
	2,2

	3
	0600 – 0900
	1
	8,3
	1
	6,7
	1
	5,6
	3
	6,7

	4
	0900 – 1200
	2
	16,7
	2
	13,3
	3
	16,6
	7
	15,6

	5
	1200 – 1500
	2
	16,7
	3
	20
	3
	16,6
	8
	17,8

	6
	1500 – 1800
	1
	8,3
	1
	6,7
	2
	11,1
	4
	8,9

	7
	1800 – 2100
	3
	25
	3
	20
	3
	16,6
	9
	20

	8
	2100 – 2400
	3
	25
	4
	26,6
	4
	22,2
	11
	24,4

	Барлығы
	12
	100
	15
	100
	18
	100
	45
	100


Жасалған талдамадан ЖКО саны ең көп болатын апта күні жексенбі екені көрініп тұр. Содан кейінгі апатты күндер – сенбі мен жұма. Ал ЖКО саны ең аз болатын күндер – сейсенбі, сәрсенбі және бейсенбі. 

1.4-ші суретте Алматы қаласындағы Гоголь көшесіндегі 2003-2005 жылдары болған ЖКО-лардың тәулік уақыты бойынша үлестірілу гистограммасы көрсетілген.

Бұл талдамада қозғалысқа ең қауіпті уақыт кешкі сағат 2100 – 2400 аралығындағы уақыт екені көрініп тұр. Себебі бұл кезде жолдың көрінісі нашарлайды. Сонымен қатар, көшелердегі жарық жасанды болып табылады. Жасанды жарықтардың көзінен, көше бойындағы дүкен, сауда мекемелеріндегі және басқа да тәулік бойы істейтін мекемелердің жарықтары көзді шағылыстырады. Бұл уақытта жұмыстан кейін қонақта, тойларда, кафелерде уақыт өткізген адамдар үйлеріне қайтады. Статистика бойынша ЖКО-лардың себебі болған қозғалысқа қатысушылардың шамамен 30 пайызы ішімдік ішкен болып табылады. Бұл жағдай аталған уақытта ЖКО санының көп болуын түсіндіреді.
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Сурет 1.4. Алматы қаласындағы Гоголь көшесіндегі 2003-2005 жылдары болған ЖКО-лардың тәулік уақыты бойынша үлестірілу гистограммасы.

Алматы қаласындағы Гоголь көшесіндегі 2003-2005 жылдары болған ЖКО-лардың түрі бойынша үлестіру талдамасы 1.5-ші кестеде келтірілген.

Кесте 1.5

2003-2005 жылы Алматы қаласы Гоголь көшесінде болған ЖКО-лардың түрі бойынша талдамасы

	№
	ЖКО түрі
	2003 жыл
	2004 жыл
	2005 жыл
	2003-2005 жж.

	
	
	Саны
	%
	Саны
	%
	Саны
	%
	Саны
	%

	1
	Соқтығысу
	5
	41,7
	7
	46,6
	9
	50
	21
	46,6

	2
	Жүргіншіні қағу
	3
	25
	4
	26,7
	3
	16,7
	10
	22,2

	3
	Тұрған көлікті және кедергіні қағу
	3
	25
	3
	20
	4
	22,3
	10
	22,2

	4
	Велосипедшіні қағу
	1
	8,3
	1
	6,7
	1
	5,5
	3
	6,8

	5
	Аударылу
	-
	-
	-
	-
	1
	5,5
	1
	2,2

	Барлығы
	12
	100
	15
	100
	18
	100
	45
	100


1.5-ші суретте Алматы қаласындағы Гоголь көшесіндегі 2003-2005 жылдары болған ЖКО-лардың түрі бойынша үлестірілу гистограммасы көрсетілген.
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Сурет 1.5. Алматы қаласындағы Гоголь көшесіндегі 2003-2005 жылдары болған ЖКО-лардың түрі бойынша үлестірілу гистограммасы:

1 – соқтығысу;

2 – жүргіншіні қағу;

3 – тұрған көлікті және кедергіні қағу;

4 – велосипедшіні қағу;

5 – аударылу.

Жасалған талдамада қарастырылып жатқан көшеде ЖКО-ның ең көп тараған түрі – соқтығысу (46,6%) болып табылатыны көрініп тұр. Бұдан кейінгі жүргіншіні қағу (22,2%) және тұрған көлікті және кедергіні қағу (22,2%) болды. ЖКО-ның ең аз болған түрі – велосипедшіні қағу (6,8%) және аударылу (2,2%) болып табылады.

Жүргіншілерді басып кетудің негізгі себептері жүргіншілердің жол қозғалысының ережелерін сақтамауы болып табылады. Олар жолдарды белгіленген жерлерде өтпей, жолдың кез-келген жерінен өтіп кетуі және тұрып тұрған көліктің арасынан шығуы қозғалысқа үлкен қауіп алып келеді. Бірақ, бұл ЖКО түрлеріне тек жүргіншілер кінәлі деген дұрыс емес. Бұған жүргізушілердің де кінәләрі бар. Себебі, олардың кейбіреуі жолды тек басқа жүргізушілерге ғана емес, жүргіншілерге де бермейді. Сонымен қатар, ЖКО-ның негізгі себебінің бірі көліктердің техникалық дұрыс күйде болмауы болып табылады. ЖКО-ның себептеріне жолдың күйі де жатады. Осы аталған себептердің барлығы ЖКО себепкерлері болып табылады. Жүргіншілердің қозғалыс қауіпсіздігін қарастыра отырып, балалар қауіпсіздігіне ерекше назар аудару қажет. ЖКО-ның нәтижесінде адам өлімі немес жарақаты әрқашан үлкен қайғы, ал бала өлген кезде бұл қайғы өте ауыр болады.

Алматы қаласындағы Гоголь көшесіндегі 2003-2005 жылдары балалар қатысуымен болған ЖКО талдамасы 1.6-шы кестеде келтірілген.

Кесте 1.6

2003-2005 жылы Алматы қаласы Гоголь көшесінде балалардың қатысуымен болған ЖКО талдамасы

	Жәбірленуші балалар категориясы
	3 жылда зәбір шеккен балалар саны
	Өзінің кінәсінен зәбір шеккен бала саны

	
	Қаза болған
	Жарақат алған
	Қаза болған
	Жарақат алған

	Жүргінші
	1
	10
	1
	7

	Жолаушы
	1
	5
	-
	-

	Велосипедші
	1
	2
	1
	1

	Барлығы
	3
	17
	2
	8


2003-2005 жылдарда Алматы қаласының қарастырылып жатқан көшесінде барлығы 3 бала қайтыс болды. Бұл сол жылдардағы барлық қайтыс болған адамдардың 42% құрайды. Соның ішінде 2 бала өз кінәсінен, ал біреуі жүргізушінің кінәсінен қайтыс болды. Сонымен қатар, сол жылдары 17 бала жарақат алған. Бұл барлық жарақат алғандардың 29% құрайды. Егер жарақат алғандардың тікелей автомобиль ішінде отырған және ЖКО болдырмауға әсер етуге мүмкіндігі болмаған 5 баланы есептегенде, онда қалған 12 баланың 8-і (66%) өз кінәсынан жарақат алған.

Бірақ бала қаншалықты өзі кінәлі болса да, оны кінәлауға болмайды. Бұл жағдайлар балалардың жол қозғалысының ережелерін білмегендігімен немесе біле тұра, оны орындамаумен түсіндіріледі. 

Балалармен болатын ЖКО-ларды кеміту үшін мектептерде жол қозғалысы ережелері бойынша сыныптар ұйымдастыру қажет. Сонымен қатар, баланың жолдағы өзін-өзі ұстаудағы жауапкершілігін әр ата-ана балаға кішкентай жасынан үйретіп, оларды орындауын бақылау қажет. Бұл баланың өмірін сақтауда орасан зор ықпал болады.

1.4. Дипломдық жобаның негізгі мақсаттары

Дипломдық жобаның негізгі мақсаты Алматы қаласындағы Гоголь көшесінің қарастырылатын учаскесінде көлік құралдарының қозғалыс қауіпсіздігін жоғарылатуға арналған іс-шараларды өңдеу болып табылады:

1) қарастырылатын учаскеде соңғы 3 жылда болған ЖКО-ларды талдау;

2) қарастырылатын учаскедегі көшелердің қақтығыс нүктелері мен қозғалыс қарқындылығын зерттеу;

3) қарастырылатын учаскедегі көлік құралдарының қозғалыс қауіпсіздігін жоғарылатуға арналған іс-шараларды өңдеу;

4) экологиялық жағдайды зерттеу және қоршаған ортаға пайдаланған газдардың әсерін төмендету әдістерін қарастыру;

5) қарастырылатын учаскедегі енгізуге ұсынылған іс-шаралардың экономикалық тиімділігін анықтау.

2. КӨШЕ-ЖОЛ ТОРАБЫНЫҢ ТАЛДАМАСЫ

2.1. Қақтығыс нүктелерi мен тар орындарды талдау
Көп көшелер мен қала сыртындағы жолдар өздерiнiң параметрлерiмен қазіргi техникалық нормативтерге сєйкес келмейдi. Бұл жағдайлар қозғалыс үшiн ынғайсыз жағдайлар туғызады жєне жол қозғалысын ұйымдастырудың инженерлiк жұмыстарын қиындатады. Қозғалысты ұйымдастыру тапсырмаларын шешу кезiнде келесiдей сипаттамалар үлкен мєнге ие: қарастырылатын жердегi тұрғындардың тығыздығы жєне оның геометриялық сызба-нұсқасы, сонымен қатар көше жол торабының ортасынан шеткi нүктесiне дейiнгi орташа қашықтық, шеткi нүктелерiнiң ара-қашықтығы жєне жол торабының түзу сызықтық коэффициентi.

Тар орындарды көше-жол торабында аныктаудың негiзгi кемшiлiгi тек болып өткен ЖКО туралы ғана қорытындылар жасау мүмкiндiгi болып табылады, ал жол қозғалысын ұйымдастырудың басты мiндетi оларды алдын-алуға негiзделген көптеген зерттеулер ЖКО-ның єсiресе қақтығыс нұктелерi деп аталатын орындарда, яғни жол қозғалысына қатысушылардың өзара спецификалық єсерлесуi орын алатын жерлерде жиi болатындығын көрсетiп отыр. Осылайша, потенциалдық қақтығысу нүктелерiн анықтау жєне оларды алыстату ЖКО-ның пайда болуын күтпей-ақ, қозғалыс жағдайларының қауіпсiздiгiн арттыруға мүмкiндiк бередi. Бұл жағдайда, єсiресе жол қиыласулары ерекше мєнге ие болады.

Қиылыс – бiр деңгейдегi жолдардың қиылысуынан туындайтын аймақ. Қиылыс тротуардың немесе жол шеттерiнiң сыртқы шекараларын байланыстыратын құрастырылған сызықтармен шектелiнедi. Қиылыстар үшiн ағындары єртүрлi бағыттар бойынша бөлу, тоғысу жєне қиылысу нүктелерi немесе тұтас алғанда қақтығыс нүктелерi деп атайды. Єрбiр қақтығыс нүктесiне тән ерекшелiгi ЖКО-ның пайда болуының потенциалдық қауiпi ғана емес, сонымен қатар көлiк құралдарының кiдiру ықтималдығы болып табылады.

Осылайша, қозғалыстың бiр жолағына ие болатын кєдiмгi реттелмейтiн екі жолақты қиылыстың єрбiр бағытында ауытқудың жєне тоғысудың 8 нүктелерi мен қиылысудың 16 нүктесi, яғни барлығы 32 қақтығыс нүктелерi болады. Бұдан басқа, 8 нүктеде көлiк жєне жүргiншiлер ағындары өзара қиылысады (сурет 2.1).
[image: image110.bmp]
Сурет 2.1. Барлық бағыттардағы қозғалысы рұқсат етілген жағдайлар-дағы 2-жолақты қиылыстардағы қақтығысу нүктелерi:

· қиылысу нүктесі; 

· тоғысу нүктесі;

· ауытқу нүктесі;

· көліктер мен жүргіншілердің қиылысу нүктесі.

Қарастыларып отырған Гоголь көшесінің Сейфуллин және Байзақов көшелері қиылыстарының арасындағы барлық қиылыстардағы қақтығысу нүктелерiнiң талдамасын жасаймыз.

2.2-шi суретте Гоголь – Байзақов көшелерiнiң қиылысындағы қақтығысу нүктелерiнiң талдамасы жасалған.


[image: image9.wmf]
Сурет 2.2 Гоголь – Байзақов көшелерiнiң қиылысындығы қақтығыс нүктелерi.

Гоголь – Байзақов көшелерi қиылысындағы қақтығыс нүктелерiнiң талдамасi: мұнда 8 ауытқу, 8 қосылу жєне 24 қиылысу нүктелерi бар. Ал жүргiншiлер мен көлiк ағындары 12 нүктеде қиылысады.

Қиылыстың қүрделiлiк дєрежесiн келесi теңдiкпен  анықтаймыз:

                                 m=5nқ+3nт+nа,                                              (2.1)

мұндағы nқ, nт және nа – сєйкесiнше қиылысу, тоғысу жєне ауытқу нүктелерiнiң саны.

Егер m < 40 шарты орындалса, онда торап қарапайым, m = 40…80 шарты орындалса – орташа күрделi жєне m = 80…150 шарты орындалса – торап күрделi, ал m > 150 шарты орындалса, торабымыз өте күрделi болып саналады.

Алынған мєндердi (2.1) формулаға қойып, Гоголь – Байзақов көшелерi қиылысындағы күрделiлiк дєрежесiн анықтаймыз:

m = 5 ( 24+3 ( 8 + 8=152
Яғни, m>150 шарты орындалғандықтан, бұл қиылысымыз өте күрделі болып саналады.

2.3-шi суретте Гоголь – Мұқанов көшелерiнiң қиылысындағы қақтығысу нүктелерiнiң талдамасы келтiрiлген.

[image: image10.wmf]
Сурет 2.3. Гоголь – Мұқанов көшелерiнiң қиылысындағы қақтығыс нүктелерi.

Гоголь – Мұқанов көшелерiнiң қиылысындағы қақтығыс нүктелерiнiң талдамасының қорытындысы мынадай: 8 ауытқу, 8 қосылу жєне 24 қиылысу нүктелерi бар. Сонымен қатар, 12 нүктеде көлiк пен жүргiншiлер ағындары қиылысады. (2.1) формулаға алынған мєндердi қоя отырып, бұл қиылыстың күрделiлiк дєрежесiн анықтаймыз:

m = 5 ( 24 + 3 ( 8 + 8 = 152
Яғни, Гоголь – Мұқанов көшелердiн қиылысы өте күрделі болып саналады, себебі m>150.

Келесi қарастыратынымыз Гоголь – Мұратбаев көшелерiнiң қиылысы. Гоголь – Мұратбаев қиылысының қақтығыс нүктелерi 2.4-шi сүретте көрсетiлген.


[image: image11.wmf]
Сурет 2.4. Гоголь – Мұратбаев көшелерiнiң қиылысындағы қақты-ғыс нүктелерi.

Гоголь – Мұратбаев көшелерiнiң қиылысындағы қақтығыс нүктелерi мұндай: 8 ауытқу, 8 қосылу жєне 36 қиылысу нүктелерi анықталады.   Сонымен
 қатар, 16 нүктеде көлiк ағындары мен жүргiншiлер ағындары қиылысады.

Бұл мєндердi (2.1) формулаға қойып, қиылыстың күрделiлiк дєрежесiн анықтаймыз:

m = 5 ( 36 + 3 ( 8 + 8 = 212
Яғни, бұл қиылыс өте күрделі болып саналады, өйткенi m>150 шарты орындалып отыр.

2.5-шi суретте Гоголь – Шарипов көшелерiнiң қиылысындағы қақтығыс нүктелерi көрсетiлген.
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Сурет 2.5. Гоголь – Шарипов көшелерiнiң қиылысындағы қақты-ғыс нүктелерi
Гоголь – Шарипов көшелерiнiң  қақтығыс нүктелерi мынандай: 8 ауытқу, 8 қосылу жєне 24 қиылысу нүктелерi бар жєне де 12 нүктеде көлiк жєне жүргiншi ағындары қиылысқан.

Бұл жерде (2.1) формулаға қойып, қиылыстың күрделiлiк дєрежесiн анықтаймыз:

m = 5 ( 24 + 3 ( 8 + 8 = 152
Яғни, бұл қиылыс өте күрделі болып есептеледi, себебi m>150 шарты орындалып отыр.

2.6-шi суретте Гоголь – Байтұрсынов көшелерiнiң қиылысындағы қақтығыс нүктелерi көрсетiлген.

 
[image: image13.wmf]
Сурет 2.6. Гоголь – Байтұрсынов көшелерiнiң қиылысындағы қақ-тығыс нүктелерi.
Қиылыстың талдамасы келесi: мұнда 8 ауытқу, 8 қосылу жєне 36 қиылысу нүктелерi бар. Сонымен қатар, 12 нүктеде көлiк ағындары мен жүргiншілер ағындары қиылысады.
Мєндердi (2.1)-ші формулаға қойып, күрделiлiк дєрежесін  табамыз:

m = 5 ( 36 + 3 ( 8 + 8 = 212
Яғни, бұл қиылыс өте күрделі, себебi m>150 шарты орындалып отыр.

Келесi талдаманы Гоголь – Масанчи көшелерiнiң қиылысына жасаймыз (сурет 2.7).
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Сурет 2.7. Гоголь – Масанчи көшелерiнiң қиылысындағы қақтығыс нүктелерi.

Мұнда 8 ауытқу, 8 қосылу жєне 36 қиылысу нүктелерi анықталған. Сонымен қатар, 16 нүктеде көліктер мен жүргiншелер ағындары қиылысады.

Мєндердi (2.1)-ші формулаға қоямыз:

 m = 5 ( 36 + 3 ( 8+ 8 = 212
Яғни, Гоголь – Масанчи көшелерiнiң қиылысы өте күрделі болып табылады, өйткенi m>150.

Гоголь көшесі – Сейфуллин даңғылы қиылысындағы қақтығыс нүктелерi 2.8-шi суретте көрсетiлген.
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Сурет 2.8. Гоголь көшесі – Сейфуллин даңғылы қиылысындағы қақ-тығыс нүктелерi.

Бұл қиылыстың талдамасының қорытындысы келесiдей: 8 ауытқу, 8 қосылу, 36 қиылысу нүктелерi жєне көлiк пен жүргiншi ағындарының 16 қиылысу нүктелерi бар.

Қиылыс мєндерiн (1) формулаға қойып есептеймiз:

m = 5 ( 36 + 3 ( 8 + 8 = 212
Яғни, бұл қиылыс өте күрделі болып табылады, өйткенi m>150.

Қақтығыс нүктелерi мен қиылыстардың күрделiлiк дєрежесiнiң мєндерiн 2.1-шi кестеге келтiремiз.

Кесте 2.1 

Қақтығыс нүктелерiнiң талдамасы

	
	Көлiк торабының атаулары
	Қақтығысу нүкте-лерiнің саны
	Көлiк жєне жүр-гiншiлер ағын-дарының қиы-лысуының қақ-тығыс нүктелерi
	Күрделiлiк дєрежесi

	
	
	Ауытқу
	Қосылу
	Қиылысу
	
	

	1
	Гоголь – Байзақов
	8
	8
	24
	12
	Өте күрделі

	2
	Гоголь – Мұқанов
	8
	8
	24
	12
	Өте күрделі

	3
	Гоголь – Мұратбаев
	8
	8
	36
	16
	Өте күрделі

	4
	Гоголь – Шарипов
	8
	8
	24
	12
	Өте күрделі

	5
	Гоголь – Байтұрсынов
	8
	8
	36
	16
	Өте күрделі

	6
	Гоголь – Масанчи
	8
	8
	36
	16
	Өте күрделі

	7
	Гоголь – Сейфуллин
	8
	8
	36
	16
	Өте күрделі


Тар орындар – ЖКО-ның пайда болуының немесе көлiк құралдарының кiдiрулерiнiң ең ықтымал орындары:
1. ЖКО-ның шоғырлануы бойынша – егер жылына үш жєне оданда көп ЖКО бiр орында (себептерiнен тєуелсiз) болған болса;

2. Техникалық күйi бойынша – ЖКО-ның қанағаттандырмайтын жол жағдайларының (жол төсемiнiң апатты-қауіпті дефектiлерi, шұнқырлар, көлденең жєне бойлық толқын түзулерi) салдарынан болған болса;

3. Ұзақ мерзiмдi бақылау бойынша – көше немесе жол элементiн қолайсыз геометриялық жоспарлау (республикалық маңызға ие болған автожолдағы қанағаттандырмайтын көрiнiс – ұзақ көтерiлу салдарының 100 м-ден кем; қалалардағы қанағаттандырмайтын көрiнiс – қиылысқа дейiн 40 м-ден кем), көпiрдiң габаритiнiң жолдың еніне сєйкес еместiгi.

2.2. Көлiк ағындарының қауiптi қиылыстардағы қарқындылығын талдау
Қозғалыс қарқындылығы – уақыт бiрлiгiндегi жол арқылы өтетiн көлiк құралдарының саны. Қозғалыс қарқындылығын анықтауға қажеттi уақыттың есептелетiн кезеңi ретiнде жылды, айды, сағатты жєне өзге де уақыт аралықтарын (минут, секунд), бақылаудың алға қойылған мақсатымен тєуелдi қабылданады. Жол торабының бөлiгiнде қозғалыс ең жоғарғы шамаларға ие болатын жекеленген аумақшалар аймақтарды бөлiп көрсетуге болады. Мұндай кеңiстiк бiрқалыпсыздық ең алдымен жүк жєне жолаушылар түзетiн пунктердiң орналасуының бiрқалыпсыздығы мен олардың бернелерiн көрсетедi.

Єрбiр ЖКО бiр немесе бiрнеше себептердiң салдары болып табылады, олардың ішiнде меншiктi үлесi жүргiзушелердiң қателiгiне тиедi. Қозғалыс қарқындылығы мен қаупсiздiгi өзара тығыз байланысты. Қозғалыстың жоғары қарқындылығы  кезiнде жүргiзушi өзге автомобильдер мен олардың жүргiзушiлерiн қадағалауға аса назар аудару қажет. Осыған байланысты жүргiзiншi өзiнiң сана-сезiмiнде қозғалыс қауiпсiздiгi үшiн манызды жол жағдайының элементтерiн тіркеуге және бағалауға үлгермейді. Мысалы, жүргiзушi жол белгiсiн өткiзiп алуы жүргiншi уақтылы байқап қалуға жєне т.с.с үлгермеуi мүмкiн. Сондықтан жоғарғы көлiк ағыны жағдайларында ЖКО-ға єкеп соғатын мезеттер туындауы мүмкiн. Мұнан басқа, қозғалыстың жоғарғы қарқындылығы кезiнде басып озу жағдайлары күрт шиеленiсiп кетедi, 500-600 авт/сағ қарқандылығы кезiндеЖКО-ның потенциалдың қаупi 100-200 авт/сағ қарқандылықпен салыстырғанда 2 есе жоғары болады. .Қозғалыс тєртiбiнiң өсуi тек қарқындылықтың белгiлi-бiр мөлшерiне дейiн ғана жалғасады. Мұнан кейiн апаттылық төмендейдi.
Бұл құрылысты тығыз көлiк ағыны жағдайларына қозғалыс жылдамдығының күрт төмендеуiмен, ал мұның өз кезегiнде ЖКО-ның пайда болу ықтымалдығын кемiтумен түсiндiруге болады.

Ендi көлiк кұралдарының  қауіпті аумақшалардағы (қиылыстардағы) қозғалыс қарқындылығының талдамасын жүргiземiз. Қозғалыс қарқындылығы ЖКО түрiнен жєне сипатынан тєуелдi болады. Төменгi қозғалыс қарқындылығы кезiндегi апаттық ең көп тараған түрi көлiк кұралдарының аударулары мен өзара соқтығысулары болып табылады.

Қозғалыс өлшемдерiн зерттеу көзбен шолу єдiсiмен қарастырылып жатқан ауданның 7 қиылысында жасалды. Есептеу бекеттерi торапқа кiретiн бағыттарда орналасты. Көлiктер қиылыстың iшiндегi қозғалыс бағыттары бойынша жылжымалы тiзбектi түрлерге бөлумен есептейдi.

2.9-шы сүретте Гоголь – Байзақов көшелерiнiң қиылысындығы бағыттар бойынша көлiк жєне жүргiншiлер ағындарының қозғалыс қарқындығының картограммасы көрсетiлген.

[image: image16.wmf]
Сурет 2.9. Гоголь – Байзақов көшелерiнiң қиылысындағы бағыттар бойынша көлiк пен жүргiншiлер ағындарының қозғалыс қарқындылығының картограммасы.

Көлiк ағыны негiзiнен жеңiл автомобильдерден, одан соң автобустардан жєне таксилерден, жүк автомобильдерi мен басқа да көлiк құралдарынан тұрады.

Гоголь – Байзақов көшелерiнiң қиылысындағы көлiк ағынындағы жеңiл автомобильдер 65%, автобустар мен бағытжолдық таксилер 25%, жүк автомобильдерi 5%, жєне қалған көлiктер 5% құрайды.

Осы єдiспен жүргiншi ағынының қарқындылығы анықталды, яғни жүргiншiлердiң жүргiншi өткелдерiн ары-берi қиып өткен саны анықталды.

Қарастырылып жатқан аудандағы қиылыстардағы көлiктер мен жүргiншiлер ағынының қозғалыс қарқындылығының талдамасын жасайық.

  2.10-шы суретте Гоголь – Мұқанов көшелерiнiң қиылысындағы бағыттар бойынша көлiк пен жүргiншiлер ағындарының қозғалыс қарқындылығының картограммасы көрсетiлген.

[image: image17.wmf]
Сурет 2.10. Гоголь – Мұқанов көшелерiнiң қиылысындағы бағыт-тар бойынша көлiк пен жүргiншiлер ағындарының қозғалыс қарқындылығының картограммасы.

Көлiк ағыны негiзiнен женiл автомобильдерден тұрады – 67% , одан соң  автобустар мен бағытжолдық таксилер 22%, 7% -  жүк автомобильдерi  жєне қалған көлiктер 4% құрайды.

Келесi қиылыстың, яғни Гоголь – Мұратбаев көшелерiнiң қиылысындағы бағыттар бойынша көлiк жєне жүргiншілер ағындарының қозғалыс қарқындылығының картограммасы. 2.11-шi суретте көрсетiлген.

[image: image18.wmf]
Сурет 2.11. Гоголь – Мұратбаев көшелерiнiң қиылысындағы бағыт-тар бойынша көлiк пен жүргiншiлер ағындарының қозғалыс қарқындылығының картограммасы.

Бұл қиылыста көлiк ағыны  женiл автомобильдерден – 70%, автобустар мен  таксилерден – 20%, 6% -  жүк автомобильдерi мен қалған көлiктерден – 4% тұрады.

2.12-шi суретте Гоголь – Шарипов көшелерiнiң қиылысындағы бағыттар бойынша көлiк пен жүргiншiлер ағындарының қозғалыс қарқындылығының картограммасы көрсетiлген.


[image: image19.wmf]
Сурет 2.12. Гоголь – Шарипов көшелерiнiң қиылысындағы бағыт-тар бойынша көлiк пен жүргiншiлер ағындарының қозғалыс қарқындылығының картограммасы.

Бұл қиылыста көлiк ағыны  жеңiл автомобильдерден – 68%, автобустар мен  таксилерден – 23%, 5% -  жүк автомобильдерi мен қалған көлiктерден – 4% тұрады.
2.13-ші суретте Гоголь – Байтұрсынов көшелерiнiң қиылысындағы бағыттар бойынша көлiк пен жүргiзiшiлер ағындарының қозғалыс қарқындылығының картограммасы көрсетiлген.


[image: image20.wmf]
Сурет 2.13. Гоголь – Байтұрсынов көшелерiнiң қиылысындағы ба-ғыттар бойынша көлiк пен жүргiншiлер ағындарының қозғалыс қарқындылығының картограммасы.

Бұл қиылыста көлiк ағыны  женiл автомобильдерден – 75%, автобустар мен  таксилерден – 15%, 7% - жүк автомобильдерi мен қалған көлiктерден – 3% тұрады.
2.14-ші суретте Гоголь - Масанчи көшелерiнiң қиылысындағы бағыттар бойынша көлiк пен жүргiзiшiлер ағындарының қозғалыс қарқындылығының картограммасы көрсетiлген.


[image: image21.wmf]
Сурет 2.14. Гоголь - Масанчи көшелерiнiң қиылысындағы бағыттар бойынша көлiк пен жүргiншiлер ағындарының қозғалыс қарқындылығының картограммасы.

Бұл қиылыста көлiк ағыны  женiл автомобильдерден – 72%, автобустар мен  таксилерден – 18%, 5% -  жүк автомобильдерi мен қалған көлiктерден – 5% тұрады.
2.15-ші суретте Гоголь көшесімен Сейфуллин даңғылы қиылысындағы бағыттар бойынша көлiк пен жүргiзiшiлер ағындарының қозғалыс қарқындылығының картограммасы көрсетiлген.


[image: image22.wmf]
Сурет 2.15. Гоголь көшесі мен Сейфуллин даңғылы қиылысындағы бағыттар бойынша көлiк пен жүргiншiлер ағындарының қозғалыс қарқындылығының картограммасы.

Бұл қиылыста көлiк ағыны  женiл автомобильдерден – 69%, автобустар мен  таксилерден – 21%, жүк автомобильдерi мен қалған көлiктерден – 10% тұрады.
Көлiк ағының келесiдей негiзгі үш параметрлермен: қарқындылықпен N (уақыт бiрлiгiнде жолдың белгiлi бiр қимасы арқылы өтетiн автомобильдер саны); орташа жылдамдықпен (берiлген аралықты уақыттың белгiлi бiр аралығында жүрiп өткен барлық автомобильдер жылдамдығының орташа мєнi) жєне тығыздығы Д (жолдың ұзындық бiрлiгiне, єдетте 1 км-ге шаққандағы автомобильдер саны) сипаттауға болады. Жоғары аталған параметрлер өзара көлiк ағынының теңдеуiмен байланысқан: 

N = Д ( V, бiрлiк/сағ

Графикалық түрде бұл тендеу көлiк ағынының диаграммасы болып табылады, оның жалпы көрiнiсi 2.16суретте көрсетiлген.
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Сурет 2.16. Көлiк ағынының негiзi диаграммасы.

Тендеудi жєне диаграмманы пайдалана отырып, көлiк ағынының сипаттамаларын анықтауға болады. Осылайша, орташа жылдамдықты тангенс координаталар басын координаталары белгiлi-бiр қарқындылық пен тығыздықты сипаттайды (N/Д) нүктемен жалғастыратын түрудiң иiлу бұрышымен түрлендіредi.Берiлген жағдайларда мүмкiн боларлық ең жоғары қозғалыс қарқындылығына көлiк ағынаның белгiлi- бiр тығыздығы кезiнде (диаграммадағы А нүктесi) қол жеткiзедi жєне бұл шама қозғалыс жолағының жєне тұтас алғанда жолдың өткiзу қабілетi деп аталады. Ағынның А нүктесiмен салыстырғандағы жоғарғы тығыздығы кезiнде қозғалыс қарқындылығы төмендейдi. Бқл қозғалыстың жоғарғы тығыздығы кезiнде кiдiрiстердiң туындауымен жылдамдықтың төмендеуiмен жєне уақыт бiрлiгiнде кез- келген қима немесе жол бөлігi арқылы жүрiп өтетiн автомобильдер санының кемуiмен түсiндіріледi.

Негiзгi диаграммадан жєне көдiк ағынының тендеуiнен қозғалысты реттеуге қажеттi өте маңызды қорытынды жасауға болады: жол арқылы автомобильдердiң жоғарғы мүмкiн боларлық санын өткiзу қажеттiлiгi туындаған жағдайларда, ең жоғарлы қарқындылықты қамтамасыз ететiн жылдамдықтық белгiлi бiр тєртiбiн жол белгілерiнiң көмегiмен орнату қажет.

Қозғалыс сипаттамаларының бiр көлiк ағындағы басып озулар бостандығы болып табылыды. Басып озулардағы қажеттiлiк ағын құрамының єрекеттiлiгiнiң салдарынан туындайды - жеңiл автомобильдер мен жылдам жүретiн, ептi жүк автомобильдерi қажеттi жылдамдықты ұстап отыру үшiн БА-- қозғалып бара жатқан көлiк құралдарын басып озуға ұмтылады. Қозғалыс қартындылыгы өскен сайын басып озулардағы қажеттiлiк те арта түседi. Зерттеулер басып озулар қарсы ағындағы автомобильдер арасындағы қашықтық 20 с жєне озун да жоғары уақытта қол жеткiзiлетiн шамаға ие болған кезде еркiнiрек өтетiнін көрсетiп отыр. Егер осы аралық 7 секундтен болса, онда басып озу практика жүзiнде мүмкiн емес.

2.2-шi кестеде қозғалыс қарқындылығы єр түрлi, енi 7.5 м болатын кєдiмгi жолдағы болып озуларды жүзеге асырудың мүмкiндiктерiн сипаттайтын мєлiметтер келтiрiлген.
2.2. кестесінен 100 авт/сағ қозғалыс қарқындылығы кезінде көлік ағындары барлық аралық шектердің пайызы 20 сек. жоғары, және сондықтан басып озулар салыстырмалы түрде еркін өтуі мүмкін. 900 авт/сағ қарқылындығы кезінде мұндай аралық шектердің тек пайызы ғана қалады, бұл басып озу шарттарын едәуір қиындатады. Зерттеулер жолдың ені бағыттарында қозғалыстың қосынды қарқындылығы 1500 – 1800 авт/сағ жеткен кезде басып озулар практика жүзінде мүмкін емес екендігін көрсетіп отыр. Бұл көлік ағынында басып озуға қауіпсіз аралық шектердің кемуімен жүреді.

Кесте 2.2
Қозғалыстың єр түрлi қарқындылығы кезiндегi көлiк ағынындағы ұзақтылығы єр түрлi аралық шектер  санын үлестiру
	Жолдағы қозғалыстық арлық шегi, авт/сағ
	Аралық шектер саны,

	
	10с дейiн
	10с- 20с
	20с жоғары

	100
	8
	22
	70

	300
	22
	44
	39

	500
	34
	49
	17

	700
	44
	48
	8

	900
	53
	48
	4


2.19 суреттен қозғалыс қарқындылығының ең жоғарғы мәніне шамамен 900 және 1900 сағаттарда қол жеткізіледі.мұндай бірқалыпсыздылық 900 сағатқа қарай қарқындылықтың жекеленген пайдалану көлігінде адамдардың жұмысқа шығуымен, ал кешкі 1900 сағатқа қарай олардың кері бағытта жұмыстан үйге қайтуларымен түсіндіріледі.
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Көлік ағынының уақытша бірқалыпсыздығы сәйкес кететін бірқалыпсыздық коэффициентімен КН сипатталады:
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мұндағы Nас – салыстырмалы сағаттағы қозғалыс қарқындылығы, бірлік/сағат;

               Nтәу – тәуліктегі қозғалыстың қосынды қарқындылығы, бірлік/сағат.

Гоголь көшесі бойынша тәуліктегі қозғалыстың қосынды қарқындылығы  9250 авт/сағатты құрайды.

Бұл мәндерді (2.2) формулаға қоя отырып, бір қалыпсыздық коэффициентті табамыз:
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Қалған есептеулер нәтижелерін 2.3 кестеге енгіземіз.

Кесте 2.3.

Тәуліктің бірқалыпсыздық коэффициентінің мәндері.

	Көрсеткіштер
	Тәулік уақыты

	
	1 - 6
	7
	8
	9
	10
	11
	12
	13
	14

	 Nас, а?қвт/сағ
	100
	90
	480
	660
	630
	600
	580
	565
	500

	Кн
	0,26
	0,23
	1,25
	1,71
	1,63
	1,50
	1,5
	1,47
	1,3

	Көрсеткіштер
	

	
	15
	16
	17
	18
	19
	20
	21
	22
	23-24

	 Nас, авт/сағ
	570
	640
	700
	735
	760
	720
	620
	200
	100

	Кн
	1,48
	1,66
	1,82
	1,9
	1,97
	187
	1,61
	0,52
	0,26


Орташа тәуліктік сағаттық қозғалыс қарқындылығы 514 авт/сағатты құрайды.

2.3. Зерттеу бөлімі бойынша қорытындылар
Зертеу бөліміне талдаулар жасай отырып, автокөлік жолдарындағы қауіпсіздікті жақсарту мәселесінде біз қиылыстардың күрделілік дәрежесін анықтадық. Күрделі қиылыстардың саны 7.

Қиылыстарды қақтығыс нүктелердің күрделілік дәрежесі «жүргізуші- автокөлік-жол» жүйесінің жағдайына әсері елеулі, сондықтан біз қарастырып отырған қиылыстарымыздың қақтығыс нүктелердің күрделік дәрежесін анықтай отырып, сонымен қатар автокөліктің қозғалыс қарқындылықтарына есептеулер жүргіздік. Қозғалыс қарқындылығы көлік ағынының тығыздығына, өткізгіштік қабілеттілікке және сондай-ақ жылдамдық параметрлеріне тәуелді екініне көз жеткіздік. Ал сонымен бірге осы атылған параметрлер  бір-бірімен байланысты көлік ағындарының тендеулерімен өрнектелетінін айқындай түстік.

Осы тендеуді шеше отырып, соған сәйкес сүлбелік негізгі диаграмманы тұрғыздық. Қозғалыс қарқындылығының әр түрлі жағдайларға байланысты төмендеуімен жоғарлауына талдаулар жасалынды. Сонымен қатар, тәулік ішіндегі біркелкіліксіздік коэффициентін анықтауға толық есептеулер жүргізілді. Интервалдар ұғымымен байланысты басып озу процестеріне таңдаулар жасалынды. Тәулік ішіндегі автокөліктердің қозғалыс қарқындылығының уақыт шамаларына қарай өзгеруін көрсететін сүлбелік суреті тұрғызылды және де қозғалыс қарқындылығының орташа тәуліктік сағаты анықталды.

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
	Гоголь–Байзақов
	6
	4
	290

330

335

365

300

325
	4
	4
	440;480
	300;280

	2
	Гоголь–Мұқанов
	6
	4
	
	4
	4
	440;460
	260;320

	3
	Гоголь–Мұратбаев
	6
	6
	
	4
	4
	480;500
	360;340

	4
	Гоголь–Шарипов
	6
	4
	
	4
	4
	510;520
	240;300

	5
	Гоголь–Байтұрсынов
	6
	6
	
	4
	4
	440;460
	420;320

	6
	Гоголь–Масанчи
	6
	6
	
	4
	4
	500;480
	400;360

	7
	Гоголь–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:

                                         
[image: image28.wmf].
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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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                                                        (3.4)

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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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) Гоголь – Байзақов қиылысы үшін:
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2) Гоголь – Мұқанов қиылысы үшін:
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3) Гоголь – Мұратбаев қиылысы үшін:
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4) Гоголь – Шарипов қиылысы үшін:
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5) Гоголь – Байтұрсынов қиылысы үшін:
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6) Гоголь – Масанчи қиылысы үшін:
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7) Гоголь – Сейфуллин қиылысы үшін:


[image: image62.wmf];

3

,

2

3

2

,

7

50

1

.

1

с

=

×

=

t

                


[image: image63.wmf];

7

,

1

6

,

3

50

6

18

1

.

2

с

=

×

+

=

t



[image: image64.wmf];

3

,

2

3

2

,

7

50

2

.

1

с

=

×

=

t






[image: image65.wmf];

8

,

1

6

,

3

50

6

19

2

.

2

с

=

×

+

=

t



[image: image66.wmf].

9

,

1

2

5

,

3

2

3

с

=

×

=

t


Табылған мєндерiдi (3.1)-ші формулаға қойып келесiлердi аламыз: 

1) Гоголь – Байзақов қиылысы үшін:

tap 1=2,3+1,5-1,9+2=4с;

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

tap 1=2,3+1,5-1,9+2=4с;

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

tap 1=2,3+1,7-1,9+2=4с;

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

tap 1=2,3+1,5-1,9+2=4с;

tap 2=2,3+1,6-1,9+2=4с;

5) Гоголь – Байтұрсынов қиылысы үшін:

tap 1=2,3+1,7-1,9+2=4с;

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

tap 1=2,3+1,7-1,9+2=4с;

tap 2=2,3+1,8-1,9+2=4с;
7) Гоголь – 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) Гоголь – Байзақов қиылысы үшін:

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

2) Гоголь – Мұқанов қиылысы үшін:

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

3) Гоголь – Мұратбаев қиылысы үшін:

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

5) Гоголь – Байтұрсынов қиылысы үшін:

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

МН1=525 ( 6 = 3150 бірлік/сағат;
МН2=525 ( 6 = 3150 бірлік/сағат;
7) Гоголь – 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) Гоголь – 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) Гоголь – 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) Гоголь – 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) Гоголь – 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) Гоголь – 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) Гоголь – 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) Гоголь – 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) Гоголь – Байзақов қиылысы үшін:

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

2) Гоголь – Мұқанов қиылысы үшін:

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

3) Гоголь – Мұратбаев қиылысы үшін:

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

4) Гоголь – Шарипов қиылысы үшін:

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

5) Гоголь – Байтұрсынов қиылысы үшін:

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

6) Гоголь – Масанчи қиылысы үшін:

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

7) Гоголь – 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) Гоголь – Байзақов қиылысы үшін:

Tn = (4-1) + (4-1) = 6с;

2) Гоголь – Мұқанов қиылысы үшін:

Tn = (4-1) + (4-1) = 6с;

3) Гоголь – Мұратбаев қиылысы үшін:

Tn = (4-1) + (4-1) = 6с;

4) Гоголь – Шарипов қиылысы үшін:

Tn = (4-1) + (4-1) = 6с;

5) Гоголь – Байтұрсынов қиылысы үшін:

Tn = (4-1) + (4-1) = 6с;

6) Гоголь – Масанчи қиылысы үшін:

Tn = (4-1) + (4-1) = 6с;

7) Гоголь – 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) Гоголь – Байзақов қиылысы үшін:
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2) Гоголь – Мұқанов қиылысы үшін:
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3) Гоголь – Мұратбаев қиылысы үшін:
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4) Гоголь – Шарипов қиылысы үшін:
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5) Гоголь – Байтұрсынов қиылысы үшін:
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     6) Гоголь – Масанчи қиылысы үшін:
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      7) Гоголь – 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) Гоголь – Байзақов қиылысы үшін:
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2) Гоголь – Мұқанов қиылысы үшін:
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3) Гоголь – Мұратбаев қиылысы үшін:
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4) Гоголь – Шарипов қиылысы үшін:
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5) Гоголь – Байтұрсынов қиылысы үшін:
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6) Гоголь – Масанчи қиылысы үшін:
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7) Гоголь – 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) Гоголь – Байзақов қиылысы үшін:

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

Тц = 16+4+16+4 = 40с.

3) Гоголь – Мұратбаев қиылысы үшін:

Тц = 19+4+13+4 = 40с.

4) Гоголь – Шарипов қиылысы үшін:

Тц = 20+4+12+4 = 40с.

5) Гоголь – Байтұрсынов қиылысы үшін:

Тц = 18+4+14+4 = 40с.

6) Гоголь – Масанчи қиылысы үшін:

Тц = 18+4+14+4 = 40с.

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

Егер есептеулергде tу 
[image: image90.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: image91.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. ҚҰРЫЛЫМДЫҚ БӨЛІМ

4.1. Қалдық газдарды бейтараптауға арналған катализатор. Ұсынуды негіздеу 

Автомобильдерді және басқа да көлік құралдарының пайдаланылған газдарының әр түрлі мөлшерде зиянды және улы қосылыстары болады. Олардың компенентері көміртек қостотығы, су буы, қаныққан көмірсулар, сутегі, азот және оттегі болып табылады. 

4.1-ші суретте пайдаланылған газдардың құрамына кіретін әр түрлі қосылыстардың температураларының жұмыс интервалы Гиббстың  энергия тәуелділігінде көрсетілген.

Жанатын компоненттер – көміртек тотығы, сутек және көмірсутек газдары – ауаның оттегінде жанады. 

Жанбайтын уытты компоненттер – азот тотығы мен тотықтық қосылыстары жоғарғы Гиббс энергиясында болады және оның энергиясына теріс, жанғыш газдармен химиялық реакцияға түсуі мүмкін.

Көрсетілген реакциялардың өтуінің теориялық мүмкіндігіне қарамастан іс-әрекеттегі массалардың заңына сәйкес қалдық газдардың болу жағдайында бұл реакциялар аяғына дейін жүрмейді де, ол олардың уыттылығын түсіндіреді. Сондықтан пайдаланылған газдардың дәл бейтараптау олардың катализдеуі арқылы ғана мүмкін болады.

Ең табысты шаралары, көбіне қымбат және тапшы платинді-паладийлі катализатордың көмегімен шетел автомобильдерінде жасалады. Бұндай катализатор 5-6 ай сенімді жұмыс істейді де, одан кейін өзінің каталитикалық қасиеттерін жоғалта бастайды. Өзімізде және шет елде жасалған құрамында қымбат металлдары жоқ катализаторлар керекті тиімділікті бермейді. 

Онымен қосабұл жасанды катализаторларды жасау үшін біраз қаражат керек. Айтылғандарды ескере келе, пайдаланылған газдарды жағу үшін табиғи минералды пайдалану ұсынылады. Яғни, тау жынысы – дунит, оның қоры біздің елімізде жетерліктей мөлшерде. 

Дунит, ол жасыл реңі бар, күңгүрт түсті зат. Оның құрамына каталитикалық қасиеттері бар көптеген тотықтар , онымен қоса таңба түріндегі платина мен палладий бар. Платинді – палладийлі катализаторларға қарағанда, дуниттің қасиеттері уақыт өтумен өзгермейді.

Қымбат металдарды құрамынан алу үшін дунит жарамайды. Ол табиғи катализатор ретінде бағалы зат болып табылады. Катализаторлар ретінде қолдану үшін дунитті 3-5 мм өлшемінде майдалау керек. 

Ресейлік аналогтардың сынағы мынаны көрсетті: дуниттің барлық каталитикалық қасиеттерінде, олар 550-600(Стемпературасында тиімділігі ең жоғарғы болады, бірақ та пайдаланылған газдардың температурасы негізінен 450-480(С құратындықтан, бұл жағдайда дунит олардың пайдаланылған газдарын бейтараптау үшін барлық кезде қолданылу мүмкін емес. Алыс және ұзақ рейстер жасайтын автомобильдер, қозғалтқыштарының 45-50 минут жұмысынан кейін, дүниттің температурасы газдық қоспалардың жануына байланысты керекті мәніне жетеді. 

Мынаны айта кету керек, пайдаланылған газдарды жаққышты пайдалану, катализатордың ішкі кедергісіне байланысты. Қозғалтқыштың қуатын 1-2 от күшіне кемітуі мүмкін. 

Жаққыштың гидродинамикалық кедергісін аз мөлшерге келтіру үшін, оның сол құрылымын өзгерту қажет және пайдалану тиімділігін қолдану арқылы жаққышта вакуум жасауымыз керек. 

Пайдаланылған газдардың жаңа жаққышты, ұзақ уақыт жұмыс істеген қозғалтқыштарға ғана емес, сонымен қатар басқа да жағдайларда, егер пайдаланылған газдардың катализаторларға кіре берісінде 8 жанармайды жібері құбыры арқылы шамалы жанармай бүріксек, қолдануға болады.

Тұтанған жанармай бұл жағдайда катализатордың температурасын тез көтере бастайды. Жаққыштың температураны өлшейтін термопаралы 2 датчигі болуы қажет: катализаторға кіре берісте және дуниттің ішінде. Дунит температурасы 600(С жеткен кезде жанармай жіберілуі тоқталуы керек те, температура 550(С түскен кезде жанармай қайта жіберілуі тиіс. Пайдаланылған газдардың жануына байланысты катализатордың температурасы 1200(С асуы мүмкін, бірақ бұл қауіпті емес, өйткені дунит отқа шыдамды материал, балқу температурасы 1835(С.
4.2. Катализатордың құрылысы 

Ұсынылатын катализатордың схемасы графикалық бөлімде көрсетілген. Орналастыру схемасында екі термопара көрсетілмеген, өйткені оларды катализатордың кез-келген ыңғайлы жерлерінде орналастыруға болады. 
Сонымен, бейтараптау ретінде дуниттің өзгешеліктері мен құндылығы мыналар болып табылады: оның бағасының төмендігі және оның жоғары пайдалану қасиетіндегі, оған жеңіл қол жетулігі; онымен қоса автомобидльдің қозғалысы кезінде ауа жинағыш арқылы өтетін, ауамен жасалатын, эжекторлы эффекттің арқасында одан пайдаланылған газдарды сору мүмкіндігі.

Пайдаланылған газдарды бейтараптауға арналған өзіндік құрылымды ұсынылған катализаторды пайдалану, осының салдарының экологияға теріс әсерін төмендетеді.

5. ЭКОЛОГИЯЛЫҚ  БӨЛIМ
5.1. Көлiк құралдарының қоршаған ортаға қолайсыз єсер етулерiн кемiту єсерлерi
Ауа ортасының ластануы өте шиеленiскен жєне тез шешiлуге тиiстi проблема болып табылады. 

Екiншi дүниежүзiлiк соғыс бiткелi берi тазаланбаған түтiндi ауаға шығарудың көлемi 2003 пайызға өстi. 

Қоршаған орталық ластануына автомобиль көлiгiнiң қосқан үлесi өте үлкен. БҰҰ мєлiметтерi бойынша автомобильдың жалпы саны 2003 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.
5.2. 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 автокөлік-тер үшін бос жүріс кезінде қозғалт-қыш жұмысының меншікті тастамасы кг/сағ.
	0,000075
	0,000073
	0,0000066
	0,0000063
	0,0000008
	0,0000007

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

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


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

Бірінші қарастыратымыз қиылысымыз Гоголь – Байзақов қиылысы. Бұл қиылыста Гоголь көшесі бойынша 440 автокөлік және 780 автокөліктер бір сағатта өтеді, ал Байзаков көшесі бойынша 300авт/сағ. және 280 авт/сағ. құрайды. Екінші қарастыратынымыз қиылыс Гоголь-  Мұқанов қиылысы. Бұл қиылыста Гоголь көшесі бойынша 440 авт/сағ. және 360 авт/сағ. өтеді. Ал Мұқанов көшесі бойынша 260авт/сағ. және 320 авт/сағ. өтеді. Үшінші қарастыратынымыз Гоголь – Мұратбаев көшелерінің қиылысы. Гоголь көшесі бойыша 480 авт/сағ. және 500 авт/сағ. өтеді. Ал Мұратбаев көшесі бойынша 360 авт/сағ. және 340 авт/сағ. өтеді. Төртінші қиылысымыз Гоголь – Шарипов көшелерінің қиылысы. Бұл қиылыста Гоголь көшесі бойынша 510 авт/сағ. және 520 авт/сағ. өтеді. Ал Шарипов көшесі бойынша 240авт/сағ. және 300 авт/сағ. өтеді. Бесінші қиылысымыз Гоголь –Байтұрсынов көшелерінің қиылысы. Бұл қиылыста Гоголь көшесі бойынша 440 авт/сағ. және 460 авт/сағ. өтеді. Ал Байтұрсынов көшесі бойынша 420авт/сағ. және 320 авт/сағ. өтеді. Алтыншы қиылысымыз Гоголь –Масанчи көшелерінің қиылысы. Бұл қиылыста Гоголь көшесі бойынша 500 авт/сағ. және 480 авт/сағ. өтеді. Ал Масанчи көшесі бойынша 400 авт/сағ. және 360 авт/сағ. өтеді. Соңғы қиылысымыз Гоголь көшесімен Сейфуллин даңғылының қиылысы. Бұл қиылыста Гоголь көшесі бойынша 580 авт/сағ. және 500 авт/сағ. өтеді. Ал Сейфуллин 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. Гоголь – Байзаков қиылыстағы Гоголь 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. 

Байзақов 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. Гоголь – Мұқанов қиылысы.

Гоголь 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.

Мұқанов 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.  Гоголь – Мұратбаев қиылысы.

Гоголь 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.

Мұратбаев 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. Гоголь – Шарипов қиылысы.

Гоголь 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.

Шарипов 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. Гоголь –Байтұрсынов қиылысы.

Гоголь 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. Гоголь –Масанчи қиылысы.

Гоголь 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.

Масанчи 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. Гоголь –Сейфуллин қиылысы.

Гоголь 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.

Сейфуллин 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
	Гоголь – Байзақов
	440; 480

300; 280
	286; 312

195; 182
	100; 120

75; 70
	22; 24

15; 14

	2
	Гоголь – Мұқанов
	440; 460

260;320
	295; 308

174; 214
	97; 101

57; 70
	31; 32

18; 23

	3
	Гоголь – Мұратбаев
	480; 500

360;340
	336;350

252; 238
	96; 100

72; 68
	29; 30

22; 20

	4
	Гоголь – Шарипов
	510; 520

240; 300
	347; 334

163; 204
	117; 120

55; 69
	25; 26

12; 15

	5
	Гоголь – Байтұрсынов
	440; 460

420; 320
	330; 345

315; 240
	66; 69

63; 48
	31; 32

29; 22

	6
	Гоголь – Масанчи
	500, 480

400, 360
	360; 345

288; 259
	90;87

72;65
	25; 24

20; 18

	7
	Гоголь – Сейфуллин
	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. Гоголь – Байзақов қиылысы:

Гоголь үшін 15 сек. – 0,3 сағ.

Байзақов үшін 26 сек. – 0,53 сағ.

2. Гоголь –Мұқанов қиылысы:

Гоголь үшін 15 сек. – 0,31 сағ.

Мұқанов үшін 25 сек. – 0,52 сағ.

3. Гоголь – Мұратбаев қиылысы:

Гоголь үшін 16 сек. – 0,32 сағ.

Мұратбаев үшін 26 сек. – 0,52 сағ.

4. Гоголь –Шарипов қиылысы:

Гоголь үшін 15 сек. – 0,3 сағ.

Шарипов үшін 27 сек. – 0,54 сағ.

5. Гоголь –Байтұрсынов қиылысы:

Гоголь үшін 17 сек. – 0,32 сағ.

Байтұрсынов үшін 28 сек. – 0,52 сағ.

6. Гоголь –Масанчи қиылысы:

Гоголь үшін 16 сек. – 0,31 сағ.

Масанчи үшін 27 сек. – 0,53 сағ.

7. Гоголь –Сейфуллин қиылысы:

Гоголь үшін 17 сек. – 0,31 сағ.

Сейфуллин үшін 29 сек. – 0,53 сағ.

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

1. Гоголь – Байзақов 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: image95.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: image96.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 үшін:

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

Бұлардың барлығының қосындысы: 
[image: image97.wmf]å

 mNO2 =0,00058098

Қалған есептердің нәтижелері кесте 5.3 келтірілген.

Кесте 5.3

Гоголь көшесінің берілген қиылыстарындағы улы заттардың тастамалары

	№
	Қиылыстар
	Улы заттардың тастамалары

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

	1
	Гоголь – Байзақов
	0,052066
	0,007051
	0,00058098

	2
	Гоголь – Мұқанов
	0,0511866
	0,0069387
	0,00058

	3
	Гоголь – Мұратбаев
	0,059366
	0,0077088
	0,00066125

	4
	Гоголь – Шарипов
	0,053305
	0,0070621
	0,0005948

	5
	Гоголь – Байтұрсынов
	0,057771
	0,0071678
	0,0006397

	6
	Гоголь – Масанчи
	0,060111
	0,007588
	0,000667

	7
	Гоголь – Сейфуллин
	0,083737
	0,0109604
	0,0009268

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


6. ЭКОНОМИКАЛЫҚ БӨЛІМ

6.1. Жалпы қағидалар

Дүние жүзі бойынша автомобильдендірудің салдарынан жылдан-жылға автомобиль жолдарында пайдаланып атқан көлік құралдарының саны көбеюде. Автомобильдендірудің үдемелі темпі қозғалысқа қатынасушылардың санына үздіксіз жүздеген, мыңдаған автомобильдердің қосылуына әкеліп соғып жатыр. Сонымен қатар автомобильдер шығару темпінің жол торабының ұзақтығының және оның техникалық деңғейінің жетілдіру темпінің өсуінен озып келе жатқаны да себеп болып отыр. Осыған орай, қазірғі заманда жол-көлік апаттарының салдарынан адамдардың зардап шегуінің немесе материалдық шығындардың соңғы жылдары көбейіп кетуіне байланысты жол қозғалысын ұйымдастыру. Жол-көлік апаттарын азайту және қаланың көше-жол торабында қозғалыс қауіпсіздігін қамтамасыз ету сұрақтарына өте үлкен назар бөлінуде.

Автомобиль жолдарында және қалалардағы көше-жол торабындағы жол қозғалысының қауіпсіздігін жоғарылату және жол-көлік апаттарын азайту мақсатында тиімді іс-шаралар кешенін жасау қажет. Бұл іс-шаралардың көптегені автомобтльдің құрылысын жетілдірумен байланысты болды, мәселен, тежеуіш жүйесін жетілдіру, көлік құралының ырықсыз қауіпсіздігін жоғарылату іс-шаралары. Бұл іс-шаралардың барлығы жол-көлік апаттарының салдарының ауырлық дәрежесін төмендету үшін орындалады. Жол қозғалысы кезңнде тәртіпті де жоғарылату, жүргізушілер құрамының арасында қозғалыс қауіпсіздігі туралы үгіттеу жүргізудің де атқаратын міндеті де жеткілікті. Осымен біргі жүргізушілерге тәртіпке шақыру мақсатында мектептер және басқа да оқу орындарында, автокөлік кәсіпорындарында, кез келген қалада орналасқан мекемелерді жол қозғалысы ережесінің маңыздылығын түсіндіруде қозғалыс қауіпсіздігін жақсартуға тигізетін септігі орасан зор.

Автомобильдердің қозғалыс қауіпсіздігін жоғарылату мақсатында келесідей күрделі іс-шаралар жинағын орындау қажет: автомобиль жолдарын және көше жол тораптарын жобалау әдістерін жетілдіру, жол құрылыс жұмыстарын орындау технологиясын жақсарту, атап айтқанда жол төсемінің тегістігін, бұдырлығын үлгілерге сай қамтамасыз ету, және олардың жолды пайдалану барысында ұзақ уақыт сақталуы арқылы едәуір жетіледі. Жол қозғалысының қамтамасыз ету үшін әлеуметтік сипаттамалары міндеттерді шешу қажет, оларға жататындар: жүргізушіге ыңғайлы жағдайды жасау, жол қозғалысының тәртібін қадағалау, автомобильді мас күйде жүргізушілермен күресу.

Осы себептен қозғалыс қауіпсіздігін қамтамасыз ету сұрақтарын әр түрлі ғылым мен техника салаларындағы мамандардың біреге жұмыс істеу арқылы шешу керек. Осы аталған іс-шаралардың жеке алғандағысы қозғалыс қауіпсіздігін жоғарылатуды түгелдей орындай алмайды.

Бүкіл дүние жүзінде қазіргі кездерде қозғалыс кауіпсіздігін жоғарылату, жол-көлік апаттарын төмендету бойынша көптеген жұмыстар орындалып жатыр. Оларды орындау үшін бағытталған іс-шаралардың бағдарламасы:

· жол төсемін кеңейту, көтурілулерде жай қозғалып келе жатқан көлік құралдары үшін қөзғалыс жолағын жасау;

· автобустарға арналған аялдамаларда жол төсемін кеңейтуді жабдықтау;
· қозғалысты дұрыс ұйымдастыру мақсатында жол төсемін таңбалар салу;
· әр түрлі деңгейдегі автомобиль жолдарының қиылысында, темір жол өткелдерінде бағдаршам сигналдарын ортату;
· бағдаршамдар сигналдарын координациялық реттеуді енгізу;
· бір деңгейдегі қиылыстарды бағыттаушы аралшықтар орнату және айналмалы қозғалыс ұйымдастыру арқылы қайта құру;
· жолдың кауәпті бөлімдері мен аймақтарында бағыттаушы бағаналар және қоршаулар қою;
· жаяу жүргізушілердің жолға шығып кетпеуіне кедергі жасайтын қоршауларды орнату;
· қауіпті қиылыстарда және жолдың жеке бөлімдерінде бағдаршам объектілерімен қозғалысты енгізуді ұйымдастыру.
Көше – жол торабындағы жол-көлік апаттары кезінде адамдардың қаза болуы немесе жарақат алуына, материалдық шығындарға байланысты  Республикамызға орасан зор зиян келтіріледі. Осы себепке байланысты қозғалыс қауіпсіздігін жоғарылату. Жол қозғалысын ұйымдастыруды жетілдіру және жол-көлік апаттарын төмендетуге бағытталған іс-шаралар айрықша санаусыз экономикалық тиімділік береді. Осы экономикалық тиімділікті есепке алу жасалатын іс-шаралардың қажеттілігін негіздеуге көмек көрсетеді. Көптеген жағдайларда жол-көлік апаттарын азайту мақсатында жасалған іс-шараларға жұмсалған шығындардан озан түсетін экономикалық тиімділік бірнеше есе асып түседі. Осы іс-шараларды орындаған кезде жұмсалатын шығынның көлемінде аса қатты назар аудармау қажет, өйткені ұсынылған іс-шараның салдарынан адам өмірін сақтап қаліға мүмкіндік болса немесе қаза болулар мен жарақат алулар азайса, онда ол іс-шара әр кезде тиімді деп есептеу керек.

Көптеген мемлекеттерде жол-көлік апатының шығындарын екі түрлі әдіспен есептейді:

1) қаза болған немесе жарақат алған адамдарға және оның жанұясына сақтандыру премияларын төлеу;

2) жол-көлік апаттарында зардап шеккен адамның емделуіне жұмсалған шығындарды, осы зардан шеккен адамның жұмысқа жарамсыздығына байланысты өндіріске болмаған кезінде шығарылатын өнімдер көлемінің азаюын, көлік құралдарын жөндеуге жұмсалған шығындарды санаққа немесе есепке алу.

Бірінші әдістің ғылыми негіздемесі болмайды. Ол өзін сақтандырып қойған адамдарға сақтандыру компанияларының төлейтін шығындарын ғана көрсетеді.

Барлық елдерде көбінесе екінше әдіс қолданады. Екінші әдіс кезінде жол-көлік апаттарының алдарынан болған бүкіл шығындар есепке алынады, және де олардың орташа мәмдері анықталады.

Бірнеше талаптарды орындау кезінде ең үлкен принципиалды қиындықтар туады:
· көлік құралдарының жақсы техникалық жағдайы. Автомобильді басқаруға және жүргізушіге оны ыңғайлы болуына арнап қажетті құрылымдық өзгерістер жасап отыру;

· жүргізушілер мен жая  жүргізушілердің жол қозғалысы ережесін қатаң сақтауы;
· жөндеу қызметтерінің жолдың көліктік-пайдалану қасиеттерін қамтамасыз етуі және пайдалану мерзімінде қажетті деңғейде сақтап отыруы (тегістігін, беріктілігін, шеңдеуіштің жол төсемімен қажетті ілінісу коэффициентін), қозғалыс шартына әсер-ететін сыртқы себепкерлердің жол төсеміне әсерін уақытылы жайып отыру (тайғанақтар, қар үйінділері, тұман, мұздақтар);
· жүргізушілердің мамандық шеберлігін жоғарылату; автомектептер мен автокөлік кәсіпорындарында жол туралы негізгі мәліметтерді, жол шарттарының козғалыс қауіпсіздігіне әсерін, автомобильдерді пайдалану шарттарын оқып, білу;
· қозғалысты басқару – магистральдар бойында және де оның бөлімдерінде, көше – жол торабында қолайлы қозғалыс жылдамдығын орнату, жол бойында арнайы қозғалыс қауіпсіздігі және ұйымдастыру қызметтерін құру, қиылыстарда қажеттілік болса бағдаршамдар объектшлерін енгізу;
· ақпаратты өзгеріп тұратын ескерту жол белгілерін орнату арқылы жолдағы түрақты және ауыспалы шарттарды жүргізушілерге уақытылы жеткізіп отыру, кейбір жағдайларда жедел қозғылысты реттеуді енгізу.
6.2. Қозғалыс қауіпсіздігін жоғарылату бойынша іс-шаралардың тиімділігін анықтау

Жол-көлік апаттарының алдарынан қаза болған немесе 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 шыққандағы сомасы өзгеріп отыруына байланысты, біп апаттан болатын шығындардыңды өлшемі жыл сайын өзгеріп отырады. Осыған байланысты қабылданған шақты сандар, орташа статистикалық мәліметтерге алынғанына байланысты қайта тексеріліп, өзгертіліп отыруы тиіс. 

2003 жылдың мәліметтері бойынша жол-көлік апаттарынан болатын шығындар келесі берілгендер бойынша аңықталады:
· бір адамның қаза болуы – 670000 теңге;
· бір адамның жарақат алуы – 25000 теңге;
· көлік құралдарын қалпына келтіру және т. б. – 8500 теңге.
Қаза болған санын Г1, Г2, … , Гп әріптерімен, жарақат алғандар санын Р1, Р2, … , Рп әріптерімен, көлік құралдарын қалпына келтіру және басқа да шығындарды – В1, В2, …, Вп әріптерімен жылдар бойынша белгілесек, онда жол-көлік апаттарының салдарынан болған жылдық шығындарды келесі формула арқылы анықтауға болады:

  ПЖ = (670000 ( Гi +25000 ( Рi + 8500 ( Вi),теңге                   (6.1)

Сандық  мәндерін   орындарға   қойып   жылдар  бойы  шығындарды   табамыз:

2003  жыл   бойынша:

ПЖ1 = (670000 ( 2  + 25000 ( 15 + 8500 ( 12) = 1817000 теңге

2004 жыл  бойынша:

ПЖ2 = (670000 ( 2  + 25000 ( 19 + 8500 ( 15) = 1942500 теңге

2005 жыл  бойынша:

ПЖ3 = (670000 ( 3  + 25000 ( 24 + 8500 ( 18) = 2763000 теңге

Сонда  жалпы  шығын:

Пж = (1817000  + 1942500 + 2763000) = 6522500 теңге

Қарастырып   жатқан кезіндегі жол – көлік  оқиғалардан   пайда  болатын   ортаңғыжылдық   шығын  келесі  формуламен  анықталады:

                             ПЖ.ОРТ=
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Жылдық  шығындар   мәнін    орнына  қойып  құндық  бағада ЖКО-нан  пайда  болатын   шығындарды  анықтаймыз:

ПЖ.ОРТ  =  
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Сондықтан  1 жол – көлік  оқиғаларынан   пайда   болатын  орташа жылдық   шығындар   келесідей  болады:

                           ПЖ.ОРТ1  = 
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Мұндағы:


  А1 -  бір   жылдағы  ЖКО  саны, 43/3  =  15  бірлік

ПЖ.ОРТ1  = 
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Жол - көлік  оқиғаларынан  пайда   болатын  анықталған   шығындар   әрине  шаррты  болып  табылады  және  оларды  технико – экономикалық   есептеулерде   пайдаланылатын   ЖКО  санын  төмендету  бойынша   өткізідетін   іс – шаралардың  тиімділігін   негіздеу   үшін  ғана  пайдалануға  болады.

 Қозғалыс  қауіпсіздігін жоғарылату  бойынша  іс –шараларды   енгізудің  арқасында, алдын  ала  алатын  ЖКО   санын   қарастырылудағы  кезіңнің  ЖКО  санының  ортаңғыжылдық  көрсеткішін  ЖКО –ның  төмендеуінің  көрсеткішіне  көбеюту  арқылы  анықтауға   болады. Сол  себептен   ЖКО    жылдық   санының   төмендеуін  төмендегі  формуламен анықтайды:

                                   S = 
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мұндағы: 

                    А0 - өткен   уақытында  болған  ЖКО  саны (біздің  жағдайда   үш  жыл, ол  дегеніміз  1095  күн),

                     Р - 9.2  кестеден  {7}  таңдап   алынатын   бөлшектегі   апаттықтын   төмендеуі. Жаңа  іс-шараны  енгізу  үшін  Р = 0,35 , ЖКО-ның  барлық  түрлері   ушін  Р = 0,25.

Мәндерді  (6.4)  формулаға  қойып    барлық  ЖКО  түрлері  үшін  төмендету   мәнін  анықтаймыз :

S = 
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Ақша  түріндегі   ЖКО  санының  орташа жылдық  төмендеуін  келесі   формуламен  анықтаймыз:

                              СЖ.ОРт  =   S1, 2 ( ПЖ.ОРТ1, теңге                                       (6.5)

Онда   ЖКО –ның    барлық  түрлері  үшін:

СЖ.ОРТ1 = 6,15 ( 144944,44 = 294237,13 теңге

Алматы қаласының Гоголь көшесінің Байзақов-Сейфуллин  қиылыстары бөлігіне жол қозғалысын ұйымдастыруды жақсарту мақсатында келесі іс-шаралар ұсынылып отыр:

1) жеті қиылысқа 5.18 «Ұсынылған жылдамдық» белгісін орнату.

2) Төрт жерге 3.28 «Тұраққа тиым салу» белгісін орнату.

 7 қиылысқа 14 белгі қойылады, бұл белгіні орнатудың бағасы 5074,64 теңгені құрайды оның жылдық пайдалану шығыны 200,34 теңге.

Күрделі шығындар мынаған тең:

К1 = Kбел ( Nбел ,теңге                                                                          (6.6)

К1 = 5074,64 ( 14 = 71044,96 теңге

Жылдық пайдалану шығындары:

С1 = Cбел ( Nбел , теңге                                                                           (6.7)




  C1 =  200.34( 14 = 2804,76 теңге

2) 3.28 «Тұраққа тиым салу» белгісін орнату іс-шарасі.

3.28 белгісі 4 жерге  орнатылады:

К2 = 5074,64 ( 4 = 20298,56 теңге

Жылдық пайдалану шығыны:

C2 =  200,34 ( 4 = 801,36 теңге

Дипломдық  жобаның бірінші  тарауында   жасалынған  ЖКО-ның  талдауынан   келесіне   көруге  болады:  қарастырылып  жатқан  көше –жол   торабында  болған  ЖКО – дың   барлығы  адамдардың   қайтыс  болуымен  жарақат  алуымен  байланысты, сол  себептен  қозғалысты   ұйымдастыруда   жақсарту  және  қозғалыс   қауіпсіздігін  жоғарылату   бойынша  әс – шараларды   енгізуден  алынатын  жылдық   экономикалық   тиімділікті  анықтау  кезінде С Ж.ОРТ2 – нің  мәнін   қабылдаймыз:

                   Э0=
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Мұндағы:  
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     С – жылдық  пайдалану   шығыны, тенге,

ЕН – күрделі  салынулардың  нормативті  коэффициент,   ЕН = 0.12,

     К -  күрделі   салынулар.

Жол  қозғалысын  ұйымдастыру   бойынша іс – шараларға   жұмсалатын   жылдық   пайдалану   шығындары   ұсынылып   отырған  іс – шараларға   жұмсалатын  шығындардын  анықталады.

Ұсынылып  отырған іс – шараларға   қажетті қаражаттың  сомасын  келесі   формуламен  анықтаймыз:

                                        К = К1 + К2, теңге                                                (6.9)

Мұндағы:  К1, 2 – 1-ші және 2-ші іс-шараны іске асыруға  кететін  шығын.

Онда:

К = 71044,96 + 20298,56 = 91343,52 теңге

Барлық іс-шаралар бойынша жалпы жылдық пайдалану шығындары:

С = С1 + С2, теңге                                                (6.10)

Мұндағы:  С1, 2 – 1-ші және 2-ші іс–шараны пайдалануға кететін шығын.

Онда:

 С = 2804,76 + 801,36 = 3606,12 теңге

Мәндерді  (5.8)  формуларға  орындарына  қойып, жылдық экономикалық  тиімділікті  анықтаймыз:

Э0 = 294237,13 – (3606,12 + 0,12 ( 91343,52) = 279669,79 теңге

 Сонда   күрделі   салымдардың ақтау  мерзімі  келесі формула  арқылы   табылады:

Тақт = 
[image: image107.wmf]о

В

Н

Э

К

E

С

×

+

                                            (6.11)

Мәндерді орына қойып мынаны аламыз:

Тақт=
[image: image108.wmf]
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ҚОРЫТЫНДЫ

Дипломдық жоба «Алматы қаласы Гоголь көшесі бойындағы жол-көлік оқиғаларын төмендету бойынша іс-шаралар 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 Алматы қаласының Гоголь 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 Гоголь көшесінің бойындағы Сейфуллин мен Байзақов көшелерінің арасындағы қиылыстардың қақтығыс нүктелері мен қозғалыс қарқындылығының зерттеулері жүргізілген. 

Үшінші бөлімде қозғалыс қауіпсізідігін жоғарылату мақсатымен Гоголь көшесінің бойындағы Сейфуллин мен Байзақов 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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