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РЕФЕРАТ

Кваліфікаційна роботи 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 розробка заходів до удосконалення організації

дорожнього руху на перехресті.

Задачі, які було вирішено для досягнення мети:

– проаналізовано рух транспортних засобів на перехресті головних

вулиць;

– виконано розрахунок інтенсивності руху на перехресті;

– визначено швидкісний режим при під'їзді до перехрестя;

– проведено розробку заходів щодо вдосконалення організації

дорожнього руху на перехресті.

Об’єктом дослідження – транспортна мережа міста.

Предмет дослідження – задане перехрестя.

Методи дослідження.

Основи організації дорожнього руху; основи транспортного

планування міст, методи математичної статистики

Ключові слова:

інтенсивність руху, перехрестя, транспортний потік, маршрут,

небезпека руху, швидкісний режим.
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ВСТУП

Кожен з нас прямуючи до місця роботи не один раз стикався з тим, що

транспортний засіб, яким ми переміщалися застрягав в заторах. Цьому може

бути дуже багато різних причин. Але переважна більшість причин

виникнення заторів – це є низька пропускна здатність перехресть. Така

проблема притаманна практично всім містам, як в Україні так і за кордоном.

Крім технічної пропускної здатності перехрестя існує багато факторів, які

знижують пропускну здатність при не зовсім об'єктивних причинах.  Сюди

можна віднести неправильний розподіл руху транспорту по смугах, що

спричиняє нерівномірне завантаження кожного з напрямків, або

невідповідність циклів, наприклад світлофорного і сигналізації до руху за

напрямками, наявність великої інтенсивності пішоходів також в конкретному

напрямку, належний технічний стан дорожнього покриття при в'їзді на

перехрестя,  неправильне проектування різних ділянок до перехрестя, а

також з'їздів з нього і т.д.  І таких причин можна назвати дуже багато, але всі

вони направлені на те, що знижується пропускна здатність перехрестя, а від

того і виникають затори, що «крадуть» наш з вами час.

Роботи, що направлені на покращення організації дорожнього руху

дозволяють підвищити пропускну здатність перехрестя є завжди

актуальними.
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1. АНАЛІЗ ОБ'ЄКТУ ДОСЛІДЖЕННЯ

1.1 Аналіз дорожнього руху на перехресті головних вулиць

Замкова-Руська

Для виконання якісного аналізу руху на перетинах вулиць потрібно

мати певні статистичні дані. Зібрані результати повинні відображати, якого

складу транспортний потік проходить вулицю, який його кількісний склад,

яка інтенсивність руху забезпечується та які затримки транспортні

виникають і на яких напрямках. Це далеко не весь перелік тих обставин, які

знижують пропускну здатність будь-якого перехрестя.

Найпростіше ці показники отримати в ході проведення натурних

спостережень. Для дослідження перетину Руська та Замкова було проведено

такі натурні спостереження в різні часові проміжки дня та тижня.

За проведений результатами отримано ряд даних , а саме:

замальовано схему роз'їзду транспорту відповідно до напрямків, які

встановлені на цьому перехресті та відповідно до послідовності руху та

кількості транспорту на використовуваних полосах;

встановлено інтенсивність руху відповідно до часу доби та

проаналізовано склад транспорту за відповідними напрямками в цей час;

зафіксовано час затримок у відповідності до розглядуваних напрямків;

за спостереженнями зафіксовано час роботи світлофорної сигналізації

на відповідних тактах, відносно напрямку руху;

встановлено геометричні параметри досліджуваного перехрестя.

Розпочнемо своє дослідження з представлення схеми перехрестя та

його опису.

На рисунку  1 показане дане перехрестя на карті.
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Рисунок 1 – Перехрестя вулиць Замкова-Руська картографічне

зображення

Рисунок 2 – Світлина розглядуваного перехрестя

Тепер розглянемо напрямки руху на перехрещенні головних вулиць

Замкової та Руської на схемі, рис. 3.
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Рисунок 3 – Напрямки руху на перехресті

Для того, щоб можна було виконати розрахунки, наприклад пропускної

здатності даної ділянки дороги необхідно мати її геометричні розміри, рис. 4.

Рисунок 4 – Геометричні розміри розглядуваної ділянки дороги

За даними спостережень у вигляді графічних залежностей покажемо
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склад транспорту, який рухається відповідно до напрямків, рис. 5.

Рисунок 5 – Склад транспортного потоку

Інтенсивність руху відповідно до складу транспорту, який є в потоках,

рис. 6.

Рисунок 6 – Інтенсивність руху транспорту
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Як видно з проведеного аналізу, що переважна більшість транспортних

засобів, які знаходяться в потоці - це легкові автомобілі. Це пов'язано з тим,

що рух багатьох видів транспорту обмежений, оскільки центр міста. Але

щоб об’єктивно розрахувати інтенсивність руху користуються приведеною

інтенсивністю. Це означає, що для решту видів транспорту по відношенню до

легкових автомобілів використовують коефіцієнти приведення.

Розглянемо інтенсивність руху транспортних засобів відповідно до

напрямків їх руху.

Інтенсивність руху легкових автомобілів, рис. 7.

Рисунок 7 – Інтенсивність руху легкових автомобілів

Далі покажемо інтенсивність руху автобусів, рис. 8.
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Рисунок 8 – Інтенсивність руху автобусів

Після цього розглянемо інтенсивність руху вантажних автомобілів,

рис. 9.

Рисунок 9 – Інтенсивність руху вантажних автомобілів
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І нарешті наведемо залежність інтенсивності руху для тролейбусів,

відповідно до її напрямків руху, рис. 10.

Рисунок 10 – Інтенсивності руху для тролейбусів

Таким чином було отримано основні статистичні дані спостережень

для виконання подальших розрахунків.
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1.2 Визначення показників та розрахунок приведеної інтенсивності

руху на перехресті

Для визначення приведеної інтенсивності руху, що характеризує

транспортний потік, використовують загальновідому залежність.

   
,

60
t

КNКNКN
tN ававгрлл

пр


 (1)

де лN , авван NN , – інтенсивність руху, яка визначна для легкових,

вантажних автомобілів та автобусів;

t – час, протягом якого було виконано спостереження, хвt 60 ;

лК , травван ККК ,, – встановлені коефіцієнти приведення, які визначені

відносно легкових автомобілів (1) приводять значення вантажних

автомобілів автобусів та тролейбусів до легкових автомобілів,

1лК , 5.2,5.2,2  травван ККК .

Розрахуємо значення та покажемо їх у вигляді графіків.

На рис. 11 показана інтенсивність для легкових автомобілів, яка

повністю співпадає з приведеною, коефіцієнт приведення тут рівний одиниці.
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Рисунок 11 – Приведена годинна інтенсивність легкових автомобілів

Приведена інтенсивність руху для автобусів, рис. 12

Рисунок 12 – Приведена інтенсивність руху для автобусів

Приведена інтенсивність руху для вантажних автомобілів, рис. 13
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Рисунок 13 – Приведена інтенсивність руху для вантажних автомобілів

Приведена інтенсивність руху для тролейбусів, рис. 14

Рисунок 14– Приведена інтенсивність руху для тролейбусів

Сумарна приведена інтенсивність руху, рис. 15
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Рисунок 15 – Сумарна приведена інтенсивність руху

на досліджуваній ділянці

Далі визначимо середньодобову інтенсивність руху автомобілів на

досліджуваній ділянці

),(tNКKKN прpmдсд  (2)

тут маємо: дK – коефіцієнт що враховує перехід до середньодобової

інтенсивності, його приймаємо 1,82;

mK – коефіцієнт для середньої тижневої інтенсивності,  його значення

0,8;

pК – коефіцієнт для середньої річної добової інтенсивності, 8,47.

Проводимо розрахунок, рис. 16.
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Рисунок 16 – Сумарна приведена добова інтенсивність руху

1.3 Розрахунок затримок автомобілів в транспортному потоці на

перехресті

Дуже важливим фактором характеристики пропускної здатності

перехрестя є визначення затримок автомобілів.  Для цього необхідно мати

значення інтенсивностей руху відповідно до напрямків, які забезпечуються

даним перехрестям, та визначаються протягом 20 хвилин.  Після цього за

числом напрямків руху встановлюють значення автомобілів, які приїхали

перехрестя без зупинки та зупинилися на ньому.  Такий розрахунок варто

виконувати за спостереженнями протягом хоча б 10 хвилин.

Результати спостережень покажемо у вигляді таблиць та графіків.

17

Рисунок 16 – Сумарна приведена добова інтенсивність руху

1.3 Розрахунок затримок автомобілів в транспортному потоці на

перехресті

Дуже важливим фактором характеристики пропускної здатності

перехрестя є визначення затримок автомобілів.  Для цього необхідно мати

значення інтенсивностей руху відповідно до напрямків, які забезпечуються

даним перехрестям, та визначаються протягом 20 хвилин.  Після цього за

числом напрямків руху встановлюють значення автомобілів, які приїхали

перехрестя без зупинки та зупинилися на ньому.  Такий розрахунок варто

виконувати за спостереженнями протягом хоча б 10 хвилин.

Результати спостережень покажемо у вигляді таблиць та графіків.

17

Рисунок 16 – Сумарна приведена добова інтенсивність руху

1.3 Розрахунок затримок автомобілів в транспортному потоці на

перехресті

Дуже важливим фактором характеристики пропускної здатності

перехрестя є визначення затримок автомобілів.  Для цього необхідно мати

значення інтенсивностей руху відповідно до напрямків, які забезпечуються

даним перехрестям, та визначаються протягом 20 хвилин.  Після цього за

числом напрямків руху встановлюють значення автомобілів, які приїхали

перехрестя без зупинки та зупинилися на ньому.  Такий розрахунок варто

виконувати за спостереженнями протягом хоча б 10 хвилин.

Результати спостережень покажемо у вигляді таблиць та графіків.



18

Таблиця 1 – Результати спостережень за напрямком1

Графічне зображення автомобілів, що зупинились перед перехрестям за

напрямком 1, рис. 17.

Рисунок 17 – Кількість автомобілів, які зупинились перед перехрестям

за напрямком 1 в контрольовані моменти часу
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Таблиця 2 – Результати спостережень за напрямком 2

Графічна інтерпретація за напрямком 2.

Рисунок 18 – Кількість автомобілів, які зупинились перед перехрестям

за напрямком 2 в контрольовані моменти часу
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Таблиця 3 – Результати спостережень за напрямком 3

Те саме для напрямку 3

Рисунок 19 – Кількість автомобілів, які зупинились перед перехрестям

за напрямком 3 в контрольовані моменти часу
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Визначимо у відсотковому відношення кількість автомобілів, що

зупинилися перед перехрестям за залежністю

%100
32

2 



SS

SK . (3)

Встановимо загальну затримку автомобілів протягом години на даному

напрямку

101  SТzi . (4)

Середня затримка, с.

2S
Tt zi

zi  . (5)

Умовна затримка, с

32 SS
Tt zi

zi 
 . (6)

Умовна затримка визначена за даним напрямком протягом години:

,
3600

izi
ziг

NtT 
 (7)

iN – годинна інтенсивність, що визначена відповідно до

розглядуваного напрямку.
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Таблиця 4 – Результати підрахунку затримок автомобілів

Розглянемо регульоване перехрестя та визначимо для нього характерні

параметри.

Сюди віднесемо побудову схеми пофазної черговості роз'їзду

відповідно до кожного сприйнятих напрямків, рис. 20.

Розрахуємо тривалість відповідно до тактів у певних фазах та перехідні

інтервали між фазами при світлофорному регулюванні.

            ;.65510510530 332211 cttttttT zzzц 

- занесемо до таблиці тривалості червоного сигналу у відповідності до

напрямків руху транспорту, таблица 5.
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Рисунок 20 – Організація руху у відповідності до фаз

Зведемо результати  тривалості червоно сигналу.

Таблиця 5 – Тривалості забороненого сигналу світлофора

1.4 Визначення швидкісного режиму при під'їзді до перехрестя

Для того щоб встановити швидкісний режим, в якому автомобілі

можуть наближатися до перехрестя, потрібно дослідити ряд факторів, які на

цей процес впливають. В якості таких факторів приймемо допустиму

відстань щодо бокової видимості та коефіцієнт зчеплення коліс транспортних

засобів з поверхнею дороги.
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За нормативними документами за допустиму швидкість приймають

таку, яка дозволяє безпечно керувати транспортним засобом.  Прийнято за

допустиму швидкістю вважати так, з якою при наближенні до перехрестя

водій, який рухається по траєкторії, що перетинається з траєкторією іншого

транспортного засобу можливість зупинитися за 2 м до точки їх перетину та

ймовірного зштовхування.

Якщо відсутня різного роду забудова та обмежують огляд зелені

насадження, то допустимою швидкістю в межах перехрестя приймають 40

км/год.
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2. РОЗРОБКА ЗАХОДІВ ДО УДОСКОНАЛЕННЯ ОРГАНІЗАЦІЇ

ДОРОЖНЬОГО РУХУ НА ПЕРЕХРЕСТІ

2.1 Формування вихідних даних

Тут будемо пропонувати модель організації дорожнього руху

транспорту та пішоходів  для конкретного перехрестя.  При такому

проектуванні за основу беруть нормативні документи,  які стосуються

організації та безпеки дорожнього руху.  Для успішної реалізації

пропонованого проекту необхідно вирішити наступні завдання:

для підвищення пропускної здатності перехрестя Спочатку потрібно

раціонально розподілити транспортні потоки на відповідній вулично-

дорожній мережі з допомогою технічних засобів регулювання дорожнього

руху. До таких засобів будемо відносити встановлення дорожніх знаків,

нанесення розмітки, встановлення світлофору і сигналізації дії та

застосування інших засобів регулювання дорожнього руху.

Наступним етапом реалізації проекту є організація руху пішоходів

також відповідно до їх напрямків.

І ще одним критерієм отримання максимальної пропускної здатності

перехрестя є рівномірне його завантаження відповідно до існуючих

напрямків руху на ньому.

Представимо результати спостережень руху пішоходів відповідно до їх

напрямків, рис. 21.
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Рисунок 21 – Годинна інтенсивність пішохідних потоків

в обох напрямах

Таблиця 6 – Інтенсивність транспортних потоків, які увійшли в зону

регулювання
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Продовження табл.6

2.2 Організація маршрутів руху

Зрозумілим є той факт, щоб перехрестя мало максимальну пропускну

здатність потрібно, щоб кожен з його напрямків допустимого руху був

приблизно однаково навантаженими. Для того, щоб це здійснити можна

вживати різних заходів щоби кількість транспортних засобів за відповідними

напрямками була вирівняною. Тому ж з практичної точки зору здійснити

оптимізацію завантаження перехрестя можна послідовним додаванням

відповідних транспортних потоків маршруту. При цьому варто контролювати

коефіцієнти завантаження таких напрямків. Пріоритет в цьому процесі мають

пасажирські транспортні засоби, оскільки це підвищує комфорт перевезення

пасажирів, тобто знижує час перебування їх в транспортному засобі. Тому

потрібно мати на увазі, що пасажирські транспортні засоби такі як автобуси,

тролейбуси та ін. повинні рухатись якнайкоротшим шляхом, щоб скоротити
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час перебування пасажирів в транспорті. Це, в свою чергу, робить такі

маршрути привабливими. В певній мірі це може шкодити пропускній

здатності перехрестя, а також вирівняності завантаження певного напрямку.

Тому оптимізацію, як правило, проводять за рахунок іншого типу

транспортних засобів, які складають потік.

Якщо розглядати схему маршруту, то транспортні засоби, які там

знаходяться, позначають лініями, їх колір має певне значення. Наприклад,

автобуси позначають червоними лініями, легковий транспорт позначений

зеленими лініями, а вантажні автомобілі – синім кольором.

Розглянемо параметри завантаження перехресть.

Запишемо вираз для визначення коефіцієнту завантаження першого

підходу до перехрестя. Даний вираз буде мати наступний вигляд

,
cji

ji
zji П

N
K  (8)

де jiN – встановлена інтенсивність для потоку транспорту з боку гоi 

під'їзду на муj  перехресті, од./год;

cjiП – технічна пропускна здатність гоj  підходу, од./год.

Інтенсивність руху на перехресті визначаються на підставі

спостережень та побудованих картограм руху транспорту відповідно до їх

напрямків.

Відповідним чином пропускна здатність, в основному, залежить від

кількості смуг руху відповідно до напрямку.

Якщо напрямок руху транспортного потоку на перехресті змінюється,

тобто здійснюється поворот праворуч чи ліворуч, то такий рух потоку

оцінюється коефіцієнтом нjinК , а пропускна здатність за виразом, що

наведено нижче.
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нjinсjinсji КПП  0 , (9)

де 0
сjinП – технічна пропускна здатність для смуги гоi  під’їзду гоj 

перехрестя, коли рух відбувається в прямому напрямку.

Зрозумілим є той факт, що при здійсненні повороту, тобто зміни

напрямку руху потоку, швидкість такого потоку значно знижується. І тому

таке зниження швидкості характеризується коефіцієнтом, який ці обставини

враховує. Його вираз наведемо нижче

,
75.125.1

100
cba

Кнjin 
 (10)

тут cba ,, – частки у відсотках різних транспортних засобів, які

здійснюють рух відповідно до можливих напрямків руху на перехресті. Тут

це рух: прямо, направо та наліво, для яких відведені конкретні смуги, що

визначено дорожніми знаками та розміткою.

Щодо відсоткового розподілу руху транспортного потоку по смугах, то

його значення встановлюється виходячи із конкретного розміщення та

конкретної конструкції самого перехрестя.

Проводимо розрахунок, табл. 7
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Таблиця 7 – Результати розрахунку завантаження перехресть
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Продовження табл.7

Умова недопущення заторів на під’їздах до перехресть запишеться

наступним чином

;0,1zjiK
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умова рівномірного завантаження перехресть запишеться в такому

вигляді

,4,0minmax  zjizji KK

тут маємо: maxzjiK і minzjiK – відповідно найбільше та найменше

значення коефіцієнтів завантаження, ;88,0max zjiK 1,0min zjiK .

Тоді

.78,01,088,0 

Звідси випливає, що існуючий розподіл потоків на даній ділянці дороги

є нерівномірним.

2.3 Встановлення ступені складності та небезпеки руху на

перехресті

Визначимо відповідним чином показник, який характеризує складність

перетину, його вираз буде мати вигляд

Пc nnnm 530 

де 0n , cn і Пn – число точок відхилення, злиття і перетину.

Якщо вузол (перехрестя) є малої складності, тобто просте, то 40m ,

для середньо 8040m , складне – 15080m та дуже складне при 150m .
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Зрозумілим є той факт, що частота виникнення ДТП зростає при

збільшенні інтенсивності руху потоків, що конфліктують. Тому для такої

оцінки вводять індекси інтенсивності.

 '''01,0 NNyN 

де 'N і ''N – встановлені інтенсивності потоків, що конфліктують в

абсолютних одиницях (авт./год).

Для оцінки небезпеки застосовують показник, який так і називають

«показник небезпеки» для його розрахунку використовують суму умовних

балів

   
k l p

nnccoo nnnM
1 1 1

,53'  (11)

Для перехрестя 1-А:

915131 m

  ;1,410031001,01 ПNy

  ;3,323010001,02 ПNy

  ;4,523031001,03 ПNy

  ;7,22304001,03 сNy

;01 оNy

6,1597,2353,3351,4357,2130' m .
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Проводимо розрахунок, а результати заносимо до табл. 8

Таблиця 8 – Результати розрахунків коефіцієнтів mі 'm .
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2.4 Організація руху пішоходів

Не менш важливим при організації дорожнього руху на заданій ділянці

дороги є забезпечення безпеки та відповідного комфорту руху пішоходів. Це

є один з найважливіших аспектів при виконанні задач організації дорожнього

руху. Тому що інтенсивність руху пішоходів та взагалі рух пішоходів є

одним із визначальних чинників пропускної здатності даного перехрестя. Не

рідко пішоходи є винуватцями або "організаторами " дорожньо-транспортних

пригоди.

Низька культура поведінки на дорозі, мала міра почуття обов'язку чи,

навпаки, відповідальності за порушення правил дорожнього руху,

спричиняється до того, що виникають різного роду аварійні ситуації. Якраз

для того, щоб задовольнити пішоходів в плані вільного переміщення ними на

небезпечні ділянки встановлюють різні технічні засоби для регулювання

такого руху. Облаштовують за різними схемами пішохідні переходи. Для

регулювання руху використовують найрізноманітніше обладнання, яке

здатне реагувати на відповідні інтенсивності руху в даний момент часу як

пішоходів так і транспортних засобів.

На рис. 22-25 подано різні схеми пішохідних переходів.



36

Рисунок 22 – Схема 1 пішохідного переходу

Рисунок 23 – Схема 2 пішохідного переходу
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Рисунок 24 – Схема 3 пішохідного переходу

Рисунок 25 – Схеми 4 пішохідних переходів
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2.5 Заходи щодо організації руху автобусів

Для організації курсування пасажирського транспорту потрібно

вирішити ряд завдань.

Сюди в першу чергу, віднесемо розробку оптимальних маршрутів

переміщення найменш завантаженими ділянками дороги з метою

якнайшвидшого в часі переміщення від місця посадки до місця висадки

пасажирів.

Зупиночні пункти повинні розміщуватися в найбільш зручних, а також

безпечних місця для того, щоб будь-якої категорії пасажири були повністю

захищені від можливих наслідків небезпечних ситуацій на дорозі.

Що стосується облаштування зупиночних пунктів, то практикою та

нормативними документами є напрацьовано ряд рекомендацій, яких потрібно

дотримуватись.

Виділимо деякі серед них: наприклад відстань між зупиночними

пунктами повинна бути не менше 300 м та не більше 800 м;

зупиночний пункти та пішохідні переходи слід розташовувати поряд.

Це означає, якщо вже є облаштований посадочний пунт, то біля нього варто

розробити пішохідний перехід дорожнього полотна. І навпаки, якщо є

облаштований пішохідний перехід і біля нього може бути розташованим

зупиночний пункт, то його розміщають поблизу такого переходу.

Відстані до пішохідних переходів повинні бути в межах 30-40 м за

перехрестям та 5-10 м за переходом на перегоні.
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Якщо розглядати відносно вузькі ділянки дороги, то зупиночні пункти,

які мають бути приблизно в тих околах повинні бути розведеними між собою

не менше як на 50 м. Це пов'язано з тим, що якби посадочні пункти були по

обидва боки дороги та навпроти один одного то при одночасній зупинці двох

автобусів могли б утворюватися значні затори що ускладнило б рух на даній

ділянці дороги;

для підвищення безпеки руху зони, де облаштовані зупиночний пункти,

варто відгородити окреслену зону огорожею з перекриттям зупиночного

пункту на 20 м в кожну сторону.
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3. БЕЗПЕКА ЖИТТЄДІЯЛЬНОСТІ, ОСНОВИ ОХОРОНИ ПРАЦІ

3.1 Державне законодавство з охорони праці

Державна політика в галузі охорони праці визначається відповідно до

Конституції України Верховною Радою України і спрямована на створення

належних, безпечних і здорових умов праці, запобігання нещасним випадкам

та професійним захворюванням [20].

Державна політика в галузі охорони праці базується на принципах:

• пріоритету життя і здоров'я працівників, повної відповідальності

роботодавця за створення належних безпечних і здорових умов праці;

• підвищення рівня промислової безпеки шляхом забезпечення

суцільного технічного контролю за станом виробництв, технологій та

продукції, а також сприяння підприємствам у створенні безпечних та

нешкідливих умов праці;

• комплексного розв'язання завдань охорони праці на основі

загальнодержавної, галузевих, регіональних програм з цього питання та з

урахуванням інших напрямів економічної і соціальної політики, досягнень в

галузі науки і техніки та охорони довкілля;

• соціального захисту працівників, повного відшкодування шкоди

особам, які потерпіли від нещасних випадків на виробництві та професійних

захворювань;

• встановлення єдиних вимог з охорони праці для всіх підприємств та

суб'єктів підприємницької діяльності незалежно від форм власності та видів

діяльності;

• адаптації трудових процесів до можливостей працівника з

урахуванням його здоров'я та психологічного стану;
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• використання економічних методів управління охороною праці,

участі держави у фінансуванні заходів щодо охорони праці, залучення

добровільних внесків та інших надходжень на ці цілі, отримання яких не

суперечить законодавству;

• інформування населення, проведення навчання, професійної

підготовки і підвищення кваліфікації працівників з питань охорони праці;

• забезпечення координації діяльності органів державної влади,

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

здоров'я, гігієни та безпеки праці, а також співробітництва і проведення

консультацій між роботодавцями та працівниками (їх представниками), між

усіма соціальними 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.

На виконання вимог Закону і з метою забезпечення комплексного

управління охороною праці на державному рівні утворено Національну раду

з питань безпечної життєдіяльності населення при Кабінеті Міністрів

України та Державний комітет України з нагляду за охороною праці. Почали

діяти Національний науково-дослідний інститут охорони праці та Науково-

інформаційний і навчальний центр охорони праці цього Комітету. Уперше в

Україні з липня 1994 року видається науково-виробничий журнал "Охорона

праці".

Державний комітет України з нагляду за охороною праці має

повноваження здійснювати на території України державний нагляд за

додержанням законодавчих та інших нормативних актів про охорону праці,

координувати роботу міністерств, інших центральних органів державної

виконавчої влади, об'єднань підприємств у галузі безпеки і гігієни праці та

виробничого середовища. Рішення Державного комітету України з нагляду за

охороною праці щодо питань охорони праці, які належать до його

компетенції, є обов'язковими для виконання всіма міністерствами, іншими
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органами державної виконавчої влади, місцевими Радами народних депутатів

та підприємствами, установами, організаціями.

Закон "Про охорону праці" поширюється на всіх юридичних та

фізичних осіб, які відповідно до законодавства використовують найману

працю, та на всіх працюючих.

Окремі статті Закону "Про охорону праці" присвячено регулюванню

охорони праці жінок, неповнолітніх, інвалідів. Установлено, зокрема,

заборону на використання праці жінок і неповнолітніх на підземних роботах,

а також залучення жінок і неповнолітніх працівників до підіймання і

переміщення речей, маса яких перевищує для них граничні норми.

Права на охорону праці під час укладання трудового договору

Умови трудового договору не можуть містити положень, що

суперечать законам та іншим нормативно-правовим актам з охорони праці.

Під час укладання трудових договорів (крім трудового договору про

дистанційну роботу, про надомну роботу) роботодавець повинен

поінформувати працівника під розписку про умови праці та про наявність на

його робочому місці небезпечних і шкідливих виробничих факторів, які ще

не усунуто, можливі наслідки їх впливу на здоров’я та про права працівника

на пільги і компенсації за роботу в таких умовах відповідно до законодавства

і колективного договору.

Працівнику не може пропонуватися робота, яка за медичним

висновком протипоказана йому за станом здоров'я. До виконання робіт

підвищеної небезпеки та тих, що потребують професійного добору,

допускаються особи за наявності висновку психофізіологічної експертизи.

Усі працівники згідно із законом підлягають загальнообов'язковому

державному соціальному страхуванню від нещасного випадку на

виробництві та професійного захворювання, які спричинили втрату

працездатності.

Права працівників на охорону праці під час роботи
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Умови праці на робочому місці, безпека технологічних процесів,

машин, механізмів, устаткування та інших засобів виробництва, стан засобів

колективного та індивідуального захисту, що використовуються

працівником, а також санітарно-побутові умови повинні відповідати вимогам

законодавства.

Працівник має право відмовитися від дорученої роботи, якщо

створилася виробнича ситуація, небезпечна для його життя чи здоров'я або

для людей, які його оточують, або для виробничого середовища чи довкілля.

Він зобов'язаний негайно повідомити про це безпосереднього керівника або

роботодавця. Факт наявності такої ситуації за необхідності підтверджується

спеціалістами з охорони праці підприємства за участю представника

профспілки, членом якої він є, або уповноваженої працівниками особи з

питань охорони праці (якщо професійна спілка на підприємстві не

створювалася), а також страхового експерта з охорони праці.

За період простою з причин, передбачених частиною другою цієї статті,

які виникли не з вини працівника, за ним зберігається середній заробіток.

Працівник має право розірвати трудовий договір за власним бажанням,

якщо роботодавець не виконує законодавства про охорону праці, не

додержується умов колективного договору з цих питань. У цьому разі

працівникові виплачується вихідна допомога в розмірі, передбаченому

колективним договором, але не менше тримісячного заробітку.

Працівника, який за станом здоров'я відповідно до медичного висновку

потребує надання легшої роботи, роботодавець повинен перевести за згодою

працівника на таку роботу на термін, зазначений у медичному висновку, і у

разі потреби встановити скорочений робочий день та організувати

проведення навчання працівника з набуття іншої професії відповідно до

законодавства.

На час зупинення експлуатації підприємства, цеху, дільниці, окремого

виробництва або устаткування органом державного нагляду за охороною
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праці чи службою охорони праці за працівником зберігаються місце роботи, а

також середній заробіток.

3.2 Правила руху і поведінки пішоходів на дорозі

Пішоходи також, як і водії автомашин, є учасниками дорожнього руху,

які повинні дотримуватися правила пішоходів на дорозі.

Діти завжди повинні знати і дотримуватися правил поведінки пішохода

на дорозі, бути уважними і зосередженими.

1. Пішоходи повинні завжди йти по тротуарах або спеціальних

пішохідних доріжках, при відсутності тротуарів або пішохідних доріжок слід

йти по узбіччю дороги проти руху автомобілів. Пішоходи, які везуть або

несуть великі предмети, а також люди, які пересуваються в інвалідних візках

без двигуна, можуть рухатися по краю проїжджої частини, якщо їх рух по

тротуарах або узбіччі створює перешкоди для інших пішоходів.

При відсутності тротуарів, пішохідних доріжок або узбіч пішоходи

згідно з правилами руху пішохода на дорозі, можуть рухатися по доріжці для

велосипедистів або йти в один ряд по краю проїжджої частини. При русі по

краю проїжджої частини пішоходи повинні йти назустріч руху автомобілів.

Люди, які ведуть мотоцикл, мопед, скутер, велосипед, повинні слідувати по

ходу руху транспортних засобів.

Пішоходам, які рухаються по узбіччю дороги або краю проїжджої

частини в темний час доби або в умовах недостатньої видимості

рекомендується мати при собі предмети чи одяг зі світлоповертаючими

елементами і стежити за тим, щоб ці предмети були помітні водіями

автомашин.
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2. Групи дошкільнят дозволяється водити тільки по тротуарах і

пішохідних доріжках, а при їх відсутності - по узбіччях, але лише у світлий

час доби (вдень) з обов'язковим супроводом дорослих.

3. При необхідності перейти проїжджу частину пішоходи, згідно з

правилами руху пішоходів на дорозі, повинні переходити її тільки по

пішохідних переходах (зебрі), у тому числі по підземних і надземних

переходах.

При відсутності пішохідних переходів будь-яких видів пішоходи

повинні переходити через дорогу на перехрестях по лінії тротуарів або узбіч.

При відсутності в зоні видимості переходу чи перехрестя дозволяється

переходити дорогу під прямим кутом до краю проїзної частини на ділянках

дороги без розділової смуги й огороджень.

При цьому ділянка переходу проїжджої частини повинна добре проглядатися

в обидві сторони.

4. Якщо рух регулюється регулювальником, переходити дорогу слід,

керуючись його сигналами. У місцях автодороги, де встановлено пішохідний

світлофор, пішоходи повинні керуватися його сигналами, при його

відсутності – стежити за сигналами транспортного світлофора.

5. На нерегульованих пішохідних переходах пішоходи можуть вийти на

проїжджу частину після того, як переконаються у відсутності рухомих

автомобілів або переконаються в тому, що їх швидкість дозволить їм

безпечно перейти проїжджу частину. При перетині проїжджої частини без

пішохідного переходу пішоходи не повинні виходити з-за стоячого

транспортного засобу або іншої перешкоди, що обмежує оглядовість, не

переконавшись у відсутності автомашин. Які наближаються.

6. Вийшовши на саму проїзну частину, згідно правил поведінки

пішоходів на дорозі, не можна затримуватися чи зупинятися, піднімати річ,

яка впала, якщо це не пов'язано із забезпеченням безпеки руху.

Якщо пішоходи не встигли закінчити перехід автодороги, повинні

зупинитися на лінії, що розділяє транспортні потоки протилежних напрямків.
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Продовжити перехід можна в разі, коли ви переконалися в абсолютній

безпеці вашого подальшого руху і з урахуванням сигналу світлофора або

регулювальника.

7. При наближенні транспортних засобів з включеним синім

проблисковим маячком і спеціальним звуковим сигналом пішоходи

зобов'язані утриматися від переходу проїжджої частини і дати дорогу таким

транспортним засобам.

8. Очікувати транспортний засіб (маршрутку, автобус, тролейбус або

таксі) дозволяється тільки на піднятих над проїжджою частиною посадочних

майданчиках, при їх відсутності-на пішохідному тротуарі або на узбіччі. У

місцях зупинок маршрутних транспортних засобів, не обладнаних

посадочними майданчиками, на проїжджу частину дороги для посадки в

транспортний засіб дозволяється виходити тільки після його повної зупинки.

Після висадки з транспортного засобу необхідно, не затримуючись, звільнити

проїжджу частину дороги.
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ЗАГАЛЬНІ ВИСНОВКИ

За результатами спостережень встановлено склад транспортного

потоку на перехресті. Легкові автомобілі становлять 79% при інтенсивності

руху 1767 авт./год; відповідно автобуси – 13% , 288 авт./год; вантажні

автомобілі – 7%, 150 авт./год; тролейбуси 1% і 18 авт./год.

Встановлено склад транспортних потоків відповідно до напрямків.

Встановлено приведену годину інтенсивність транспортних засобів,

відповідно до напрямків руху на перехресті.

З використанням відповідних коефіцієнтів прораховано тижневу,

місячну та річну середні інтенсивності руху за відповідними напрямками.

Проведено дослідження затримок автомобілів, що виникають перед

перехрестям.

Розраховано час циклів світлофорної сигналізації відповідно до фаз

роботи світлофора.

Виконано оцінку завантаженості перехрестя та розраховані показники

складності та небезпеки розглядуваного перехрестя.

Для безпечного руху пішоходів запропоновано ряд безпечних схем

перетину дорожнього полотна в околі даного перехрестя.
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