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ОБЩАЯ ХАРАКТЕРИСТИКА РАБОТЫ

Актуальность работы. В условиях движения по автомобильным дорогам Кыргызской Республики произошли заметные изменения.  Значительно пополнился парк автомобилей за счет появления в составе движения легковых и грузовых  автомобилей, автобусов производства  заводов дальнего зарубежья, которые оказали решающее влияние на увеличение фактических скоростей движения по автодорогам республики. За последние годы резко увеличилась интенсивность транспортных потоков и, соответственно, возросли нагрузки на подвижной состав и дороги. На улицах города Бишкек интенсивность движения транспортных средств близка к их пропускной способности, а часто даже превышает ее. Это снижает  эксплуатационные показатели любого транспорта и увеличивает вероятность возникновения дорожно-транспортных происшествий (ДТП). Движение транспортных потоков по улично-дорожной сети города сопровождается появлением конфликтных ситуаций, нарушениями правил движения, особенно на пересечениях в одном уровне. 

Автомобильный транспорт является наиболее рыночно ориентированным видом перевозок. Развивающаяся экономика страны, с одной стороны, стимулирует развитие и расширение автомобильных перевозок, с другой ( несет отрицательные последствия, приводя к росту числа ДТП, численности погибших и раненых на дорогах, загрязнению окружающей среды, увеличению экономического ущерба. ДТП наносят экономике Кыргызстана значительный ущерб, составляющий в последние пять лет 2,2…2,6 % валового внутреннего продукта страны. 
В связи с этим перед государством стоит важнейшая задача ( обеспечение эффективности транспортного процесса при достаточном уровне дорожной безопасности, что требует разработки действенных и обоснованных мер для сдерживания уровня аварийности и начала устойчивого процесса повышения безопасности движения на улицах городов и дорогах страны.
Целью диссертационной работы является создание рациональной планировки пересечений в одном уровне путем введения дополнительных полос (кармашков) на пересечениях для автомобилей, поворачивающих направо, с учетом размеров правоповоротного движения для повышения уровня безопасности движения и увеличения пропускной способности пересечений. Совместно с устройством кармашков необходимо введение дополнительной секции для правоповоротного движения. 
Задачи исследования: 

1. Определить интенсивность движения транспортных средств на характерных перекрестках города.
2. Определить степень сложности и степень опасности пересечений.
3. Определить режимы работы светофоров на характерных перекрестках.
4. Определить факторы, влияющие на величину пропускной способности пересечений в одном уровне.
5. Предложить дальнейшие пути повышения пропускной способности и безопасности движения поворотных направлений регулируемых узлов.
6. Определить эффективность предлагаемых мероприятий по повышению безопасности дорожного движения и пропускной способности на пересечениях.

Научная новизна:
1. Выявлено влияние планировки пересечений и способа организации движения на его безопасность.
2. Установлена связь показателей аварийности с ростом интенсивности движения и геометрическими параметрами улично-дорожной сети. Разработаны базы данных для анализа ДТП.
3. Разработана программа расчета степени опасности регулируемых пересечений.
4. Предложены пути повышения пропускной способности и безопасности движения регулируемых узлов на основе планировки пересечений и использования технических средств регулирования движением.

Практическая ценность: 

( Разработана методика определения интенсивности движения транспортных и пешеходных потоков на пересечениях в одном уровне.
( Разработана методика проверки соответствия цикла светофорного регулирования условиям движения, которая рекомендована отделу дорожного надзора Управления безопасности дорожного движения Главного управления внутренних дел (УБДД ГУВД) города Бишкек для внедрения на существующих перекрестках, где длительность цикла не соответствует реальной действительности.
( Разработаны базы данных для анализа ДТП.
( Разработана программа расчета степени опасности пересечений.
( Предложено введение дополнительных полос (кармашков) на пересечениях в одном уровне для автомобилей, поворачивающих направо. 
Внедрение предлагаемых мероприятий на регулируемых пересечениях улиц И.Ахунбаева ( С.Каралаева, Т.Кулатова ( И.Панфилова, М.Горького – Б.Юнусалиева, М.Горького ( Шабдана баатыра города Бишкек привело к повышению пропускной способности этих пересечений на 10-12 % и снижению их степени сложности и опасности. 

Полученные результаты используются в учебном процессе для студентов специальностей «Организация и безопасность движения» и «Организация перевозок и управление на транспорте», применяются при проектировании улично-дорожной сети города Бишкек, используются в УБДД ГУВД города Бишкек.

Основные положения диссертации, выносимые на защиту:

( методика определения интенсивности движения транспортных и пешеходных потоков на пересечениях в одном уровне;
( методика проверки соответствия цикла светофорного регулирования условиям движения и составления графика режима работы светофоров;
( программа расчета степени опасности регулируемых пересечений;
( методика определения размеров кармашков для правоповоротного движения автомобилей. 

Личный вклад соискателя. 
( установлена связь показателей аварийности с ростом интенсивности движения и геометрическими параметрами улично-дорожной сети;
( разработаны базы данных для анализа ДТП;

( разработана программа расчета степени опасности регулируемых пересечений;

( разработана методика проверки соответствия цикла светофорного регулирования условиям движения. 

Апробация результатов работы. Основные положения диссертационной работы доложены на международных и республиканских научно-технических конференциях, в том числе научно-практических конференциях КГУСТА (г. Бишкек), КазАТК Казахстан (г. Алматы) (2005 г.), «Повышение эксплуатационной эффективности транспортных, строительно-дорожных машин и коммуникаций в горных условиях Кыргызстана» и «Повышение эксплуатационной эффективности транспортных, строительно-дорожных машин и коммуникаций», посвященной 70-летию профессора Э.С.Нусупова, КГУСТА (14-15 октября 2010 г.). 
Публикация результатов исследования. По материалам диссертации опубликовано 12 научных работ. 

Структура и объем работы. Диссертационная работа состоит из введения, четырех глав, заключения, приложений. Общий объем диссертации составляет 150 страниц машинописного текста, включает 49 рисунков, 17 таблиц и 7 приложений.

СОДЕРЖАНИЕ РАБОТЫ

Во введении обоснована актуальность темы диссертации, изложены цель и задачи исследования, научная новизна и практическая ценность полученных результатов.

В первой главе проведен анализ изменений показателей аварийности по г. Бишкек за 2005-2010 годы, анализ роста интенсивности движения транспортных средств по городу Бишкек за этот же период времени  и рассмотрены проблемы организации городского движения. 

По состоянию на 01.01.2011 года по г. Бишкек зарегистрировано 141433 автомототранспортных средства (АМТС), из них  127168 единиц (90 %) принадлежит физическим лицам  и 14265 (10 %) ( юридическим лицам.

В 2010 году Государственный технический осмотр прошли всего 121407 транспортных средств, что составляет 86 % от их общего числа. Из прошедших технический осмотр АМТС 108517 единиц принадлежит физическим лицам (89 %), собственниками 12890 единиц АМТС являются юридические лица (11 %).

Улично-дорожная сеть (УДС) города Бишкек обеспечивает необходимые грузовые и пассажирские связи между отдельными зонами города. Из природных условий наибольшее влияние на формирование улично-дорожной сети оказывают реки Ала-Арча и Аламедин, Большой и Малый Чуйские каналы, разделяющие территорию города на отдельные части. Одним из  недостатков существующей схемы УДС является большое число сильно загруженных пересечений, которые затрудняют организацию движения, увеличивают транспортные потери. 

Интенсивность движения всех видов транспорта в настоящее время не превышает величину пропускной способности проезжих частей и узлов улично-дорожной сети и отдельных магистралей. В то же время на отдельных транспортных узлах, особенно в центральной части города, уровень загрузки в часы «пик» приближается к предельным значениям, так как ширина проезжей части пересекающихся улиц общегородского значения не обеспечивает пропуск существующей  интенсивности транспортных и пешеходных потоков. 
Все пересечения и примыкания городских улиц города Бишкек, по планировочным характеристикам, являются пересечениями в одном уровне. Более 90 % пересечений Бишкека – простые, не имеющие направляющих и организующих движение планировочных элементов. В планировке этих пересечений нет специальных островков, выделяющих специальные полосы на проезжей части для организации поворачивающего движения. 
Регулируемые пересечения в городе устроены в виде простых четырехсторонних перекрестков, на которых установлено двухфазное или трехфазное светофорное регулирование. На перекрестках со светофорным регулированием, когда входные сечения улиц по ширине недостаточны для обеспечения одновременного расчленения транспортного потока, применяется пропуск транспортных средств по схеме «несимметричного» перекрестка. 
Безопасность движения транспортных средств и пешеходов определяется транспортной планировкой и способом организации движения на пересечении. Пересечения в одном уровне оказывают влияние на пропускную способность и на режимы движения на обеих пересекающихся улицах. Это влияние выражается в снижении скоростей движения и в потере времени автомобилями, стоящими в очередях на пересекающихся улицах. 
В городе Бишкек, где наблюдается самое интенсивное движение транспортных средств и пешеходов, в течение 2010 года произошло 998 дорожно-транспортных происшествий, в которых было ранено 1064 человека и 94 погибло. На пересечениях и примыканиях городских улиц в течение истекшего года зарегистрировано 451 дорожно-транспортное происшествие – 45 % от общего количества. В происшествиях, отмеченных на пересечениях улиц столицы, пострадало 508 человек из 1158 пострадавших в ДТП, совершенных в городе Бишкек в 2010 году (рис. 1).
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Рис.1. Динамика показателей аварийности, совершенных на пересечениях
Анализ данных аварийности позволяет сделать вывод о постоянном росте показателей аварийности на пересечениях города Бишкек. В городе на пересечениях ежегодно совершается около 40 % (±5 %) дорожно-транспортных происшествий. Большое влияние на состояние аварийности оказывают  состояние и параметры проезжей части улиц. 
Во второй главе приведены методы и результаты экспериментальных исследований условий движения транспортных и пешеходных потоков на регулируемых пересечениях города Бишкек

При подсчете интенсивности движения в качестве расчетного периода времени принимаем час. Особое внимание при сборе данных уделено выбору мест расположения учетных пунктов. 
При оценке условий работы транспорта на каком-либо участке улично-дорожной сети интенсивность движения выражается в фактическом количестве проходящих автомобилей. Учету подлежат все виды транспорта. Учитывается траектория движения автомобилей (рис. 2). Данные, полученные при натурных наблюдениях, оформляются в виде таблиц с использованием электронных таблиц Microsoft Excel (табл. 1), графиков  и условных картограмм (рис. 3).
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Рис. 2. Схема перекрестка с местами расположения постов наблюдения 
А,В, С, D и направлениями движения транспортных средств
Таблица 1 ( Интенсивность движения транспортных потоков в физических Na (авт./ч) и в приведенных Nпр.а (ед./ч) единицах (ул. И.Ахунбаева ( ул. С.Каралаева)
Направление: восток-запад (В-З)

	

	Время: 8-00 - 9-00 

	
	
	
	
	
	
	
	

	№ п/п
	Вид транспорта
	Направление движения

	
	
	направо
	прямо
	налево

	
	
	Na
	Nпр.а
	Na
	Nпр.а
	Na
	Nпр.а

	1.
	Легковые
	5
	5
	702
	702
	223
	223

	2.
	Грузовые
	2
	5
	8
	20
	5
	12,5

	3.
	Автобусы
	0
	0
	12
	30
	8
	20

	4.
	Микроавтобусы
	3
	4,5
	123
	184,5
	42
	63

	5.
	Троллейбусы
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	Всего:
	10
	14,5
	845
	936,5
	278
	318,5
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Рис. 3. Условные картограммы интенсивности движения транспортных средств по ул. И.Ахунбаева ( ул. С.Каралаева (а); ул. Т.Кулатова ( ул. И.Панфилова (б); ул. М.Горького (ул. Шабдана баатыра (в);ул. М.Горького(ул. Б.Юнусалиева (г)
Показатель степени сложности пересечения (примыкания) определяется по формуле:
m = nо + 3nc + 5nп,
                                                                                (1)
где nо – количество точек отклонения транспортных потоков; nc – количество точек слияния транспортных потоков; nп – количество точек пересечения транспортных потоков. 
Степень сложности пересечения улиц Т.Кулатова – И.Панфилова, рассчитанная по указанной формуле, равна: 
m = 8(1+3(8+5(16 = 112.
Согласно результату проведенного расчета, рассмотренное нерегулируемое пересечение улиц Т.Кулатова – И.Панфилова относится к сложному (рис. 4).
[image: image8.png]



Рис. 4. Определение степени сложности перекрестка
Взаимодействие транспортных средств на улицах и дорогах является чрезвычайно сложным явлением, и упрощенные оценки конфликтных ситуаций дают очень приблизительное представление об опасности пересечения. Для оценки безопасности движения на пересечениях в одном уровне в настоящее время применяется метод, основанный на использовании данных статистики ДТП. Возможное количество ДТП при этом рассчитывают через опасность конфликтных точек, количество которых определяется схемой организации движения. Метод построен на том, что каждая из конфликтных точек на пересечении представляет для движения опасность тем большую, чем больше интенсивность пересекающихся в этой точке потоков. 
Задача определения степени опасности пересечений улиц и дорог в одном уровне является весьма громоздкой. Специально для решения этой проблемы и была составлена предлагаемая программа, с помощью которой значительно упрощается работа по расчету показателя безопасности движения регулируемых пересечений. 

Программа включает в себя следующие функции:

· расчет опасности конфликтных точек; 

· расчет возможного числа наездов у стоп-линии;

· расчет возможного количества ДТП на регулируемом пересечении;

· оценка безопасности движения пешеходов на регулируемом пересечении;

· расчет показателя безопасности движения (рис. 5, 6).
Программа написана на языке программирования Delphi. Она предназначена для расчета показателя аварийности на конкретном регулируемом пересечении городских улиц, но может использоваться  и для определения аналогичного показателя регулируемых пересечений автомобильных дорог.

Все расчеты при использовании программы выполняются на соответствующих вкладках.
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Рис. 5. Моделирующий алгоритм работы программы расчета степени опасности регулируемых пересечений улиц и дорог 
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Рис. 6. Вкладки программы по расчету степени опасности регулируемого пересечения

Используя вышеприведенный алгоритм, можно успешно разрабатывать мероприятия по снижению показателя аварийности пересечения. Изменяя отдельные параметры, входящие в формулу расчета qi, путем проведения конкретных мероприятий мы можем определенным образом влиять на величину опасности отдельной конфликтной точки, понижая тем самым показатель аварийности пересечения. 
Пользование программой значительно сокращает трудоемкость расчетов по оценке эффективности внесенных изменений планировочного или организационного характера на пересечении или отдельных его элементах.

Результаты выполненного расчета сведены в табл. 2, согласно которым все рассматриваемые пересечения относятся к опасным. 
Таблица 2 ( Степень сложности и показатель аварийности регулируемых пересечений города Бишкек
	Пересечение улиц
	Количество пунктов отклонения, слияния, 

пересечения транспортных потоков
	Показатель

аварийности

пересечения

Ка

	
	по
	пс
	пп
	

	   И.Ахунбаева ( С.Каралаева


	8
	4
	6
	9,1

	   М.Горького ( Б.Юнусалиева


	4
	1
	2
	9,8

	М.Горького ( Шабдана баатыра


	6
	4
	10
	10,97


Транспортно-эксплуатационный уровень современной автомобильной дороги или городской улицы определяется не только сочетанием геометрических элементов, количеством полос движения, состоянием проезжей части, но и наличием и умелым использованием технических средств организации движения.

Методика определения цикла регулирования и составления графика режима работы существующего светофорного объекта разработаны в КГУСТА, и апробированы на пересечениях улиц г. Бишкек. Суть методики заключается в фиксации времени горения каждого такта регулирования (период действия определенной комбинации светофорных сигналов), фазы регулирования (совокупность основного и следующего за ним промежуточного такта) и, соответственно, цикла регулирования (периодически повторяющейся совокупности всех фаз). Решение данной задачи проводилось в следующей последовательности:

( были приготовлены флажки зеленого, желтого и красного цвета;

( у каждого светофорного объекта на пересечении были закреплены «наблюдатели»;

( при включении очередного цвета светофорного объекта (такта) наблюдатели поднимали соответствующий флажок;

( «головной наблюдатель» при этом фиксировал поочередно действия  каждого наблюдателя и время горения данного сигнала.
Такие действия повторялись неоднократно до полного уточнения времени горения каждого сигнала (времени горения такта), числа фаз и цикла регулирования. 

Порядок чередования и длительность горения сигналов для каждого светофора, установленного на перекрестке, отражает график режима работы светофорной сигнализации. Каждая строка графика соответствует работе одного или нескольких светофоров с одинаковым режимом работы. Перед выполнением графика вычерчивают генплан перекрестка с нанесенными на нем техническими средствами организации движения.

Аналогичная работа проведена на пересечениях улиц М.Горького – Б.Юнусалиева, И.Ахунбаева ( С.Каралаева, Т.Кулатова ( И.Панфилова, М.Горького ( Шабдана баатыра. Результаты выполненного расчета показаны  на рис. 7-14.

При применении предлагаемой методики можно получить реальную картину чередования светофорных сигналов, определения числа фаз, точного времени горения каждого такта регулирования, что дает возможность при сравнении с расчетной схемой, по мере изменения потока насыщения и интенсивности транспортных средств, вносить соответствующие изменения. 
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Рис. 7. Схема измененного трехфазного регулирования пересечения улиц М.Горького ( ул. Б.Юнусалиева, пофазный разъезд транспортных средств: I ( первая фаза; II – вторая фаза; III – третья фаза, 1-9 ( номера светофоров
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Рис. 8. Режим работы светофорной сигнализации на пересечении ул. М.Горького ( ул. Б.Юнусалиева 
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Рис. 9. Схема измененного трехфазного регулирования пересечения улиц И.Ахунбаева ( ул. С.Каралаева, пофазный разъезд транспортных средств: I ( первая фаза; II – вторая фаза; III – третья фаза, 1-11 ( номера светофоров
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Рис. 10. Режим работы светофорной сигнализации на пересечении ул. И.Ахунбаева ( ул. С.Каралаева
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Рис. 11. Пофазный разъезд транспортных средств на пересечении ул. Т.Кулатова ( ул. И.Панфилова: 1-7 ( номера светофоров
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Рис. 12. Режим работы светофорной сигнализации на пересечении ул. Т.Кулатова ( ул. И.Панфилова
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Рис. 13. Схема измененного трехфазного регулирования пересечения улиц М.Горького ( ул. Шабдана баатыра, пофазный разъезд транспортных средств: 
I ( первая фаза; II – вторая фаза; III – третья фаза, 1-14 ( номера светофоров

[image: image24.png]JnuensHocTs, ¢
Homepa padhuik BKIIOYEHNS CUrHANoB
caeTochopos | te
6,7,12,13 18| 4
1,2,10, 11 20| 4
3,4,8,9 30| 4
5 48| 4
14 20| 4
- pasa Il - pasa 1l - chaza
T J





Рис. 14. Режим работы светофорной сигнализации на пересечении ул. М.Горького ( ул. Шабдана баатыра

Основным показателем эффективности управления потоками на улично-дорожной сети городов является пропускная способность, которая стоит в прямой зависимости от величины потока насыщения. На поток насыщения оказывают влияние число и ширина полос движения, продольные уклоны, радиусы кривых в плане, состав транспортного потока. 

Для расчета потока насыщения в представленной работе используется эмпирическая формула Вебстера:
Мнас=525КшКi,КRКп ,                                                                                       (2)

где Кш, Ki, Kr, Кп – коэффициенты, учитывающие влияние соответственно ширины проезжей части, продольного уклона, радиуса кривизны траектории и организации движения поворачивающих потоков.

Для улучшения организации и безопасности дорожного движения, снижения уровня аварийности, повышения комфортности и надежности перевозок необходимо разрабатывать и внедрять мероприятия, требующие минимальных затрат, в частности введение дополнительных полос (кармашки) на пересечениях для автомобилей, поворачивающих направо.

Необходимость введения дополнительных полос (кармашков) на пересечениях улиц связана с возникновением конфликтных ситуаций (конфликтная точка) при отклонении движения транспортных средств. При высокой интенсивности поворотного движения транзитный поток испытывает помехи от поворачивающих автомобилей. Эти помехи вызваны необходимостью снижения скорости поворачивающим автомобилем и образованием очередей автомобилей, ожидающих возможности проезда в прямом направлении. 
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Рис. 15. Движение транспортных средств на дорогах без дополнительных полос (кармашки)
При этом поворачивающие направо транспортные средства, пропуская пешеходов, не могут завершить поворот, тем самым не дают возможности проезжающим сзади транспортным средствам проехать в прямом направлении, в результате чего пропускная способность пересечений уменьшается. Для устранения указанного недостатка целесообразно на пересечениях улиц ввести короткие дополнительные полосы (кармашки), где происходит снижение скорости и накопление поворачивающих автомобилей, как показано на рис. 16.
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Рис. 16. Устройство дополнительных полос (кармашки) с введением дополнительной секции светофора для повышения уровня безопасности движения на пересечениях улиц
Для определения пути автомобиля, который он проходит за время смены полосы движения, пользуемся существующими методиками. 
Длина участка, где происходит торможение и накапливание поворачивающих автомобилей, определяется из двух условий. Первое условие – обеспечение достаточно плавного торможения автомобиля с ускорением не более 2,5 м/с2, и второе – длина участка LT должна вмещать очередь ожидающих автомобилей. 

Длину тормозного пути можно определить по формуле
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                                                  (3)

где m – масса автомобиля; v1 – первоначальная скорость автомобиля, м/с; v2 – конечная скорость автомобиля, м/с; РТ – тормозящая сила, включающая сопротивление движению автомобиля; 
[image: image28.wmf]g

- ускорение свободного падения; 
[image: image29.wmf]j

 - коэффициент сцепления; f ( коэффициент сопротивления качению; i ( продольный уклон дороги, имеющий знак «+» на подъеме и знак «(» на спуске.
При определении длины тормозного пути пренебрегаем сопротивлением воздуха, которое с уменьшением скорости быстро снижается. Кроме того, вводим коэффициент Кэ эффективности торможения, учитывающий необходимость постепенного увеличения действия тормозов, и формула расчета тормозного пути принимает вид:
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Длину очереди при заданной интенсивности движения по главной дороге можно определить из условия, что вероятность образования очереди более чем из i автомобилей меньше наперед заданной величины. Принятие этого условия допускает ошибку не более 5 %, что соответствует 95 % обеспеченности.
Длина очереди lоч может быть определена из условия 
lоч = i (lа + d),                                                                                                 (5)
где i – количество автомобилей в очереди; lа – длина автомобиля, м; d – расстояние между стоящими автомобилями м, определенное в ходе экспериментов и зависящее от состава транспортного потока и погодно-климатических условий.
Ширина кармашка на длине LT должна быть не менее 3 м.
Совместно с устройством кармашков на регулируемых пересечениях в одном уровне необходимо введение дополнительной секции для правоповоротного движения. Также нужна проверка соответствия цикла светофорного регулирования условиям движения. В большинстве случаев возникает необходимость введения трехфазного регулирования. После внедрения предлагаемых мероприятий на пересечениях города пропускная способность этих пересечений повысилась на 10-12 %, а также снизилась их степень сложности и опасности (табл. 3).

Таблица 3 – Степень сложности и показатель аварийности характерных регулируемых пересечений города Бишкек после проведенных мероприятий
	Пересечение улиц
	Количество пунктов отклонения, слияния, 

пересечения транспортных потоков
	Показатель

аварийности

пересечения

Ка

	
	по
	пс
	пп
	

	И.Ахунбаева ( С.Каралаева
	7
	4
	6
	7,7

	  Т.Кулатова – И.Панфилова
	1
	1
	1
	4,3

	М.Горького - Б.Юнусалиева 
	1
	1
	1
	6,8

	М.Горького ( Шабдана баатыра
	4
	1
	4
	8,2


В третьей главе рассмотрен вариант оценки пропускной способности транспортного узла методом математического моделирования, который позволяет выявить степень зависимости этой величины от отдельных факторов и, в частности, от величины фазового коэффициента.

Результаты проведенных расчетов показали, что при отделении правоповоротного потока от прямого (устройство кармашка) с введением дополнительной секции светофорного объекта пропускная способность транспортного узла возрастает в 1,36 раза.
С помощью прикладной программы MsAccess создан моделирующий алгоритм работы базы данных о дорожно-транспортных происшествиях. 

В четвертой главе определен годовой экономический эффект, полученный в результате внедрения разработанных мероприятий на характерных пересечениях города Бишкек, который составляет 1,877 млн. сом. Срок окупаемости капитальных вложений равен 1 год.

ОБЩИЕ ВЫВОДЫ И РЕКОМЕНДАЦИИ

В результате выполненных исследований решена актуальная задача в области безопасности движения с учетом технического состояния автомобиля, дорожной сети, организации движения автомобилей с целью повышения уровня безопасности движения и увеличения пропускной способности пересечений.
По результатам работы можно сделать следующие выводы:

1. В настоящее время улично-дорожная сеть города Бишкек находится в условиях возникновения аварийных ситуаций, особенно в часы «пик». Одной из существенных причин высокого уровня аварийности в городе является сложившаяся диспропорция между темпами развития улично-дорожной сети и увеличения количества автотранспорта. Анализ абсолютных показателей аварийности по г. Бишкек за 2005-2010 годы свидетельствует о высоком уровне дорожно-транспортного травматизма на улицах города. В городе ежегодно происходит более 25 % всех ДТП, зарегистрированных по республике. На пересечениях ежегодно совершается около 40 % (±5 %) ДТП. 

Для проведения анализа аварийности с помощью прикладной программы MsAccess разработан моделирующий алгоритм работы базы данных о ДТП. 

2. Для оценки уровня безопасности движения на регулируемых пересечениях существующих автомобильных дорог и городских улиц, разработана программа расчета степени опасности регулируемых пересечений, созданная языком программирования Delphi. 
3. Разработана новая методика определения цикла регулирования существующего светофорного объекта, основанная на использовании разноцветных флажков наблюдателями. 

4. Предлагаются мероприятия для улучшения организации и безопасности дорожного движения, требующие минимальные затраты, в частности, введение дополнительных полос (кармашков) на пересечениях для автомобилей, поворачивающих направо. 
5. Внедрение предлагаемых мероприятий на регулируемых пересечениях улиц И.Ахунбаева – С.Каралаева, Т.Кулатова – И.Панфилова, М.Горького – Б.Юнусалиева, М.Горького – Шабдана баатыра дает возможность повысить пропускную способность этих пересечений на 10-12 %, а также снизить их степень сложности и опасности. 

6. Ожидаемый годовой экономический эффект, полученный в результате внедрения разработанных мероприятий на характерных пересечениях города Бишкек, составляет 1,877 млн. сом. Срок окупаемости капитальных вложений равен 1 год.

ОСНОВНЫЕ ПОЛОЖЕНИЯ ДИССЕРТАЦИОННОЙ РАБОТЫ ОТРАЖЕНЫ В СЛЕДУЮЩИХ ПУБЛИКАЦИЯХ
1. Сурапов А.К. Изучение причин ДТП с учетом мнений участников происшествий [Текст] / М.С.Тургунбаев, А.К.Сурапов, С.С.Дуйшебаев // Материалы Международной научно-практ. конференции /КГУСТА. – Бишкек, 2003. – С. 208-213.
2. Сурапов А.К. Проектирование маршрутной системы по перевозкам пассажиров и определение ее показателей [Текст] / А.Р.Бекбоев, С.С.Дуйшебаев, А.К.Сурапов, У.К.Тобокелов // Материалы Международной научно-практ. конференции /КГУСТА. – Бишкек, 2003. – С. 282-287.

3. Сурапов А.К. Организация дорожного движения в г.Бишкек с учетом роста количества транспортных средств [Текст] / К.И.Исаков, А.К.Сурапов, С.С.Дуйшебаев, А.Б.Чопоев, М.А.Жусупбеков // Материалы Международной научно-практ. конференции /КГУСТА. – Бишкек, 2003. – С. 323-327.
         4. Сурапов А.К. Вопросы организации пассажироперевозок [Текст] / А.Р.Бекбоев, С.С.Дуйшебаев, А.Т.Ажикеев, С.Т.Кожобаева, А.К.Сурапов // Материалы международной научно-практ. конференции /КГУСТА. – Бишкек, 2004. – С. 116-120.
5. Сурапов А.К. Предложение по повышению эффективности безопасности движения при перевозке пассажиров [Текст] / А.Р.Бекбоев, С.С.Дуйшебаев, А.К.Сурапов, А.Т.Ажикеев // Материалы Международной научно-практ. конференции /КГУСТА. – Бишкек, 2004. – С. 120-121.
6. Сурапов А.К. Результаты анализа ДТП и определение коэффициента тяжести [Текст] / Л.Н.Стасенко, С.Т.Кожобаева, А.К.Сурапов // Вестник международной научно-практ. конференции /КГУСТА, Казахстан, КазАТК. – Алматы-Бишкек, 2005. – С. 81-85.

7. Сурапов А.К. Методика определения интенсивности транспортных потоков [Текст] / А.К.Сурапов // Наука и новые технологии. – Бишкек, 2010. –Вып. № 6. – С. 13-17.
8. Сурапов А.К. Методика определения интенсивности пешеходных потоков [Текст] / А.К. Сурапов // Известия вузов. – Бишкек, 2010. – Вып. № 7. – С. 6-9.
9. Сурапов А.К. Анализ динамики изменения аварийности с участием пешеходов по городу Бишкек [Текст] / Э.С.Нусупов, А.К.Сурапов // Наука и новые технологии. – Бишкек, 2011. – Вып. № 3. – С. 54-57.
10. Сурапов А.К. Применение информационных технологий в расчетах пропускной способности улиц и дорог [Текст] / Л.Н.Стасенко, А.К.Сурапов, Э.У.Дуйшеналиев // Вестник ВКГТУ им. Д.Серикбаева. – Усть-Каменогорск, 2011. – Вып. № 2 (52). – С. 54-60.
11. Сурапов А.К. Применение информационных технологий в расчетах степени опасности нерегулируемых пересечений улиц и дорог [Текст] / Л.Н.Стасенко, А.К.Сурапов, Ч.О.Омурбеков // Известия вузов. – Бишкек, 2011. – Вып. № 6. – С. 31-36.
12. Сурапов А.К. Анализ статистических данных о ДТП на пересечениях и перегонах улиц города Бишкек [Текст] / А.К.Сурапов // Вестник КазАТК им. М.Тынышпаева. – Алматы, 2011. – Вып. № 4 (52). – С. 18-24.
Сурапов Анаркул Кудайбердиевичтин 05.22.10 – унаа каражаттарын эксплуатациялоо адистиги боюнча техника илимдеринин кандидаты окумуштуулук даражасын изденүү үчүн «Бишкек шаарынын мүнөздүү кесилиштериндеги транспорт агымдарынын жол кыймыл коопсуздугун жогорулатуу» темасындагы диссертациялык ишине берилген
КЫСКАЧА МАЗМУНУ
Негизги сөздөр: аварияларды талдоо, кыймылдын интенсивдүүлүгү, татаалдык, кооптуу кесилиштер, жөнгө салуу цикли, каныккан агым, өткөрүү жөндөмдүүлүгү, кыймылды уюштуруу.
Изилдөө объектери: бирдей денгээлдеги көчөлөрдүн кесилиштеринде транспорт агымдарынын кыймыл шарттары.
Иштин максаты: кесилиштердеги өткөрүү жөндөмдүүлүгүн көбөйтүү жана кыймыл коопсуздук деңгээлин жогорулатуу, унаалардын оңго бурулуусуна кошумча тилке (чөнтөкчө) киргизүү, бирдей денгээлдеги кесилиштерде рационалдуу долбоорду иштеп чыгуу.
Изилдөө ыкмалары жана аппараттар: сүрөткө жана видеого тартууну колдонуу менен Бишкек шаарынын мүнөздүү кесилиштериндеги транспорт агымдарынын кыймыл шарттарына байкоо жүргүзүү. Авариялардын көрсөткүчтөрү жана шаардагы унаалардын паркынын өсүү маалыматтарын жана табигый байкоо жүргүзүү материалдарын иштеп чыгуу.
Алынган жыйынтыктар жана алардын жаңылануусу: бирдей деңгээлдеги кесилиштерде жөө адамдардын жана транспорт агымдарынын кыймылдарынын интенсивдүүлүгүн аныктоо ыкмалары; кыймыл шарттарын жөнгө салуу светофордук циклинин туура келүүсүн текшерүү ыкмалары. Жөнгө салынуучу кесилиштерде кооптуу деңгээлдеги эсептөө программасы, жол транспорт кырсыктарын талдоонун маалыматтар базасы иштеп чыгарылды. 
Пайдалануу даражасы: дипломдук долбоорлорду жана курстук иштерди, лабораториялык жана практикалык сабактарды өткөрүүдө, окуу процессинде колдонулат, алынган жыйынтыктар Бишкек шаарынын бирдей денгээлдеги мүнөздүү кесилиштеринде жайылтылган.
Колдонуу аймагы: унаа каражаттарын эксплуатациялоодо жана жол кыймылын уюштурууда.

Жайылтылган натыйжа: 10-12 % га кесилиштердин өткөрүү жөндөмдүүлүгүнүн жогорулашы; бирдей деңгээлдеги кесилиштерде кооптуу даражасынын жана татаалдыктын төмөндөшү.     
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РЕЗЮМЕ

диссертации Сурапова Анаркула Кудайбердиевича на тему: «Повышение безопасности дорожного движения транспортного потока на характерных пересечениях города Бишкек» на соискание ученой степени кандидата технических наук по специальности 05.22.10 – эксплуатация автомобильного транспорта.
Ключевые слова: анализ аварийности, интенсивность движения, сложность, опасность пересечений, цикл регулирования, поток насыщения, пропускная способность, организация движения.
Объект исследования: условия движения транспортных потоков на пересечениях улиц в одном уровне.
Цель работы: разработка рациональной планировки пересечений в одном уровне путем введения дополнительных полос (кармашков) для автомобилей, поворачивающих направо, для повышения уровня безопасности движения и увеличения пропускной способности пересечений. 

Методы исследования и аппаратура: наблюдения за условиями движения транспортных потоков на характерных пересечениях города Бишкек с использованием видео- и фотосъемки. Обработка материалов натурных наблюдений и статистических данных роста автомобильного парка города и показателей аварийности. 
Полученные результаты и их новизна: методика определения интенсивности движения транспортных и пешеходных потоков на пересечениях в одном уровне; методика проверки соответствия цикла светофорного регулирования условиям движения. Разработаны базы данных для анализа ДТП, программа расчета степени опасности регулируемых пересечений. 

Степень использования: полученные результаты внедрены на характерных пересечениях городских улиц в одном уровне города Бишкек, используются в учебном процессе при выполнении практических и лабораторных занятий, курсовых работ и дипломных проектов.

Область применения: эксплуатация автомобильного транспорта и организация дорожного движения.
Эффект внедрения: повышение пропускной способности пересечений на 10-12 %; снижение степени опасности и сложности пересечений в одном уровне.
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THE RESUME
to dissertations of Surapov Anarkul Kudayberdievich on a theme: «Increasing to safety of the transport flow traffic on typical crossing of the Bishkek city» to scientifically level of the  candidate of the technical sciences, specialty 05.22.10 –operating of the automobile transport.

The Keywords: analysis to accident rates, intensity of the motion, difficulty, danger of the intersection, circle of the regulation, flow of the saturation, reception capacity, organization of the traffic.

The Object of the researching: condition of the motion transport flow on crossing the streets in one level.

The Purpose of the work: development of the rational planning the intersection in one level by entering the additional bands (the pockets) for cars, turning to the right, for increasing level to safety of the motion and increase to reception capacity of the intersection.

The Methods of the researching and equipment: observations for condition of the traffic transport flow on typical crossing of the city Bishkek with the using video- and photo shooting. Processing of material is the nature of observations and statistical growing data of car park of city and factors of accident.
The results and their novelty: methods of the determination of intensities of the traffic transport and pedestrian flow on intersection in one level; the methods of the checking the according to the circle of the traffic lights regulations condition traffic. The Designed database for analysis of road events, program of the calculation degree to dangers of the controlled intersection.
The using degree: got results are introduced on typical crossing the city streets in one level of Bishkek city, are used in scholastic process when performing practical and laboratory occupation, term papers and degree project.

The Application: operating of the automobile transport  and organization of the traffic.

The Effect of the introduction: increasing to reception capacity of the intersection on 10-12 %; dangers of the reduction degree and difficulties of the intersection in one level.
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