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РЕФЕРАТ

Бакалаврська робота складається із вступу, трьох розділів, висновків,

списку використаних джерел із    найменувань. Загальний обсяг

бакалаврської роботи становить         сторінки,         рисунків і          таблиць.

Мета і завдання дослідження. Метою роботи є підвищення безпеки

руху на нерегульованому перехресті доріг одного рівня в процесі зміни

організації дорожнього руху.

Для досягнення мети дослідження було поставлено та вирішено такі

завдання:

– вдосконалено перехрестя доріг де часто спостерігаються дорожньо-

транспортні пригоди;

– виконано спостереження за інтенсивністю руху на перехресті

відповідно до стандартних методик;

– побудовано картограми інтенсивності руху транспорту для

відповідних періодів пікових інтенсивностей;

– визначено коефіцієнт нерівномірності інтенсивності руху протягом

доби;

– побудовано схему конфліктних точок;

Об’єктом дослідження перетин доріг на одному рівні з підвищеною

зоною небезпеки.

Методи досліджень – використовували методи натурних

спостережень, що полягали у безпосередньому визначенні характеристик

дорожнього руху на досліджуваному перехресті.

Ключові слова: нерегульоване перехрестя, коефіцієнт аварійності,

конфліктні точки, інтенсивність руху, безпека руху, круговий рух.
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ВСТУП

Перетин дорожнього полотна різними учасниками дорожнього руху

завжди веде за собою підвищену небезпеку. Адже тут має бути чітко

визначений правилами механізм почерговості такого перетину. Жодних

конфліктних моментів не може виникати, коли всі учасники руху неухильно

дотримуються правил дорожнього руху. Але насправді поштовхом до

порушення умисного чи неумисно може бути, з одного боку, неуважність, а з

другого – незручність із-за довгого очікування своєї черги переїзду

перехрестя. Якщо із-за неуважності (не помітив знака 2.4 «Кінець головної

дороги») водій, який рухається другорядною дорогою, вважає, що він на

головній дорозі, а інший водій фактично є на головній дорозі і це є причиною

ДТП, то в другому випадку водій думає «я проскочу» перед транспортним

засобом, що рухається по головній дорозі. Наслідки на змушують чекати…

Звичайно, можна виділити ще і інші чинники, які є причинами

виникнення ДТП при переїзді перехресть. Так чи інакше, ДТП на

перехрестях трапляються набагато частіше, ніж на інших ділянках дороги.

Тому виконуючи дослідження в цьому спрямуванні було поставлено за мету

виконати аналіз конкретної ділянки дороги, де за статистикою

спостерігається підвищена аварійність, і на його основі запропонувати

альтернативні рішення, які знижуватимуть рівень аварійності та

підвищуватимуть комфорт перетину дороги всіма учасниками руху.

У зв’язку з цим в роботі пророблено ряд розрахунків та обґрунтувань

для покращення організації дорожнього руху на встановленій ділянці дороги.
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1. АНАЛІЗ ОБ’ЄКТУ ДОСЛІДЖЕННЯ

1.1 Актуальність проведеного дослідження

Дослідження, які проводяться в науковій роботі, повинні мати

підґрунтя, на основі якого розвивається вирішення проблематики. На жаль,

вдосконалення перехресть, які виконані на одному рівні для даного

дослідження базується на статистиці дорожньо-транспортних пригод, що там

спостерігаються. Аналізуючи таку статистику, видно, що перетин перехрестя

головної та другорядної доріг на одному рівні дуже часто супроводжується

дорожньо-транспортними пригодами із пошкодженням транспортних

засобів, а також, на жаль, із втратою життя на дорозі.  На рис. 1  показано

фотографії  ДТП, які виникли внаслідок порушення правил дорожнього руху

при переїзді перехрестя на одному рівні нерівнозначних доріг.

Рисунок 1 – Наслідки ДТП при переїзді досліджуваного перехрестя

Фактори, що спричинили такі наслідки не завжди мають доконану

основу. У багатьох випадках причиною виникнення дорожньо-транспортної

пригоди на даному перехресті є банальна неуважність водіїв транспортних

засобів. Проїжджаючи перехрестя, нерівнозначних доріг, тобто перетину

другорядною головної дороги,  водії перед перехрестям не зреагували на
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знаки пріоритету і кожен з них вважав, що він рухається головною дорогою.

Тому кожен з них думав, що водій, який рухається дорогою котру він

перетинає, повинен надати йому перевагу в русі.  І це є однією з основних

причин виникнення ДТП на цьому перехресті.

Тому для зниження аварійності на цій ділянці дороги, а також

прилеглих частин роз’їзду, необхідно більш детально дослідити

інтенсивність руху, залежності коефіцієнтів аварійності, швидкісний режим

тощо та запропонувати альтернативні рішення, щоб підвищити безпеку

проїзду цієї небезпечної ділянки дороги.

Зробимо короткий аналіз небезпечного перехрестя, рис. 2.

7
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Рисунок 2 – Схема небезпечного перехрестя з умовними позначеннями

Дорогу, що позначена цифрою два та вісім вважаємо головною та із

двостороннім рухом.

За аналізом транспорту, що курсує дорогою матимемо легкові

автомобілі складають шістдесят п’ять відсотків, вантажні – п'ятнадцять,

тролейбуси та автобуси – двадцять.
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Загалом ділянка дороги, що буде розглядатись в роботі схематично

може бути представлена так, рис. 3.

Рисунок 3 – Схематичне представлення небезпечної ділянки дороги

1.2 Аналіз існуючої організації дорожнього руху на визначеному

перехресті

Першим етапом дослідження є аналіз інтенсивності руху.

Найбільш ефективним методом визначення інтенсивності руху на

розглядуваному перехресті є побудова картограм інтенсивності руху за

спостереженнями, що тут проводились.

Якщо аналізувати напрямки, то найбільша інтенсивність виникає в

передвечірній час за напрямками: 2, 3, 4, 8.

Визначимо коефіцієнти нерівномірності відповідно до пікових годин

протягом доби ндК

впр

р
нд NNN

N
К





3

, (1)
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де рN – інтенсивність ранкова, авт/год; пN – полуднева, авт/год; вN –

вечірня, авт/год.

Коефіцієнт нерівномірності за часом доби (ранок, полудень, вечір)

визначимо для перехрестя в цілому, початку дороги та ділянки після

перехрестя [1, 2], рис. 2.

Рисунок 4 – Коефіцієнт нерівномірності за часом доби

За аналізом (рис. 4) можна констатувати, що нерівномірність

транспортного потоку протягом доби є несуттєвою.

На основі отриманих результатів побудуємо картограми інтенсивності

руху, рис. 5 [3].
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Рисунок 5 – Картограма інтенсивності руху за
спостереженнями 00:1000:7 

Рисунок 6 – Картограма інтенсивності руху за
спостереженнями 00:1400:11 
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Рисунок 7 – Картограма інтенсивності руху за
спостереженнями 00:1800:15 

Звідси випливає, що нам потрібно виконати ряд етапів проектування.

На першому етапі необхідно оцінити рівень організації дорожнього руху,

обміркувати, які заходи потрібно виконати для вдосконалення, а потім

провести  саме вдосконалення. За утвореною новою схемою проведемо

оцінювання рівня її ефективності.

1.3 Розрахунок швидкісного режиму одиночних автомобілів

Спочатку будемо оцінювати чи задовольняють заданій пропускній

здатності окремі елементи дороги на основі побудови і після зміни швидкості
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на прикладі руху одиночного автомобіля. Тут враховано параметри профілю

а саме поздовжнього профілю та плану. Крім того, швидкісний режим

розраховується за умови технічної пропускної здатності ділянки дороги і тут

не враховуються обмеження, які регламентуються дорожніми знаками [4-8].

Розрахункова модель будуємо окремо для кожного елементу дороги,

розбивши її відповідним чином на ділянки, рис. 8.

Рисунок 8 – Виділення однорідних за умовами ділянок для обчислення

швидкості руху одиночних автомобілів

Для визначення середньої швидкості автомобіля, який буде рухатися по

дорозі, що має двосторонній рух та виконана з поздовжнім ухилом за

наступною залежністю [3]

автл nnRiBV  3,108,100096,053,085,30,290 , (2.2)

де 0V – середня швидкість, км/год;

R – радіус дороги, м;

I – поздовжній ухил, %;

B – величина поперечного перетину дороги, м;

лn – частка легкових автомобілів в загальному потоці;

автn – те саме для автопоїздів.
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І: 65,0лn ; 0автn ; мR 100 ; мB 12 ; 0i ,

тоді

26,8165,08,101000096,01285,30,290 V км/год.

ІІ: 65,0лn ; 0автn ; мR 100 ; мB 12 ; 5i %, тоді

напрям 2 – 8:

76,10765,08,101000096,05053,01285,30,290 V км/год;

напрям 8 – 2:

76,10765,08,101000096,05053,01285,30,290 V км/год.

ІІІ: 65,0лn ; 0автn ; мR 100 ; мB 12 ; 0i

66,9665,08,101000096,01685,30,290 V км/год.

Виконаємо оцінку середньої  швидкості змішаного потоку

NKVV влп   , (3)

де влV – середня швидкість, яка розвивається транспортними засобами, коли є

тільки технічні обмеження;  – підсумковий коефіцієнт; K – поправочний

коефіцієнт [9];  – коефіцієнт складу руху [10]; N – пікова інтенсивність,

авт/год.

4321   (4)

де 1 – коефіцієнт подовжнього ухилу; 2 – коефіцієнт складу потоку; 3 –

коефіцієнт дорожніх умов і засобів організації; 4 – коефіцієнт впливу

розмітки [10].
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Визначимо цю швидкість відповідно на ділянках, рис. 9.

Рисунок 9 – Виділення однорідних за умовами ділянок для обчислення

швидкості руху змішаного потоку автомобілів

І: 11  ; 875,02  ; 75,03  ; 15,14  ; 0135,0 ;

92,192,11 K ;

75,015,175,0875,01  ;

10337723621823220070 N авт/год;

14,41103392,10135,075,090 пV авт/год.

ІІ: 68,01  ; 875,02  ; 75,03  ; 15,14  ; 0135,0 ;

32,221,192,11 K ;

51,015,175,0875,068,0  ;

10337723621823220070 N авт/год;

78,13103332,20135,051,090 пV авт/год.

ІІІ: 11  ; 875,02  ; 7,03  ; 15,14  ; 0135,0 ;

92,192,11 K ;

70,015,17,0875,01  ;

14347767576423664737621823220070 N

авт/год;

21,26143492,10135,07,090 пV авт/год.
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ІV: 11  ; 875,02  ; 75,03  ; 244,14  ; 0135,0 ;

92,192,11 K ;

81,0244,175,0875,01  ;

69457642366473200 N авт/год;

5,5569492,10135,081,090 пV авт/год.

Представимо графічну інтерпретацію, швидкісного режиму, рис. 10.

Рисунок 10 – Епюри швидкісного режиму руху на

досліджуваній ділянці
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2. ЗАХОДИ ІЗ ВДОСКОНАЛЕННЯ ТРАНСПОРТНОГО

ПРОЦЕСУ

2.1 Оцінка безпеки руху на небезпечному відрізку дороги

Заходи, які розробляються, для підвищення ефективності руху повинні

покращувати умови цього руху. До такого покращення як правило відносять:

підвищення середньої швидкості руху, зменшення часу на затримки та інші

заходи.

Ефективним є визначення коефіцієнтів безпеки у конфліктних точках,

що грунтується на графіках зміни швидкості руху, а також визначення

коефіцієнтів аварійності на основі даних по ДТП.

Підсумковий коефіцієнт аварійності визначається як добуток питомих

коефіцієнтів [9]:

jjитог КПК
18

1
 (5)

де jК – відношення кількості дорожньо-транспортних подій на 1 млн.

авт./км. пробігу на ділянці при існуючих параметрах плану і профілю вулиці

до кількості дорожньо-транспортних пригод на еталонній горизонтальній

прямій ділянці магістральної вулиці з двома смугами руху в кожному

напрямі, шириною проїжджої частини 15,5 м, резервною зоною 3,5 м,

шорстким покриттям протяжністю 150 м і освітленням 8 люкс.

Значення питомих коефіцієнтів аварійності для міських умов засновані

на статистиці дорожньо-транспортних пригод на магістральних вулицях міст

[4].
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Зміну значень питомих коефіцієнтів аварійності представимо у вигляді

гістограми, рис. 11.

Рисунок 11 – Значення питомих коефіцієнтів аварійності

на кожній з ділянок

Дорогу аналізуємо по кожному показнику, виділяючи однорідні за

умовами ділянки, рис. 9.

В кінцевому результаті визначаємо підсумкові коефіцієнти аварійності

за наведеною залежністю (5) та покажемо їх на графічному зображенні, рис.

12.
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Рисунок 12 – Підсумкові коефіцієнти аварійності по ділянках

Перепланування ділянок руху рекомендовано, коли коефіцієнт

аварійності перевищує значення двадцять п’ять.

Коли значення цього коефіцієнта перевищує шістдесят п’ять, то

виконують перебудову дороги в обхід міста.

Проміжне його значення вказує на те, що варто тут застосовувати

світлофорне регулювання, підземні пішохідні переходи тощо.

З рис. 12 бачимо, що ділянка 3 повинна бути перепроектована, ділянки

1, 2 потребує поліпшення ОДР.

При процесі реконструкції потрібно враховувати економічні чинники:

i
i

Т mМ П 


14

1
; (6)

підсТ
вар
підс КМK  , (7)

де im – коефіцієнти зміни вартості.

Якщо 15підсК , то аж тоді вводять поправку.

Такі коефіцієнти вираховують відповідно до ділянок:
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І:

37,136,10,101,11 ТМ ;

79,12336,9037,1 вар
підсK .

ІІ:

6,136,117,101,12 ТМ ;

86,6166,386,1 вар
підсK .

ІІІ:

19,181,036,10,108,13 ТМ ;

20,27274,22819,1 вар
підсK .

Тут приймаємо рішення, що спочатку перебудовуємо перехрестя, потім

суміжні ділянки та покращуємо умови безпеки руху.

2.2 Оцінка безпеки руху при перетині перехрестя на одному рівні

Визначимо коефіцієнт аварійності за статистикою одного року

71025 
r

iiii K
NMKq , (8)

де iK – значення аварійності в конкретній точці, де є конфлікт;

iM , iN – відповідна інтенсивність переміщення автомобілів, авт/доб;

rK – річна нерівномірності переміщення.

За виконаними спостереженнями викреслимо схему конфліктуючих

точок на перехресті, рис. 13.
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Рисунок 13 – Схема конфліктуючих точок

Враховуючи інтенсивність руху на перехресті та відносну аварійність

конфліктної точки, прийнявши коефіцієнт нерівномірності руху протягом

року 0,1, визначимо коефіцієнти небезпеки конфліктних точок за (8), рис. 14.

Рисунок 14 – Коефіцієнти небезпеки конфліктних точок
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Ступінь небезпеки транспорту на перехресті виміряють показником

безпеки руху. Такий показник приведений до чисельності ДТП, що припадає

на 10 млн. автомобілів, які рухалися даним перехрестям

25)(
107





NM

KGK r
a , (9)

де 



n

i
iqG

1
– річний ймовірнісний показник ДТП;

n– розрахована кількість конфліктних точок;

M – інтенсивність руху, що визначається для головної дороги, авт/доб;

N – те ж для другорядної дороги;

rK – коефіцієнт, що визначає річну нерівномірності руху.

Підставляючи значення у залежність (9), отримаємо

.24,87aK

Виходячи з цього, та враховуючи умову 12aK , таке перехрестя

дороги на одному рівні визначається як «надто небезпечне».

2.3 Визначення пропускної спроможності досліджуваної ділянки

Пропускна спроможність перехрестя у зворотному (другорядному

напрямку) визначається
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гргргр ttt

голдр (10)

де голN – інтенсивність руху, що визначається для головної дороги;

і – показник експоненти;

грit ,  – відповідно граничний, середній часові інтервали між автомобілями,

4 с;

1 , 2 , 3 – коефіцієнти, що характеризують транспортний потік.


j

jгол NN (11)

3600
гол

i
N

 (12)

Для інтенсивності до 500 автомобілів, її значення визначають за

залежністю











 







е
еNN

грt

голдр 1
' . (13)

А вибираємо з ряду [9]. За величиною коефіцієнта А можуть бути визначені

коефіцієнти В і 1 . Коефіцієнт С визначається як А+В+С=1. Коефіцієнти 2

= 3,5 і 3 =5,7.

Час середньої затримки автомобіля для 2-го напрямку

iнiнiннi tttt 321  , (14)

де iнt 1 – час очікування
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 
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
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


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0

0
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k
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гр
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k
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грtа

iн

k
tа
k

tа
е

t
гр






, (15)

де а – параметр розподілу інтервалів: 1а , якщо 139,0 авт/с; 2а ,

якщо0,139 авт/с 222,0  авт/с; 3а , якщо 222,0 авт/с.

iнt 2 – середня затримка авто, c:

012 ntt iHiH  , (16)

де 0n – середнє значення кількості автомобілів, які перебувають в черзі на 2-

му напрямку, авт.:

дрi
iн

дрi

t
n








1

0 1 , (17)

де дрi – інтенсивність на напрямку I, авт/с (при дрiiнt  1/1 чи дрin 6000  ,

звідси дрin 6000  ).

iнt 3 – цей час порівняно малий, ним нехтуємо.

Розглядаємо перший напрямок та першу годину руху на ньому

Якщо 1і 1463411298  NNNглi авт/год, тоді

0406,0
3600
146

i .

При лівому повороті 10грit с. Інтервал часу дорівнює 4 с.

При умові 500глiN авт/год використовуємо залежність (13).
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38,649
72,21

72,2146' 40406,0

100406,0











 



дрN авт/год.

Тоді при цих умовах час очікування

3416,2

!0
)100406,01(04,0

!1
)100406,01(

!0
)100406,01(72,2

0

10
100406.01

1 











 









iHt с.

Кількість автомобілів, що знаходяться в черзі

0322,0
3600

48
34,2

1
3600

48
0 


n авт.

Затримка при цьому

0755,00322,034,22  iHt с.

І відповідно:

4171,20755,034,2  Hit с.

За тим самим алгоритмом визначаємо втiN' і Hit щодо решту

напрямків в, результати розрахунків зведені до таблиць додатку А.

Сумарна затримка автомобілів Т (авт/год) за рік на досліджуваному

перетині доріг занесемо табл. 1.
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Таблиця 1 – Зведена таблиця результатів розрахунку нерегульованого

перехрестя

Для напрямків 4 і 10, що визначені як другорядні (рис. 2) є утворено

багато головних. Це є основною причиною довготривалих очікувань.

По головних напрямках автомобілі рухаються без затримок, їх пропуск

характеризується технічними параметрами ділянки перехрестя

Пропускна здатність такої ділянки дороги, авт/год



26

1
01000

д
мн L

VКР 
 , (18)

де мнК – коефіцієнт багатополосності ( 9,1мнК – 2 полоси, 2,7 – 3 полоси,

3,5 – 4 полоси);

0V – швидкість руху, км/год;

дL – величина динамічного габариту автомобіля, який визначається

a

е

рорд l
i

VК
ttVL 












 1
)(81,92

6,3)(
6,3

2
0

0


, (19)

де орt – час усвідомлення водієм, с;

рt – час запізнення реакції водієм, приймають 1,5 с;

еК – реакція гальмівної системи, 1,4;

 – характеристика зчеплення з дорогою;

i – поздовжній ухил дорожнього полотна;

al – довжина конкретного автомобіля.

Час для орієнтування

)1( 3210 КККtt ор  , (20)

де 0t – мінімальна тривалість орієнтування;

1К – коефіцієнт, що враховує умови [9, 10].

Тоді динамічний габарит, що враховує складу транспортного потоку

адагдвлдлд LLLL  1 , (21)
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де длL , двL , даL – даний показник для легкових, вантажних автомобілів та

автобусів, м;

л , в , а – коефіцієнти їх в потоці.

Завантаженість дороги

P
NZ  , (22)

де N – інтенсивність руху автомобілів на визначеному перегоні, авт/год;

P – його пропускна здатність, авт/год.

Проведемо цю процедуру відповідно до рис. 8 в піковий час.

Час орієнтування водія:

  726,322,053,032,018,1 орt с.

І:

  14,1285,41
6,0254

6,3
26,814,1

5,1726,3
6,3
26,81

2












длL м;

  64,13071
6,0254

6,3
26,814,1

5,1726,3
6,3
26,81

2












длL м;

  64,133101
6,0254

6,3
26,814,1

5,1726,3
6,3
26,81

2












длL м.

Динамічний габарит автомобілів, де враховано склад транспортного

потоку
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615,1292,064,13315,064,13065,014,1281 дL м.

Пропускна здатність першої ділянки

72,1692
615,129

26,8110007,21 


Р авт/год.

Її завантаження

61,0
72,1692

1033
Z .

ІІ:

відповідно для розглядуваних напрямків два-вісім:

    7,975,41
5,06,0254

6,3
76,544,1

5,1726,3
6,3
76,54

2














длL м;

    65,8871
5,06,0254

6,3
76,544,1

5,1726,3
6,3
76,54

2














длL м;

    65,91101
5,06,0254

6,3
76,544,1

5,1726,3
6,3
76,54

2














длL м.

Аналогічно динамічний габарит

132,952,065,9115,065,8865,07,9782 
дL м.

Пропускна здатність

17,1554
132,95

76,5410007,282
2 


Р авт/год.
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Завантаженість

66,0
17,1554

1033
Z .

ІІІ:

відповідно для розглядуваних напрямків два-вісім:

    32,2115,41
5,06,0254

6,3
76,1074,1

5,1726,3
6,3
76,107

2












длL м;

    82,21371
5,06,0254

6,3
76,1074,1

5,1726,3
6,3
76,107

2












длL м;

    82,216101
5,06,0254

6,3
76,1074,1

5,1726,3
6,3
76,107

2












длL м.

795,2122,082,21615,082,21365,032,21128 
дL м.

29,1367
795,212

76,10710007,228
2 


Р авт/год.

75,0
795,1367

1033
Z .

ІV:

  44,1525,41
6,0254

6,3
66,964,1

5,1726,3
6,3
66,96

2












длL м;

  94,15471
6,0254

6,3
66,964,1

5,1726,3
6,3
66,96

2












длL м;
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  94,157101
6,0254

6,3
66,964,1

5,1726,3
6,3
66,96

2












длL м.

915,1532,094,15715,094,15465,044,152 дL м.

031,2198
915,153

66,9610005,34 


Р авт/год.

31,0
031,2198

694
Z .

Отже, аналіз проведено, необхідні показники знайдено.

2.4 Пропозиції щодо вдосконалення організації дорожнього руху та

їх реалізація

Провівши аналіз умов руху на розглядуваному перехресті, виникає

необхідність його удосконалення.

Для проведення таких заходів на основі знайдений коефіцієнтів

завантаження дороги будемо виконувати наступні операції:

найдоцільніше на такій дорозі облаштувати кільцевий рух з побудовою

острівця;

при організації каналізованого руху необхідно облаштувати осьову

розмітку та утворити острівці на другорядній дорозі;

потрібно приділити увагу безпеці та зручності автобусних зупинок та

освітленню небезпечних ділянок дороги.
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За коефіцієнтом аварійності 24,87аК дане перехрестя вважається

дуже небезпечним. Найбільш дієвим рішенням є організувати його в

кільцевий рух, облаштувавши острівець діаметром 30 м, ширину смуги для

руху закладаємо 6м та дві таких смуги.

Спостереження вказують на те, що інтенсивність руху пішоходів

складає 4858 чол./доб., автомобілів – 13148 авт/доб.

За проведеним аналізом інтенсивності руху знайдені показники

свідчать про те, що на даному перехресті варто облаштувати підземні або

надземні пішохідні переходи. Розміщення даної дороги вказує на те, що тут

вигідніше облаштувати підземні пішохідні переходи.

Нанесення дорожньої розмітки потрібно виконати відповідно до

стандартів та на всій проїжджій частині у прямому та зворотному напрямках

руху. Це дозволить правильно напрямити транспортні потоки, що

підвищують швидкість руху на цій небезпечній ділянці дороги.

Крім того в пору поганої видимості безпеку руху підвищує

використання штучного освітлення. Такий аналіз було зроблено на епюрах

швидкості руху. Було прийнято рішення відповідно до проектного значення

освітленості 8 люкс на перехресті будуть встановлені стовпи з ліхтарями

освітлення з кроком 100 м. На примикаючих ділянках такі стовпи можуть

розміщуватись з кроком 200 м. Попередній аналіз вказує на те, що розроблені

заходи мають суттєво підвищити безпеку проїзду такого перехрестя, а також

значно знизити число конфліктних точок.

2.5 Оцінка ефективності та безпеки запропонованих змін

Виконаємо оцінку швидкісного режиму потоків транспорту. Їх середня

швидкість руху у необтяжених умовах визначається за залежністю (3).
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І: 11  ; 875,02  ; 75,03  ; 15,14  ; 0135,0 ;

46,1192,176,0 K ;

75,015,175,0875,01  ;

10337723621823220070 N авт/год

14,47103346,10135,075,090 пV авт/год.

ІІ: 68,01  ; 875,02  ; 75,03  ; 15,14  ; 0135,0 ;

77,121,192,176,0 K ;

51,015,175,0875,068,0  ;

10337723621823220070 N авт/год

22,21103377,10135,051,090 пV авт/год.

ІІІ: 11  ; 875,02  ; 9,03  ; 15,14  ; 0135,0 ;

46,192,176,0 K ;

90,015,19,0875,01  ;

14347767576423664737621823220070 N авт/год

74,52143446,10135,09,090 пV авт/год.

ІV: 11  ; 875,02  ; 75,03  ; 15,14  ; 0135,0 ;

92,192,162,0 K ;

75,015,175,0875,01  ;

69457642366473200 N авт/год

35,5669419,10135,075,090 пV авт/год.

На основі отриманих даних вималюємо епюри швидкісного режиму,

рис. 15.
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Рисунок 15 – Швидкісний режим на досліджуваній

ділянці дороги після її вдосконалення

Проаналізуємо ступінь безпеки руху на досліджуваній ділянці дороги.

Скористаємося залежністю (5).

Підсумкові коефіцієнти аварійності значно знизилися: ділянка 1 –

31,33; ділянка 2 – 33,79; ділянка 3 – 24,66; ділянка 4 – 4,45.

Аналізуючи отримані дані можна зробити висновки, що проведення

заходів щодо удосконалення організації руху дозволяє значно понизити

коефіцієнти аварійності для всіх ділянок дороги.

Оцінимо безпеку руху на перетинах на одному рівні. Схема

розташування конфліктних точок на перетині автомобільних доріг в одному

рівні показана на рис. 16.
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Рисунок 16 – Схема конфліктних точок на кільцевому перетині

автомобільних доріг на одному рівні

Коефіцієнти  небезпеки конфліктної точки розраховуємо за формулою

(8), ступінь небезпеки перетину визначаємо за формулою (9), отримуємо

.3,6аК

В результаті розрахунку отримано зниження точок що конфліктують з

32 до 20. В свою чергу, показник аварійності знизився з 87,24 до 6,3, що

дозволяє вважати таке перехрестя малонебезпечним.

Остаточно приймаємо кільцевий рух на даному перехресті, який

зображено схемою, рис. 17.
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3. БЕЗПЕКА ЖИТТЄДІЯЛЬНОСТІ, ОСНОВИ ОХОРОНИ ПРАЦІ

3.1 Розробка основних положень інструкції з попередження

дорожньо-транспортних пригод

1. Загальні положення.

1.1. Інструкція з попередження дорожньо-транспортних пригод

визначає основні положення щодо змісту, методів, формами і порядку роботи

для створення безпеки дорожнього руху у підвідомчих організаціях.

1.2. Ця інструкція обов'язкова для всіх підвідомчих організацій, які

мають автомобілі, трактори і самохідні машини (у подальшому рухомий

склад).

1.3. Попередження дорожньо-транспортних пригод є однією з основних

сторін діяльності всіх підрозділів і служб.

1.4. Керівники організацій несуть персональну відповідальність за весь

комплекс робіт із створення безпеки дорожнього руху і залучають до цієї

роботи відповідні служби організації.

1.5. Робота з попередження і обліку дорожньо-транспортних пригод в

організації проводиться службою безпеки дорожнього руху (відповідальною

особою) у тісній взаємодії з органами Державної автомобільної інспекції та

при активній участі громадськості.

1.6. Всі накази, розпорядження, заходи з питань забезпечення безпеки

дорожнього руху і попередження дорожньо-транспортних пригод, які

видаються у підвідомчих організаціях, повинні відповідати Закону України

«Про дорожній рух», правилам дорожнього руху та іншим нормативним

документам і цій інструкції.

2. Основні завдання з попередження дорожньо-транспортних пригод.



37

Роботу з попередження дорожньо-транспортних пригод в організації

очолює її керівник.

2.1. Основними завданнями організації з попередження дорожньо -

транспортних пригод є:

2.1.1. Удосконалення організації праці, відпочинку працівників,

особливо водіїв і працівників з ремонту рухомого складу.

2.1.2. Проведення службами і громадськими організаціями виховної

роботи, контролю за роботою водіїв на лінії, а також заходів, які

попереджують виникнення дорожньо-транспортних пригод та сприяють

зміцненню трудової дисципліни працюючих.

2.1.3. Забезпечення готовності рухомого складу шляхом своєчасного і

якісного проведення технічного обслуговування, ремонту, перевірки

технічного стану при випуску його на лінію і при поверненні в гараж та

забезпечення контролю за технічним станом на лінії.

2.2. Згідно покладених завдань керівник організації повинен:

2.2.1. Затверджувати щоквартальний план заходів організації з

попередження дорожньо-транспортних пригод, розроблений службою

безпеки дорожнього руху (відповідальною особою з безпеки дорожнього

руху) разом зі службою механіка і здійснювати постійний контроль за

виконанням службами і структурними підрозділами цього плану.

2.2.2. Вживати заходи щодо покращення умов праці, відпочинку водіїв

і працівників зайнятих ремонтом рухомого складу.

2.2.3. Організовувати проходження обов'язкового періодичного

медичного огляду водіїв, перед- і післярейсових медичних оглядів,

створювати необхідні умови для роботи медичного персоналу.

2.2.4. Удосконалювати форми та методи виховної роботи працівників

організації, узагальнювати і поширювати досвід роботи передових водіїв,

ремонтних працівників, пропагувати безаварійну роботу шляхом читання

лекцій, розповсюдження інформаційних бюлетенів, закріплювати молодих

водіїв за водіями-наставниками для інструктажу і стажування, проводити
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конкурси і місячники безпеки руху, представляти у встановленому порядку

до заохочення працівників, які успішно і добросовісно виконують свої

обов'язки.

2.2.4. Вживати заходи для покращення професіональної підготовки,

підвищення кваліфікації працівників, контролювати проведення з водіями,

автослюсарями та інженерно-технічними працівниками з безпеки

дорожнього руху технічного навчання, періодичних інструктажів.

2.2.5. Особисто проводити службове розслідування всіх дорожньо -

транспортних пригод, допущених працівниками організації; проводити

службове розслідування з випадків перебування водіями на робочому місці у

нетверезому стані і вживати до порушників заходи дисциплінарного впливу

згідно правил внутрішнього трудового розпорядку.

2.2.7. Організовувати облік дорожньо-транспортних пригод,

представляти звіти та інформацію про дорожньо-транспортні пригоди,

повідомлення про вжиті заходи з попередження дорожньо-транспортних

пригод у терміни, передбачені «Порядком обліку дорожньо-транспортних

пригод».

2.2.8. Безпосередньо керувати роботою служби безпеки дорожнього

руху (відповідальної особи з безпеки дорожнього руху), спрямовуючи

діяльність усіх служб і підрозділів організації на реалізацію заходів із

попередження дорожньо-транспортних пригод, надавати практичну

допомогу в організації і обладнанні кабінету (куточку) з безпеки дорожнього

руху, затверджувати план його роботи.

2.2.9. Видавати накази, розпорядження з попередження дорожньо -

транспортних пригод, передбачати у посадових інструкціях працівників, які

пов'язані із збереженням та експлуатацією рухомого складу, їх обов'язки і

відповідальність щодо забезпечення безпеки дорожнього руху.
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3.2 Безпека в надзвичайних ситуаціях при роботі автотранспорту

Всі надзвичайні ситуації техногенного характеру поділяються на:

- транспортні аварії, пожежі (вибухи);

- наявність у довкіллі шкідливих речовин понад ГДК (гранично

допустимі концентрації);

- аварії із загрозою викиду (викидом) ХНР і біологічних небезпечних

засобів;

- аварії з загрозою викиду (викидом) радіоактивних речовин;

- раптове руйнування будівель і споруд;

- аварії на системах життєзабезпечення;

- аварії на електроенергетичних спорудах;

- аварії на очисних спорудах, гідродинамічні аварії.

Транспортні аварії поділяються на аварії (катастрофи):

- на залізничному транспорті (товарних поїздів, пасажирських поїздів,

поїздів метрополітену);

- на автомобільному транспорті;

- на суднах (пасажирських, вантажних);

- на авіаційному транспорті (авіаційні катастрофи в аеропортах і

населених пунктах та поза ними);

- на транспорті з викидом (загрозою викиду) ХНР, РР і БНР;

- на міському транспорті;`

- на транспорті, в які потрапили керівники держави та народні

депутати.

Наявність в Україні розвиненої мережі транспортних комунікацій,

перевезення ними у великій кількості потенційно небезпечних речовин, стан

самих комунікацій і транспортних засобів часто стають загрозливими для

населення, економіки та природного середовища. Щорічно в Україні
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транспортом загального користування перевозиться понад 900 млн. т

вантажів (у тому числі небезпечних) і понад 3,0 млрд. пасажирів.

На залізничний транспорт припадає близько половини вантажних

перевезень, на автомобільний – 26 %, річковий і морський –14 %, авіаційний

– 10 %.

Зношення основних фондів залізничного транспорту є основною

причиною аварій і катастроф. Особливу тривогу викликає критичний стан

під'їзних залізничних колій, якими транспортуються СДОР, пожежо- та

вибухонебезпечні речовини.

На автомобільному транспорті щодня відбувається 95-100 ДТП, в яких

гине 18-20 і травмується понад 100 пасажирів.

Автотранспорт є джерелом істотного забруднення атмосферного

повітря, особливо у великих містах.

Заходи безпеки при виникненні аварійної ситуації чи аварії на

автомобільному транспорті:

 Не залишати машину до її зупинки. Дослідження показують, що в

цьому випадку шансів вижити у 10 разів більше, ніж при катапультуванні.

 Зберігати самовладання, управляти машиною до останньої

можливості.

 Зробити все, щоб уникнути зустрічного удару: кювет, паркан,

чагарник, навіть дерево.

 Якщо немає іншої можливості, перевести зустрічний удар в ковзний

бічний.

Коли удар не зупинити, найголовніше - перешкоджати своєму

переміщенню вперед і захистити голову. Для цього ногами впертися в

підлогу, руками, напружуючи всі м'язи, в рульове колесо, голову нахилити

вперед, між рук.

Водій повинен «застигнути» за кермом, намагаючись при цьому

пом'якшити майбутнє зіткнення.
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Пасажир повинен закрити голову руками і завалитися на бік,

притиснувшись до сидіння - це дозволить уникнути травм від удару об тверді

предмети. Пасажири, які знаходяться на задньому сидінні, повинні

постаратися впасти на підлогу.

Якщо з вами поруч дитина, його потрібно міцно притиснути, закрити

собою і так само впасти на бік. Найбільш небезпечне місце для пасажира -

переднє сидіння, тому ПДР забороняють перебувати там дітям до 14 років.

Після того, як удар стався, насамперед треба визначитися, де, в (якому

місці автомобіля) і в якому положенні ви знаходитесь, чи не горить, чи не

підтікає бензин (особливо при перекиданні). Залежно від ситуації рухайтеся

до виходу через двері або вікно. Якщо двері відразу не відкрилися,

намагатися натискати на них, швидше за все, це безглуздо, вони заклинені, і

треба, відкривати або розбивати вікна.

Якщо машина опинилася у воді.

Події на прибережних дорогах, паркування під занадто великим кутом,

помилки при маневрі, перевищення швидкості, сильний порив вітру при русі

по набережній або по мосту можуть стати причиною падіння автомобіля в

воду. Це тягне за собою наслідки, які особливо важкі в двох випадках: коли

знаходилися в машині отримали поранення або коли страх перед можливими

наслідками майже паралізує реакцію на події.

Якщо той, хто знаходиться всередині, не отримав пошкоджень під час

падіння у воду і зберігає спокій, він має достатньо часу, щоб вибратися зі

своєї «клітки». Найважливіше - зберегти здатність контролювати свою

поведінку у найважчій ситуації. Автомобіль не покидайте до моменту його

повного занурення у воду.

Опинившись у воді, машина якийсь час може триматися на

плаву. Буває достатньо кількох секунд, щоб з неї вискочити. Але двері

відкривати не слід - вода тут же хлине всередину, і автомобіль почне різко

занурюватися. Вибиратися потрібно через відкрите вікно.
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ЗАГАЛЬНІ ВИСНОВКИ

За результатами дослідження базової схеми перехрестя встановлено,

що підсумковий коефіцієнт аварійності для даної ділянки дороги

(перехрестя) становить 288,74, що відносить її до «дуже небезпечної». Таке

значення коефіцієнта для ділянки дороги, що проходить через перехрестя на

одному рівні, вказує на зміну організації дорожнього руху.

Із розрахунку коефіцієнта аварійності, що становить 24,87aK , даний

показник розрахований на 710 автомобілів, що рухаються перехрестям,

перехрестя вважається «дуже небезпечне».

Зроблений аналіз доводить, що на такому перетині доріг потрібно

змінити організацію дорожнього руху, причому така зміни полягає у

переплануванні.

Запропонована схема кругового руху на перехресті має позитивний

ефект: тут спостерігаємо зниження числа конфліктуючих точок з 32 до 20;

коефіцієнт аварійності знизився до 3,6aK . Тоді  це дозволить нам вважати

таке перехрестя «мало небезпечним». І таким чином досягається мета

проведення даного вдосконалення.
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ДОДАТОК А

Результати розрахунку швидкісного режиму перетину перехрестя

Таблиця А.1 – Результати розрахунку нерегульованого перехрестя для

часу з     7.00 до 8.00

№
напрямку грt , с

іN ,
авт/
год

голN ,
авт/
год

i ,
авт/год дрN ' ,

авт/год iHt 1 , с іn0 ,авт iHt 2 , с Hit ,с

1 10 48 146 0,0406 649,3786 2,3416 0,0322 0,0755 2,4171

4 10 144 402 0,1117 364,8753 8,4192 0,5078 4,2750 12,6942

5 4 37 360 0,1000 731,4073 0,9220 0,0096 0,0088 0,9308

6 5 50 126 0,0350 809,0649 0,4679 0,0065 0,0031 0,4710

7 10 40 216 0,0600 555,0498 3,7135 0,0430 0,1598 3,8733

10 10 40 416 0,1156 353,4836 8,8490 0,1090 0,9649 9,8139

11 4 44 416 0,1156 707,4086 1,0890 0,0135 0,0147 1,1037

12 5 32 112 0,0311 818,7058 0,4136 0,0037 0,0015 0,4151

Таблиця А.2 – Результати розрахунку нерегульованого перехрестя для

часу з 8.00 до 9.00

№
напрямку грt , с

іN ,
авт/
год

голN ,
авт/
год

i ,
авт/год дрN ' ,

авт/год iHt 1 , с іn0 ,авт iHt 2 , с Hit ,с

1 10 62 241 0,0669 524,7277 4,2503 0,0790 0,3357 4,5860

4 10 198 629 0,1747 251,4186 28,5310 33 941,5215 970,052
4

5 4 67 571 0,1586 673,7600 1,3500 0,0258 0,0348 1,3848

6 5 60 216 0,0600 749,3809 0,8352 0,0141 0,0118 0,8470
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Закінчення таблиці А.2

7 10 52 428 0,1189 343,9973 9,2272 0,1538 1,4189 10,6461

10 10 69 632 0,1756 249,8716 28,8967 1,2414 35,8728 64,7696

11 4 65 717 0,1992 619,7273 2,0569 0,0386 0,0793 2,1362

12 5 59 175 0,0486 776,0840 0,6640 0,0110 0,0073 0,6713

Таблиця А.3 – Результати розрахунку нерегульованого перехрестя для

часу з 9.00 до 10.00

№
напрямку грt , с

іN ,
авт/г

од

голN ,
авт/
год

i ,
авт/го

д
дрN ' ,

авт/год iHt 1 , с іn0 ,авт iHt 2 , с Hit ,с

1 10 48 232 0,0644 535,4519 4,0540 0,0571 0,2317 4,2857

4 10 149 552 0,1533 294,5278 20,4360 5,4860 112,1126 132,5486

5 4 46 493 0,1369 675,3385 1,3307 0,0173 0,0230 1,3537

6 5 38 163 0,0453 784,0524 0,6152 0,0065 0,0040 0,6192

7 10 50 286 0,0794 474,1845 5,2852 0,0792 0,4187 5,7039

10 10 47 521 0,1447 313,8796 17,7838 0,3024 5,3776 23,1614

11 4 50 560 0,1556 677,9882 1,3031 0,0184 0,0240 1,3272

12 5 65 176 0,0489 775,4231 0,6681 0,0122 0,0082 0,6763
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Таблиця А.4 – Результати розрахунку нерегульованого перехрестя для

часу з 10.00 до 11.00

№
напрямку грt , с

іN ,
авт/
год

голN ,
авт/
год

i ,
авт/год дрN ' ,

авт/год iHt 1 , с іn0 ,авт iHt 2 , с Hit ,с

1 10 43 223 0,0619 546,3908 3,8612 0,0483 0,1867 4,0479

4 10 137 532 0,1478 306,8728 18,6900 2,4633 46,0389 64,7288

5 4 60 490 0,1361 676,5679 1,3210 0,0225 0,0297 1,3507

6 5 44 150 0,0417 792,7639 0,5629 0,0069 0,0039 0,5668

7 10 44 374 0,1039 388,7486 7,5951 0,1023 0,7772 8,3722

10 10 45 536 0,1489 304,3634 19,0288 0,3121 5,9388 24,9676

11 4 47 626 0,1739 652,9540 1,5973 0,0213 0,0340 1,6313

12 5 53 165 0,0458 782,7195 0,6233 0,0093 0,0058 0,6291

Таблиця А.5 – Результати розрахунку нерегульованого перехрестя для

часу з 11.00 до 12.00

№
напрямку грt , с

іN ,
авт/г

од

голN ,
авт/
год

i ,
авт/год дрN ' ,

авт/год iHt 1 , с іn0 ,авт iHt 2 , с Hit ,с

1 10 50 188 0,0522 591,0506 3,1424 0,0456 0,1434 3,2858

4 10 118 557 0,1547 291,5193 20,8933 2,1730 45,4001 66,2934

5 4 52 500 0,1389 672,4760 1,3534 0,0199 0,0270 1,3803

6 5 46 212 0,0589 751,9509 0,8182 0,0106 0,0086 0,8269

7 10 50 364 0,1011 397,6404 7,3117 0,1130 0,8265 8,1382

10 10 38 558 0,1550 290,9212 20,9858 0,2845 5,9715 26,9573

11 4 47 612 0,1700 658,1975 1,5323 0,0204 0,0313 1,5635

12 5 50 148 0,0411 794,1115 0,5549 0,0078 0,0043 0,5592
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Таблиця А.6– Результатів розрахунку нерегульованого перехрестя для

часу з 12.00 до 13.00

№
напрямку грt , с

іN ,
авт/
год

голN
,

авт/
год

i ,
авт/год дрN ' ,

авт/год iHt 1 , с іn0 ,авт iHt 2 , с Hit ,с

1 10 48 165 0,0458 622,3253 2,6959 0,0373 0,1005 2,7964

4 10 129 441 0,1225 334,0020 9,6474 0,5283 5,0971 14,7445

5 4 52 390 0,1083 718,4799 1,0106 0,0148 0,0150 1,0255

6 5 32 126 0,0350 809,0649 0,4679 0,0042 0,0020 0,4699

7 10 51 324 0,0900 435,2441 6,2334 0,0969 0,6038 6,8371

10 10 22 426 0,1183 345,5608 9,1635 0,0593 0,5436 9,7071

11 4 48 540 0,1500 685,7338 1,2201 0,0165 0,0202 1,2403

12 5 51 117 0,0325 815,2514 0,4329 0,0062 0,0027 0,4356

Таблиця А.7 – Результати розрахунку нерегульованого перехрестя для

часу з 13.00 до 14.00

№
напрямку грt , с

іN ,
авт/
год

голN ,
авт/
год

i ,
авт/год дрN ' ,

авт/год iHt 1 , с іn0 ,авт iHt 2 , с Hit ,с

1 10 50 176 0,0489 607,1707 2,9070 0,0421 0,1223 3,0293

4 10 160 442 0,1228 333,2450 9,6801 0,7551 7,3094 16,9895

5 4 52 396 0,1100 715,9141 1,0285 0,0151 0,0155 1,0440

6 5 36 132 0,0367 804,9630 0,4915 0,0049 0,0024 0,4939

7 10 38 292 0,0811 467,8167 5,4302 0,0608 0,3302 5,7604

10 10 38 445 0,1236 330,9842 9,7789 0,1151 1,1256 10,9045

11 4 49 517 0,1436 694,7342 1,1280 0,0156 0,0176 1,1456

12 5 36 137 0,0381 801,5583 0,5112 0,0051 0,0026 0,5138
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Таблиця А.8 – Результати розрахунку нерегульованого перехрестя для

часу з 14.00 до 15.00

№
напрямку грt , с

іN ,
авт/
год

голN
,

авт/
год

i ,
авт/год дрN ' ,

авт/год iHt 1 , с іn0 ,авт iHt 2 , с Hit ,с

1 10 48 164 0,0456 623,7212 2,6769 0,0370 0,0991 2,7760

4 10 183 517 0,1436 316,4666 17,4634 7,9067 138,0775 155,5409

5 4 52 481 0,1336 680,2660 1,2920 0,0190 0,0246 1,3166

6 5 50 218 0,0606 748,0988 0,8438 0,0119 0,0100 0,8538

7 10 51 324 0,0900 435,2441 6,2334 0,0969 0,6038 6,8371

10 10 47 519 0,1442 315,1705 17,6230 0,2988 5,2664 22,8894

11 4 54 523 0,1453 692,3766 1,1517 0,0176 0,0202 1,1719

12 5 46 100 0,0278 827,0475 0,3675 0,0047 0,0017 0,3692

Таблиця А.9 – Результати розрахунку нерегульованого перехрестя для

часу з 15.00 до 16.00

№
напрямку грt , с

іN ,
авт/г

од

голN
,

авт/
год

i ,
авт/год дрN ' ,

авт/год iHt 1 , с іn0 ,авт iHt 2 , с Hit ,с

1 10 51 192 0,0533 585,770 3,2221 0,0478 0,1541 3,3762

4 10 210 545 0,1514 298,791 19,8100 35 693,348
8

713,158
8

5 4 62 479 0,1331 681,089 1,2856 0,0226 0,0291 1,3148

6 5 60 162 0,0450 784,719 0,6111 0,0103 0,0063 0,6174

7 10 74 357 0,0992 403,983 7,1168 0,1714 1,2195 8,3363

10 10 46 558 0,1550 290,921 20,9858 0,3664 7,6893 28,6751

11 4 46 631 0,1753 651,090 1,6209 0,0211 0,0343 1,6552

12 5 63 149 0,0414 793,437 0,5589 0,0099 0,0055 0,5644
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Таблиця А.10 – Результати розрахунку нерегульованого перехрестя для

часу з 16.00 до 17.00

№
напрямку грt , с

іN ,
авт/г

од

голN ,
авт/
год

i ,
авт/год дрN ' ,

авт/год iHt 1 , с іn0 ,авт iHt 2 , с Hit ,с

1 10 54 289 0,0803 470,990 5,3575 0,0874 0,4682 5,8256

4 10 219 632 0,1756 249,871 28,8967 36,5 1054,72
98

1083,62
65

5 4 58 579 0,1608 670,699 1,3846 0,0228 0,0316 1,4162

6 5 59 168 0,0467 780,723 0,6355 0,0105 0,0067 0,6422

7 10 68 388 0,1078 376,626 8,0013 0,1780 1,4246 9,4259

10 10 74 634 0,1761 248,845 29,1429 1,4941 43,5413 72,6842

11 4 49 737 0,2047 549,484 2,1668 0,0304 0,0658 2,2327

12 5 66 227 0,0631 742,352 0,8823 0,0164 0,0145 0,8968

Таблиця А.11 – Результати розрахунку нерегульованого перехрестя для

часу з 17.00 до 18.00

№
напрям

ку
грt ,
с

іN ,
авт/
год

голN ,
авт/
год

i ,
авт/год дрN ' ,

авт/год iHt 1 , с іn0 ,авт iHt 2 , с Hit ,с

1 10 70 300 0,0833 459,4564 5,6263 0,1228 0,6911 6,3174

4 10 218 714 0,1983 187,6691 40,7153 36,3333 1479,3232 1520,038
5

5 4 76 634 0,1761 649,9747 1,6351 0,0358 0,0585 1,6936

6 5 73 200 0,0556 759,7062 0,7676 0,0158 0,0121 0,7798

7 10 64 432 0,1200 340,8910 9,3553 0,1995 1,8663 11,2216

10 10 57 1521 0,4225 455,1263 8102,3088 9,5000 76971,932
9

85074,24
16

11 4 67 802 0,2228 547,2995 2,5288 0,0494 0,1248 2,6532

12 5 77 236 0,0656 736,6443 0,9212 0,0201 0,0185 0,9397
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Таблиця А.12 – Результати розрахунку нерегульованого перехрестя для

часу з 18.00 до 19.00

№
напрямк

у
грt ,
с

іN ,
авт/
год

голN
,

авт/
год

i ,
авт/год дрN ' ,

авт/год iHt 1 , с іn0 ,авт iHt 2 , с Hit ,с

1 10 50 210 0,0583 562,5788 3,5885 0,0525 0,1882 3,7767

4 10 186 556 0,1544 292,1185 20,8012 31 644,8357 665,6369

5 4 52 506 0,1406 699,0743 1,0853 0,0159 0,0173 1,1025

6 5 63 184 0,0511 770,1534 0,7011 0,0124 0,0087 0,7098

7 10 62 386 0,1072 378,3353 7,9426 0,1585 1,2586 9,2012

10 10 62 563 0,1564 287,9491 21,4535 0,5860 12,5715 34,0250

11 4 54 650 0,1806 644,0477 1,7122 0,0264 0,0451 1,7574

12 5 54 152 0,0422 791,4183 0,5709 0,0086 0,0049 0,5758


