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В пояснительной записке дипломного проекта приведен технико-экономическое обоснование, анализ пропускной способности проезжей части и пешеходных переходов, мероприятия по совершенствованию ОДД, конструкторская часть, экологическая часть. Рассмотрено  состояние вопроса охраны труда  и выполнен расчет экономической эффективности предлагаемой мероприятий.
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В в е д е н и е.

Дорожное хозяйство страны в настоящее время находится на сложном этапе развития, когда от преимущественного строительства новых дорог центр тяжести постепенно и неуклонно переходит к эксплуатации дорог, повышению их технического уровня и эксплуатационного состояния капитальности дорожных одежд, реконструкции дорог и мостов. На первое место выдвигаются задачи повышения скорости, удобства и безопасности движения инженерного оборудования и обустройства, архитектурно-эстетического оформления и другие задачи, составляющие комплекс эксплуатационного содержания дорог.


Автомобильные дороги представляют собой комплекс инженерных сооружений для непрерывного, удобного и безопасного движения автомобилей с расчетной нагрузкой и установленными скоростями. В этот комплекс входят земляное полотно, дорожная одежда, мосты, трубы, другие искусственные сооружения, здания и сооружения автосервиса, дорожных и автотранспортных служб. Параметры и состояние элементов дороги и дорожных сооружений определяют ее технический уровень.



Технический уровень дороги - степень соответствия постоянных( не меняющихся в процессе эксплуатации или меняющихся только при реконструкции и ремонте) ее параметров и дорожных сооружений нормативными требованиям; проектная ширина проезжей части и земляного полотна,длина прямых и кривых,протяженность и крутизна подьемов и спусков,высота насыпи,глубина выемок,габариты и грузоподьемность мостов и путепроводов,элементы обустройства.


Рост автомобильного парка и объема перевозок ведет к увеличению интенсивности движения, что в условиях городов с исторически сложившейся застройкой приводит к возникновению транспортной проблемы. Особенно остро она проявляется в узловых пунктах улично-дорожной сети. Здесь увеличиваются транспортные задержки образуются очереди и заторы, что вызывает снижение скорости сообщения, неоправданный перерасход топлива и повышенное изнашивание узлов и агрегатов транспортных средств. 


Переменный режим движения, частые остановки и скопления автомобилей на перекрестках являются причинами повышенного загрязнения воздушного бассейна города продуктами неполного сгорания топлива. Городское население подвержено постоянному воздействию транспортного шума и обработавших газов.


Рост интенсивности транспортных и пешеходных потоков непосредственно сказывается также на безопасности дорожного движения свыше 60% всех дорожно-транспортных происшествий(ДТП) приходится на города и другие населенные пункты. При этом на перекрестках, концентрируется более 30 % всех ДТП.


Обеспечение быстрого и безопасного движения в современных городах требует применения комплекса мероприятий архитектурно-планировочного и организационного характера.


К числу архитектурно-планировочных мероприятий относятся строительство новых и реконструкция существующих улиц, проездов и магистралей, строительство транспортных пересечений в разных уровнях, пешеходных тоннелей, объездных дорог  вокруг городов для отвода транзитных транспортных потоков и т.д.


Организационные мероприятия способствуют упорядочению движения на уже существующей (сложившейся) улично-дорожной сети. К числу таких мероприятий относятся введение одностороннего движения, кругового движения на перекрестках, организация пешеходных переходов и пешеходных зон, автомобильных стоянок, остановок общественного транспорта и др.


В то время как реализация мероприятий архитектурно-планировочного характера требует, помимо значительных капиталовложений, довольно большого периода времени, организационные мероприятия способны провести хотя и к временному, но сравнительно быстрому эффекту. В ряде случаев организационные мероприятие вступают в роли единственного средства для решения транспортной проблемы. Речь идет об организаций движения в исторических сложившихся кварталах старых городов, которые часто являются памятниками архитектуры и не подлежат реконструкции. Кроме того, развитие улично- дорожной сети нередко связано с ликвидацией зеленых насаждений, что не всегда является целесообразным.


Проблема движения в современных крупных городах перерастает в важнейшую градостроительную задачу, от правильного решения которой зависит уровень благоустройства наших городов направление их дальнейшего развития, характер и формы расселения жителей.


Транспорт, способствовавшей ранее созданию городов - гигантов, на данном этапе развития способствует рассредоточению населения и уменьшению численности его в центрах крупных городов. В то же время идет непрерывный рост городского населения. Однако даже образование городов-спутников не может ослабить «транспортный кризис» крупного города.


Во многих странах продолжаются энергичные поиски совершенных инженерно-планировочных решении которые позволили бы в новых городах наилучшим образом использовать возможности современного транспорта. Разрабатываются проекты расчленения транспортных потоков и отделения их от пешеходного движения. Для существующих городов со сложившейся застройкой решение этого вопроса осуществляются двумя способами :

1) реконструкцией городских улиц и приспособлением их к движению транспорта;

2) приспособлением движения к существующей планировке уличной сети.      
      

В первом случае получают наиболее полный градостроительный эффект, однако при этом необходимы радикальные мероприятия по сносу сооружений и значительные единовременные затраты.

Второй способ связан с некоторыми ограничениями для транспорта и уменьшает ,как правило, эффективность его использования, но требует сравнительно небольших расходов. Удачное сочетание обоих способов может обеспечить в определенных условиях наилучшее решение проблем.


В течение последних 30-40 лет сформировалось самостоятельная наука «Организация и регулирование городского движения» Под « Организацией движения» обычно понимают расчленения транспортных потоков в пространстве, а под « регулированием движения методы и приемы расчленения транспортных потоков во времени. 

Организация движения транспорта в городах представляет собой совокупность мероприятий, имеющих целью активно воздействовать на формирование и направление транспортных и пешеходных потоков для обеспечения скорости и безопасности движения наибольших удобств и экономичности перевозки людей и грузов. Организация и безопасность движения складываются из планировочных реконструктивных, организационных и регулировочных мероприятий. Их разрабатывают на основе решения вопросов совершенствование организаций и изучения фактических процессов уличного движения. Главной задачей в организаций движения является исследование природы и характерных явлений движения.     

1. Технико-экономическое обоснование.

Технико-экономическое обоснование - это обоснование совершенствования организаций дорожного движения на участках улично-дорожной сети где расположены центры тяготения транспортных и пешеходных потоков. Одним из крупных центров тяготения г.Алматы является центральный рынок. Охватывающая улицы Макатаева, Пушкина, Пролетарская, Жибек жолы.

Организация дорожного движения призвана минимизировать затраты времени на движение ТС по УДС при условии обеспечения максимально возможной безопасности участников движения и экологической безопасности окружающей среды. Достигается это решением следующих основных задач обеспечением по возможности равномерной пространственной и временной удельной(т.е. приведенной к одной полосе движения) загрузки магистральной улично-дорожной сети.


Повышением однородности состава транспортного потока, сокращением числа и степени опасности точек конфликта транспортного потока между собой и транспортного потока с пешеходными потоками;

приведением скорости движения транспортных средств в соответствие с дорожно-транспортными условиями.


Равномерность пространственной и временной загрузки улично-дорожной сети достигается в результате оптимального распределения транспортного потока по магистральной улично-дорожной сети с введением ограничении на движение как во времени, так и по категориям транспортных средств. Обеспечивается это соответствующей маршрутизацией транспортного потока(в частности, введением ограничений на движение грузовых транспортных средств) и запрещением движения определенной категории транспортных средств на наиболее загруженных участках улично-дорожной сети в периоды максимальной загрузки.

Повышение однородности состава транспортного потока достигается запрещением движения по определенным участкам улично-дорожной сети некоторых категорий транспортных средств (например, грузовых автомобилей, мотоциклов, тракторов), превышающих заданную массу или имеющих низкие скоростные возможности, а также выделением специальных полос для движения определенного вида или категории транспортных средств (например, легковых автомобилей, велосипедов, маршрутно - транспортных средств).


Сокращение числа и степени опасности точек конфликта любых транспортных потоков достигается рационализацией схем движения транспортных средств и пешеходов на перекрестках, введением ограничений на выполнение определенных маневров, разделением транспортного потока между собой и транспортного потока с пешеходными потоками во времени.


Оптимилизация скоростей движения транспортного выполняется для уменьшения разброса скоростей в транспортном потоке с учетом его состава, интенсивности и дорожных условий.        

При разработке мероприятий по организаций дорожного движения следует руководствоваться следующими основными принципами дифференцированного подхода к планированию и осуществлению мероприятий, учитывающего специфику конкретного участка улично-дорожной сети;

      - постоянного взаимодействия служб организаций дорожного движения с другими заинтересованными органами;

      -комплексности решения задачи, предусматривающий учет экономических и социальных факторов, воздействие на безопасность всех участников дорожного движения;

      -учета возможного влияния мероприятий выполненных на определенном участке улично-дорожной сети, на смежные с ним участки;

     
Обеспечения превышения пропускной способности путей, выводящих транспортный поток из транспортного узла или района, над пропускной способностью путей, вводящих транспортный поток в них.


Разработка мероприятий по организаций дорожного движения должна предусматривать следующее:

    -оценку состояния организаций дорожного движения на улично-дорожной сети и ее элементах;

    -выявление элементов улично-дорожной сети, в наибольшей степени не соответствующих требованиям дорожного движения («узких мест») и поэтому нуждающихся в первоочередном вмешательстве для совершенствования дорожно-транспортных условий;

    -обследование выявленных «узких мест» на улично-дорожной сети для установления характера и причин негативных проявлений в дорожном движений;

    -Назначение мероприятий по совершенствованию организаций дорожного движения и расчет ожидаемого эффекта от их внедрения;

    -выполнение необходимых расчетов и проектных разработок, утверждение документации в установленном порядке;

     -Определение реального эффекта мероприятий после их внедрения;


В связи с тем, что внедрение мероприятий по организаций дорожного движения связано с введением различного рода ограничений на движение, при их разработке следует руководствоваться следующими принципами 

     -применять минимально необходимые ограничения на движение; 

      -при необходимости ущемлять возможности меньшинства участников движения в интересах большинства;

     -обосновывать экономическую и (или) социальную эффективность внедрения мероприятий, рассчитывая их народнохозяйственный эффект по сравнению с состоянием до их внедрения.

Данные интенсивности движения необходимы совершенствования организаций транспортно-пешеходного движения в квадрате улиц Пролетарская, Макатаева, Пушкина, Жибек-жолы приведены в таблицах 11-1.13  

Таблица 1.1

Пересеч
Состав
прямо
налево
направо

Жибек жолы

Пушкина в Западном направл
Легк

Груз                       троллейбус
50

-

-
150

-

27
350

-

-

Таблица 1.2

пересеч
Состав
прямо
налево
Направо

Жибек жолы Пушкина в северном направл
Легк

Груз

Автом
335

-

17
140

-

-
-

-

-

 Таблица 1.3

пересеч
Состав
прямо
налево
Направо

Жибек жолы Пушкина в Южном направл
Автобус
17
-
24

Таблица 1.4

Пересеч
Состав
прямо
налево
Направо

Макат Есенова в Восточном направл
Легк

Груз

Автобус
310

6

5
280

6

5
-

-

-

в Южном направл
Легк

Груз

Автоб
-

-

-
260

5

7
-

-

-

Таблица 1.5







пересеч
Состав
прямо
налево
Направо

Макатаева

- 8 марта в восточном направл
Легк

Грузов

Автоб

Трамвай
560

6

3

15
-

-

-

-
340

2

-

Таблица 1.6     

Пересеч
состав
прямо
налево
Направо

8 марта Жибек-жолы в Южном направл
Легк

Грузов

автоб
180

-

2
-

-

-
160

-

2

Таблица 1.7

Пересеч
состав
прямо
налево
Направо

8 марта Жибек жолы в Северном направл
Легк

Грузов

Автоб

троллейбус
-

-

6

-
400

-

2

27
-

-

-

-



Таблица 1.8

     Пересеч
состав
прямо
налево
Направо

8 марта Жибек жолы в Западном направл
Легк

Грузов

автоб
288

-

2
210

-

3


-

-

5

Таблица 1.9

Пересеч
состав
Прямо
налево
Направо

Макатаева Пушкина в Восточном направл
Легк

Груз

Автобус

трамвай


580

-

4

15
300

-

4

-
-

-

8

-

Таблица 1.10

Пересеч
состав
прямо
налево
Направо

Пушкина Макатаева в Южном направл
Легк

Грузов

автобус
-

-

9
400

12

3
620

-

10

Таблица 1.11

пересеч
состав
прямо
налево
Направо

Пушкина Макатаева в Северном направл
Легк

Грузов

автоб
720

-

9
330

-

4
380

-

3

Таблица 1.12

пересеч
состав
прямо
налево
Направо

Пушкина

Макатаева в Западном направлени
Легк

Грузов

Автоб

трамвай
-

-

-

15
-

-

-

-


-

-

-

-



Таблица 1.13

пересечь
состав
прямо
налево
Направо

Джангильд Макатаева в Южном направлени
Легк

Грузов

Автоб
93

-

11
50

2

-
-

-

-



В Северном

направлени
Легк

Грузов

автоб
-

-

11
-

-

-


-

-

-



 Анализ Дорожно –транспортных происшествии.


Важной основой всей работы по обеспечению безопасности дорожного движений является  анализ данных о Дорожно- транспортном происшествии. 


 Дорожно- транспортном происшествии называют событие, возникшие в процессе движения транспортного средства и повлекшие наступление вредных последствий, которые могут заключаться в гибели или ранении людей, причинении материального ущерба гражданам, государственным, общественным или иным организациям и предприятиям. 


Порядок учета и сбора сведений о дорожно- транспортном происшествии установлен правилами, которые утверждены в 1985 году. В эти правила предполагается внести соответствующие изменение. Согласно правилам учету подлежат все дорожно- транспортном происшествие с участием хотя бы одного  находящегося в движений  транспортного средства , привлекшие гибель, телесные повреждение людей либо повреждении транспортных средств, грузов , дорог, дорожных и других сооружений или иного имущества .


К числу наибольших относят лиц скончавшихся на место дорожно транспортных происшествий или в течение 7 суток с момента происшествия. В число раненных включают людей, которые получили телесные повреждения, вызвавшие потерю трудоспособности или необходимости госпитализаций на срок не менее одного дня, либо назначения амбулаторного лечения после оказание первой медицинской помощи .


В рамках системы учета дорожно- транспортных  происшествии к транспортным средствам относятся автомобили, мотоцикл, мотороллеры, мотоколяски, мопеды, велосипеды с подвесным двигателям , трамвай, троллейбусы, тракторы и другие самоходные механизмы независимо от мощности двигателя и максимальной скорости, а также гужевой транспорт (за исключением вьючных и верховых животных)


Однако государственная статистическая отчетность включают лишь те дорожно- транспортные происшествия, при которых были погибшие и раненые. Сведение о других происшествиях государственную отчетность не включают.  Их обобщают и анализирует на уровне регионов. 


Не включают также в государственную отчетность сведения о дорожно- транспортном происшествии на огороженных и охраняемых территориях предприятии, организаций, аэродромов, воинских частей и других закрытых объектов, а также дорожно- транспортном происшествии во время проведения соревнований или тренировок, когда страдают водителей спортсмены, судьи или иной персонал обслуживающий эти мероприятия.


Не подлежат учету происшествия:

С тракторами, с другими сельскохозяйственными машинами и механизмами во время выполнения ими основных производственных операций, для которых они предназначены (пахота, прокладка траншей и.т.п.) Эти случаи рассматриваются как производственный травматизм;

возникшие в результате умышленных действий, направленных на лишения  жизни или причинения вреда здоровью или имущество людей, а также явившихся следствием попытки покончить жизнь самоубийством;

возникшие в результате стихийного бедствия (удара молний, урагана, обвала и т.п.);

возникшие в результате нарушения техники безопасности или правил эксплуатации транспортных средств в отсутствие водителя (при запуске двигателя с помощью заводной рукоятки с включенной передачей , при сцепке – расцепке транспортного средства с прицепами, тракторными санями и сельхозорудиями и т.п.); пожары на движущихся транспортных средствах, не связанные с их технической неисправностью. 

Учет дорожно- транспортных происшествии ведут: органы внутренних дел; предприятия и организации министерства и ведомства, имеющие транспортные средства; дорожные и коммуникационные организации. Ведется также учет пострадавших при дорожно- транспортном  происшествии в лечебно- профилактических учреждениях . 

Принято деление всех дорожно- транспортных  происшествии на следующие виды: столкновение, опрокидывание, наезд на стоящее транспортные средство, наезд на препятствие , наезд на пешехода, наезд на велосипедиста, на гужевой транспорт, наезд на животных , прочие происшествия.

На каждое  дорожно- транспортное происшествие, подлежащее на включению в государственную статистическую отчетность, по месту происшествия заполняют учетную карточку, содержащую необходимые сведения  об участниках происшествия, месте и времени дорожно- транспортных происшествии, дорожных условиях и ряд других важных сведений. Все данные, занесенные в карточку, по телеграфным каналам связи передаются в информационный центр, где обрабатываются и анализируются. 

Важное значение приобретают учет и анализ дорожно- транспортных происшествии без пострадавших  информация о которых централизованно не учитываются. Их число значительно больше, чем число происшествии, погибшими или раненными . Поэтому в местных органах Госавтоинспекции целесообразно заполнить учетные карточки на все без исключения дорожно транспортные происшествия, т.е и на те , которые подлежат включению государственную отчетность. Это особенно важно для выявления очагов аварийности.

Учет дорожно-транспортных происшествии, проводимый в органах внутренних дел является наиболее полным. С данными госавтоинспекций сверяют свой учетные данные предприятия, организации и ведомства-владельца транспортных средств (учет дорожно - транспортных происшествий с участием принадлежащих им транспортных средств), а также дорожно – коммунальные организации (учет дорожно- транспортных происшествии, возникших на обслуживаемых ими участках улиц и дорог   на подведомственном транспорте). 

Полный и всесторонний анализ данных о дорожно -транспортном происшествии  имеет важное значение как основа для выработке   управленческих решений в области обеспечения безопасности  дорожного движения, в том числе по совершенствованию его организации. Среди наиболее  важных задач которые решаются на основе анализа данных об аварийности, кроме задач улучшения организации дорожного движения, можно назвать следующие:


Обоснование комплекса мер  по совершенствованию дорожных условий, конструкции  транспортных средств, подготовки водителей, а также оценки эффективности этих мер; прогноз аварийности;


Создание методов обработки информации для сопоставления состояния аварийности и деятельности по безопасности движения    по различным направлениям проблемы;


Изучение причин единичных дорожно-транспортных происшествий (экспертиза ДТП) и т.д.


Ряд задач из числа названных должно решатся . 

Таблица 1.13.

Район
Общее кол-во   ДТП

Москов-ский
Кол-во ДТП
погибло
Ранено


91
92
93
94
95
91
92
93
94
95
91
92
93
94
95


140
116
125
129
136
31
29
15
26
32
109
87
110
117
104

Итого
646
133
527

район
Общее кол-во ДТП

Медеу-ский
Кол-во ДТП
погибло
ранено


91
92
93
94
95
91
92
93
94
95
91
92
93
94
95


118
93
150
146
133
22
18
31
42
10
82
36
115
131
52

Итого
640
123
416


Одним из важнейших показателей совершенство организации дорожного движения является скорость движения транспортных средств. 


Максимально допустимая  скорость для данных условий характеризуется 85% -ной обеспечиваем остью. Максимальная скорость одиночна движущегося автомобиля зависит главным образам от удельной    мощности двигателя . Крейсерская скорость для большинства автомобилей  составляет 0,75-0,85-V max/


Однако реальные дорожные условия вносят   существенные поправки в фактический диапазон наблюдаемых скоростей движения.


Наиболее объективной характеристикой транспортного средства на протяжении  всего маршрута. Однако получение таких пространственных характеристик для множества движущихся автомобилей является сложным, так как требует непрерывной автоматической записи скорости на каждом из них. В практике организации движения принято оценивать скорость движения транспортных средств мгновенным   их значениями. 


Определение скорости движения  транспортных средств 85% -ной обеспеченности по улице имени Макатаева. Для получения наиболее объективной информации, необходимо измерить фактические скорости движения 200 автомобилей.


Полученные значения приведены в таблице №1.13

Скорость км/ч
Кол-во автомобилей
Нарастающий итог, %


число
%


1
2
3
4

1
2
1
1

2
5
2,5
3,5

3
7
3,5
7

4
8
4
11,0

16
11
5,5
16,5

9
7
3,5
20,

11
9
4,5
24,5

15
13
6,5
31

18
19
8
39

19
25
12,5
51,5

20
28
14
65,5

21
39
19,5
85

24
9
4,5
89,5

27
7
3,5
93

30
6
3,5
96,5

35
5
3,5
100


По результатам измерения скорости строим график кумулятивной кривой, что позволяет определить характерные скорости движения транспортных средств. 


График распределения скоростей представлены на рис.1 и на графическом листе №_______

2. Анализ пропускной способностей проезжей

 части и пешеходных переходов .


Под пропускной способностью дороги понимают максимально возможное число автомобилей, которые может проехав через сечение дороги за единицу времени. 

Понятие пропускной способности дороги можно разделить на три: Расчетная Рр, фактическая Рф и нормативная Рн. Расчетная пропускная способность определяется теоретическим путем по различным расчетным формулам. Определение фактической пропускной способности возможно лишь на действующих дорогах и в сложившихся условиях дорожного движения. 

Наиболее простым является использование нормативной пропускной способности, которая задается в строительных нормах и правилах. ( СниП) При расчете пропускной способности проезжей части между перекрестками встречаются 2 случая:     1. Проезжая часть используется однородным транспортным потоком; 2. Проезжая часть используется смешанным транспортным потоком.


В первом случае за основу принимается пропускная способность одной полосы проезжей части. При наличии нескольких полос пропускная способность всей проезжей части теоретически должна получиться при умножении пропускной способности одной полосы на число полос. 


Расчетная пропускная способность проезжей части улицы вычисляется   по формуле:




Nm=Nt*n*¡*E=    ____ 3600*V               n *l * E (2.1)

                                                              (lo+lз)+V+0.1V2

где Nт – теоретическая пропуск. способность  одной полосы

n- количество полос проезжей части

l-коэфициент, учитывающийй влияние перекрестков

Е-коэфициент многополосности.

    Коэфициент l может быть определен как соотношение

L=Т1/Т2    (2,2)

Где Т1- теоретическое время прохождения автомобилем расстояния между перекрестками с расчетной скоростью без задержек.

Т2-расчетное время прохождения автомобилем того же расстояния с учетом задержки перед перекрестком,времени на разгон и торможение. 

      Т tр+tу+tт+t(2,3)

Где tр-время затрачиваемое на разгон(ускорения движения)

tу-продолжительность движения с установившейся скоростью

tт-время затрачиваемое на торможении(замедленное движение)

t-средняя продолжительность задержек у светофоров 

Т2= V/d + L*n – V2/L (1/a+1/b)  + V/b + t = Ln/V+ V/2 (1/a+1/b) + t  V


(2.4)

Где V-скорость движения

Ln-расстояние между перекрестками,

а-ускорение при разгоне м/с2

в-замедление при торможении,м/с2

1) по Жибек-жолы

  t=21,2с
V=15=4,2м/с

Ln=450м

а=1,7м/с2

в=2,3м/с2

Т2= 450м/4,2 м/с+4,2/2 (1/1,7+1/2,3) +21,2 = 107,1+2,1+21,2= 130,3 (с)

2) По Пушкина

t=21,2с

V=23км/ч=6,4м/с

Ln=240м

а=2,5м/с2

в=1,8м/с2

Т2= 240/6,4+6,4/2 (1/2,5+1/2,3)+ 21,2 =37,5+28,8+21,2=87,5  (с)

3) По 8 марта

t=21,2с

V=6,6

Ln=240м

а=2,6м/с2

в=1,7м/с2

Т2= 240/6,6 + 6,6/2 (1/2,6 + 1/1,7)+21,2= 36,3+3,3+21,2= 45,7 (с)

4) По Макатаева.

T=21.c

V=20rv/x=55

Ln=450м

а= 1,9м/с2

в=2,1м/с2

Т2= 450м/5,5+5,5/2 (1/1,9+1/2,1)+21,2 = 81,8+2,47+21,2 =105,5 (с)

Разделив расстояние между перекрестками на среднюю скорость движения автомобилей, на рассматриваемом участке получим теоретическое время прохождения автомобилей ррассматриваемого участка.

Т1= 450/4,2 =107,1 (с)

Т1=240/6,4 =37,5 (с)

Т1 = 240/6,6 =36,3 (с)

Т1= 450/5,5 =81,8 (с)

Подставив  полученные значения в формулу (2,2) определим коэфициент,учитывающий влияние перекрестков.

l= Т1 / Т2

l=107.1/130.3=0.82

l=37,5/87,5=0,42

l=36,3/45,7=0,79

l=81,8/105,5=0,77

Так как 

Е=0,82 (см 4 стр 46)

Nт=700авт/ч(согл 5 )

n-количество полос движения в одном направлений.

по  Пушкина n=3

по  Макатаева n=6

по  8марта n=4

по  Жибек жолы n=4 

 Пропускная способность рассматриваемого участка улично-дорожной сети 

Nm=700*3*0.82*0.82=1412(авт/ч)

Nm=700*6*0,42*0,82=1446(авт/ч)

Nm=700*4*0,79*0,82=1813(авт/ч)

Nm=700*4*0,77*0,82=1767(авт/ч)

Полученное значения пропускной способности проезжей части необходимо для оценки водимых мероприятий путем сравнения с пропускной способностью  «после» совершенствования ОДД.

Пропускная способность транспортных узлов. 

На обычном крестообразном пересечении происходит расчленение транспортного потока на прямое, право повторное и лево повторное движения. 

Пропускная способность проезжей части в транспортном узле зависит от количества полос проезжей  части способа организации движения режима регулирования . 

Пропускная способность узла в целом, зависит от количества в узел улиц, т.е. 

         м

Nу=      Nпр (2,5)
         1

Где М-количество улиц образующих узел. 

При определении пропускной способности полосы проезжей части в сечении линии «стоп» принимают два допущения:

1. Все автомобили проходящие через рассматриваемый перекресток могут задерживаться перед светофором.

2. Все автомобили после включения зеленого сигнала проходят перекресток с одинаковой скоростью и равными интервалами времени.

Таким образом, пропускная способность одной полосы проезжей части в сечении линии «стоп» регулируемого перекрестка.

     Nn= 3600* (t3-ta) / tn *Ty    (2.6) 

где   tз – продолжительность зеленой фазы светофора, с;

         Tу – продолжительность цикла регулирования, с; 


 tn – средний интервал прохождения автомобилей через линию «стоп» первым автомобилем.


Величина tа зависит от степени внимательности и опыта водителя и колеблется в пределах от 1 до 3с. Для расчетов принимаем tа=2с. Интервал прохождения автомобилей через линию «стоп» составляет для легковых автомобилей 2-3с, для грузовых и автобусов 3-5с. Так как транспортный поток смешанный, принимаем tn=3с.


Продолжительность зеленой фазы светофора равна tn=15с.

 
Продолжительность цикла регулирования T=45с. Эти данные получены путем замеров основных тактов и цикла регулирования на пересечении улиц имени Макатаева и Пушкина.


Представляя все данные получим:

 Nn=   3600*(15-2)    =346 (авт/ч)


        3*45              

3. Мероприятия по совершенствованию ОДД.


Основным принципом организации дорожного движения является разработка и осуществление мероприятий, обеспечивающих эффективность и безопасность транспортных и пешеходных потоков. Осуществление этого принципа включает этапы от исследования до внедрения, основывается на:

1) Исследование характеристик дорожного движения:

2) Анализа статистики ДТП.

3) Выявление очагов повышенной опасности:

4) Выявление мест снижения  эффективности движения и опреде-

Лении характера его изменения во времени.


5)Разработке мероприятий по снижению уровня аварийности и повышению эффективности  движения на выявленных “узких местах”  

получены путем замеров основных тактов и цикла регулирования на


6)Совершенствование существующей схемы ОДД ., внедрение новых технических средств регулирования.


7)Прогнозирование изменения параметров движения.


8)Разработка элементов и систем автоматизированного управления дорожным движением.


Реализация мероприятий по совершенствованию условий движения должны производить:


1)сокращение числа и степени конфликтных ситуаций;


2)снижению и выравниванию уровня загрузки;


3)оптимизация режима движения транспортных и пешеходных потоков.


В качестве конкретных мероприятий могут быть названы следующие: 


1)Разделение движения в пространстве;


2)Разделение движения во времени;


3)Формирование однородных транспортных потоков;


4)Оптимизация скоростных режимов движения;


5)Обеспечение удобства движения пешеходов;


6)Оптимизация стояночного режима транспортных средств.


В общем виде разделение движения в пространстве предопределяет пропорциональное развитие улично-дорожной сети по мере развития автомобильного парка. Это позволяет обеспечить достаточную площадь проезжей части дорог для рассредотачивания  автомобилей в пространстве во время движения. Однако существенное отставание развития УДС от роста автомобилизации и населения  все больше осложняет движение.


В связи с этим возникает задача, как можно более рационально использовать имеющуюся в наличии проезжую  часть дорог и пешеходных путей.


Одним из способов решения этой проблемы является канализирование движения, которое заключается в направлении транспортных средств по наиболее благоприятной и безопасной траектории с помощью технических средств.


Канализирование предполагает, прежде всего, разделение встречных потоков, чтобы  ликвидировать самые опасные по тяжести конфликтные точки встречного столкновения, а также движения по полосам попутного направления.


Продольная разметка позволяет упорядочить движение сформировать ряды, что  способствует повышению общей пропускной способности дороги.


Разделение движения во времени охватывает методы, обеспечивающие с помощью дорожных знаков, разметки, светофоров разделение транспортных и пешеходных потоков во времени. Благодаря этому сводятся к минимуму конфликты при проезде перекрестков,  «узких мест» на дорогах , железнодорожных переездов.


Создание по возможности однородных транспортных потоков способствует выравниванию скорости движения, повышению пропускной способности магистралей (полос), а также ликвидирует «внутренние » конфликты в потоке. 


Выравнивание транспортных потоков следует рассматривать трех аспектах:


1)по составу;


 2)по направлению дальнейшего движения;


 3)по цели движения.


Под оптимизацией скоростного режима следует понимать воздействие на скорости движения транспортных средств в потоке для повышения безопасности движения или пропускной способности.


В городах эта задача решается, в значительной степени решается при координации светофорного регулирования, и в частности, внедрения современных А.С.У.Д.


В зависимости от сложившихся условий для повышения пропускной способности может быть необходимо нам ограниченные, так и повышенные скорости движения.


Задачи регламентации скорости с целью повышения безопасности движения, могут быть разделены на два направления: первое, - ограничение скорости  в наиболее опасных местах; второе, - регулирование скорости для сокращения разности скоростей транспортных средств в потоке.


Обеспечение удобства движения и безопасности движения пешеходов заключается в обеспечении самостоятельных путей для передвижения людей вдоль улиц и дорог; оборудование пешеходных переходов, создание без транспортных (пешеходных) зон, выделение жилых зон, комплексная организация движения на специфических постоянных пешеходных маршрутах. 


Основной задачей обеспечения пешеходного движения вдоль улиц является отделение его от проезжей части. Необходимыми мерами для этого являются:

1. Устройство тротуаров на улицах.

2. Устранение всяких помех для движения пешеходных потоков.

3. Применение ограждений по краю тротуаров.

4. Устройство пешеходных галерей.

5. Наглядное информирование пешеходов об имеющихся пешеходных путях.

        Автомобили, стоящие на краю проезжей части создают помехи для 

транспортного потока, снижают пропускную способность и безопасность движения. Особенно ощутимое влияние такая стоянка оказывает на движение автобусов троллейбусов по крайней правой полосе проезжей части. В связи с этим вопрос организации стоянок  затрагивает интересы не только автомобилистов, но и большинства населения. Согласно общим принципам организации дорожного движения  необходимо не только предусматривать рациональное размещение мест для стоянок, но и четко информировать об этом участников. Если введен запрет на стоянку, то рядом необходимо поместить указатель о направлении движения и расстояния до разрешенной стоянки.


На практике еще не часто уделяется достаточного влияния условиям пешеходного движения. Усилия организаторов движения направляются, главным образом, на обеспечение движения трех средств. Такое положение  значительной мере объясняется тем, что при анализе ДТП в качестве основных причин наездов на пешеходов, как правило, выделяют нарушения правил со стороны пешеходов и водителей, а влияние, которое оказывает недостаток и в организации движения, остаются недостаточно изученными и учтенными.


Рациональная организация движения пешеходов является вместе с тем, решающим фактором повышения пропускной способности улиц и дорог и обеспечение более дисциплинированного поведения людей в дорожном движении.


Можно выделить следующие типичные задачи организации движения пешеходов: обеспечение самостоятельных путей для передвижения людей  вдоль улиц и дорог; оборудование пешеходных переходов, создание пешеходных зон, выделение жилых зон; введение  светофорного регулирования.


Пешеходные переходы по принципу размещения через проезжие части улиц и дорог их разделяют  на расположенные в одном уровне (подземные) и в разных уровнях (подземные и надземные).


По характеру регулирования движения людей, надземные пешеходные переходы могут быть классифицированы по следующим группам:


1 – нерегулируемые


2 – с не полным регулированием


3 – с полным регулированием 


4 – с ручным регулированием

 
На переходах 3-й группы для пешеходов выделена специальная фаза, в течении которой движение транспортных средств через переход полностью прекращаются.


Одним из условий повышения безопасности и пропускной способности пешеходного перехода является сокращение его длины до возможного минимума. Но эта возможность недостаточно используется организаторами движения и зачастую переход делается на всю ширину проезжей  части, независимо от интенсивности движения транспортных потоков. Между тем на многих широких улицах достаточным для пропуска транспортного потока 2-3 полосы, а остальная часть может резервирована под островки безопасности.


Отсутствие площадей под стоянки автомобилей привело к тому, что все владельцы автомашин вынуждены парковать транспорт на проезжей части. Хаотическая парковка, в свою очередь затрудняет работу  общественного транспорта, особенно троллейбусов, так как они ограничены в маневрах. В связи с этим вношу предложение изменить схему движения автобусов 83 и 57 маршрутов. Движение этих автобусов изменить, исключив левый поворот на улицу Жибек-Жолы, а продолжить по улице Пушкина – левый поворот на улицу Гоголя – с Гоголя левый поворот на улицу 8 Марта и далее по маршруту.


 Как отмечалось выше, огромное влияние на организацию дорожного движения влияет отсутствие площадей под стоянки автомобилей для более эффективного использования проезжей части по улице Макатаева использовать территорию рынка «Байсал» для стоянки автомобилей.


На территории центрального колхозного рынка, В северо-восточной части выделить место для торговли с грузовых автомобилей.


В целях безопасности движения по улице Макатаева, для исключения конфликтов между трамваями и автомобилями вдоль трамвайных путей установить ограждение типа Джерси от улицы 8 Марта до улицы Пушкина.


Расчеты вместимости автостоянки на территории рынка «Байсал», площадь территории рынка «Байсал»:


S=l*P


l=110 м.


P=30 м.


S=330 м2


l=5м.


P=2.5м.

Количество автомобилей в одном ряду:

 
N=40

Количество рядов с учетом проезжей части:


К=4

Вместимость:

N=158 автомобилей

4. Конструкторская часть.


Введение светофорного регулирования ликвидирует наиболее опасные конфликтные точки, что способствует повышению безопасности движения. Вместе с тем появление светофора  на перекрестке вызывает транспортные задержки даже на главной дороге, порой весьма значительные из-за характерной для этой дороги высокой интенсивности движения и господствующего в настоящее время жесткого программного регулирования. Таки образом, введение светофорного регулирования является не всегда оправданным и зависит прежде всего от интенсивности конфликтующих потоков и от числа и от тяжести ДТП. 


В соответствии с ГОСТ 23457-86 «Технические средства организации дорожного движения. Правила применения.»транспортные светофоры типов 1 и 2, а также пешеходные светофоры следует устанавливать на перекрестках и пешеходных переходах при наличии хотя бы одного из следующих условий.


Условие 1 задано в виде сочетаний критических интенсивностей движения на главной и второстепенной дорогах. Введение светофорного регулирования считается оправданным, если наблюдаемая на перекрестке интенсивность транспортных потоков в течение каждого из любых 8 ч. обычного рабочего дня не менее заданных сочетаний.


Условие 2 задано в виде сочетания критических интенсивностей конфликтующих  транспортного и пешеходного потоков. Введение светофорного регулирования считается оправданным, если в течении каждого из любых 8 ч. обычного рабочего дня по дороге в двух направлениях движется не менее 600 ед./ч. (для дорог с разделительной полосой 1000 ед./ч.) транспортных средств  и в то же время эту улицу переходят в одном, наиболее загруженном направлении не менее 150 чел./ч.


Для населенных пунктов с населением менее 10 тыс. чел. снижаются на 30 % значения критических интенсивностей движения, оговоренные условиями 1 и 2.


Условие 3 заключается в том, что светофорное регулирование вводится, когда условия 1 и 2 целиком не выполняются, но оба выполняются не менее чем на 80 %.


Условие 4 задано определенным числом ДТП. Введение светофорного регулирования считается оправданным, если за последние 12 месяцев на перекрестке произошло не менее 3 ДТП (которые могли бы быть предотвращены при наличии светофорной сигнализации) и хотя бы одно из условий 1 и 2 выполняется не менее чем на 80 %. 


Перевод светофоров на режим желтого мигающего сигнала (или применение для этих целей специального транспортного светофора типа 7 ) осуществляют при снижении интенсивности движения до 50 % от норм, оговоренных условиями 1и 2. Кроме этого, светофоры типа 7 могут применяться и при более низкой интенсивности на опасных участках, где не обеспечена видимость на расстоянии, достаточная для остановки транспортного средства в случае необходимости.


Перечисленные положения разработаны с учетом зарубежного опыта  и специфики наших условий. Соблюдение этих положений в принципе должно обеспечить экономическую целесообразность введения светофорного регулирования. Вместе с тем в каком бы виде не были представлены указанные нормативы, они не смогут охватить всего многообразия случаев, встречающихся на практике. Поэтому, рассматривая условия 1-4 в качестве критериев введения светофора, необходимо в каждом конкретном случае проводить технико-экономический анализ. При соответствующем обосновании светофоры могут быть установлены на перекрестке и при выполнении условий 1-4.

5. Экологическая часть.


Поскольку целью организации движения является разработка и применение научных принципов, средств, методов, технических средств и данных для обеспечения безопасности, быстрого, комфортабельного, удобного и экономического передвижения людей и грузов, то современные методы организации движения должны рассматриваться как средство энергосберегающей технологии.


Обращение к транспортному объекту, потоку как к самостоятельному объекту управления при решении экологических вопросов в транспортной системе объясняется рядом причин. Прежде всего это возможно на единой методологической рассматривать эффективность мероприятий по ограничению таких разных по физической сущности и характеру воздействия на человека и окружающую среду вредных экологических факторов, какими является транспортный шум, вибрация, загрязнение атмосферного воздуха вредными компонентами, электромагнитные излучения, потребление топливных ресурсов.  


Загрязнение окружающей среды транспортными средствами формируется при движении их в транспортном потоке. Поэтому именно на уровне транспортного потока выявляется эффективность всех мероприятий, проводимых в транспортной системе  по охране окружающей среды. Это относится и к мероприятиям по ограничению масштабов самой системы определяющих загрузку дорожной сети городов. Критерии эффективности к которым стремится каждое направление решения экологических проблем в автотранспортной системе, также должны формироваться на уровни транспортного потока. К примеру, критерии, по которому определяют экологическую безвредность автомобиля как загрязнителя атмосферы, должен быть выбран с учетом тех режимов которые характерны для  движения автомобиля в транспортном потоке. Такой единый подход применим для оценки экологической безопасности транспортного средства по всем вредным факторам. Однако система нормативов, которая могла бы быть построена таким образом, не полностью реализована на практике в комплексе государственных, отраслевых стандартов  и других нормативов.


Сегодня режимы работы, на которые нормируется предельно допустимые выбросы, шум, излучения, никак не связаны ни друг с другом, ни с эксплуатационными режимами движения в транспортном потоке. Однако методология единого подхода не меняется. Представляется, что она заложена в ездовых циклах, уже принимаемых  для оценки токсичности легковых автомобилей и топливной экономичности транспортных средств.


Практически не связано друг с другом техническое нормирование – предельно допустимый выброс (ПДВ), шум одиночных автомобилей, и гигиеническое нормирование – предельно допустимые концентрации (ПДК)  вредных выбросов в атмосфере, нормативы шума транспортных потоков.  Нет пока инструмента перехода от контрольного расхода как показателя совершенства  конструкции автомобиля к эксплуатационным нормативам расхода автомобильного топлива на пробег и транспортную работу. Устранение указанных недостатков в формировании системы критериев возможно только при  принятии характеристик движения автомобилей в транспортном потоке в качестве информации. На основе этой информации можно формировать критериальные функции во всех элементах транспортной системы.


Центральное положение транспортного потока в системе определяется не только, что на этом уровне, формируется критерии и определяется эффективность мероприятий по охране окружающей среды во всех элементах транспортной   системы. Большое значение имеет то обстоятельство, что данные об экологических характеристиках транспортного потока  являются исходными для использования градостроительных методов охраны окружающей среды. Очевидно, что мероприятия, предупреждающие распространение загрязнения в жилую застройку к человеку, могут разрабатываться на основе достоверных сведений об уровнях загрязнения, создаваемых  транспортным потоком. Прослеживается и обратная связь. Экономическая оценка ущерба, причиняемого обществу воздействием транспортного потока на человека через повышение заболеваемости, снижение производительности труда, может формировать требования к экологическим характеристикам транспортного потока и определить наиболее эффективные пути достижения минимального загрязнения окружающей среды.


Последняя причина обращения к транспортному потоку при решении вопросов охраны окружающей среды заключается в том, транспортный поток может рассматриваться как самостоятельный объект управления. Его  экологическая безопасность представляется комплексом законодательных, организационных, технических, экономических мероприятий и средств, обеспечивающих минимальное суммарное воздействие движущихся транспортных средств на окружающую среду.


Подход к транспортному потоку как источнику загрязнения, основан на том, что его воздействие на окружающую среду рассматривается как сумма воздействий одиночных автомобилей. Экологическая безопасность одиночного автомобиля определяется не только его конструкцией, но и в значительной степени и режимом движения.

 
При всей кажущейся свободе выброса режимов движения транспортных средств (скорости и направления маневра) водитель в определенных условиях бывает вынужден управлять автомобилем подчиняясь законам всего потока.

 
Речь идет прежде всего о городских условиях, характеризующихся, с одной стороны, большой концентрацией транспортных средств и соответственно значительной интенсивностью и полностью движения, с другой-высокой полностью населения,    подвергающегося воздействию вредных экологических факторов. Такой подход основан на двух объективных закономерностях:   


На статистически проявляющейся зависимости режима движения одиночных автомобилей в потоке от состояния всего потока характеристик дружной сети, регулирования движения и наконец, скоростных и динамичных качеств самого автомобиля, с учетом того, что автомобилем управляют человек; от зависимости показателей экономической безопасности одиночных транспортных  средств, движущихся в потоке, от режима движения с постоянной скоростью, ускорение или замедление скорости.


Чисто практический интерес и реализация подхода к транспортному потоку как  объекту управления в транспортной системе определяется также и тем, что возможности борьбы с загрязнением окружающей среды в ряде случаев ограничены техническими или экономическими факторами. Например, в сложившейся застройке центров крупных городов, где уровни загрязнения уже сегодня превышают допустимые значения, рациональная организация движения является единственным средством оздоровления окружающей среды.


Отсюда вытекает основная практическая цель всех работ рассматриваемого в книге направления решения экологических задач. Она заключается в разработке и реализации мероприятии по ограничению загрязнения окружающей среды и экономии автомобильного топлива методами организации дорожного движения.


Достижение поставленной цели возможно при решении комплекса научных и организационных задач. Речь идет, прежде всего, о создании прочной научно-методической  базы для выбора наиболее эффективных и экономичных способов организации автомобильного движения в городах с учетом воздействия транспортных потоков на окружающую среду.


Не меньшее значение имеет также определение гибких и оперативных форм реализации в практике организации дорожного движения научно обоснованных решений, принимаемых в соответствии с меняющейся транспортной обстановкой. Эффект может быть достигнут только при взаимно увязанном  решении этих двух задач. Очень важно, чтобы рекомендации по ограничению вредного воздействия транспортного потока на окружающую среду учитывали как возможности получения исходной информации о транспортной сети, так и возможности реализации принятых решений с учетом всего современного арсенала методом управления дорожным движением, включая возможности автоматизированных систем управления дорожным движением.


Подход к транспортному потоку как объекту управления в транспортной системе с целью ограничения вредного воздействия автомобилей на окружающую среду реализуется в книге последовательным описанием;


Зависимости характеристик режимов движения транспортных средств от характеристик транспортного потока, дорожной сети регулирования движения; зависимости показателей, характеризующих экологическую безопасность одиночных транспортных средств, от режима их движения в транспортном потоке;


зависимостей показателей экологической безопасности всего транспортного потока от характеристик потока, дорожной сети и регулирования движения;


методов прогнозирования и ограничения уровней вредных экологических факторов транспортного потока;


методов оценки эффективности и выброса наиболее эффективных мероприятий по ограничению уровней вредных экологических факторов транспортного потока;


методов оценки эффективности и выброса наиболее эффективных мероприятий по ограничению уровней вредных экологических факторов транспортного потока, обоснованием практических рекомендаций  по оздоровлению окружающей среды городов методами организации дорожного движения.


Описание режимов движения транспортных средств базируется на основных положениях теории транспортных потоков. Используемые для этого модели получили всеобщее признание и подвержены многочисленными натурными экспериментами (10,15,30,32). Проблема состоит в выборе эффективных и простых моделей позволяющих производить экологические расчеты. Определенное внимание следует уделить также методам натурного эксперимента, применяемым в изучении транспортных потоков. Для экологических исследований натурный эксперимент является поставщиком  исходных данных для моделирования процессов создания и распространении загрязнении. Кроме того, он является средством определения адекватности разработанных моделей.


Особое  значение приобретают экспериментальные методы при решении задачи  определения показателей экологической безопасности автомобилей при движений в транспортном потоке.

Исследования зависимостей расхода топлива, вредных выбросов, излучений, шумы и вибраций автомобилей от режима движения основаны преимущественно на натурных эуспериментах. Не случайно разговор об экологической безопасности транспортных средств при движений в потоке начинается с обоснования критериев оценки воздействия на окружающую среду и человека вредных экологических факторов.Такие критерии должны сочетать в себе как физику объективных процессов возникновения и распространения загрязнений,так и субъективные особенности отрицательного воздействия этих загрязнений на человека.Не следует забывать,что транспортный поток изменчивый во ввремени, распределенный в пространстве, нестабильный по количеству и вкладу элементарных составляющих источник загрязнения среды по всем вредным экологиическим факторам. Выбор критериев становится сложной задачей. В общем случае критерии должны отвеччать следующим требованиям;

         
адекватно отражать степень воздействия того или иного фактора на организм человека;

         
учитывать физическую сторону протекающих процессов;

Максимально отражать степень воздействия того или иного фактора на организм человека;

        
Учитывать физическую сторону протекающих процессов;

       
Максимально отражать характеристики источника загрязнения и не забывать от изменения внешних условий(погоды  застроики и.т.д.)

      
быть надежным и простым в практических вычислениях  и при натурных обследованиях.


Основным инструментом при описаний покаазателей экологической безопасности транспортного потока является моделирования процессов загрязнения окружающей среды этими потоками. Наиболее простыми является эмперические модели,получаемые на основе прямых замеров уровней загрязнения среды в вблизи магистралей при различном состояний транспортного потока.


Сегодня насчитывается множество эмпирических формул расчета уровней шума концентраций,вредных выбросов,создаваемых автомобилями [11,29,33,34] . Настораживает при этом факт неодназначности получаемых результатов.Такой разнобой в результатах экспериментальных исследованием объясняется рядом причин.Прежде всего следует иметь в виду сложность получения стабильных точных результатов замеров уровней загрязнений в городах из-за наличия множество побочных факторов-градостроительных,погодных и др.Существенно усложняет сравнение результатов исследовании отсутствие общепризнанных критериев.


Эмпирические модели рассматриваемого направления обладает еще одним важным недостатком,связанным и невозможностью распространения получаемых экспериментальных зависимостей за рамки тех исходных условий,которые наблюдаются в натурных экспериментах.

       
Экстрополяция, за рамки этих условий часто не дает приемлемых результатов.

      
Однако наиболее существенным недостатком подобных эмпирических методов является отсутствия учета состояния транспортного потока, внутренней взаимосвязи между его характеристиками (интенсивность, плотность, состав, скорость). Это приводит не только к искожению результатов прогнозирования,но и к невозможности определения механизма образования загрязнения в потоке. А лишь знание этого механизма позволит вырабатывать решения по регулированию транспортных потоков с критерием снижения уровней загрязнения.

     
В этом отношении значительно более мощным инструментом исследования экологической безопасности дорожного движения является моделирование загрязнения окружающей среды автомобилями на основе терми транспортного потока и изучения экологической безопасности одиночных транспортных средств. Именно с помощью этого инструмента получены зависимости показателей экологической безопасности транспортного потока от характеристик потока дорожной сети и регулирования движения.

     
В свою очередь эти зависимоссти использованы при разработке методов прогнозирования и ограничения уровней вредных экологических факторов средствами организации дорожного движения.Технико-экономический анализ этих методов,основанный на сопоставлений затрат государства на приведении мероприятии с эффектом от снижения уровней загрязнения среды,позволить выбрать наиболее эффективные и экономичные пути оздоровления окружающей среды в городах.Сложной задачей является такжее разработка рекомендаций по формам практической реализаций выбранных мероприятий в практике организаций дорожного движения.

     
Следует отметить, что не все выделенные задачи решены полностью теоритически и тем более практически. Представляется целесообразным проанализировать весь накопленный сегодня опыт решения этих задач.


Расчетные экивалентные уровни звука транспортного шума в районах,прилегающих к дорогам.
Lp=Ltpп+Lск+Lук+Lпок+Lрп+Lк ДБА(5,1)

   
Где Lтрп - расчетный экивалентный уровень звука транспортного потока , ДБА, измеряется на расстояний 7,5м от оси ближайщей полосы движения дороги, при отсутствии разделительной полосы,на высоте 1,2м над уровнем проезжей части прямолинейного участка с асфальтобетонным покрытием,при отсутствии в радиусе 50м застройки и других отражающих звук препятствий,для следующих средних условий движения: скорость транспортного потока соответствует заданной интенсивности N.в составе транспортного потока 84% грузовых автомобилей,в том числе 5% с дизельныыми двигателями 

                Lтрп- 50+8,8 lg200

         
Lтяж- поправка,учитывающая отклонение числа грузовых автомобилей и средств общественного транспорта в составе потока от средних условий, ДБА

          Lтяж=0,
 Lск- поправка,учитывающая отклонение средней скорсти, ДБА (  Lск=0 после реконструкций дороги)

         
Lук=поправка,учитывающая продольный уклон, ДБА                  (Lук=1ДБА);

         Lпок- поправка, учитывающая тип покрытия, ДБА ( L пок=0 ДБА )

         Lрп- поправка, учитывающая наличие разделительной полосы, ДБА (Lрп=0 ДБА)    Lк - поправка, учитывающая снижение расчетного уровня звука поверхностным покровом, ДБА ( Lк=0 ДБА)

   Подставляя приведенные значения,получим.

           Lр=50+8,8lg200+1=75.3(ДБА)

Rо=7,5+(7,5+3,75+7,5) /2  =13,125м

Lрас= 10ly  40 /  13.125   = 3.3 (ДБА)

Lбар= Lзел = Lp- Lрас – L доп = 75,3-3,3-60 =12 ДБА

L доп = 60 ДБА

                             z

L зел = 1,5z + в        Bm

  

            1

Z  =3      В = 0,14

L зел   =1,5*3+0,14*27 =8,28 (ДБА)

75,3-3,3-8,28 =63,72
В результате выше перечисленных расчетов,приходим к выводу что снижение транспортного шума полосами зеленых насаждений наиболее приемлемое мероприятие в сложившийся ситуаций.

   
Также снижение транспортного шума можно добиться за счет повышение ровности покрытия снижения крупности зерен микропрофиля покрытия дороги добавленной резиновой крошки для эластичности в асфальтобетонные смеси.


Из стастических данных о дорожно-транспортном происшествиях многих стран видно,что в темное время суток резко повышается опасность движения.Доля ДТП в темное время суток составляет 40-60% от всеи доли ДТП и 40% погибших от среднесуточных показателей аварийности.


Основной предпосылкой повышения опасности движения в темное время суток является резкое снижение эффективности зрительного восприятия водителей дороги и окружающей среды.Ночью даже при дальнем свете фар видимость предметов на дороге ухудшается5-10раз и практически не превышает 100-200 метров 90% информаций на основе переработки которой происходит оценке обстановки,водитель получает при помощи зрения.Этим объясняется снижение эффективности восприятия условии движения в ночное время суток.

       
Результаты исследования специалистов по безопасности дорожного движения показывает что,из100%ДТП между пешеходами и транспортными средствами 90% приходится на ночное время.

    
Видимость объекта в темное время суток определяется яркость дорожного покрытия- Яд:яркостью объекта наблюдения-Яс; яркостным контрастом объекта наблюдения с дорожным покрытием-К,определяемым относительной разностью яркости.

      
Контраст К=(Я-Яд)/Яд (5,2) 

     
Для возможности зрительного обнаружения необходимо обеспечить минимальное значение контраста,называемым поросовым:

              Кпор=Япор/Яд (5,3)

Где: Япор-минимальная разность яркости между объектом и дорожным покрытием(фоном),которая может быть надежно воспринята человеком.

     
Основной задачей повышения безопасности движения ночью являеться,создание таких условий видимости,при которых водитель может легко различить дорогу и направление ее трассы,своевременно обнаружить появляющиеся в поле зрения препятствия.Основным методом освещения автомобильных дорог и тротуарных полос движения пешеходных потоков,посредством установки вдоль дорог и тротуаров осветительных установок.

    
Основным показателем,качества освещения,является яркость покрытия в направлении наблюдателя, измеряемая в канделах на квадратный метр(кд/м2). Яркость покрытия определяет условия зрительного восприятия водителя и зависит от горизантальности освещенности проезжей части и отражающей способности покрытия. При проектировании освещения и контроля его качества следует обеспечивать нормируемые количественные и качественные показатели осветительных установок. Выделяять расположение опасныых зон-пересечении и примыкании,сужение дорог, автобусных остановок, пешеходных переходов.

   
В местах особенно интенсивного движения пешеходов, учитывая более смежный характер ориентировки водителей, необходимо увеличить яярккость проезжей частти в1,5-2 раза, что резко увеличить зрительное восприяятие.

     
Качество уличного освещения зависит решающим образом от правильности размещения светильников, расстояния между фонарями или отдельными светильниками в одном ряду по линии их расположения вдоль оси улицы, называемую шагам фонарей.Отношение шага светильников к высоте иих подвеса (к высоте их подвеса) на улицах всех категории должно быть не более 5:1 при одностороннем осевом или прямоугольном размещении и не  более 7:1 при шахматном расположении.Опоры светильников представляют опасность для движения транспортных средств, поэтому они должны удаляться от кромка проезжей части  не менее чем на 0,6м.

Для выделения пешеходных дорожек от проезжей части улицы следует использовать светильники с источником света, отличающися по цветности.Следует также избегать размещения осветительных опор на тех элементах дороги и пересечении, где их установка может отменить движениее и явиться причиной тяжелых последствий в случае съезда автомобиля с проезжей части.

    
Для освещения городских улиц, проезжей части и тротуаров применяяют лампы накаливания и газоразрядные лампы, источники света-ртутные, люменисцетные, неоновые и гаалогенные.

  
Газоразрядные лампы экономичнее, срок службы дольше, световая  отдаччав 2-4 раза вышее чем лампы накаливания.


Для расчета освещения тротуаров и проезжей части автомобильных дорог на перекрестке Жибек—жолы-8марта мы рассчитаем требуемое  количество светильников и осветительных опор, по следующей формуле:

                 N=т*ЕнКА/Рл   (5,4)

Где:т-коэф-т,учитывающий световую отдачу источникка света, КПД светильников и коэф-т использования светового потока.

Ен-нормируемая освещщенность горизонтальное поверхности,ЛК

К-коэф-т запаса

А-освещаемая площадьм, м2

Рл-мощность лампы,Вт

1)N= 0,2*2*1,5*8666/200=26шт;   2) N=0,2*2*1,5*484/200=2шт

6. Экономическая часть.

В современных условиях развития социального уровня государства когда введение,тем более реорганизация существующей схемы организаций дорожного движения существенного ограничении.

     
Отсутствие финансовых источников вынуждает организаторов дорожного движения выбирать только-те мероприятия которые крайне необходимы с точкки зрения безопасности движения. 


В практике организаций дорожного движения экономические показатели эффективности внедрения мероприятии по обеспеечению безопасности движения принято оценивать с точчки зрения снижения потерь отДТП экономии в народном хозяйстве за счет увеличения скорости движения на улично-дорожной сети города(следовательно увеличение грузо пассажиро перевозок).Экономии за счет высвобождения части водителей из транспортного процесса,экономии за счет сниижения материальных и энергитических ресурсов.


Общий годовой экономический эффект от введения мероприятии по организаций дорожного движения.

               Эо=Эi-(С-ЕнК);       (6,1)
 

Где Ен-нормированный коэфицент экономической эффективности капитоловложении.

        Эi-суммарный годовой эффект от внедрения мероприятии по организаций дорожного движения.   

          С-годовые затраты (эксплуатационные)

          К-капитальные затраты,тенге суммарная экономия. 

        Эi=Э1+Э2+Э3+Э4(6,2)

Где Э1-экономия в год в результате увеличения скорости.

Э2-экономия в год за счет высвобождения части водителей.

Э3-экономия в год за счет снижения потерь от ДТП.

Э4-экономия за счет снижения материальных и энергетических ресурсов.


В результате введения мероприятии возрастает скорость движения транспортных средств по улично-дорожной сети города это приводит к экономии денежных средств.

     Э1= (С/V1 – C/V2) 365 NiL      (6.3)

Где С-себестоимость 1ч работы одного транспортного средства.

V1.V2-средняя скорость движения транспортных средств до и после внедрения мероприятии соответственно 

L-протяженность участка улично-дорожной сети.


Экономия за счет сокращения числа ДТП.

Э4=П1-П2(6,4)  

Где П1,П2-годовые потери от дорожно транспортных происшествии до и после внедрения мероприятии

П=365 х 10

Где Па-число ДТП на участке L

Са-средняя стоимость одного ДТП

    -стоимость коэфициента тяжестиДТП. 

N-среднегодовая суточная интенсивность движения.

Годовая экономия за счет высвобождения части водителей из транспортного процесса

Э3= в * д      (6, 6)

Где:в-общая численность водителей высвободившаяся из транспортного процесса.

д-среднегодовой вклад водителя в национальный доход страны, в тенге 

в=365*N*L*(1/V1-1/V2) / t      (6.7) 

где t-время водителя в наряде (t=9ч)

  
Годовая экономия за счет снижения материальных и энергитических ресурсов.

         М
Э4=           (Pi1 – Pi2) Ci     (6.8)

         i=1

Где Рi1,Рi2-расход i-го вида ресурсов в год до и после мероприятии

Сi-себестоимость единицы вида ресурсов

m-число видов расходуемых материалов.


В результате внедрения мероприятии кроме материальных средств достигается социальный эффект по таким показателем как 

1) Уменьшение ДТП в год по различным видам

2) Повышение производительности труда на транспорте

3) Экономия живого труда
Уменьшение числа дорожно-транспортных происшествий

      Па=Па1-Па2     (6,9)

Где Па1 и Па2-число ДТП в год до и после проведения мероприятии.

Повышение производительности труда на транспорте 

      П=(V2-V1)х100/v1      (6.10)

Где  V1и V2-средние значения скорости до и после внедрения мероприятии.

Ожидаемое уменьшение числа ДТП в год

n QO = 365*Pо*nQ1 /T * Nпер / Nф   (6.11)  

где  nа1-число ДТП за 1дней прошедшего года 
Nпер-перспективная интенсивность движения

Nфак-фактическая интенсивность движения.

Суммарный годовой эффект

      Э:=Э1+Э2+Э3      (6,12) 

Э1 = (С/V1 – C/V2) * Nnp* L*Eн     (6.13)

C= 40 mг/ч

V1=21 км/ч          V2= 25 км/ч
N = 1350 ед/ч

L= 800 м

Э1 = (40/21 – 40/25)* 1350*0,8*0,12 =39,4 тыс.тенге

Э2= П1 – П2

П1=365*10 * 6500 * 1,6 * 0,8* 3=9,11 тыс.тенге

П2 = 365 * 10 * 6500 * 1,6 * 0,8*1= 3,06 тыс.тенге

Э2 = 9,11-3,06 =6,05 тыс.тенге

Э3 = вd

d = 0.01 тыс.тенге

в = 365 *N*L* (1/V1-1/V2) / t      (6.14)

t = 9ч

в= 365 * 1350*0,8 ( 1/21 – 1/25) / t = 333.7 тыс.тенге
Э3 = 333,7*0,01 =3,3 тыс.тенге

Э = 3,3+6,05+39
= 58,75


Капитальные вложения на мероприятия

К=  Эi –Эо / Ен     (6,15)

Эо = 0

К =48,75 /0,12 = 406,25 тыс.тенге


Срок окупаемости

Т = К/Эi = 406,25/58,75 = 6,9 лет 

Заключение

В сфере организаций дорожного движения особую проблему вызывает места скопления большого количества людей и транспортных .Такие как Центральный колхозный рынок.

    
Ц.К.Р.г.Алматы находиться в квадрате улиц Жибек-жолы-Макатаева-8марта-Пушкина. Как показывает комплексный анализ условии дорожного движения средняя интенсивность движения траанспортных средств по этим улицам в среднем составляет около 300ед/ч.

    
Расчетная пропускная способность этих  улиц в среднем составляет 346ед/ч это объясняется большим количеством Хаотически стоящих транспортных средств.

  
Анализ Д,Т,П, показывает что основное количество Д.Т.П.происходит в конфликтных точках между транспортными потоками и между транспортными и пешеходными потоками. В среднем ежегодно на этом участке У.Д.С происходит около 7Д.Т.П. средняя скорость движения по этим улицам составляет 21км/ч.


На основе этих исследований в квадрате этих улиц были выявлены следующие аварийно опасные места.Это перегоны улицы Жибек-жолы перегон улицы Макатаева.Также авариино опасным является участок улицы  Жибек-жолы напротив входа в И.Р Для повышения безопасности движения на указанных участках я предлагаю внедрить следующие мероприятия.

1)На территор оптово розничного рынка “баксал” устроить стоянку автомобилей индивидуального пользования.

2)На перегоне улицы Макатаева, для исключения конфликтных ситуации между трамваями и другими транспортными средствами устроить ограждение.

3) Для снижения уровня загрузки улицы Жибек-жолы предлагаю изменить движение маршрутных  транспортных средств  №57 №83

4) Чтобы ликвидировать конфликтную точку между пешеходами и транспортным потоком напротив входа в Ц.Р по ул.Жибек-жолы внедрить светофорное регулирование для пропуска пешеходов через проезжую часть улицы Жибек-жолы.

В результате внедрение этих мероприятий,на рассматриваемых участках У.Д.С. средняя скорость движения транспортных средств повышается с 21 до 30 км/ч, пропускная способность этих улиц увеличивается с 346 до 540 авт/ч.

Среднегодовая число Д.Т.П. уменьшается на 40% т.е с 7 Д.Т.П до 4.

        В конечном итоге внедрения этих мероприятий дает в ежегодный национальный доход страны в результате снижения 58,75 тыс.тенге числа Д.Т.П увеличения скорости. Требуемые капитальные вложения составляет 406,25 тыс тенге их срок окупаемости составляет 7 лет.

   
Большую проблему в экологическом плане вызывает шум создаваемый транспортным и пешеходными потоками. Наиболее эффективными мероприятиями по снижению уровни шума являются зеленые насаждения.      
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