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На сьогоднішній день проблемам підвищення пропускної спроможності 
вулично-дорожньої мережі населених пунктів присвячено дуже багато наукових 
праць закордонних та вітчизняних фахівців, які певною міроювизначають та 
рекомендують можливі методи покращення відповідної ситуації на певних 
ділянках міських вулиць. Це заходи з організації та управління міським 
вуличним рухом, проектування проїзної частини вулиць та перехресть, заходи 
законодавчо-нормативного, містобудівного та адміністративного характеру. Але, 
аналізуючи місця утворення заторів на вуличній мережі міста Києва.необхідно 
зазначити, що однією з причин їхнього утворення є недостатня організація руху 
автомобільного транспорту та стоянки пасажирського транспорту саме в місцях 
розміщення зупинок маршрутного транспорту [1,2].

Необхідно зазначити, що на пропускну спроможність міських вулиць і доріг 
значний вплив мають параметри зупинок маршрутного транспорту й 
інтенсивність руху громадського пасажирського транспорту. Зона впливу 
зупинки маршрутного пасажирського транспорту складає 400 м [3].

Питаннямрозміщення зупинок маршрутного транспорту та забезпечення 
їхньої пропускної спроможності останнім часом приділялася увага в роботах 
Колія О. С., Ліпенкова О.В. ,Саруханяна М.В.,Таубкіної Г.В., ФоміноїО.В. та 
інших. Але, виконуючи аналіз загальновідомих наукових праць, треба 
відмітити, що саме визначенню геометричних параметрів майданчиків зупинок 
громадського транспорту увагане приділялась зовсім чи приділялась 
недостатньо.

Збільшення кількості транспортних засобів на міських вулицях, покращення 
їхніх технічних характеристик вимагають нового підходу до визначення гео­
метричних розмірів майданчиків зупинок масового пасажирського транспорту.

Пропускна спроможність ділянки міської вулиці в зоні розміщення зупинки 
громадського транспорту значно залежить від пропускної спроможності пункту 
зупинки маршрутного транспорту та інтенсивності руху пасажирського 
транспорту.
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Пропускна спроможність лінії маршрутного пасажирського транспорту 
лімітується пропускною спроможністю пункту зупинки громадського 
транспорту, яка,зі свого боку, залежить від часу, протягом якого транспортний 
засіб перебуває на зупинці [5].

де /7ЗП- пропускна спроможність пункту зупинки пасажирського транспорту 
од/год;
Тзп- загальний час, протягом якого маршрутний транспортний засіб 
знаходиться на зупинці.

Як відомо [5], загальний час, протягом якого маршрутний транспортний 
засіб знаходиться на зупинці, визначається за формулою:

Т3П = + г2 + ^з + г4, (2)
де їі- час, що витрачається на підхід і зупинку транспортного засобу на пункті 
зупинки, с;
і2- час, що витрачається на посадку та висадку пасажирів, с;
13- час, що витрачається на подачу сигналу відправлення та закриття дверей, с; 
Ц- час, що витрачається на початок руху з місця та звільнення пункту зупинки, с.

Однією з проблем забезпечення певної пропускної спроможності пункту 
зупинки пасажирського транспорту є те, що саме в середній зоні крупних і 
найкрупніших міст через одну зупинку проходить від 20 до ЗО маршрутів з 
незначними інтервалами часу, деякі зупинки є кінцевими якогось маршруту. 
Згідно з зібраними нами даними встановлено, що в місті Києві нараховується 
2829 зупинок маршрутного транспорту.

Маневрування автобусів призводить до додаткових витрат часу, пов’язаних 
із необхідністю виконання маневру об’їзду транспортного засобу, який 
зупинився для посадки і висадки пасажирів.

Знаходження на зупинці одночасно декількох пасажирських транспортних 
засобів різного виду та габаритних розмірів дуже часто перевищує відведену 
довжину майданчика відповідно до ДБН [4]. Також дуже часто спостерігається, 
що зупинка здійснюється за межами самої «кишені» або транспортний засіб 
очікує заїзду в другій смузі руху, а в деяких випадках навіть здійснюється 
висадка пасажирів, що заборонено правилами дорожнього руху.
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Для моделювання верхньої будови колії у туне: 
використано програмний комплекс ”Лира 9.6” [1] та 
скінченних елементів:

1) Універсальний просторовий стрижневий скінчеі 
який має місцеву систему координат XI, У1, XI. в 
місцеве навантаження й визначаються зусилля. Дав 
наступні види зусиль: осьове, крутний момент, згинали 
сили у вертикальній та горизонтальній площинах.

2) Універсальні скінченні елементи просторового зал 
(СЕ ЗІ - паралелепіпед) призначені для визначення :-:ал 
стану континуальних об’єктів і масивних проста 
однорідного ізотропного лінійно-пружного МПС| 
тривимірного завдання теорії пружвос Т .1. • . . . 
дотичні напруження по всіх площинах.

Шпала у тунелі метрополітену являє собою дер» 
паралелепіпеда зі сторонами поперечного перерізу 16» 
2750 мм, яка на 2/3 своєї довжини є омоноліченою у колі

Для моделювання верхньої будови колії метрополії 
скінченні елементи різних типів: для рейки - тип 10 із 
відповідає поперечному перерізу рейки типу Р50. а для і 
шпали - тип 31. Для рейки та підкладки фізичні й жор 
задаються відповідно до матеріалу сталі, для дерев'яної 
деревини сосни.

Для побудови просторової моделі було змодель 
шпальної решітки у тунелі метрополітену, що склала» 
завантажена однією віссю вагону, оскільки впли 
розрахункову є незначним. їх було розбито на вісьа 
скінченні елементи, які мають форму паралеленії 
змоделювати шпалу, омонолічену в колійномх бетоні.

91


