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Тема 1.1.
 Нормативні документи і діяльність організацій в області дорожнього руху
План:

1. Вступ
2. Предмет «Організація і безпека дорожнього руху».

3. Нормативні документи по організації та безпеці ДР.

4. Державна автомобільна інспекція, служби та комісії ДР.

1.Вступ

Важливим для організації БР на Україні є розпорядження Кабінету міністрів України Про схвалення Стратегії підвищення рівня БДР в Україні на період до 2015р. 









Ризики пов’язані з незадовільним рівнем БДР в Україні

Це серйозна проблема, на 2007р. припав пік аварійності, 2010р. – скорочення аварійності за всіма показниками на 50%, загалом щороку в ДТП у середньому гинуть 7 тис. і дістають травм 57тис. осіб, але показники безпеки ДР залишаються дуже низькими: на 1 млн. жителів України – 102 смерті від ДТП, це в декілька разів перевищує показники провідних держав членів ЄС та деяких сусідніх держав, наприклад Польщі.

Економічна сторона – вартість смертей та поранених може становити 1,4 – 3,5% (3,7 – 9,3 млрд. грн., 0,6-1,5млн євро) ВВП. Це досить великий показник порівняно з показниками інших країн (1,5 % ВВП).

Зменшення іноземних інвестицій в зв’язку з великим числом ДТП на АТ (в середньому в 3-4 рази більше ніж в розвинених країнах)

Причини аварійності:

1. Недостатність правового регулювання у сфері профілактики порушень правил ДР.

2. Низький рівень дорожньої дисципліни учасників дорожнього руху.

3. Недостатній рівень забезпеченості транспортних процесів відповідними за параметрами дорогами. Ступінь розвитку дорожньої мережі України та її стан не відповідають рівню інтенсивності транспортного руху.

4. Фактична відсутність системи організаційно –планувальних і інших заходів на вдосконалення організації руху транспорту та пішоходів у місті.

Для виправлення ситуації необхідні заходи щодо реалізації двох цільових програм: 1. Програми забезпечення БР; 2. Екологічної безпеки. За результатами року жодна з програм не досягла поставленої мети.

Комплекс організаційних-технічних, економічних вимог та заходів:

· Низьким залишається рівень впровадження в практику новітніх технологій і технічних засобів організації дорожнього руху та здійснення нагляду за дотриманням учасниками дорожнього руху правил та вимог безпеки

· Історично та економічно обумовлений технічний стан транспортного парку України застарів та несе загрозу БДР

· Не враховуються зміни до вимог до стану забезпечення БДР. Перерозподіл транспортних потоків (за останні 10-15років) мережі автомобільних доріг загального користування, суттєве зростання обсягу транзитних перевезень вантажів і пасажирів, розвиток міжнародних транспортних коридорів та сервісної інфраструктури вздовж автодоріг, новий за швидкісними показниками склад транспортних потоків

· Недостатній рівень впливу держави і суспільства на учасників дорожнього руху з метою формування суспільно значущих стереотипів транспортної культури і підвищення правосвідомості

Мета стратегії:

Визначення комплексу базових положень єдиної державної політики у сфері забезпечення БДР в Україні, або надання питанням БДР державної ваги та статусу основної загальної транспортної політики держави.

Наявність єдиної державної політики є обов’язковою передумовою подолання низки негативних чинників, що унеможливлюють  ефективне розв’язання проблеми забезпечення БДР.

Як свідчить міжнародний досвід основою системи БДР розвинених країн є національні концепції БР, що забезпечують системний підхід до вирішення проблеми.

Основою такої системи має бути принцип спільної відповідальності всіх складових суспільства.

Остаточною метою стратегії є формування засад ефективного державного управління БДР та створення системи стійкої та регульованої БДР в Україні, значно динамічно розвивати відповідно до подальших вимог сучасності.

Основним напрямком реалізації Стратегії та пріоритети заходів з підвищення рівня БДР.
2. Предмет «Організація і безпека дорожнього руху»
Предмет вивчає порядок створення і функціонування системи організації безпеки дорожнього руху, де слово «безпека» (активна, конструкційна, пасивна, екологічна, інша) розуміється в найбільш широкому аспекті: 

Ми повинні чітко визначати державну політику у вирішенні проблеми безпеки ДР. Якраз проблема (світова проблема – за втратами життів прирівнюється до воєнних бойових дій) про що зазначає статистика України, Європи, світу.

Державна транспортна політика в галузі БР реалізується через законодавство України, нормативно-правову і нормативно-технічну базу, удосконалення системи державного управління, управління державною власністю (об’єктами інфраструктури, підприємствами транспорту) та державне регулювання в сфері відносин і діяльності суб’єктів підприємництва.

Працювати на маршрутах мають право перевізники, які використовують вимоги чинних нормативно-правових і нормативно-технічних документів, які отримали відповідну ліцензію і переваги у відкритому конкурсі. Для забезпечення здорової, справедливої конкуренції важливо мати об’єктивне, незалежне підтвердження відповідності перевізника вимогам згаданим документам. Після підтвердження забезпечує сертифікація.

В системі безпеки ДР є контроль виконання вимог, контроль виконання правил перевезень і безпеки який покладено на Міністерство транспорту та його територіальні органи. В системі безпеки ДР важливою є також функція регулювання.

3. Нормативні документи по організації та безпеці ДР
Нормативно-правову базу предмету складає величезна кількість Нормативних документів з безпеки дорожнього руху.

1. Закон України «Про дорожній рух» (стор.53)

Цей Закон вивчає правові та соціальні основи дорожнього руху з метою захисту життя та здоров’я громадян, створення безпечних і комфортних умов для учасників руху та охорони навколишнього середовища.

Закон регулює суспільні відносини у сфері дорожнього руху та його безпеки, визначає права обов’язки і відповідальність суб’єктів –учасників ДР, міністерств, інших центральних органів державної виконавчої влади, об’єднань, підприємств, установ і організацій незалежно від форми власності та господарювання.

Включає:

Розділ 1. Загальні положення
Розділ 2. Компетенція Кабінету міністрів у сфері ДР законів і вимогів влади

Розділ 3. Права та обов’язки учасників дорожнього руху

Розділ 4. Автомобільні дороги, вулиці (стор.68)

Розділ 5. Транспортні засоби (стор.71)

Розділ 6. Стандартизація і нормування організацій дорожнього руху (стор.75)

Розділ 7. Планування та фінансування заходів щодо забезпечення безпеки  дорожнього руху

Розділ 8. Медичне забезпечення безпеки дорожнього руху

Розділ 9. Охорона навколишнього природнього середовища (стор.79)

Розділ 10. Контроль у сфері дорожнього руху

2. Закон України «Про транспорт»

Цей закон вивчає правові, економічні, організаційні та соціальні основи діяльності транспорту.

Розділ 1. Загальні положення

Розділ 2. Транспортна система України (стор.89) (Єдина транспортна система України)

Розділ 3. Заключні положення

3. Закон України «Про автомобільний транспорт»

Цей закон визначає засади організації та експлуатацію автомобільного транспорту.

Розділ 1. Загальні положення організації та експлуатації автомобільного транспорту (стор.95)

Розділ 2. Внутрішні перевезення пасажирів автомобільним транспортом (стор.108)

Розділ 3. Внутрішні перевезення вантажів автомобільним транспортом

Розділ 4. Міжнародні перевезення пасажирів і вантажів автомобільним транспортом (стор.123)

Розділ 5. Заключні положення (стор.124)

4. Закон України «Про перевезення небезпечних вантажів»

Цей закон визначає правові, соціальні та економічні засади діяльності, пов’язані з перевезенням небезпечних вантажів залізничним, морським, річним, автомобільним та авіаційним транспортом.

Розділ 1. Загальні положення

Розділ 2. Права та обов’язки суб’єктів перевезення небезпечних вантажів

Розділ 3. Державне управління та державне регулювання безпеки у сфері перевезення небезпечних вантажів

Розділ 4. Перевезення небезпечних вантажів

5. Правила проїзду великогабаритних і великовагових транспортних засобів автомобільними дорогами, вулицями та залізничними переїздами (Затверджено постановою Кабінету Міністрів від 18.01.2001. №30)

6. Порядок забезпечення безпеки дорожнього руху при виконанні особливого виду перевезень (РД 238 УССР 233-90)

Определяет основные требования к обеспечению безопасности движения при осуществлению перевозок опасных, крупногабаритных и тяжеловесных грузов, детей и др. по осуществляемым автобусным маршрутам и по разовым заявкам, в условиях работ по определенному подряду, а также назначение и порядок назначение знаков и надписей безопасности в салонах автобусов.

Инструкция по нанесению знаков и надписей безопасности в салонах автобусов.

7. Організація безпеки руху транспортних засобів і пішоходів на території і виробничих приміщеннях автотранспортних підприємств (РД 238 УССР 240-90 до 01.01.2004р)

8. Правила обліку дорожньо-транспортних пригод (затверджено постановою Кабінету Міністрів України від 3 серпня 1993р. №595)

9. Порядок службового розслідування і розбори дорожньо-транспортних пригод РД-238 УССР 222-90

Цей нормативний документ встановлює єдиний порядок проведення службового розслідування і розбори дорожньо-транспортних пригод для підприємств їх об’єднань, установ і організацій незалежного від форм власності та господарювання, що мають ТЗ.

10. Ліцензійні умови проводження господарської діяльності з надання послуг з перевезення пасажирів і вантажів автомобільним транспортом (затверджено наказом Мінтрансу від 16.01.2001 №6/18)

11. Правила державної реєстрації та обліку тз (затверджено постановою Кабмін трансу України від 7 вересня 1998р №1388 в редакції постанови Кабмін України №637 від 19.04.99, №1276 від 18.08.20 та №484 від 07.05.2001.)

Додаток 5

Вимоги до ТЗ, що переобладнані для перевезення пасажирів

12. Правила проведення державного технічного огляду автомобілів, автобусів, мототранспорту та причепів.

13. Материальный ущерб от ДТП. Порядок его возмещения. Методичные указания (РД 238 УССР 223-90)

14. Планирования и контроль мероприятий по предотвращений ДТП (РД-238 УССР 225-90 Минтранс)

Приложения. Указания по организации и работы классов безопасности движения.

15. Порядок роботы водителей на линии (РД 238 УССР 230-90)

16. Требования безопасности к дорогам и автобусным маршрутам (РД 238 УССР 236-90)

17. Порядок контроля за соблюдением водителями требований безопасности движения (РД238 УССР 239-90 Инструкции)

Приложения 1. Инструкция по использованию и оборудованию специального автомобиля «Безопасность движения»

18. Организация оповещения водителей о гидрометеорологических и дорожных условиях на маршрутах.

 Приложения 1. Положение о порядке оперативного выслеживания и устранения помех движению транспорта и пешеходов на автомобильных дорогах и улицах населенных пунктов, а также временного прекращения или ограничения движения на них.

Приложения 2. Памятка водителю о действиях при возникновениях помех дорожному движению.

19. ДСТУ 3649-97. Засоби транспортні дорожні. Експлуатаційні вимоги безпеки до технічного стану та методи контролю. Класифікація ДТЗ за категоріями. Основні технічні параметри безпечної експлуатації та їх визначення і їх номінальні розміри.

20. Закон України «Про страхування»

Цей закон регулює відносини у сфері страхування і спрямований на створення ринку страхових послуг, посилення страхового захисту майнових інтересів підприємств, установ, організацій та громадян.

21. Про порядок і умови проведення обов’язкового страхування цивільної відповідальності власників транспортних засобів. (Постанова Кабмін України від 28 бер. 1996р №1175. Витяг)

22. Положення про обов’язкове особисте страхування від нещасних випадків на транспорті. (Затверджено постановою Кабмін України від 14 серпня 1996р №959. Витяг)

23. Типове положення про організацію діяльності аварійних комісарів. (Затверджено постановою Кабмін України від 5 січня 1998р. № 8)

24. Кодекс України про адміністративні правопорушення (Витяг).

25. Кримінальний кодекс України (Витяг)

26. Цивільний кодекс України (Витяг)

27. Закон України «Про поліцію»

4. Державна автомобільна інспекція

Положення «Державна автомобільна інспекція Міністерства внутрішніх справ» (Затверджено постановою Кабмін України від 14 квітня 1997р. №341 із змістом)

Державтоінспекція у своїй діяльності керується Конституцією України, постановами ВР України, указами і розпорядженнями Президента України, постановами і розпорядженнями Кабінету міністрів України, цим положенням, нормативними актами МВС.

Основні завдання ДАІ є:
1. Реалізація в межах своєї компетенції, державної політики щодо забезпечення безпеки ДР.

2. Організація контролю за додержанням законів та інших нормативних елементів з питань безпеки ДР та охорони навколишнього середовища від шкідливого впливу автотранспортних засобів.

3. Удосконалення регулювання ДР з метою забезпечення його безпеки та підвищення ефективності використання транспортних засобів.

4. Виявлення та припинення фактів порушення безпеки ДР, а також виявлення причин і дій, що сприяють їх вчиненню.

Згідно покладених завдань ДАІ:
- бере участь в розробленні проектів законів та інших нормативних документів;

- узагальнює практику застосування законодавства з питань забезпечення   безпеки дорожнього   руху;

- забезпечує безпеку учасників дорожнього руху, захист їх прав та законних інтересів;

- здійснює профілактику правопорушень у сфері безпеки дорожнього руху та серед його учасників, вносить до центральних і місцевих органів виконавчої влади  та організацій подання про необхідність усунення причин і умов, що сприяють вчиненню таких правопорушень;

- забезпечує захист власності учасників дорожнього руху, транспортних засобів і вантажів від протиправних посягань;

- забезпечує супроводження в установленому порядку небезпечних,   надгабаритних та великовагових вантажів, що перевозяться транспортними засобами; 
- організовує супроводження і забезпечує безпечний рух транспортних засобів спеціального призначення;

- координує здійснення в Україні науково-технічних розробок з питань забезпечення безпеки дорожнього руху

- вивчає та бере участь у впровадженні в Україні міжнародного досвіду з підвищення безпеки дорожнього руху; 

- здійснює   контроль  за  дотриманням правил утримання автомобільних доріг,  вулиць, залізничних переїздів та правил користування ними; 
- регулює  дорожній  рух,  у  тому  числі  з використанням технічних засобів та автоматизованих систем; 

- проводить державну реєстрацію (перереєстрацію) та облік призначених для експлуатації на вулично-дорожній мережі загального користування транспортних  засобів усіх типів; 
- приймає державні іспити на право керування транспортними засобами всіх категорій;

- погоджує відповідно до вимог Закону України "Про дорожній рух", інших   актів законодавства проекти на будівництво, реконструкцію і ремонт автомобільних доріг, вулиць та залізничних переїздів, а також автозаправних станцій, станцій  технічного обслуговування автомобілів, автостоянок, комплексів дорожнього 
сервісу та інших споруд у межах відведення автомобільних доріг або червоних   ліній міських вулиць і доріг, проекти детального планування та забудови окремих  територій;
- бере участь у розробленні нормативів щодо створення безпечних  умов  для  пересування найбільш уразливих учасників дорожнього руху;
- погоджує проекти конструкцій транспортних засобів у частині дотримання  вимог щодо забезпечення безпеки дорожнього руху;
- визначає основні вимоги щодо організації, регулювання і керування дорожнім рухом;

- аналізує умови та стан дорожнього руху, виявляє та веде облік аварійно-небезпечних ділянок доріг і вулиць, місць концентрації дорожньо-транспортних  пригод, розробляє пропозиції щодо вдосконалення організації дорожнього руху,  вносить їх відповідним підприємствам, установам та організаціям для впровадження, контролює їх виконання;
 - погоджує подані в установленому порядку пропозиції стосовно обладнання  засобами організації дорожнього руху місць виконання дорожніх робіт;
- видає в установленому порядку дозволи на рух транспортних засобів з надгабаритними, великоваговими, небезпечними вантажами та в колоні, параметри  і перелік яких встановлені Правилами дорожнього руху, державними стандартами,  угодами про міждержавні перевезення небезпечних вантажів і здійснює контроль за дотриманням при цьому відповідними посадовими і службовими особами та громадянами норм, правил та стандартів забезпечення безпеки дорожнього руху;

- погоджує подані пропозиції стосовно закріплення за конкретними ділянками  автомобільних доріг, вулиць, залізничних переїздів лікувальних закладів, що можуть здійснювати цілодобовий прийом, обстеження і лікування потерпілих;

- давати посадовим і службовим особам та громадянам обов'язкові для   виконання приписи про усунення порушень законодавства, в тому числі правил,  норм та стандартів, що стосуються забезпечення безпеки дорожнього руху;
- зупиняти транспортні засоби у разі порушення вимог правил, норм та стандартів забезпечення безпеки дорожнього руху, наявних ознак, що свідчать про їх технічну несправність або забруднення довкілля, а також у разі наявності даних  про те, що вони використовуються з протиправною метою, оглядати транспортні засоби і перевіряти у водіїв документи на право користування і керування ними,  дорожні(маршрутні) листи та відповідність вантажів, що перевозяться, товарно-транспортним та іншим документам, а також перевіряти  їх наявність у базах даних   автоматизованих інформаційно-пошукових систем Державтоінспекції, у  передбачених законодавством випадках затримувати ці документи та вантажі;

- здійснювати контроль за технічним станом транспортних засобів,  додержанням нормативів вмісту забруднюючих  речовин  у відпрацьованих газах та  шкідливого впливу фізичних факторів, встановлених для відповідного типу автомобільного транспорту та сільськогосподарської техніки;
Статистика
- В 1980р. світовий автомобільний парк складав близько 390 млн. одиниць.
- Число людей загиблих в світі від автотранспорту давно перевищив рівень смертності від всіх інфекційних захворювань разом взятих.
- В США число людей загиблих від автомобільних аварій на дорогах (більше 2 млн. людей) в декілька разів перевищує втрати від всіх воєн (близько 600 тис.) в США за весь час існування.
- Щорічно в світі від автотранспорту гине біля 300 тис. людей і більше 8 млн. травмується.
Тема 1.3.
Водії, пішоходи і безпека руху (БР)
План:

1. Роль людини в проблемі БР.

2. Психофізіологічні функції водіїв.

3. Вимоги до раціонального режиму праці водія.

4. Кваліфікаційні вимоги до підготовки водіїв.

5. Технічні засоби навчання. Модель сприйняття водієм дорожньої ситуації. Вплив алкоголю та наркотиків на водіїв, пішоходів.

1. Роль людини в проблемі БР
Світова статистика вказує про те, що 60-70% всіх ДТП відбувається по причині неправильних дій людини, тому правильний підбір водіїв за психофізіологічними показниками має велике значення в проблемі БР.

Психофізіологія об’єднує два поняття – два наукових напрямки:

· Психологію – науку про закономірності людської психіки;

· Фізіологію – науку про функціонування органів і систем людського організму.
Психофізіологія праці вивчає проходження психологічних і фізіологічних процесів при трудовій діяльності людини.

Психологічні процеси удосконалюються в процесі професійної діяльності водіїв. Вони можуть бути пришвидшені шляхом тренування.

Використання методів екстремальної психофізіології дозволяє своєчасно виявляти водіїв, можливості яких не відповідають вимогам, що до них пред’являються.

В основі формування водійських навиків лежить динамічний стереотип, який є складним узгодженням різних умовних рефлексів (за Н.П.Павловим).

Надійність водія залежить від особливостей і професійного тренування психологічних процесів.

Для правильного розуміння допустимих помилок, які є найбільш частою причиною ДТП, необхідно враховувати психофізіологічні особливості праці водія. До них можна віднести:

1. Значні нервово-психологічні напруження, зумовлені тим, що автомобіль є транспортним засобом підвищеної небезпеки. Тому при керуванні автомобілем нерідко пересилюють негативні емоції: страх, тривога, сумніви, невпевненість,  постійне очікування виникнення аварійних ситуацій. Негативні емоції особливо швидко ведуть до втомленості і викликають напруженість, яка проявляється в погіршенні процесів сприйняття, мислення і пам’яті, в зниженні уваги, порушення координації руху, збільшення часу реакції і т.д.
2. Безперервність і дисперсність. Ця особливість проявляється в діях водія тим, що з одного боку, він зацікавлений якомога швидше без нервів і з виконанням вимог правил дорожнього руху доставити вантаж; з другого боку безперервність руху постійно сповільнюється або переривається перешкодами.  

Водій автобуса за робочу зміну (7-8 год) робить 400-500 зупинок, до 2000 раз вмикає щеплення і перемикає передачу. На 1 км шляху водій автомобіля-таксі робить в середньому 19.9 операцій, а водій автобуса – 40.5. Загальна кількість трудових операцій на протязі робочої зміни у водія автомобіля-таксі складає 5300, у водія автобуса – 5600. Хронометраж проведений у Франції при керуванні автомобілем у великому місті у водія в середньому за 1 годину на гальмування затрачається 15хв, на стоянку перед перехрестям 10хв, на рушання з місця – 16 хв. І безпосередньо на безперервний рух – 19хв. Перехід з однієї дії на іншу на протяжному відрізку часу фізіологи рахують «тортурами» нервових клітин головного мозку. Тому часті зупинки, зміни швидкостей та інші подібні дії водія в умовах інтенсивного дорожнього руху є однією з причин втоми. 

3. Робота в умовах нав’язаного темпу та дефіциту часу. 

Надійність водія при цьому забезпечується не тільки високою професійною підготовкою, але й швидкісними параметрами його психологічної діяльності.
В таких умовах можуть виникати характерні помилки, суть яких полягає в тому, що водія іноді по інерції продовжує дії, які не слід виконувати в умовах, що змінилися. В результаті він запізнюється з виконанням необхідних дій в новій аварійній ситуації.

4. Прогнозування, тобто передбачення ймовірності розвитку дорожніх обставин.

Особливо тяжко прогнозувати розвиток дорожньої ситуації, коли водій повинен одночасно передбачати поведінку на дорозі двох, а іноді і більше об’єктів. При цьому відбувається «роздвоєння» мислення, водій одночасно повинен передбачити мінімум дві дії – свої і об’єкта (пішохода або водія).

5. Стійкість і інтенсивність уваги.

Зниження готовності до дій в аварійній ситуації – одна з найбільш частих причин і помилок, які ведуть до ДТП. Це може бути за причиною втоми.

6. Монотонність.

Призводить до зменшення рухової активності, сонливості, різкому зниженню готовності до дій.

7. Нерівномірність і невизначеність поступаючої інформації.

Подразників може не бути довгий час, а при в’їзді  в населений пункт або на головну дорогу кількість подразників може сягати більше десяти на 1 секунду.

8. Активний пошук інформації, якої не вистачає в умовах недостатньої видимості.

9. Нервова напруга. Цьому сприяє висока відповідальність за життя пасажирів, збереження вантажу і автомобіля.

2. Психофізіологічна функція водія

Одним з елементів психологічної надійності водія є його здатність своєчасно і точно сприймати інформацію, необхідну для оцінки дорожніх обставин і стану свого авто по відношенню до інших учасників руху. Водій  цю інформацію одержує з допомогою психологічних процесів відчуття і сприйняття.

За допомогою відчуття водій постійно оцінює окремі властивості предметів і явищ: форму, колір, розмір, положення.

Від своєчасності і точності сприйняття з’являющихся на дорозі об’єктів, оцінки швидкості їх переміщення, напрямку руху, а також відстані до них залежить надійність водія.

Тому слід створювати оптимальні умови для сприйняття водієм елементів дорожніх обставин.

а) Покращення світлотехнічних характеристик дорожніх знаків і розташування їх в полі зору водія;

б) Необхідно підвищувати інформативність усіх джерел дорожньої інформації, в тому числі і дорожньої розмітки;

в) Якість сприйняття, тобто його швидкість, повнота та точність залежить від знань і досвіду водія. Досвідчений водій при однакових умовах побачить більше і швидше, ніж новачок.

Залежність сприйняття від минулого досвіду і особливостей особистості людини називається «апперцепцією». У формуванні цієї властивості як стійкої у водіїв є одною за найважливіших задач психологічної підготовки. Вона відпрацьовується в процесі їх професійної діяльності і залежить від знань, навичок, вміння та досвіду.

Апперцепція в значній мірі забезпечує шкидке і точне сприйняття дорожніх обставин та адекватне управління АТЗ в складних дорожніх умовах.

Особливо велике значення для водіїв має зорове сприйняття. Проведені в Німеччині перевірка зору безпосередньо на місті ДТП показала, що водії, які мають дефекти зору і винні в аварії в 5-6 разів більше, ніж водіїв з нормальним зором.

Важливе значення при швидкісному водінні автомобіля має «відчуття машини», коли досвідчений водій  відчуває найменші зміни в положенні автомобіля та зчепленні коліс з ґрунтом. Це відчуття є результатом комплексу зорових, слухових, м’язово-рухових і вестибулярних відчуттів.

Колір автомобіля впливає на безпеку руху. Темні кольори (чорні, темно-зелені) створюють сприйняття більш повільних швидкостей чим є насправді і відстань до них більшу, чим в дійсності. Саме цим пояснюють їх більшу аварійність. Автомобілі світлих кольорів, особливо червоного, добре виділяються на оточуючому фоні, сприймаються як такі, що знаходяться більш ближче і рухаються з більшою швидкістю, чим насправді. Це змушує водіїв приймати міри запобігання, що підвищує безпеку дорожнього руху.

Швейцарські дослідники рахують самим безпечним автомобіль пофарбований в яскраво-червоний колір.  Англійські поліцейські вважають, що білий. В Америці – оранжево-червоний. Датські експерти встановили, що: 

61,3% - зіткнення між автомобілів темних кольорів;

32,6% - темних зі світлими;

6,1% - світлих зі світлими.

Найрідше потрапляють в аварію жовті автомобілі.
Сенсомоторні реакції водія це дії у відповідь на різні відчуття від органів відчуття. У водія це проявляється виконанням необхідних управляючих дій у відповідь на інформацію, що сигналізує про зміни положення його автомобіля в системі Водій-Автомобіль-Дорога.

Значення реакції водія для БДР надзвичайно важливе, так як більшість ДТП відбувається якраз в результаті їх помилкових дій в екстремальних умовах.

Керування автомобілями при високих інтенсивностях транспортних потоків, а також на великих швидкостях нерідко проходить в умовах жорстких обмежень часу. В цих умовах надійність водія в значній мірі визначається швидкістю і точність його дій у відповідь на різні подразники.

В різних умовах реакція буває простою і складною. Проста – відповідь на 1 сигнал небезпеки. Складна – на 2 і більше. 

Латентний (затримка) період простої реакції

· На звуковий сигнал – 0.14с.

· На світловий – 0.20с.

Час реакції складної реакції більший, ніж простої. В темний час доби реакція збільшується приблизно на 0.6-0.7с.

Сенсомоторна координація – також показник надійності водія. Це вміння слідкувати за зміною швидкості і напрямку руху автомобіля, пішоходів, інших транспортних засобів, які для водія є рухомими об’єктами, при цьому для БР важлива реакція водія на ці рухомі об’єкти. 

Існує поняття психологічної підготовки водіїв. Американські психологи на основі багатьох досліджень прийшли до висновку, що людина керує автомобілем так, як вона живе. 

Моральні якості можуть впливати на БДР – почуття високої дисциплінованості, колективізму, добросовісність виконання своїх службових обов’язків, добре відношення до інших учасників руху, врахування інтересів інших.
3. Вимоги до раціонального режиму праці водія
На самостійну підготовку.

Положення про робочий час і час відпочинку водіїв автомобіля.

4. Кваліфікаційні вимоги до підготовки водіїв
На самостійну підготовку

5. Технічні засоби навчання. Модель сприйняття водієм дорожньої ситуації. Вплив алкоголю та наркотиків на водіїв, пішоходів
Модель сприйняття водієм дорожньої ситуації
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Тема 1.4

Транспортні засоби і безпека руху

План:

1а. Вступ

1б. Система. «Автомобіль-водій-дорога»
2. Конструктивна безпека автомобіля

3. Пасивна і активна безпека

4. Післяаварійна і екологічна безпека

5. Габаритні показники автомобіля та їх вплив на безпеку руху

6. Міжнародні вимоги до ефективності роботи паливної і рульової системи автомобіля, а також освітлення та сигналізації

7. Вплив технічного стану автомобіля на його безпеку

8. Вимоги безпеки до конструкції автомобіля

1а. Вступ

ДТП – називають явище, яке відбувається в результаті порушення нормального режиму руху транспортного засобу (автомобіля, мотоцикла, тролейбуса) з смертю чи травмуванням; пошкодження транспортного засобу чи вантажу; штучних споруд, земельних насаджень, або інших матеріальних збитків. 

[image: image2.jpg]AT ——>  Tpasmu
cmepTb

3Ha4Hi MaTepianbHi 36UTKK

I
. .
[MoyaTkosa ¢das3a KynbmiHauiiHa ¢asa ATM KiHueBsa ¢asa ATN
AKTMBHa be3neKa MacusHa 6e3neka MNichaasapinHa 6e3neka

(BnactueicTb aBTOMOGINA (BnactueicTb aBTOMOGINA
nonepeanTy (He AONYCTUTU) 3MEHLUUTU TANKKICTb

aTn) Hacnigkis 4TN)

(BnactusicTb aBTOMOGINA 3MEHLWINTH
TH)KKiCTb‘ Hachigkis ATN nicna

3yNUHKK aBTOMOGiNSA)




Екологічна безпека – це властивість автомобіля, що дозволяє зменшити шкоду, учасниками руху оточуючому середовищу в процесі нормальної експлуатації ( не пов’язано з ДТП).

Всі види безпеки взаємопов’язані між собою і здійснюють взаємовплив.

Конструктивна безпека (КБ)

Нормативні документи з КБ (в СРСР вперше були введені в 1969 р.)

Систематично переглядаються і доповнюються 

Міжнародні стандарти з КБ

Для забезпечення БР оцінка одного технічного стану автотранспортного засобу недостатня. Вивчення причин ДТП показало, що більшість аварій (ДТП) відбувається з технічно справними АТЗ (часто навіть з новим) . Тяжкість наслідків ДТП визначається не стільки зношеністю вузлів, як невідповідність конструкції автомобіля складним умовам дорожнього руху. 

(КБ) Конструктивна безпека

Розробка стандартів з КБ автомобіля є результатом бажань в короткий термін знизити аварійність на автомобільному транспорті. Але стандарти на папері не можуть вирішити проблему оновлення одночасно всього парку транспортних підприємств – залишається 90% неоновлених (при близько 10% випуску нових авто). 

КБ – є одним з узагальнюючих властивостей автомобіля, особлива експлуатаційна властивість (наряду з іншими експлуатаційними властивостями, такими як класифікує Е.А. Чуданов: динамічність, паливна економічність, стійкість, керованість, прохідність, плавність ходу, надійність, вмістимість та інші). Таке поняття дає можливість всебічно вивчити переваги та недоліки прийнятих конструктивно-технологічних рішень. 
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1б. Система “Автомобіль-водій-дорога-середовище”

Водій в даній системі розглядається як оператор, що може впливати на неї. Водій більшу частину інформації одержує від дороги – рухомих та нерухомих об’єктів на ній, дорожніх знаків, світлофорів, стану дорожнього покриття та середовища руху.

Обставини на дорозі швидко змінюються, а всі дії водія є його відповідними реакціями на ці зміни (на величезну різноманітність дорожніх ситуацій, нерідко зовсім неочікуваних і важко передбачуваних).

Робота водія складна ще тим, що він в своїх діях повинен враховувати не тільки дорожну ситуацію, але й слідкувати за роботою виконавчих органів і контрольних приладів автомобіля.

В системі ВАДС відбувається безпереривний обмін інформацією: від автомобіля і дороги до водія (оглядове і від водія надходить командна) для вирішення проблемної дорожньої ситуації.

Система ВАДС є системою регулювання, в якій положення автомобіля по відношенню дороги є змінною, водій – регулятором, а автомобіль – об’єктом регулювання. Всі ланцюги усієї системи взаємопов’язані, взаємозалежні, визначають надійність.

Надійність водія, як оператора системи ВАДС залежить від його здатності сприймати і переробляти інформацію, що надходить через органи відчуття: зір, слух, суглобно-м’язову, вестибулярну та інші.

Найбільше значення має зоровий аналізатор, через який надходить 80-90% всієї інформації. Встановлено, що пропускна здатність зорового аналізатора 20-70 бит/с, а слухового – 0.6-8 бит/с.

Встановлено, що людина не може розв’язати просту задачу на розпізнавання одиничних сигналів, якщо їх число >7. А для розпізнавання дорожніх знаків їх повинно бути не більше 3, так як одночасно надходить багато іншої інформації від дороги, середовища руху і автомобіля.
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1. Конструктивна безпека автомобіля

Під конструктивною безпекою (КБ) автомобіля розуміють його властивості попереджувати шкоду навколишньому середовищу від роботи автомобіля, а також зменшити тяжкість наслідків ДТП. 
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Поділ властивостей автомобіля, що забезпечують його безпеку на види є умовними, але це є дозволяє акцентувати увагу спеціалістів різних галузей науки і техніки на вирішення конкретних проблемних задач і сприяє розробці цілеспрямованих інженерних заходів для забезпечення різних напрямків конструктивної безпеки.

Тягово-швидкісними називають спільність властивостей, що забезпечують необхідні діапазони зміни швидкості руху та інтенсивність розгону ТЗ в різних дорожніх умовах.

Їх оцінюють наступними показниками:

- максимальна швидкість руху по горизонтальному прямолінійному відрізку дороги з удосконаленим покриттям;

- часом досягнення заданої швидкості;

- величиною шляху руху за інерцією до зупинки;

- швидкісною характеристикою розгону на різних передачах;

- швидкісною характеристикою на дорогах зі змінним поздовжнім профілем;

- максимальною величиною підйому при русі з постійною швидкістю на нижчій передачі;

Тягово-швидкісні властивості визначаються характеристиками двигуна і трансмісії, масою (розміщення центру мас), аеродинамічними характеристиками, розмірами коліс, опором коченню. 

Гальмівні властивості визначають можливості здійснення сповільнення необхідної інтенсивності і утримання ТЗ на ухилі.

Згідно вітчизняним і міжнародним стандартам ТЗ повинен бути оснащений наступними гальмівними системами:

- робочою – для зниження швидкості у всіх умовах експлуатації;

- замісною – виконує функції робочої у випадку виходу з ладу робочої;

- стоянковою – для утримання ТЗ в нерухомому стані;

- допоміжною – для підтримання постійної швидкості руху ТЗ на ухилі.  

Гальмівні властивості оцінюються:

- від`ємним прискоренням при гальмування;

- часом гальмування;

- гальмівним шляхом.

Стійкість автомобіля – це властивість протистояти заносу (ковзання) і перекиданню. В залежності від напряму заносу або перекидання розрізняють:
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Поворачуваність – властивість ТЗ з еластичними шинами рухатись по криволінійним траєкторіям, що не співпадають з траєкторією управління коліс.

Стабілізація – властивість управління коліс зберігати і відновлювати нейтральне положення, що відповідає прямолінійному руху, після припинення дії зовнішніх сил. 

Інформативність – властивість ТЗ забезпечувати учасників руху необхідною інформацією в процесі руху від управляємого ТЗ (внутрішня інформація) і одночасно від ТЗ, що знаходяться в його геометричному полі зору (зовнішня інформація). 

Звукова сигналізація – інформує водія про стан агрегатів і механізмів ТЗ, інформує про ситуації на окремих ділянках дороги.

Світлова сигналізація – передача інформації про положення ТЗ в просторі (на дорозі) по відношенню до інших учасників руху, про маневри і про стан ТЗ.

Оглядовість – властивість ТЗ забезпечувати геометричну видимість дорожньо-транспортної ситуації водію на робочому місці.

Маневреність – властивість, що характеризує здатність ТЗ змінювати напрямок руху в горизонтальній площині на мінімальній площині.
(ПБ) Пасивна безпека – це властивість автомобіля, що забезпечує зменшення тяжкості наслідків при ДТП. 
Досягається створенням безпечної конструкції автомобіля, що виключає або зменшує травматизм водія, пасажирів і пішоходів, іноді ПБ розрізняють на:

	внутрішню
	зовнішню

	· відсутність травмонебезпечних деталей всередині;
	· попередження ймовірності нанесення

	· підвищення за рахунок ременів безпеки;
	· тілесних пошкоджень зовнішніми

	· спеціальні сидіння для дітей;
	· гостро виступаючими поверхнями

	· основи автомобіля, бокових стійок, більш щільна оббивка салону і еластичний.
	· автомобіля або окремими деталями


4.
Післяаварійна безпека – полягає в конструкційних особливостях ТЗ, що забезпечують найбільш швидку евакуацію людей при ДТП в безпечну зону для надання невідкладної медичної допомоги. 
Конструкція автомобіля повинна передбачити блокування замків дверей, пристроїв аварійної евакуації, пожежогасіння, автоматичний вприск в паливний бак речовин, що знижують загоряння, кріплення електропроводки та зниження її корозійності і визначені негорючі матеріали оздоблення салону і ті що виділяють шкідливих газів. 
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Автомобіль – один з основних джерел токсичних речовин, що забруднюють атмосферу.

За 15 тис. км. Пробігу один автомобіль викидає 3280 кт СО2; близько 500 кт СО; приблизно 100 кт ядовитих CnHm і приблизно 30 кт NOx.

5. 
Габаритні показники автомобіля та їх вплив на БР( ДСТУ 3649-97)
Засоби транспортні дорожні. Експлуатаційні вимоги безпеки до технічного стану та методи контролю.

п.5.2.3. Габаритні вогні та знаки автопоїзда повинні працювати у сталому режимі. Ліхтар освітлення номерного знака повинен вмикатись одночасно з габаритними вогнями.

Габаритні показники призначені для визначення положення автомобіля на дорозі в поперечній площині в умовах незадовільної видимості.

п.5.2.6. Показчики поворотів та бокові повторювачі показчиків повинні працювати в проблисковому режимі з наступними параметрами:

- частота проходження проблисків повинна бути від 60 до 120 пр/хв;

- тривалість часу від моменту вмикання до появи першого ≤ 1,2 сек.;

- відношення тривалості горіння до тривалості циклу = 0,3÷0,75.

6.
Міжнародні вимоги до ефективності роботи гальмівної і рульової системи автомобіля, а також освітлення та сигналізації 

ДСТУ 3649-97 Засоби транспортні дорожні. Експлуатаційні вимоги до технічного стану.

Контроль ефективності гальмування РГС повинен проводитись методом дорожніх чи спеціальних випробувань.

Метод дорожніх випробувань.

Критерієм ефективності гальмування РГС є значення гальмівного шляху ДТЗ, які повинні відповідати нормованим (табл.7).

Допускається контролювати ефективність гальмування РГС за критерієм значення усталеного сповільнення ДТЗ (jуст), яке п.б. ≥ 5,8 м/с2 для кат. М1 та 5,0 м/с2 для ДТЗ інших категорій та автопоїздів, при цьому необхідно контролювати тривалість спрацювання ГС (tс), який для ДТЗ з гідроприводом повинна бути не більше ніж 0,5 с., а для ДТЗ з іншим типом привода ≤ 0,8 с.

Для ДТЗ випуску до 1988 р. допускається відхилення нормативів на 10%.

Дорога для випробування п.б. – асфальтобетонне покриття. Поверхня дороги п.б. сухою, чистою та рівною. Поздовжній і поперечний ухил ≤ 1,5%. Ширина ≥ 7,5 метра. Шини чисті і сухі. Випробувати у спорядженому стані з водієм та засобами вимірювань. Початкова швидкість гальмування від 35 км/год до 45 км/год.

В методі стендових випробувань критерієм ефективності гальмування РГС є значення загальної питомої гальмівної сили і тривалості спрацювання гальмівної системи на стенді.

Рульове керування (РК)

Не допускається:

- непередбачені конструкцією переміщення деталей та вузлів РК відносно одне одного або опорної поверхні;

- пошкодження і деформації РК, що визначаються візуально;

- самовільний поворот рульового колеса ДТЗ з підсилювачем РК від нейтрального положення під час його нерухомого стану та якщо двигун працює;

- підтікання робочої рідини в гідросистемі підсилювача.

Натяг паса привода насоса підсилювача РК та рівень робочої рідини в його резервуарі повинен відповідати вимогам ІЕ.

Максимальний поворот РК обмежуватись тільки пристроями, передбаченими конструкцією ДТЗ. Обертання РК повинно здійснюватись без ривків і заїдань в усьому діапазоні кута повороту.

Критерієм для контроля технічного стану РК є значення сумарного кутового зазора та максимального зусилля на рульовому колесі, які приведені в табл.5

≤10° (M1, M2, N1)     200H     120H (З підси-

≤20° (M3, N2, N3)      250H     150H лювати) 

Методи контролю:

- ДТЗ п.б. у спорядженому стані;

- колеса ДТЗ п.б. вставлені на поворотні пристрої з підшипниковими опорами і мають можливість під час повороту переміщуватись у поздовжньому і поперечному напрямку.

Значення ∑ кут. Зазора в РК повинно визначатись як сума кутів повороту в протилежних напрямках. При цьому різниця цих кутів не повинна перевищувати 20% значення більшого з них.

Прилади зовнішні світлові

- Фари ближнього і дальнього світла повинні бути укомплектовані лампами і відрегульовані по ІЕ;

- Не допускається встановлення на ДТЗ фар ближнього та дальнього світла, призначених для експлуатації на дорогах з лівостороннім рухом.

Критеріями для контроля та стану фар є:

- розташування світлотіньової межі на контрольованому екрані;

- сила світла у контрольних точках екрану і ще багато чого

Аварійна сигналізація повинна забезпечувати синхронне увімкнення всіх показчиків повороту та бічних повторювачів в проблисковому режимі. 

Вимоги безпеки до конструкції автомобіля

Компоновочні параметри автомобіля

Для забезпечення БДР всі ТЗ, які допускаються до експлуатації на дорогах загального користування, повинні задовольняти вимогам обмеження їх розмірів і маси (в законодавчому порядку). 

Геометричні параметри (габаритна довжина і ширина) автомобіля мають велике значення для формування транспортного потоку по ширині і довжині, а також його безпеки.

На криволінійних ділянках дороги динамічний коридор ТЗ перевищує його габаритну ширину.

СНИП на користування доріг передбачає для доріг з інтенсивністю руху >3000 авто/ на добу ширину полоси руху 3,75 м., а для доріг з меншою інтенсивністю – 3,0 – 3,5 м.


Для створення бокового інтервала безпеки.

Ширина динамічного коридору збільшується по мірі зростання швидкості.

Боковий інтервал безпеки (Вк)

Його величина залежить від психофізіологичних особливостей водія і його досвіду, а також від швидкості ТЗ.В розрахунках Вк іноді приймають 0,3-0,5 м.

В технічній літературі опубліковані емпіричні залежності між габаритною шириною автомобіля Ba, швидкістю його руху і шириною динамічного коридору Вк

Вк= 0,054V + Ba + 0,3 (м/с)   (м)   (м)

Для автопоїздів ширину динамічного коридору зі збільшенням швидкостей і руху збільшується швидше ніж для одиничних автомобілів, внаслідок бокових коливань причепів чи напівпричепів в горизонтальній площині (виляння).

Ще більш помітно вплив геометричних параметрів автомобіля на БР при криволінійному русі. При крутих поворотах, які виконуються на малих швидкостях, ширина динамічного коридору може бути достатньо великою.

Вк= Rn-Rb=Rn-√R²-(L´) ²+ Ba

L´=L+C
L – База авто

C- Передній звіс

Уширення дороги згідно СНИП знаходиться в межах 0,2 (при R 550-700 м) і до 1,5 м (при R 15 м). 

На криволінійних ділянках дороги з великими радіусами збільшення ширини дороги невеликі, а з малими збільшення ширини може бути в 1,5 раз.

Максимальна допустима габаритна висота ТЗ складає 3,8 м.

ДСТУ 3649-97

Засоби транспортні дорожні. Вимоги до технічного стану.
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Рульове керування(РК)
Не допускається:

- непередбачені конструкцією переміщення деталей та вузлів РК відносно одне одного або опорної поверхні;

- пошкодження і деформації РК, що визначаються візуально;

- самовільний поворот рульового колеса ДТЗ з підсилювачем РК від нейтрального положення під час його нерухомого стану та якщо двигун працює;

- підтікання робочої рідини в гідросистемі підсилювача.

Натяг паса привода насоса підсилювача РК та рівень робочої рідини в його резервуарі повинен відповідати вимогам ІЕ.

Максимальний поворот РК обмежуватись тільки пристроями, передбаченими конструкцією ДТЗ. Обертання РК повинно здійснюватись без ривків і заїдань в усьому діапазоні кута повороту.

Критерієм для контроля технічного стану РК є значення сумарного кутового зазора та максимального зусилля на рульовому колесі, які приведені в табл.5

≤10° (M1, M2, N1)     200H     120H (З підси-

≤20° (M3, N2, N3)      250H     150H лювача) 

Методи контролю:

- ДТЗ п.б. у спорядженому стані;

- колеса ДТЗ п.б. вставлені на поворотні пристрої з підшипниковими опорами і мають можливість під час повороту переміщуватись у поздовжньому і поперечному напрямку.

Значення ∑ кут. Зазора в РК повинно визначатись як сума кутів повороту в протилежних напрямках. При цьому різниця цих кутів не повинна перевищувати 20% значення більшого з них.

Тема 2.1.
Організація та регулювання дорожнього руху

План лекції:

1а. Вступ.

1. Основні показники дорожнього руху:

· Швидкість, щільність, інтенсивність транспортних потоків;

· Пропускна здатність вулиць;

· Основні характеристики пішохідних потоків;

· Умови руху;

· Умови експлуатації міських та позаміських трас.

2. Методичні аспекти організації дорожнього руху:

· Розділ транспортних потоків за часом і в просторі;

· Особливості руху вантажного транспорту та пішоходів.

3. Технічні засоби організації (ТЗО) дорожнього руху(ДР):

· Класифікація ТЗО ДР;

· Дорожні знаки;

· Розмітка;

· Світлофорні пристрої та системи.
1а. Вступ

Автомобіль, як основний елемент транспортного потоку.

Транспортний потік (ТП) – це одночасний рух різноманітних транспортних засобів.

Параметри руху ТП залежать від його складу, тобто від співвідношення в ньому ТЗ різного типу.

Спостереження за ТП показали, що основну їх масу складають автомобілі, на долю яких припадає, як правило 75-80% всіх ТЗ.

В середньому із загального числа ДТП з автомобілями їх трапляється 80-85%.

Висновок – автомобілі є основним елементом ТП з точки зору БР.

1. Основні показники ДР

· Швидкість – це параметр, що впливає на пропускну здатність, та є аргументом функції:

Пропускна здатність = φ (швидкості).

Обмежується Правилами Дорожнього Руху для забезпечення умов БДР.

· Щільність – це кількість ТЗ віднесена до певної довжини або площі ділянки дороги АТЗ/100м; АТЗ/100м².
· Інтенсивність транспортних потоків – це щільність ТЗ віднесена до одиниці часу (хв; год.) [АТЗ/хв.], [АТЗ/год.].
· Пропускна здатність вулиць - це інтенсивність транспортних потоків при щільності (визначається допустимими для БДР дистанціями) та швидкості, що не перевищує встановлених норм і забезпечує БДР.
· Основні характеристики пішохідних потоків. Це відноситься до пішохідних переходів: інтенсивність пішохідних потоків (чол. /хв.).
· Умови руху: Визначаються кількістю перешкод, що зустрічаються на одному напрямку руху.
· Умови експлуатації міських та позаміських трас. Визначаються їх станом та відповідністю вимог до них, що встановлюються нормативними документами.
1) Вимоги безвідмовності до доріг та автобусних маршрутів (РД238 УССР 236-90)

2) Законом України «Про дорожній рух» (Розділ 4 - Автомобільні дороги, вулиці)

· Основні вимоги щодо проектування автомобільних доріг, вулиць та залізничних переїздів;

· Основні вимоги щодо будівництва, реконструкції і ремонту автомобільних доріг, вулиць та залізничних переїздів;

· Основні вимоги до діяльності власників доріг, вулиць та залізничних переїздів.

2. Методичні аспекти організації дорожнього руху
Розділення транспортних потоків за часом в просторі.

На ділянках доріг, вулиць великих міст, де статистично ДТП признає їх аварійно-небезпечними слід проводити регулювання основних параметрів таких як щільність, інтенсивність транспортних потоків.

Регулювання складу транспортного потоку

Перш за все методом розділення за категоріями (на легкові та вантажні), з врахуванням їх пропускної здатності.

Вулиці центральної частини міста використовуються тільки для руху легкового та пасажирського транспорту. Така схема організації руху можлива лише при умові повної ліквідації вантажоутворюючих і вантажопоглинаючих об’єктів (складів, торгових бат. І Т. інш.), які вимагають транспортного забезпечення.

Необхідне транспортне забезпечення об'єктів допускається тільки з перетином вулиць, по яких рух вантажних автомобілів заборонено.

Можливо часткове обмеження руху вантажного транспорту по вулицях в місцях щільної забудови.

На вулицях, по яким рух ТЗ здійснюється по декількох смугах в одному напрямку, доцільно виділяти окремі смуги для руху кожного виду транспорту. При наявності двох смуг – ліва може бути використана тільки для руху легкових автомобілів, а права – для руху всіх, що залишились. При трьох, права – виділяється для руху пасажирських ТЗ, що рухаються за встановленим маршрутом, ліва – для руху легкових автомобілів, а середня – для руху всіх інших Т.З.

Позитивний ефект з’єднаних потоків транспортних засобів досягається при підвищенні пропускної здатності перехрестя. Це може бути досягнуте в результаті перерозподілу кількості смуг при вході на перехрестя, і виходу з нього. В цьому випадку скорочується кількість зупинок ТЗ, і кількість ТЗ, що починають рух, що особливо підвищує рівень шуму і загазованість викидами.

Для збільшення пропускної здатності необхідне регулювання складу транспортних потоків.

Визначення черговості руху ТЗ через перехрестя шляхом виділення головних вулиць з більш інтенсивним рухом транспорту і відповідного позначення їх дорожніми знаками, а також встановленням на світлофори додаткових секцій, що забезпечує беззупинковий рух ТЗ в певних напрямках.

Підвищення пропускної здатності перехрестя дозволяє знизити транспортний шум та викиди по довжині всієї вулиці.

Можливі і інші, часткові міри регулювання складу транспортних потоків або скорочення інтенсивності руху, що також дає деякі позитивні результати. Це – заборона експлуатації окремих видів транспорту в встановлені часи доби, або змогою вантажному та легковому транспорту підвозу товарів в магазини.

Важливим методичним аспектом організації дорожнього руху на вулицях великих міст є організація одностороннього руху. Як правило, вулиці і дороги проектуються для двостороннього руху ТЗ, що дозволяє забезпечити найбільш короткі зв’язки між пунктами обслуговування. 

Проблеми:

Але ріст інтенсивності руху, при русі потужних транспортних потоків, збільшення кількості затримок і зниження швидкості вимагає прийняття ефективних заходів на підвищення пропускної здатності вулиць, підвищення швидкостей ТЗ, зниження рівня транспортного шуму і загазованості.

Проблемою може стати збільшення кількості затримок і зменшення швидкості руху. Вирішується шляхом регулювання дорожнього руху:

1) Розділення транспортних потоків за категоріями транспортних засобів на легкові і вантажні;

2) При багатополосності виділення окремих полос для певних потоків;

3) Визначення головних вулиць (з більш інтенсивним рухом), та позначення їх дорожніми знаками, для визначення черговості руху;

4) Організація одностороннього руху для збільшення пропускної здатності;

5) Організація руху пасажирського та громадського транспорту.

Але для цього перш за все слід дослідити як це вплине на дорожню обстановку і шумове та інше забруднення.

Найбільш доцільною є організація руху на двох і більше вулицях, розміщених паралельно.

При цьому важливо відмітити що при введенні одностороннього руху пропускна здатність вулиць, в порівнянні з двостороннім рухом, на перегонах збільшується до 100%, а на перехрестях – до 70%. Це зменшує затримки в русі ТЗ і здійснює позитивний вплив на зменшення рівня шкідливих викидів та шуму.

При впровадженні таких заходів слід розглядати всю вулично-дорожню сітку міста, виділяти найбільш щільно забудовані вулиці.

На вулиці з одностороннім рухом слід залишити транспортний потік що має більшу інтенсивність руху. Слід враховувати також наявність і зручність магістралей для організації руху зустрічного транспортного потоку.

Задача регулювання дорожнього руху – це збільшення інтенсивності транспортних потоків, але при всіх заходах регулювання на першому місці знаходиться безпека руху.

Важливо! (організація руху вантажних автомобілів) З метою скорочення рівня автотранспортного шуму рух вантажних автомобілів слід організовувати по сполуках, найбільш віддалених від щільної житлової забудови і адміністративної забудови, а також від тротуарів з інтенсивним рухом пішоходів.

Підвищення безпеки руху повинно досягатись шляхом скорочення кількості конфліктних точок, особливо в місцях перетину найбільш щільних транспортних потоків.

Конфліктні точки – це точки перетину напрямів руху транспорту з напрямком руху пішоходів. Умова критичного завантаження вулиць та міських доріг:

I*Pрозрах    ≤ I*Pфактичне, не дозволяє вихід транспорту на них.

Окремо п.б. складена схема раціональної організації руху пасажирського транспорту загального користування. При цьому слід оцінити чи забезпечуються допустимі відстані підходу пасажирів до зупинок маршрутного пасажирського транспорту.

Впровадження одностороннього руху на вулицях здійснюється з допомогою дорожніх знаків.

Упорядкування руху транзитних транспортних потоків

Іногородні ТЗ що проїзжають через вулиці міста створюють значні перешкоди в русі на вулично-дорожній сітці.

Недоцільно відводити транзитні транспортні потоки на вулиці і міські дороги, якщо інтенсивності руху по ним перевищує розрахункову пропускну здатність – це призводить до подальшого зниження швидкості руху, збільшення заторів і черги при проїзді перехресть, звужених та інших небезпечних дільниць, що негативно впливає на Б.Р., екологічну безпеку (шум, викиди)

1. Доцільно розділити потоки транзитного вантажного і легкового транспорту по різним вулицям, що дозволить створити більш однорідні транспортні потоки.

2. Найбільш радикальний засіб – це об’їзд (кільцеві) дороги.

3. Технічні засоби організації (ТЗО) дорожнього руху(ДР)

Класифікація ТЗО ДР

Розділяються на:

1) Дорожні знаки;

2) Розмітку;

3) Світлофорні пристрої та системи регулювання ДР.

Дорожні знаки

Історична довідка
В 1909 р. була розроблена перша Міжнародна Конвенція, що встановила єдину систему дорожньої сигналізації. Вона складалась із чотирьох знаків, які попереджували водіїв про:

· Крутий поворот;

· Перехрестя;

· Залізничний переїзд;

· Нерівну дорогу.

В 1926 р. в Парижі була заключна Конвенція про дорожній транспорт і про автотранспорт.

В 1931 р. в Женеві Європейські країни підсилили Конвенцію про введення спільних дорожніх знаків та сигналів. Як обов’язкові було введено 26 знаків. Вони були розділені на 3 групи: попереджувальні, предписывающие і наказові.

В 1949 – ООН прийнята конвенція про дорожній рух та Протокол про дорожні знаки і сигнали. Ціль – підвищення БДР у всіх країнах.

До Конвенції 1949 р. приєдналась більшість розвинених країн світу, що сприяло уніфікації національних документів, що вміщують правила дорожнього руху.

1968р. – Європейська економічна комісія ООН була прийнята Конвенція про дорожній рух і Конвенція про дорожні знаки і сигнали. Вона включає загальні положення: про дорожні, світлові та інші знаки та сигнали; дорожню розмітку; загальні положення.

В додатках Конвенції передбачені наступні знаки:

· Попереджуючі;

· Регулюючі право проїзду на перехрестях;

· Ті що відносяться до залізно дорожніх переїздів;

· Ті що означають обов’язковий припис;

· Вказівні та додаткові таблички.

Крім того в додатках включена дорожня розмітка.

Попереджуючі знаки. Загальний принцип попередження. Трикутники білого фону з зовнішньою крайньою червоною лінією. Вони інформують водія про характер небезпеки і розміщення небезпечної ділянки дороги, для руху по якому вимагає прийняття відповідні обставинам заходи (150-300м – поза насел. Пунктом, 50-100м – насел. пункті).

Знаки пріоритету. Загального призначення, форми не мають як попередні. Знаки мають різну форму: трикутник, прямокутник, ромб, круг, восьмикутник. Вони вказують черговість проїзду перехрестя, перетину окремих проїзних частин і вузьких доріг.

Заборонні знаки. Загальний принцип заборони – круг білого, червоного або блакитного фону з зовнішньою каймою червоного кольору. Ці знаки вводять або відміняють певні обмеження в русі. Їх встановлюють безпосередньо перед тією ділянкою дороги, де необхідно ввести будь-яке обмеження або заборону. В окремих випадках їх встановлюють з табличками, що уточнюють час дії заборони, напрям дії знака, зону обмеження, відстань від знака до початка зони обмеження і т.д.

Предписуючі знаки.  Загальний признак припису – коло блакитного фону. Ці знаки вводять або відміняють визначені режими руху, обов’язкові для всіх чи тільки для визначених ділянок руху.

Інформаційно- вказівні. Загальний признак – прямокутник блакитного, зеленого, довтого або білого фону. Ці знаки інформують водіїв та інших учасників руху про особливості дорожніх обставин.

Знаки сервісу. Загальний признак – прямокутник блакитного фону.

Знаки додаткової інформації. Загальний признак – прямокутник білого фону.

До дорожньої розмітки відносяться лінії, надписи та інші позначення на проїзній частині, бордюрах та ін. елементах доріг і дорожніх споруд.

Основне призначення дорожньої розмітки – це упорядкування транспортних потоків та їх розподіл по ширині проїзної частини.

Розмітка проїзної частини звично узгоджується з дорожніми знаками і світлофорами. Вона встановлює порядок дорожнього руху, вказує габарити дорожніх споруд або напрямок дороги.

Розрізняються дві групи дорожньої розмітки: горизонтальна та вертикальна.

До горизонтальної відносяться лінії, написи та інші позначення, що наносяться на проїзній частині доріг з удосконаленим покриттям. Основне їх призначення – упорядкування транспортних потоків та їх розподіл по ширині проїзної частини. Лінії горизонтальної розмітки наносяться матеріалами білого кольору за винятком ліній що позначають місця заборони зупинки, стоянки, а також, що вказують зупинку ТЗ загального користування, стоянки таксі, які позначаються матеріалами жовтого кольору.

До вертикальної розмітки відносяться лінії і полоси, що наносять на вертикальні поверхні опор мостів, шляхопроводів, парапетів, круглих тумб, сигнальних стовпчиків, огорожі доріг, частини острівців безпеки що мають підвищення, бордюрних елементів і заокруглень малих радіусів та інших дорожніх споруд на небезпечних ділянках руху. Вертикальну розмітку виконують у вигляді паралельних, похилених, горизонтальних чи вертикальних ліній чи полос, що чергуються.

Світлофорні пристрої та системи

Відносяться до технічних засобів організації дорожнього руху.

Їх використовують для регулювання руху ТЗ і пішоходів на перехрестях, пішохідних переходах та інших ділянках. Кольори: червоний, жовтий, зелений. Форма – круг. Розміщення вертикальне чи горизонтальне.

Світлофори діляться на: транспортні (налічують 8 типів) і пішоходні.

I*Pфактичне   >>   I*Pрозрах.  

Для забезпечення безпеки руху в зв’язку з проблемою великих міст – є те, що інтенсивність руху на головних магістралях значно перевищує їх розрахункову пропускну здатність. Це вимагає серйозної уваги до організації дорожнього руху та його регулюванню. Найбільші заходи в русі ТЗ мають місце на перехрестях волично-дорожньої мережі. Якраз тут, частіше всього виникають затримки в русі; зупинки для пропуска ТЗ, що мають перевагу проїзду; мають місце перестроювання ТЗ на інші смуги, що викликає зміну режимів руху (прискорення, сповільнення, гальмування і т.д.).

Все це створює небезпеку виникнення ДТП, екологічну небезпеку.

Найбільш доступний і розвинений спосіб упорядкування руху на перехресті є:

· Розділення руху транспортних і пішохідних потоків в часі;

· Світлофорне регулювання.

Координаційне управління світловою сигналізацією необхідне для узгодження роботи світлофорів, що знаходяться на одній вулиці.

Одним з найбільш доступних і розповсюджених способів упорядкування руху в межі перехрестя є розділення руху транспортних і пішохідних потоків, що перетинаються, в часі з допомогою введення світлофорного регулювання.

Види світлофорного регулювання:

1. З постійним режимом перемикання сигналів.

2. Автономне. Автоматичне управління світловою сигналізацією (на окремому перехресті).

Забезпечує більшу пропускну здатність, а відповідно вирішує проблеми сигнальної безпеки (шум, викиди). 

На перехрестях де перетинаються транспортні потоки великої щільності, доцільно вибирати штучні самоналаштовуючі системи (змінюють кількість фаз світлового сигнала).

Для узгодження роботи світлофорів (наприклад, на одній вулиці) використовують координаційне управління світлофорною сигналізацією.

Системи координаційного управління рухом поділяються на: синхронне і прогресивне.

Синхронне 
Зміна сигналів відбувається одночасно на всіх перехрестях, тобто тривалість циклів однакова, але кількість фаз регулювання може бути різна. Система забезпечує включення однакових або різних сигналів.

Прогресивне (більш досконале)

Типу «Зелена хвиля». Вони забезпечують координацію роботи світлофорних об’єктів незалежно від того чи є рівність і кратність відстаней між перехрестями. Зміни однойменних сигналів на розміщених попереду по ходу руху ТЗ світлофорів здійснюється із зсувом в часі, що залежить від швидкості і відстані.

Прогресивні системи координаційного регулювання ділять на: 

· Жорсткі (переключення програм управління оператором або автоматично в визначені години доби);

· Гнучкі (управління йде автоматичним в залежності від інформації що поступає на пульт). Для забезпечення координації із центрального пункту займається тільки тривалість режиму регулювання та зсув фаз, а тривалість фаз всередині цикла змінюється через об’єкт, що регулюється в заданих межах в залежності від конкретної ситуації в русі. Забезпечує ліквідацію затримок в русі шляхом перерозподілу транспортних потоків по вулично-дорожній мережі з відведенням їх на менш завантажені магістралі, керування швидкісними режимами з забезпеченням умов для створення однорідних транспортних потоків, що позитивно впливає на БДР, на екологічну безпеку.

Тема 2.3. 
  Експертиза ДТП

План:
1. Поняття про експертизу

2. Види експертиз 

3. Права та обов’язки експерта

4. Роль інженерних розрахунків в дослідженні ДТП

5. Аналіз матеріалів та вибір початкових даних для проведення експертизи

6. Службове розслідування ДТП на АТП.
1. Поняття про експертизу

Нормативний документ: «Порядок службового розслідування і розбору ДТП» РД – 238 УССР 222
Розбір ДТП включає інформацію: про дату, години, місце ДТП, її вид, наслідки, дослідні данні про водія, особисті і професійні показники, його стан в період здійснення ДТП; відомості про марку ТЗ і його технічний стан до скоєння ДТП; опис і дослідний аналіз обставин і умов які сприяли ДТП, дорожні і погодні умови, ситуацію, яка склалася на дорозі тощо; недоліки профілактичної роботи по запобіганню ДТП, які безпосередньо або побічно сприяли виникненню ДТП, основні і побічні причини ДТП. Оголошується наказ який підготовлений на основі матеріалів службового розслідування і результатів перевірки роботи по попередженню аварійності в автопідприємстві (об’єднанні). Додаток 3 (довідковий)
Основні процесуальні питання автотехнічної експертизи ДТП.
1. Судова автотехнічна експертиза ДТП- це дослідження ДТП з метою виявлення фактичних даних, які можуть стати доказом для встановлення істини при кримінальній, цивільній чи адміністративній справах, пов’язаних з ДТП.
2. Проводять за дорученням слідчих і судів, особи зі спец знаннями, які можуть доручити проведення експертизи позаштатним експертам або спеціалістам в порядку передбаченому законодавством. Це, як правило, штабні працівники експертних установ.
3. В компетенцію судового автотехнічного експерта входить:
3.1 Дослідження технічного стану ТЗ, який є учасником ДТП; обставин на місці ДТП, дій учасників ДТП, процесу (механізму) ДТП або окремих її стадій і також визначення технічної можливості запобігання конкретної пригоди. Це проводиться з метою встановлення причинно- слідчого зв’язку між причиною несправності та ДТП.

3.1.1. Дослідження обставин на місці ДТП проводиться для встановлення параметрів, що характеризують рух ТЗ та інших об’єктів в зоні ДТП (ширину проїзної частини і узбіччя, коефіцієнт зчеплення шин з дорогою і опір коченню, ухил дороги, радіус закруглення дороги, засоби організації руху).

3.1.2. Визначення які учасники ДТП не виконали вимог Правил дорожнього руху, експлуатації ТЗ і інших нормативних актів, шляхом порівняння фактичних дій учасників в процесі ДТП з вказівками нормативних документів.

3.1.3. Виявлення, які дії водія по керуванню автомобілем з моменту виникнення небезпеки могли запобігти ДТП і яким вимогам Правил дорожнього руху вони не відповідають. Встановлення також, чи були у водія ТЗ можливість здійснити ці дії. Тим самим визначення технічних аспектів причинного зв’язку між діями учасників ДТП і подіями, якщо з’ясування цих зв’язків потребує спец знань.

3.1.4. Встановлення величини і направленості дій між зіткненнями ТЗ і перешкодою. Аналіз наїзду автомобіля на пішохода і визначення основних параметрів їх руху, взаємного розміщення в різні моменти часу.

3.1.5. Визначення моменту виникнення небезпеки для руху, який потребує від водіїв прийняття екстрених заходів по запобіганню ДТП (наїзду на перешкоду, зіткнення, перекидання тощо), якщо при цьому необхідні спец знання для проведення відповідних розрахунків, моделювання та експерименту.
2. Види експертиз: 

- автотехнічна,

- експертиза на виконання ПДР.

За залежністю експертизи поділяються на: штатні (залежні) і позаштатні (незалежні).
3. Права та обов’язки експерта

3.1 Судовий експерт-автотехнік має право на:

- Знайомитись з матеріалами кримінальної справи, які мають відношення до предмету автотехнічної експертизи, бути присутнім (з дозволу слідчого) при допитах і інших слідчих діях, задавати на допитах запитання. Заявляти клопотання про надання додаткових матеріалів необхідних для дачі висновку, а також створення йому необхідних умов при огляді ДТП, проведення експерименту та участі в слідчих діях.

- Оглядати місце ДТП і ТЗ для уточнення вихідних даних. Ознайомившись з протоколом допиту, експерт має змогу висловити свої зауваження, які обов’язково заносять у протокол.

- Вказати в своїх висновках обставини які мають значення для справи, навіть якщо з приводу цих обставин не були заданні запитання. Оспорити в установленому порядку дії і рішення слідчого, прокурора або судді, які порушили права і законні інтереси експерта.

3.2. Судовий експерт-автотехнік зобов’язаний:

- Дати висновок на поставленні запитання на основі повної всебічної і об’єктивної оцінки результатів експертних досліджень у відповідності зі своїми спец знаннями. За свій висновок експерт несе особисту відповідальність, а за необґрунтовану відмову і ухилення від дачі висновку, а також за дачу свідомо неправдивого висновку він може бути притягнений до відповідальності.

- Застосовувати науково-технічні засоби, які сприяють повному і всебічному дослідженню обставин ДТП і технічного стану ТЗ.

- Доповісти у письмовій формі органу, який назначив експертизу, про неможливість дачі висновку, якщо поставленні запитання виходять за межі його компетенції, не потребують спец знань і мають правовий характер або представленні на дослідження матеріали недостатні для дачі висновків, а відновити їх неможливо.

- Дослідити представленні на експертизу матеріали, якщо вони дозволяють без додаткових даних відповісти хоча б на частину поставлених запитань. У висновку він повинен вказати причини, які зробили неможливими відповіді на інші запитання.

- Забезпечення збереження матеріалів справи, які отримані для дослідження і прийняти участь в розробці заходів попереджувального характеру, які направленні на забезпечення безпеки руху і експлуатації автомобільного транспорту.
4. Роль інженерних розрахунків в дослідженні ДТП
В довіднику НИИАТ розміщена методика вирішення прямої і оберненої задачі процесу гальмування АТЗ.

Має важливе значення для визначення розрахункових параметрів ДТП:

- швидкості АТЗ на момент гальмування за параметрами гальмового шляху;

- сили удару в перешкоду за параметром швидкості.

В другому випадку враховують деформації несучих елементів конструкції.

Точність методики розрахунків впливає на об’єктивність даних розслідування та висновків.
5. Аналіз матеріалів та вибір початкових даних для проведення експертизи

На основі вивчення матеріалів службового розслідування з’ясовуються сторони, які потребують додаткового пояснення для встановлення істини та причини ДТП. Ці роботи виконуються технічними експертами, що мають компетенцію (відповідні знання).

Всі матеріали службового розслідування, необхідні для складання висновку експерта.
6. Службове розслідування ДТП на АТП
Нормативний документ: «Порядок службового розслідування і розбору ДТП» РД-238 УССР 222-90

1. Загальні положення 
1.1 Службовому розслідуванню підлягають усі ДТП за участю рухомого складу підприємств.

1.2. Мета проведення службового розслідування полягає у з’ясуванні організаційно- технічних, інженерно-економічних і інших недоліків в роботі підприємств, які стали однією з причин чи умов скоєння ДТП, встановлення посадових осіб, дії яких вплинули на їх виникнення.

1.3. Результати службового розслідування ДТП є основою для розробки заходів по попередженню аварійності.

1.4. Службове розслідування ДТП проводиться у взаємодії з робітниками ДАІ, органів дізнання, слідства, експертизи і в необхідних випадках, організацій відповідальних за стан доріг, дорожніх споруд, державної експертизи з охорони праці.

1.5. Службове розслідування проводиться:

1.5.1. Керівниками підприємств усіх ДТП, на протязі 3-х діб.

1.5.2. Керівниками об’єднань – ДТП, при яких один і більше чоловік загинуло, або три і більше травмовано, в термін 5 діб.

1.5.3. Міністерством або іншою на це уповноваженою організацією – ДТП при якій 5 і більше загиблих або 18 і більше чоловік постраждали (поранені, загинули).

1.5.4. Для проведення службового розслідування створюється комісія на чолі з фахівців служб та відділів підприємств (безпеки ДР, перевезень, кадрів, інженерно-технічного, планово-економічного та інших).

1.6. Після закінчення розслідування, акт службового розслідування складається тільки на ті ДТП, де є постраждалі і подається у вищестоячу інстанцію.

1.7. Матеріали з розслідування направляються об’єднаннями у вище стоячу інстанцію по ДТП, при яких три і більше загинуло і п’ять і більше чоловік постраждало (загинуло чи поранено).
2. Порядок службового розслідування ДТП.

2.1. Відповідальний черговий (диспетчер) по підприємству, який отримав повідомлення про ДТП, негайно доповідає керівникові і його заступнику з БДР. Якщо повідомлення про ДТП надійшло не від працівника ДАІ, то той, хто отримав повідомлення, інформує орган ДАІ.

2.2. Керівник підприємства, який отримав повідомлення про ДТП, при якій постраждали люди, повинен негайно доповісти в службу БДР вищестоячій організації і з посадовими особами служби БДР та іншими фахівцями виїхати на місце ДТП для проведення службового розслідування.

.

.

.

2.5. Посадові особи, які прибули на місце ДТП раніше представників ДАІ, повинні надати першу медичну допомогу пораненим, доставити їх в найближчу медичну установу, організувати охорону місця ДТП, ТЗ і вантажу, прийняти заходи, щодо пошуку свідків і запобігання повторної ДТП.

Якщо рух інших тз неможливий, звільнити проїзджу частину, попередньо зафіксувавши положення ТЗ і предметів, що стосується ДТП

2.6. В ході службового розслідування ДТП необхідно:

2.6.1. Оглянути місце ДТП і ТЗ, в тому числі розташування ТЗ, сліди їх руху і гальмування, а також волочіння, траєкторію і характер цих слідів, предмети які знаходяться на дільниці пригоди, деталі від автомобілів, уламки, сила слідів ніг людини, паливно-мастильні матеріали, охолоджуючої рідини, електроліту, гальмівної рідини, обсипаних частин ґрунту, пошкодження і різні сліди на площинах. Все це необхідно старанно зафіксувати.

2.6.2. При необхідності сфотографувати загальний вигляд місця ДТП, транспортні засоби, сліди гальм, а також об’єкти, які могли вплинути на появу ДТП. Уточнити необхідні данні у водіїв та інших осіб, пояснення яких можуть мати значення для конкретизації обставин ДТП.

2.6.3. З дозволу працівників слідства ознайомитись з протоколами огляду місця ДТП (зняти колії), перевірити у водія, який причетний до ДТП, посвідчення на право керування ТЗ, реєстраційні документи, подорожній лист, товарно-транспортні документи на вантаж, що перевозиться, ліцензію на право здійснення перевезення та інші.

2.6.4. Встановити: дату, час і місце ДТП (вулиця, район, дорогу), категорію дороги; у випадках коли ДТП пов’язане з незадовільними дорожніми умовами, організацію, яка експлуатує дорогу; модель і державний номер ТЗ, його технічний стан; кількість загиблих і поранених (водіїв, пасажирів, пішоходів тощо); основні дані про них, в тому числі ступінь травмування; пошкодження ТЗ і вантажу; основні дані про водія: прізвище, ім’я та по батькові, класність, рік присвоєння кваліфікації, стаж роботи (загальний на цьому підприємстві , на даному ТЗ); стан водія – здоровий, хворий, тверезий, стомлений (за висновком медпрацівника); на якій годині роботи сталася ДТП; погодні умови (дощ, сніг, туман, тощо); відстань видимості, час доби (темна, світла); дорожні умови (характеристика покриття, якість проїзної частини, підйом спуск …).

.
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2.6.6. Оцінити дії водія, їх відповідність ПДР. Вивчити причини ДТП.

Виявити осіб, які порушили вимоги правил, інструкцій, наказів, які стали причиною або сприяли виникненню ДТП.
2.7. Встановити наявність причинного зв’язку між ДТП і порушеннями в роботі по забезпеченню БДР на підприємстві:

- режим праці і відпочинку;

- навчання водіїв, стажування;

- технічний стан авто;

- обстеження дорожніх умов на маршруті

- якість ефективного контролю роботи на маршруті

2.8. На основі аналізу всіх обставин ДТП, в яких були постраждалі і стану роботи по запобіганню аварійності на АТП (об’єднанні) складається акт службового розслідування (додаток 1), підписується головою і членам комісії.

Додається до акту:

1. Схема ДТП (додаток 2) фото місця ДТП і транспортних засобів.

2. Списки постраждалих (загиблих, поранених) з вказівкою всіх даних

3. Матеріали обслідування АТП.

Окремим чинником ризику є обсяг автомобільного парку, який у 2010р. сягнув 9 млн. одиниць (поява 15 тис. перевізників (комерційний автотранспорт - критерій отримання прибутку, зазвичай з порушенням законодавства та вимог безпеки руху), які не мають професійної освіти та досвіду організації перевезення)














Україна: за останні 5 років зареєстровано 293 тис. ДТП в яких загинуло - 35 тис., травмовано 286 тис.





За даними ВООЗ: 


- Щороку у світі на дорогах гинуть ≈1,2 млн. людей і ≈ 10 млн. поранених (економічні втрати від 1 до 3 % світового валового прибутку)


- Прогноз: що у 2020 р. ДТП посідатимуть 3-тє місце у світі після серцево-судинних захворювань і тяжких депресій


- 2010р: на 1 млн жителів: Швейцарія 49 загиблих, Німеччина 62 загиблих Україна 102 загиблих


На 2010 р. в Україні зареєстровано 31,7 тис. ДТП - 4,7 тис. загинуло (144 дитини), та 39 тис. травмовано.


ДТП структура: 


- 77% з вини водіїв (у кожному 35-му ДТП водій у нетверезому стані);


- З вини водіїв автомбусів 4388 ДТП: загинуло 130 і травмовано 1162особи


- Частина ДТП пов'язана з неправильним вибором швидкістного режиму
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