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РЕФЕРАТ

Кваліфікаційна робота бакалавра складається із вступу, трьох розділів,

висновків, списку використаних джерел із      найменувань. Загальний обсяг

кваліфікаційної роботи становить      сторінки,      рисунків і таблиць.

Мета і завдання дослідження:

Метою роботи є зниження аварійності на ділянках дорожньо-

транспортної мережі.

Задачі, які було вирішено для досягнення мети:

– проведено аналіз методу коефіцієнтів безпеки;

– визначено максимальну швидкість руху автомобіля, при якому

забезпечується стійкість при заносі;

– визначено коефіцієнти безпеки;

– проведено розрахунок інтенсивності руху для ділянок мережі та

показників відносної аварійності.

Об’єктом дослідження є небезпечні ділянки дороги з підвищеною

аварійністю.

Предмет дослідження – показники організації дорожнього руху, що

характеризують на аварійність.

Методи дослідження:

методи натурних спостережень,  методи аналізу.

Ключові слова:

коефіцієнт безпеки, швидкість автомобіля, транспортна мережа,

інтенсивність руху.
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ВСТУП

Одним із головних критеріїв дороги повинна забезпечуватись безпека

руху по ній. На жаль, аналізуючи статистичні дані, інші джерела інформації,

бачимо, що дорога забирає багато життів.  А також багато людей

травмуються у дорожньо-транспортних пригодах.  Такі негативні наслідки

зумовлені тим,   що багато ділянок дороги за своєю будовою вже є

небезпечним.  Це в більшій мірі визначається швидкісним режимом руху на

таких ділянках.  Тому метою дослідження даної роботи якраз і визначено

встановити ти швидкісні режими руху на окремих ділянках досліджуваної

дороги.  Особливої уваги заслуговують визначення значення швидкостей на

криволінійних ділянках.  Крім того,  сукупність швидкісного режиму та

конфігурація дороги добрі оцінюються коефіцієнтом аварійності,  який

також буде визначатися.   Разом з названими факторами  інтенсивність руху

на певній ділянці дороги також має пряме відношення до виникнення ДТП.

Таким чином,  дослідження  відзначених факторів дозволяє отримати

відносні показники безпеки  руху на заданій ділянці дороги.
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1. АНАЛІЗ ОБ'ЄКТУ ДОСЛІДЖЕННЯ

1.1 Аналіз методу коефіцієнтів безпеки

На співвідношенні безпечної швидкості, на даній ділянці дороги, а

також швидкості автомобіля, що була розвинута на попередній ділянці

дороги саме формується метод коефіцієнтів безпеки.

Наведено формулу для визначення коефіцієнта безпеки

вх
без V

VK  , (1.1)

де V – швидкість, яка забезпечується на даній ділянці дороги;

вхV – швидкість, що була розвинута транспортним засобом на

попередній ділянці.

В залежності від коефіцієнта безпеки користуючись рекомендаціями,

які наведені нижче визначають ступінь небезпеки певної ділянки дороги, а

саме:

- ;небезпечнадужеділянка4,0 безK

- ;небезпечнаділянка6,04,0  безK

- ;намалобезпечділянка8,06,0  безK

- безпечна.ділянка8,0  безK

Для ділянок, які є небезпечними і дуже небезпечними потрібно

запроваджувати додаткові заходи з організації дорожнього руху, навіть

вдаватися до більш кардинальних рішень, таких як реконструкція ділянки

дороги. Результатом рішучих дій є зниження рівня виникнення дорожньо-

транспортних пригод.
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Проводячи оцінку швидкостей руху на ділянках дороги

використовують графічне відображення швидкості отриманої

експериментально.

Рисунок 1 - Схема дорожньої мережі

Швидкість руху наприкінці ділянки розгону:

1296022
0  SaVVвх (1.2),

де

0V – початкова швидкість автомобіля, яка визначається на початку

перегону,
a – встановлене значення абсолютне прискорення, виникає в

автомобілі з урахуванням геометрії дороги, а саме, ухилу на перегоні, 2/см .

S – величина перегону, км.

12960 – коефіцієнт, який використовується для переведення одиниць

прискорення з 2/см у 2/ годкм .

Вираз абсолютного прискорення автомобіля наведено нижче:
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)
100

( giaa подв  , (1.3)

тут маємо:

a – значення абсолютного прискорення автомобіля, де не враховано

поздовжнього ухилу дорожнього полотна на перегоні, 2/см ;

подві – відсоткове значення ухилу на перегоні, %;

g – прискорення вільного падіння.

Наведений вираз прискорення містить знаки + -. Це означає, якщо

автомобіль рухається вгору, то його руху протидіє прискорення вільного

падіння і загальне значення абсолютного прискорення тут зменшується. І

навпаки, якщо автомобіль рухається вниз, це означає, що його рух

пришвидшує прискорення вільного падіння,яки діє безпосередньо на частину

його маси і тоді в залежності (1.3) використовують знак +.

Встановимо значення абсолютного прискорення для відповідної

першої ділянки

2/6,0)
100

8,95,2(8,0 смa 

Аналогічним чином визначимо швидкість наприкінці даної ділянки

розгону

./1203,1921296034,26,0224 2 годкмVвх 

Таким самим чином проводимо розрахунок і для другої ділянки:

– абсолютне прискорення

2/6,0)
100

8,96,1(8,0 смa 

– швидкість
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./96,501296013,06,0224 2 годкмVвх 

Кінематичні параметри автомобіля для третьої ділянки:

– прискорення, його абсолютне значення

2/2,1)
100

8,93,4(8,0 смa 

– швидкість

./1203,3021296092,22,1224 2 годкмVвх 

Дані проводимо визначення параметрів для четвертої ділянки:

– підставляємо значення та знаходимо прискорення

2/8,0)
100

8,90(8,0 смa 

– знаходимо описану швидкість

./9,841296032,08,0224 2 годкмVвх 

Для п’ятої ділянки

– значення прискорення

2/0,1)
100

8,93,2(8,0 смa  ,

– значення швидкості
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./12014,2531296045,20,1224 2 годкмVвх 

І на завершення  шоста ділянка:

– аналогічно прискорення

2/7,0)
100

8,93,1(8,0 смa  ,

– аналогічно швидкість

./591296016,07,0224 2 годкмVвх 

Таким чином, було отримано значення абсолютних прискорень на

відповідних ділянках , а також швидкості розгону автомобіля на цих

ділянках.

1.2 Визначення швидкості автомобіля, при якому забезпечується

стійкість при заносі

Значення можливої максимальної швидкості руху автомобіля, при

якому забезпечується стійкість автомобіля при заносі визначається за

залежністю 1.4.

)
100

(6,3 поп
уз

іRgV   , (1.4)

де

R – радіус кривої у плані, м.;
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у – поперечний коефіцієнт зчеплення шин з дорогою;

попі – поперечний ухил на кривій, %;

3,6 – коефіцієнт переведення швидкості з м/с у км/год.

Приймаємо  поперечний коефіцієнт зчеплення шин з дорогою за

нормальних умов

8,0у .

Покажемо на графічному зображенні, рис. 2, чому виникає боковий

занос автомобіля

Рисунок 2 – Рух автомобіля на повороті

Причиною бокового заносу автомобіля на повороті є такі фактори. Як

відомо, що вектор швидкості руху завжди направлений перпендикулярно до

радіуса кривизни дороги. Ця умова виконується на всіх ділянках дороги:

прямолінійних та криволінійних. Варто нагадати, що пряма – це частковий

випадок кривої, яка має радіус, значення якого прямує до нескінченності.

Тому і на прямолінійних ділянках дороги вважається, що напрямок вектора

швидкості співпадає з напрямком руху. А оскільки автомобіль повинен

рухатись криволінійною дорогою, то на нього буде діяти відцентрова сила,
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яка постійно намагатиметься його рух «випрямити». Це основна причина

того, що автомобіль заносить. Перекидання автомобіля спричинене дію тої

самої відцентрової сили на центр ваги автомобіля і тут утворюється момент

відцентрової сили на відстань від очки опори колеса на поверхні дороги до

самого центру ваги автомобіля, рис. 3.

Рисунок 3 – Виникнення моменту перекидання автомобіля

Наслідки аварійного руху автомобілів криволінійними траєкторіями,

рис. 4, 5.

Рисунок 4 – З’їзд автомобіля з дороги без перекидання
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Рисунок 5 – З’їзд автомобіля з дороги на повороті з перекиданням

Таким чином нехтування швидкісним режимом на поворотах може

мати дуже різноманітні наслідки.

Тому, за попередньо визначними значеннями відцентрової сили,

визначають допустимі швидкості руху автомобіля на ділянках доріг, які

мають різні радіуси кривизни.

Визначимо максимальну швидкість руху автомобіля на першому

повороті

;/6,91)
100

5,28,0(808,96,3 годкмVз 

– на другому повороті

;/1,78)
100

5,18,0(598,96,3 годкмVз 
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– на третьому повороті

;/4,115)
100

6,08,0(1308,96,3 годкмVз 

Значення критичної швидкості автомобіля щодо перекидання:

h
BRgVпер 



2

6.3 , (1.5)

де

B – колія транспортного засобу, В =2,686 м;

h – висота центру мас, 573,0h м.

Визначимо максимальну швидкість руху автомобіля на першому

повороті

;/6,91)
100

5,28,0(808,96,3 годкмVз 

– на другому повороті

;/1,78)
100

5,18,0(598,96,3 годкмVз 

– на третьому повороті

;/4,115)
100

6,08,0(1308,96,3 годкмVз 
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Рисунок 6 – Сили, що діють на вантажний автомобіль при його русі

криволінійною ділянкою дороги

Для легкового автомобіля, рис. 7

Рисунок 7 – Сили, які діють на легковий автомобіль при його русі

криволінійною ділянкою дороги
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Швидкість перекидання на першому повороті

;/3,154
573,02

686,2808,96.3 годкмVпер 





Така сама швидкість на другому повороті

;/5,132
573,02

686,2598,96.3 годкмVпер 





– на третьому повороті

;/7,196
573,02

686,21308,96.3 годкмVпер 





1.3 Визначення коефіцієнта безпеки

Коефіцієнти безпеки визначаємо за залежністю для кожного з

розглядуваних поворотів визначеної ділянки дороги

 
вх

перз
без V

VV
K

,min
 , (1.6)

Встановимо числові значення коефіцієнтів:

– перший поворот

;763,0
120

6,91
безK
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;8,1
96,50
6,91
безK

– другий  поворот

;65,0
120

1,78
безK

;9,0
9,84
1,78
безK

– третій поворот

;96,0
120

4,115
безK

;96,1
59

4,115
безK

Нижче наведемо картограму зміни значень коефіцієнтів безпеки за

довжиною дороги.
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Рисунок 8 – Графік зміни значень коефіцієнтів безпеки за довжиною

дороги

V,км/год

100

60

20

безК
1,96

1,8

0,96

0,7
0,65

2,32                   0,13               2,92               0,32             2,45                      0,16
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2. ЗАХОДИ ІЗ ВДОСКОНАЛЕННЯ ТРАНСПОРТНОГО

ПРОЦЕСУ

2.1 Визначення показників аварійності

Дорожньо-транспортна пригода або скорочено ДТП – це подія, що

виникла в результаті руху транспортних засобів, при якій відбулося

порушення нормального функціонування транспорту, і як наслідок були

пошкодженні транспортні засоби чи інші матеріальні засоби, а також люди

чи тварини.

Такі дорожньо-транспортні пригоди мають різну класифікацію.

Наведемо основні з них. За видами їх класифікують: наїзд транспортних

засобів на пішоходів, наїзд транспортних засобів на перешкоду, наїзд

транспортних засобів на такий самий транспортний засіб, який знаходиться в

нерухомому стані, наїзд транспортних засобів на велосипедистів, зіткнення

транспортних засобів, перекидання транспортних засобів.

Такі ДТП можуть виникати із-за різних причин: винуватцем ДТП може

бути пішохід, водій транспортного засобу, технічна несправність

транспортного засобу, несприятливі дорожні та погодні умови. Згідно правил

дорожнього руху до дорожньо-транспортних пригод не відноситься пригоди,

які трапилися з тракторами та іншими транспортними механізмами при

виконанні ними різних сільськогосподарських технологічних процесів. Крім

того, до ДТП не відносяться і події, які трапилися в екстремальних ситуаціях

таких як пожежі.

Природа виникнення дорожньо-транспортної пригоди дуже проста.

Спочатку виникає небезпечна дорожня ситуація, в якій водій повинен
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прийняти правильне та, саме головне, швидке рішення. Рішення має полягати

в уникненні такої дорожньо-транспортної пригоди. Якщо із-за якоїсь

причини рішення не прийнято або прийняте помилкове рішення, або

прийняти рішення, а транспортний засіб умовно його «не виконав», то

наступає друга фаза – виникнення аварійної ситуації, в якій неможливо

уникнути дорожньо-транспортної пригоди. Це означає, що водій свідомо

розуміє, що, наприклад, неможливо уникнути зіткнення транспортних

засобів чи наїзду на будь-яку перешкоду, в тому числі й пішоходів. При

цьому водій намагається використати всі можливі засоби щоб уникнути

такого зіткнення.

Якщо аналізувати статистику ДТП, то можна констатувати, що

приблизно 5% з них мають непереборну силу. Це означає, що в такій ситуації

водій, причому досвідчений, не міг уникнути дорожньо-транспортної

пригоди. Решту з 95 відсотків всіх ДТП виникають із-за низької кваліфікації

водіїв, не дисциплінованості пішоходів, поганого технічного стану

транспортних засобів, незадовільних дорожніх умов та дорожньої

обстановки, відверто неправильної організації дорожнього руху, при якій

водіїв технічні засоби організації дорожнього руху вводять в оману, із-за

неправильного транспортування різного роду вантажів, які порушують

стійкість транспортних засобів або самовільно падають з кузова

транспортного засобу. І таких причин можна назвати ще багато, але ми

навели основні з них.

Ми сказали, що природа виникнення ДТП досить проста, але водночас

вона є і складною, оскільки тут певним чином співпадають кілька

випадковостей, і як явище резонансу викликають дорожньо-транспортну

пригоду. Тому вивченню причин та наслідків дорожньо-транспортних пригод

потрібно приділяти досить серйозну увагу. Вивчення ДТП потрібне з тою

метою, щоб можна було спрогнозувати можливість виникнення такої

ситуації у різних обстановках. Така інформація вкрай необхідна для

відпрацювання рекомендацій та вживання запобіжних заходів щодо
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можливості виникнення ДТП. Тому розроблено ряд методів, які дозволяють

якісно вивчати дорожньо-транспортні пригоди. До таких методів відносять

кількісний, якісний та топографічний.

Використовуючи різні теорії, наведемо деякі показники відносної

аварійності




L
n

Kа
ДТП , (1.7)

де встановлена кількість дорожньо-транспортних пригод за певний

період.

Визначений підсумований пробіг технічних транспортних засобів за

такий же період, що визначний в кілометрах.

З аналізу наведеної залежності можна констатувати, що при

використанні такого показника не буде враховано інтенсивність дорожнього

руху на розглядуваний ділянці дороги. Цей показник є досить важливим,

тому що стає зрозумілим те, що при підвищенні інтенсивності руху

імовірність виникнення ДТП зростає. Причини можуть бути

найрізноманітніші, наприклад, в транспортних потоках підвищується

ймовірність того, що збільшується кількість некваліфікованих водіїв,

можлива більша кількість несправних технічних засобів і так далі. Тому для

врахування інтенсивності руху використовують річний показник на заданій

ділянці дороги чи магістралі та приводять його до одного мільйона км

пробігу. Такий показник аварійності визначають за наведеною нижче

залежністю

lN
n

Kа 


 
365

10 ДТП
6

, (1.8)

тут визначено середньодобову інтенсивність руху N , авт/доб;
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l визначена довжина ділянки руху.

Якщо проаналізувати наведені вирази коефіцієнтів відносної

аварійності, то можна сказати, що визначені числові значення не враховують

ступені важкості дорожньо-транспортної пригоди. А цей показник є немало

важливим. Що тут мається на увазі? Наприклад, розглядаємо перехрестя на

якому часто трапляються зіткнення транспортних засобів при здійсненні

якогось конкретного маневру. До показника аварійності це зараховується як

дорожньо-транспортна пригода, але насправді наслідки від такої дорожньо-

транспортної пригоди є мінімальними чи незначним. На противагу цьому є,

наприклад перехрестя, на яких значно рідше трапляються дорожньо-

транспортні пригоди, але кожного разу наслідки їх є глобальними.

Тому при розробці теорії оцінки дорожньо-транспортних пригод варто

використовувати коефіцієнти ваги дорожньо-транспортної пригоди. Такі

коефіцієнт можна визначати за співвідношенням числа загиблих до

поранених. Його вираз наведемо нижче.




p
T n

n
K з . (1.9)

Далі наведемо вираз, який характеризує наслідки від дорожньо-

транспортної пригоди




ДТП
T n

n
K з' , (1.10)




ДТП

p
T n

n
K '' , (1.11)

 

 


ДТП

p
T n

nn
K з''' , (1.12)
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тут маємо  зn наведене число загиблих при ДТП,

 pn число поранених при ДТП.

Також може бути уточнене визначення таких показників, наприклад,

оцінено наслідки від кожного виду ДТП.

При оцінці дорожньо-транспортної пригоди визначають втрати, які при

цьому виникли. Для цього використовують різні методики, переважна їх

більшість базується визначенні прямих втрат та непрямих. Наприклад,

наведемо характеристику прямих втрат: пошкодження чи знищення різного

роду матеріальних цінностей:

пошкодження транспортних засобів,

пошкодження технічних засобів регулювання дорожнього руху,

витрати на лікування та реабілітацію потерпілих,

компенсація родинам при різних втратах,

перевитрата паливно-мастильних матеріалів та втрати ресурсу

транспортних засобів, які перебувають в заторах.

З іншого боку до непрямих витрат можна віднести втрати, які мають

віддалені наслідки. Сюди можна віднести втрату працездатності і т.д.

Тому найефективніше оцінити коефіцієнт аварійності інтегральні

показники

Nl

nP
K Ii

ii

I 






365

5

, (1.13)

N
nP

K ii
I 




365
' , (1.14)

де ДТПвагипоказникиiP ;
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збиткомимматеріальнз11 P ;

ямипошкодженнтілеснимилегкимиз2,12 P ;

тіінвалідноспоявамии,пораненнямз283 P ;

людинидорослоїзагибеллюізДТП814 P ;

дитинизагибеллюізДТП1065 P ;

рікзагрупиївідповідноДТПкількість..... 5 nn ;

авт./добу.тис.потоку,готранспорностьінтенсивніN

Щоб розуміти, що таке інтенсивність руху наведемо деякі світлини,

рис. 9-11.

Рисунок 9 – Висока інтенсивність транспортного потоку

Далі наведемо середню інтенсивність транспортного потоку, рис. 10.
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Рисунок 10 – Середня інтенсивність транспортного потоку

І також покажемо низьку інтенсивність ТЗ, рис. 11.

Рисунок 11 – Низька інтенсивність транспортних засобів на дорозі

Визначимо добову інтенсивність руху транспортних потоків на

кожному з досліджуваних перехресть.
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Для перехрестя №2

2423212   NNNN , (1.15)

де 21N – інтенсивність руху на дузі мережі 1-2;

23N – інтенсивність руху на дузі мережі 3-2;

24N – інтенсивність руху на дузі мережі 4-2.

Тоді інтенсивність 2N буде становити

19008006005002 N авт./доб.;

Інтенсивність руху на перехресті №3

383534323   NNNNN , (1.16)

де .;/.80032 добавтN 

.;/.25034 добавтN 

.;/.15035 добавтN 

./.40038 добавтN 

Остаточно визначаємо значення 3N .

./.16004001502508003 добавтN 

Розглядаємо перехрестя під номером 4

464543424   NNNNN , (1.17)
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тут .;/.50042 добавтN 

.;/.45043 добавтN 

.;/.60045 добавтN 

./.55046 добавтN 

Тоді

./.21005506004505004 добавтN 

Перехрестя №5

575654535   NNNNN , (1.18)

де .;/.25053 добавтN 

.;/.55054 добавтN 

.;/.50056 добавтN 

./.60057 добавтN 

Розрахуємо значення

./.19006005005502505 добавтN 

Для перехрестя №6

6765646   NNNN , (1.19)

де .;/.50064 добавтN 

.;/.60065 добавтN 

./.35067 добавтN 

Розрахуємо значення
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./.14503506005006 добавтN 

Перетин доріг під номером 7

797876757   NNNNN , (1.20)

де

.;/.55075 добавтN 

.;/.40076 добавтN 

.;/.35078 добавтN 

./.50079 добавтN 

Підставляємо значення

./.18005003504005507 добавтN 

Восьме перехрестя

8987838   NNNN , (1.21)

тут .;/.30083 добавтN 

.;/.45087 добавтN 

./.5089 добавтN 

Тоді

./.10002504503008 добавтN 

Дев’яте перехрестя

98979   NNN , (1.22)

де .;/.40097 добавтN 
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./.25098 добавтN 

Розрахуємо значення інтенсивності

./.6502504009 добавтN 

Визначаємо показник відносної аварійності на кожному перехресті:

i

нДТПі
ai N

кn
K





365

10 6

, (1.23)

де

ДТПіn - кількість ДТП за рік на перехресті і, од;

нк - коефіцієнт добової нерівномірності руху = 0,1;

іN - інтенсивність руху на перехресті і, авт./доб.

– перехрестя №2

29,0
1900365

101,02 6

2 



aK ;

– №3

37,1
1600365

101,08 6

3 



aK ;

– №4

65,0
2100365
101,05 6

4 



aK ;

– №5
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29,0
1900365

101,02 6

5 



aK ;

– №6

83,2
1450365

101,015 6

6 



aK ;

–№7

06,1
1800365

101,07 6

7 



aK ;

– №8

01,3
1000365

101,011 6

8 



aK ;

–№9

0
650365
101,00 6

9 



aK .

Занесемо розраховані дані до таблиці 1
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Таблиця 1 – Підсумкова таблиця

Перехрестя Добова

інтенсивність

руху,авт./доб

Кількість

ДТП за рік

на

перехрестях

Показник

відносної

аварійності

2 1900 2 0,29

3 1600 8 1,37

4 2100 5 0,65

5 1900 2 0,29

6 1450 15 2,83

7 1800 7 1,06

8 1000 11 3,01

9 650 0 0

Рисунок 12 – Добова інтенсивність руху автомобілів
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Рисунок 13 – Кількість ДТП за рік на перехрестях

Рисунок 14 – Показник відносної аварійності

2.2 Інтенсивність руху для ділянок мережі

Визначимо інтенсивність руху для ділянок мережі за залежністю
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./.110060050021 добавтN  ;

./.140060080032 добавтN  ;

./.130080050042 добавтN  ;

./.70025045043 добавтN  ;

./.40015025053 добавтN  ;

./.70040030083 добавтN  ;

./.115060055054 добавтN  ;

./.105055050064 добавтN  ;

./.110050060065 добавтN  ;

./.115060055075 добавтN  ;

./.75035040076 добавтN  ;

./.80035045087 добавтN  ;

./.90050040097 добавтN  ;

./.50025025098 добавтN 
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Рисунок 15 – Інтенсивність руху для ділянок мережі

2.3 Визначення показників відносної аварійності ділянок

транспортної мережі

Визначаємо показники відносної аварійності для кожної ділянки:

jai

нjДТПi
jai N

кn
K




 




365
106

; (1.25)

jijai

нjДТПi
jai lN

кn
K




 




365
106

; (1.26)

де
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
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jil  - довжина дуги, км.

ji

jДТПi
jai l

n
K




  . (1.27)

5,0
1100365

101,02 6

21 



aK ;

8,0
1400365

101,04 6

32 



aK ;

4,0
1300365

101,02 6

42 



aK ;

4,0
700365
101,01 6

43 



aK ;

7,2
400365
101,04 6

53 



aK ;

7,2
700365
101,07 6

83 



aK ;

19,1
1150365

101,05 6

54 



aK ;

0,1
1050365

101,04 6

64 



aK ;

0
1100365

101,00 6

65 



aK ;
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5,0
1150365

101,02 6

75 



aK ;

65,3
750365
101,010 6

76 



aK ;

0,3
800365
101,09 6

87 



aK ;

2,1
900365
101,04 6

97 



aK ;

6,1
500365
101,03 6

98 



aK .

Покажемо отримані результати на діаграмі, рис. 16.

Рисунок 16 – Показник відносної аварійності , ДТП/1 млн. авт
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Визначимо показник відносної аварійності, ДТП/1 млн. авт . км

4,0
2,11100365

101,02 6

21 



 aK ;

98,0
8,01400365

101,04 6

32 



 aK ;

2,0
3,21300365

101,02 6

42 



 aK ;

2,0
6,1700365

101,01 6

43 



 aK ;

2,1
3,2400365

101,04 6

53 



 aK ;

1,2
3,1700365

101,07 6

83 



 aK ;

0,2
6,01150365

101,05 6

54 



 aK ;

3,0
4,31050365

101,04 6

64 



 aK ;

0
6,11100365

101,00 6

65 



 aK ;

8,0
6,01150365

101,02 6

75 



 aK ;
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7,1
1,2750365

101,010 6

76 



 aK ;

3,1
4,2800365

101,09 6

87 



 aK ;

0,2
6,0900365

101,04 6

97 



 aK ;

5,0
6,3500365

101,03 6

98 



 aK .

Покажемо результати в графічній інтерпретації, рис. 17.

Рисунок 17 – Показник відносної аварійності, ДТП/1 млн. авт . км
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Визначимо показник відносної аварійності, ДТП/км

7,1
2,1

2
21  aK ;

5
8,0

4
32  aK ;

9,0
3,2

2
42  aK ;

6,0
6,1

1
43  aK ;

7,1
3,2

4
53  aK ;

4,5
3,1

7
83  aK ;

3,8
6,0

5
54  aK ;

18,1
4,3

4
64  aK ;

0
6,1

0
65  aK ;

3,3
6,0

2
75  aK ;
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8,4
1,2

10
76  aK ;

8,3
4,2

9
87  aK ;

7,6
6,0

4
97  aK ;

8,0
6,3

3
98  aK .

Покажемо результати на графіку, рис. 18.

Рисунок 18 – Показник відносної аварійності, ДТП/км
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3. БЕЗПЕКА ЖИТТЄДІЯЛЬНОСТІ, ОСНОВИ ОХОРОНИ ПРАЦІ

3.1. Обов’язки працівників щодо охорони праці

Найголовнішим обов’язком працівника є неухильне дотримання вимог

законодавчих та нормативних актів з охорони праці за своїм фахом, що є

запорукою предметної діяльності без травм і аварій та будь-якого

ушкодження здоров’я. Працівник має [24]:

- дбати про особисту безпеку та здоров’я;

- знати й виконувати вимоги інструкцій за фахом та нормативно-

правові акти з охорони праці;

- проходити у встановленому порядку навчання, попередні та

періодичні медичні огляди;

- підтримувати вимоги трудової і технологічної дисципліни, які

встановлюють правила виконання робіт і поведінки у виробничих

приміщеннях та на території підприємства.

Взаємовідносини між роботодавцем і працівниками підприємства

визначено у КЗпП (р. XII ст. 243-251). Інтереси працівників на виробництві

представляють професійні спілки у галузі виробничої діяльності, побуту і

культури.

За порушення законодавчо-правових актів з охорони праці працівник

несе відповідальність. Роботодавець може застосовувати дисциплінарне

стягнення у вигляді догани або звільнення від займаної посади. За кожне

порушення може застосовуватися лише одне стягнення, яке має

оголошуватися у наказі і повідомлятися працівникові під розписку, або інші

відповідні види впливу.
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У Законі "Про охорону праці" (ст. 4) визначаються такі основні

принципи державної політики в галузі охорони праці [25]:

- пріоритет життя і здоров’я працівників, повна відповідальність

роботодавця за створення належних, безпечних і здорових умов праці;

- підвищення рівня промислової безпеки шляхом забезпечення

суцільного технічного контролю за станом виробництва, технологічних

процесів і продукції, а також сприяння підприємствам у створенні ними

безпечних та нешкідливих умов праці;

- комплексне розв’язання завдань охорони праці на основі

загальнодержавних галузевих, регіональних програм з охорони праці та з

урахуванням інших напрямів економічної і соціальної політики, досягнень у

галузі науки і техніки та охорони навколишнього середовища;

- соціальний захист працівників: повне відшкодування шкоди особам,

які потерпіли від нещасних випадків на виробництві та професійних

захворювань;

- установлення єдиних вимог з охорони праці для підприємств та

суб’єктів підприємницької діяльності незалежно від форм власності та видів

діяльності;

- адаптація трудових процесів до можливостей працівника з

урахуванням рівня його здоров’я та психологічного стану; використання

економічних методів управління охороною праці, участь держави у

фінансуванні заходів щодо охорони праці, залучення добровільних внесків та

інших надходжень на ці цілі, отримання яких не суперечить чинному

законодавству;

- інформування населення, проведення навчання, професійної

підготовки і підвищення кваліфікації працівників з питань охорони праці;

забезпечення координації у діяльності органів державної виконавчої влади,

установ, організацій, об’єднань громадян що розв’язують проблеми охорони

здоров’я, гігієни та безпеки праці, співробітництво та проведення

консультацій між роботодавцями та працівниками, між усіма соціальними
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групами під час прийняття рішень з охорони праці на місцевому та

державному рівнях;

- використання світового досвіду організації роботи щодо поліпшення

умов і підвищення безпеки праці на основі міжнародного співробітництва.

3.2. Розробка заходів підвищення безпеки руху

Зростання об’ємів руху транспорту на вулицях міст, підвищення

динамічних якостей машин, збільшення експлуатаційної швидкості

вимагають безперервного зростання забезпечення безпеки руху і

попередження дорожньо-транспортних подій.

До дорожньо-транспортних подій прийнято відносити зіткнення

транспортних засобів між собою, наїзди їх на перешкоди (інженерні споруди

вулиць і доріг, транспортні засоби, що нерухомо стоять), наїзди

транспортних засобів на пішоходів, падіння пасажира з рухомої машини,

зокрема при вході або виході з неї на зупинці, в результаті порушення правил

посадки, висадки, під'їзду і від'їзду від зупинки.

Правила технічної експлуатації тролейбуса - випробуванні керівним

документом, що визначає організацію руху, зміст пристроїв і основного

устаткування, що забезпечують експлуатацію тролейбуса, порядок роботи,

має рацію і обов'язки працівників транспортних підприємств. Правила

технічної експлуатації встановлюють норми, величини і якісні вимоги при

будівництві і змісті транспортних споруд, дорогий, рухомого складу,

сигнальних пристроїв, енергопостачання і іншого устаткування.

Вивчення і знання Правил технічної експлуатації, систематична

перевірка цих знань, дієвий контроль за їх дотриманням - одна з головних

умов безаварійної роботи міського транспорту.
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Правила дорожнього руху регламентують порядок руху транспортних

засобів по дорозі. Порушення цих правил, зневагу викладеними в них

вимогами неминуче приведуть до аварії. За всякі порушення правил

дорожнього руху водій транспортного засобу несе персональну

відповідальність.

Водій повинен уміти швидко ухвалювати рішення і виконувати їх в

складних, а іноді і небезпечних дорожніх умовах. Прояв нерішучості, страху

можуть привести до тяжких наслідків. Не менш важлива для водія якість -

самовладання, здатність не втрачатися при виникненні небезпеки, не

піддаватися паніці. Разом з тим водій тролейбуса під час роботи зобов'язаний

проявляти і обережність - дії, обумовлені відсутністю інформації про

обстановку, що створилася, і шляхи розвитку події.

Важливе значення для забезпечення безпеки руху має реакція водія.

Час реакції залежить від професійного навику водія, фізичного і нервово-

психічного стану, а також від самопочуття його у цей момент. Нормальним

часом реакції вважається 0,8 с.

При роботі за кермом тролейбуса нервова система водія постійно

випробовує підвищене навантаження. Безперервний контроль і

спостереження, фізичне і моральне навантаження позначаються на стані

нервової системи водія і викликають стомлення. Стомлений організм реагує

ослабленням сприйняття зовнішніх сигналів і реакції на ці сигнали.

У великому місті водій транспорту протягом 1 год потрапляє близько

200 разів в нетипові ситуації, що вимагають від нього ухвалення рішень і їх

виконання. Справитися з таким навантаженням водій може тільки за умови,

що тролейбус добре керований. Мається на увазі не тільки технічний стан

тролейбуса, але і уміння водія управляти машиною, його здатність бачити і

передбачати дорожню обстановку, професійні якості водія.

Важливо навчитися користуватися гальмом і пам'ятати, що метою

гальмування є зниження швидкості, яке краще всього досягається

використанням електричного гальмування, що забезпечує в більшості
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випадків хорошу стійкість тролейбуса. При різкому пневматичному

гальмуванні навантаження переміститься на колеса веденого моста, і якщо

почнеться занесення тролейбуса при блокуванні коліс, то керовані колеса

почнуть виходити з-під контролю водія. Тому при користуванні

пневматичним гальмом рекомендується гальмувати короткими і несильними

натисненнями на педаль, що виключає тривале блокування коліс, а шини

зберігають повністю зчеплення з дорожнім покриттям. У випадках

екстреного гальмування не слід забувати, що, якщо тролейбус починає

заносити, потрібно відпустити гальмівну педаль і повертати рульове колесо у

бік занесення.

Чинники, що впливають на величину гальмівного шляху: швидкість

руху, технічний стан гальмівної системи, стан дорожнього покриття, погодні

умови, рельєф місцевості, навантаження і ступінь зносу протектора і тиск в

шинах.

Водій тролейбуса повинен не тільки добре знати, але і розуміти

правила дорожнього руху і бути пропагандистом цих правил. У комплекс

параметрів, що забезпечують високу безпеку руху, входять наступні:

багатогранна виховна робота, направлена на вироблення у водіїв високої

трудової і транспортної дисципліни; постійне вдосконалення майстерності

водіння і поповнення знань водіїв в області забезпечення безпеки руху;

вивчення причин дорожньо-транспортних подій; явна оцінка дій водіїв в

конкретних умовах події, громадське обговорення і засудження випадків

порушення окремими водіями правил дорожнього руху і трудової

дисципліни; глибоке і всестороннє вивчення експлуатованого рухомого

складу, сезонних особливостей його експлуатації і упроваджених

удосконалень; пропаганда передового досвіду окремих водіїв і цілих

маршрутів; конкурси з безпеки руху і змагання за роботу без дорожньо-

транспортних подій.
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ЗАГАЛЬНІ ВИСНОВКИ

Проведено оцінку та отримано значення абсолютних прискорень на

відповідних ділянках, а також швидкості розгону автомобіля на цих ділянках.

Знайдено значення можливої максимальної швидкості руху автомобіля,

при якому забезпечується стійкість автомобіля при засосі: визначено

максимальну швидкість руху автомобіля на першому повороті

6,91зV км/год;

– на другому повороті

1,78зV км/год;

– на третьому повороті

4,115зV км/год;

Визначимо максимальну швидкість руху автомобіля на першому

повороті

6,91зV км/год;

– на другому повороті

1,78зV км/год;

– на третьому повороті

4,115зV км/год;

Значення критичної швидкості автомобіля щодо перекидання:

3,154перV км/год;

така сама швидкість на другому повороті

5,132перV км/год;

– на третьому повороті

7,196перV км/год;

Визначено коефіцієнти безпеки для кожного з розглядуваних поворотів

визначеної ділянки дороги:

– перший поворот
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;763,0безK

;8,1безK

– другий  поворот

;65,0безK

;9,0безK

– третій поворот

;96,0безK

;96,1безK

Отримано результати добової інтенсивності руху автомобілів; кількості

ДТП за рік на перехрестях; показники відносної аварійності на

розглядуваних перехрестях:

Перехрестя Добова

інтенсивність

руху,авт./доб

Кількість ДТП за

рік на

перехрестях

Показник

відносної

аварійності

2 1900 2 0,29

3 1600 8 1,37

4 2100 5 0,65

5 1900 2 0,29

6 1450 15 2,83

7 1800 7 1,06

8 1000 11 3,01

9 650 0 0
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Отримано розрахункові значення інтенсивностей руху та коефіцієнти

аварійності на відповідних складних ділянках руху:

Дуга Добова

інтенсивність

руху,авт./доб

Довжина

дуги, км.
jaiK  , ДТП/

610 авт.

jaiK  , ДТП/ 610

авт.км.

jaiK  ,

ДТП/км.

1-2 1100 1,2 0,5 0,4 1,7

2-3 1400 0,8 0,8 0,98 5

2-4 1300 2,3 0,4 0,2 0,9

3-4 700 1,6 0,4 0,2 0,6

3-5 400 2,3 2,7 1,2 1,7

3-8 700 1,3 2,7 2,1 5,4

4-5 1150 0,6 1,19 2,0 8,3

4-6 1050 3,4 1,0 0,3 1,18

5-6 1100 1,6 0 0 0

5-7 1150 0,6 0,5 0,8 3,3

6-7 750 2,1 3,65 1,7 4,8

7-8 800 2,4 3,0 1,3 3,8

7-9 900 0,6 1,2 2,0 6,7

8-9 500 3,6 1,6 0,5 0,8
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