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ВСТУП 

Сучасне місто — це складна система, де взаємодіють різні учасники дорожнього 

руху. Пішоходи займають у ній особливе місце, адже майже кожен є пішоходом 

бодай частину свого маршруту. Щодня мешканці та гості міста перетинають 

вулиці, користуються тротуарами й пішохідними переходами. Водночас умови для 

пішоходів часто незадовільні: затримки, небезпечні ситуації, вузькі тротуари, 

незручні переходи та низький рівень комфорту.

   Перед фахівцями постає завдання забезпечити безпечний, зручний і ефективний 

пішохідний рух, зменшуючи ризики ДТП, скорочуючи час очікування, підвищуючи 

доступність для всіх категорій населення. Для цього використовують сучасні 

інженерні рішення, цифрові технології, аналітику та перевірені практики.

   У роботі досліджується перетин магістральних вулиць у Києві. Розглядаються 

інтенсивність руху, світлофорні фази, ширина зон для пішоходів, інфраструктура 

для людей з інвалідністю, конфліктні точки та геометрія вузла. Актуальність теми 

зумовлена вразливістю пішоходів у місті. Підвищення рівня їх обслуговування 

сприяє безпеці, якості міського середовища, розвитку сталої мобільності й 

зменшенню автозалежності.
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2.1 ЯКІСНИЙ АНАЛІЗ ІСНУЮЧОГО ПОЛОЖЕННЯ ДОРОЖНЬО - 

ТРАНСПОРТНОГО ВУЗЛА

    Предмет дослідження — удосконалення умов обслуговування пішоходів на 

вуличному перетині. Поліпшення інфраструктури для пішоходів позитивно 

впливає на зменшення кількості ДТП, зниження рівня травматизму, покращення 

доступності та загального комфорту міського простору. 

Серед основних підходів до покращення умов обслуговування пішоходів на 

перетинах варто виділити такі: розширення пішохідної частини вулиці; 

розмежування пішохідного та велосипедного руху;облаштування переходів у 

різних рівнях (надземних або підземних); зменшення швидкості руху автомобілів 

та покращення умов швидкого реагування; коригування фаз світлофорів з метою 

збільшення часу, відведеного для проходження перетину пішоходами; зменшення 

часу затримки авто на перехресті для зеншення концентрації автомобільних 

викидів в місцях концентрації пішоходів.

     Застосування цих рішень можливе як окремо, так і в поєднанні. Вибір 

конкретних заходів залежить від особливостей локації, типу перехрестя, 

інтенсивності руху та завдань щодо оптимізації транспортних потоків.

Рис. 2.1. План існуючого перетину магістралей

Об'єкт дослідження розташований на межі Оболонського та Подільського районів 

м. Києва, на перетині вулиць  Вишгородської та Білицької. Цей транспортний 

вузол є місцем примикання двох магістралей районного значення з світлофорним 

регулюванням. Вулицю можна віднести до 4 класу .  Основне транспортне та 

пішохідне навантаження припадає на вул. Вишгородську. 
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Пішохідна інфраструктура на даній ділянці має певні вади, зокрема : пішохідна 

зона розташована занадто близько до проїжджої частини, відсутнє чітке 

розділення між пішохідними та велосипедними потоками, погано розвинута 

пішоходна інфраструктура, проблема з розташуванням автобусної зупинки, 

погана видемість при поворотах на певних вулицях. Окрім того, спостерігається 

нераціональне фазування світлофорного регулювання, що створює незручності як 

для пішоходів, так і для водіїв.

З огляду на вищезазначене, вважаємо доцільним проведення заходів з 

покращення умов обслуговування пішоходів на цьому перехресті.

   Для аналізу існуючої ситуації було використано відкриті джерела, зокрема Google 

Maps, Google Earth, EaseWay, OpenStreetMap (OSM), а також матеріали 

Генерального плану м. Києва та Комплексної транспортної схеми міста.

Рис 2.2. Розташування вузла на ВДМ м. Києва 

 Розглянемо існуючи поперечні профілі (створено за допомогою онлайн сервісу 

StreetMix):

Рис 2.3. Існуючий поперечний профіль вулиці Вишгородська

КВАЛІФІКАЦІЙНА РОБОТА БАКАЛАВРА
Лист.

9
Зам. Кільк

.
Лист №док

.
Підпис Дата



Рис 2.4. Існуючий поперечний профіль вулиці Вишгородська під шляхопроводом

(Вулиця Вишгородся а проходить під шляхопроводом де розширюється до 6 смуг )

Рис 2.5. Існуючий поперечний профіль вулиці Білицька

Було виділено 2 зупинки в околицях досліджуваного вузла :

-  Зупинка «вул. Білицька»:

Тр18 - (05:40-23:31 з рейсами в середньому кожні 10 хв.)

Тр6 - (05:38-23:11 з рейсами в середньому кожні 17 хв.)

Тр25 - (06:05-23:23 з рейсами в середньому кожні 15 хв.)

Тр33 - (05:48-23:14 з рейсами в середньому кожні 16 хв.)

Тр28 - (06:10-22:56 з рейсами в середньому кожні 21 хв.)

А72 - (05:55-23:26 з рейсами в середньому кожні 31 хв.)

Мт 183 - (06:00-22:30 з рейсами в середньому кожні 20 хв.)

Мт 181 - (06:00-22:30 з рейсами в середньому кожні 47 хв.)

Мт 227 - (06:00-22:30 з рейсами в середньому кожні 32 хв.)

Мт 586 - (07:00-18:27 з рейсами в середньому кожні 50 хв.)

Мт 587 - (06:00-20:00 з рейсами в середньому кожні 80 хв.)

-  Зупинка «Кінотеатр "Кадр"»:

А32 - (06:00-23:33 з рейсами в середньому кожні 27 хв.)

Мт 537 - (06:00-22:30 з рейсами в середньому кожні 70 хв.)
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 2.2 КІЛЬКІСНИЙ АНАЛІЗ ДОРОЖНЬО - ТРАНСПОРТНОГО 

ВУЗЛА

   Поперечні профілі дороги визначають геометричну форму дорожнього полотна 

у поперечному напрямку. Їх проектування в межах перетину є важливим етапом, 

оскільки воно впливає на безпеку, ефективність та комфорт дорожнього руху. 

Правильна організація поперечного профілю дозволяє забезпечити оптимальну 

пропускну здатність, зручне розміщення зупинок громадського транспорту та 

інфраструктурних елементів, а також ефективне водовідведення. 

   Параметри поперечного перерізу є ключовими при аналізі та розрахунку 

характеристик існуючого вуличного вузла, оскільки саме вони визначають 

можливості організації руху, потенціал для реконструкції й адаптації вузла до 

сучасних вимог.

   (В розрахунках будуть вказуватися показнки з пвідписами ...маг(1−2) та ...маг(3 )

Відповідно показники з 1-2 відповідають вулиці Вишгородська , а 3 вулиці 

Білицька)

Почнемо аналіз існуючих перерізів з ширини проїзної частини.

Для цього використовуємо формулу :
Bмаг=2nb+r+2 Δ

де n – прийнята для проєктування кількість смуг руху транспорту;
b – ширина однієї смуги руху транспорту , м;
r – центральна розділювальна смуга між напрямками руху транспорту, м;
Δ – ширина укріпленої смуги між крайньою смугою руху і бортовим каменем  м.
(Як сказано раніше центральна роздільна смуга відсутня)

Bмаг(1−2)=2∗ 2∗ 3+2∗ 0,5=13 м

Bмаг(3 )=2∗ 2∗ 3+2∗ 0,5=13 м

Далі визначемо розміри пішохідної частини та визначемо пропускну 
здатність існуючих вулиць.
Для цього використовуємо формулу :

N зад .=(lтро ./0.75)∗ N п .см .

де 
N зад–  інтенсивності пішохідного руху в години "пік", піш/год
lтро .– ширина тротуару, м
N п .см .– пропускна здатність однієї смуги руху піш/год.
Пропускну здатність однієї смуги приймає відповідно до Таблиця 2.1. 
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Таблиця 2.1 - Пропускна здатність смуги руху пішохідної частини тротуарів
Тротуари, розташовані уздовж забудови за наявності в прилеглих будинках 
магазинів

700

Тротуари, віддалені від будинків з магазинами, а також уздовж громадських 
будинків і споруд

800

Тротуари в межах зелених насаджень вулиць і доріг 1000

Пішохідні вулиці та доріжки (прогулянкові) 600
Переходи через проїжджу частину в одному рівні 500
Пішохідні тунелі 750
Пішохідні містки  1500
Сходи  1250

   Оскільки вулиця Вишгородська не семетрична приймаємо середне значення 
штрини тротуару (2.25 м.). Ширина пішохідної частини вулиці Білицька 3 м.

N зад . (1−2)=(2.25 /0.75 )∗ 800 = 2400  піш./год.

N зад . (3 )=(3 /0.75 )∗ 1000 = 4000  піш./год.

     Для майбутніх розрахунків та порівнянь приймемо що інтенсивність вулиці 
Вишгородська складає 25 % (600 піш./год.) від максимальної години пік , а 
інтенсивність вулиці Білицька приймемо 5 % від прийнятої для улиці Білицька 
(200 піш./год.) оскільки по при високу пропускну здатність вулиці Білицька на 
ній відсутні точки інтресів для пішоходів .
   Розглянемо маршрути громацького транспорту так визнчесо кількість рейсів на 
годину для кожної зупинки :

Тр 18 — (23.52-5.67)/0.17 = 105 ресів/доб. , 105/24 = 4.38 рейсів/год.
Тр 6 — (23.18-5.63)/0.28 = 63 ресів/доб. , 63/24 = 2.61 рейсів/год.

Тр 25 — (23.38 -6.08)/0.25 = 69 ресів/доб. , 69/24 = 2.88 рейсів/год.

Тр 33 — (23.23 -5.8)/0.27 = 68 ресів/доб. , 68/24 = 2.81 рейсів/год.

Тр 28 — (22.93 -6.17 )/0.35 = 48 ресів/доб. , 48/24 = 2 рейсів/год.

А72 — (23.43 -5.92)/0.52 = 34 ресів/доб. , 34/24 = 1.42 рейсів/год.

А32 — (23.55 -6.00)/0.45 = 39 ресів/доб. , 39/24 = 1.63 рейсів/год.

Мт 183 — (22.50 -6.00 )/0.33 = 50 ресів/доб. , 50/24 = 2.08 рейсів/год.

Мт 181 — (22.50 -6.00 )/0.78 = 21 ресів/доб. , 21/24 = 0.88 рейсів/год.

Мт 227 — (22.50 -6.00 )/0.53 = 31 ресів/доб. , 31/24 = 1.3 рейсів/год.

Мт 586 — (18.45 -7.00 )/0.53 = 22 ресів/доб. , 22/24 = 0.9 рейсів/год.

Мт 587 — (20.00 -6.00 )/1.33= 11 ресів/доб. , 22/24 = 0.46 рейсів/год.

Мт 537  — (22.50 -6.00 )/1.17= 14 ресів/доб. , 22/24 = 0.58 рейсів/год.
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  Відповідно до маршрутів сумуємо інтервали:

— Зупинка «вул. Білицька»: 22 рейсів/год.

— Зупинка «Кінотеатр "Кадр"» 2: 2 рейсів/год.

   Далі проведемо оцінку пропускної здатності прозної частини вулиць Білицька 

та Вишгородська. Почнемо з визначення нормативної та оптимальної швидкості 

на вулицях. Нормативна швидкість руху – це максимальна швидкість проїзду на 

перетині магістралей з врахуванням безпеки руху (регламентується нормами та 

правилами дорожнього руху) За нормами [1], швидкість Vн має становити не 

більше 60 км/год; за правилами дорожнього руху [2] швидкість Vн має становити 

не більше 50 км/год.Приймаємо менше :

Vн = 50 км/год.

Оптимальна швидкість руху – це така швидкість руху транспорту на перетині, за 

якої досягається теоретична максимальна пропускна здатність перетину – (Vопт).

Оптимальна швидкість руху транспорту (Vопт) може бути визначена за формулою :

V опт=√ (la+lб )⋅2 g⋅ (φ+ f ± i )
k e − k1

,

де lа  – середня довжина автомобіля 
(приймається – 5 м);
lб  – безпечна відстань між автомобілями, що зупинилися 
(2 – 5 м приймаю мінімальне оскільки наближене до реальних значень);
kе – коефіцієнт нормальних експлуатаційних умов гальмування автомобіля 
(1,5 – 1,7 приймаю середнє);
k1 – коефіцієнт гальмування переднього автомобіля в екстрених умовах 
(1,0 – 1,2 приймаю середнє);
g – прискорення вільного падіння 
(9,81 м/с2);
φ – коефіцієнт зчеплення коліс з покриттям проїзної частини 
(для середніх кліматичних умов 0,4 – 0,45 приймаю мінімальне);
f  – коефіцієнт опору коченню 
(для асфальтобетонних покриттів 0,02);
i – поздовжній похил ділянки магістралі 
(0.024 відповідно до вертикального пану).
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V опт=√ (5+2)⋅2⋅9,81⋅ (0,4+0,02+0,024 )
1,6−1,1

 = 11,04 м/c = 39.74 км/год.

Одже приймаємо:
Vопт = 40 км/год.

        Визначемо пропускну здатність однієї смуги руху. Для цього 
використовуємо формулу :

N см=
3600V pозр на маг

lа+lб+V pозр на маг t p+(k e − k1)V pозр на маг
2 / [2 g(ϕ+ f ± i )]

де Vpозр на маг – швидкість руху транспорту, яка приймається залежно від 
категорії магістралі та умов руху на ній, (м/с) (50 км/год);
tр – час реакції водія та період спрацювання гальмівної системи автомобіля (0,5 – 
2,0 с приймаю 1с. ).
lа  – довжина розрахункового автомобіля 
(приймаю  5 м);
lб  – безпечна відстань між автомобілями, що зупинилися 
(приймаю  2 м);
kе – коефіцієнт нормальних експлуатаційних умов гальмування транспорту 
(1,5 – 1,7 приймаю середнє);
k1 – коефіцієнт гальмування автомобіля в екстрених умовах 
(1,0 – 1,2 приймаю середнє);
g – прискорення вільного падіння 
(9,81 м/с2);
φ – коефіцієнт зчеплення колеса з покриттям проїзної частини;
(для середніх кліматичних умов 0,4 – 0,45 приймаю мінімальне);
f  – коефіцієнт опору коченню;
(для асфальтобетонних покриттів 0,02);
i – поздовжній похил ділянки .
Вулиці районного згачення :

вул. Вишголодська: Vpозр на маг = 13,89 м/c , і = 0.013
:

N (1−2)=
3600∗ 13,89

5+2+13,89∗ 1+(1 ,6−1 ,1)∗ 13,892/ [2∗ 9,81(0 , 4+0 ,02+0,013 )]
=1551(авт /год )

вул. Білицька: Vpозр на маг = 13,89 м/c ,  і = 0.038:

N (3 )=
3600∗ 13,89

5+2+13,89∗ 1+(1 ,6−1 ,1)∗ 13,892/ [2∗ 9,81(0 , 4+0 ,02+0,038 )]
=1581(авт /год )
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Потрібно врахувати вплив світлофора .Для цього використовуємо формулу

δ= L

L+V pо зр на маг
2 /(2a )+V pо зр на маг

2 /(2b )+V pо рз на маг( t ч+2 tж )/2

де L – відстань між сусідніми регульованими перетинами на магістралі, м;
а – прискорення автомобіля при розгоні 
(0,8 – 1,2 м/с2  приймаю середнє ); 
b – сповільнення автомобіля при гальмуванні 
(0,6 – 1,5 м/с2 приймаю середнє ); 
tч, tж – тривалість червоного та жовтого сигналів світлофора для даної магістралі, с. 
(tч  = 30 с. , tж = 3 с.)

Відстань між сусідніми регульованими перетинами визначаємо відповідно до плану 
міста .

вул. Вишголодська: Vpозр на маг  = 13,89 м/c , L = 305 м

δ (1−2)=
305

305+13,89❑
2 /(2∗ 1)+13,89❑

2 /(2∗ 1.05 )+13,89❑(30❑+2∗ 3 )/2
 = 0.41

вул. Білицька: Vpозр на маг  = 13,89 м/c ,  L = 2620 м

δ (3 )=
2620

2620+13,89❑
2 /(2∗ 1)+13,89❑

2 /(2∗ 1.05 )+13,89❑(30❑+2∗ 3 )/2
 = 0.86

Визначаємо пропускну здатність смуги з урахуванням впливу світлофора
N см

' =N см ∙ δ

N см(1−2)
' =1551 ∙0.41=636(авт /год )

N см(3 )
' =1581 ∙0.86=1360(авт /год )

     Використовуючи данні інтенсивності отримані з иоделі м Києва перевіремо чи 
забезпечує існуючий вузол достатньо пропускну здатність.

Таблиця 2.2 - Перспективна інтенсивність руху транспорту на перетині, прив. од./год.

Напрямки 
руху

1 2 3
Сума

Вихід

1

Вхід

0 840 80 920

2 695 0 185 880

3 75 180 0 255

Сума 770 1020 265 2055
Для цього використовуємо формулу :

N маг=N см
' ∙ kn

деkn – коефіцієнт ефективності використання смуг руху транспортом( для двох –
1,9, для трьох – 2,7, для чотирьох – 3,5).
N´см –  встановлена  величина  пропускної  здатності  смуги  руху  транспорту, 
авт./год.

N маг(1−2)=636 ∙1 ,9=1208(авт /год ) N маг(1−2):1208>1020

N маг(3 )=1360 ∙1 ,9=2584 (авт /год ) N маг(3 ) :2584>265
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2.3 ПРОПОЗИЦІЯ ПРОЕКТНИХ РІШЕНЬ І ПОРІВНЯННЯ ЇХ 
ЯКІСНИХ ХАРАКТЕРИСТИК
   Оцінюючи існуючий перетен пропоную розглянути 2 варіанти проектних рігень 
для  підвищення рівня обслуговування пішоходів, а саме саморегульоване кільке 
та варіант облаштування переходів в різних рівнях на існуючому перетині .
   Самерегулований кількевий рух зменшить швидкість автомобілів на перетині 
що дозволить забезпечити більшу безпеку для пішиходів та водіїв. Відсутність 
світлофорів дась можливість раціонально використовувати час учасників руху не 
затримуючи їх . З недоліків можна виділити велику кількість грунтових робіт та 
необхідність  використання додаткових територій  та  переобладнання існуючої 
інфраструктури.
   Варіан облаштування переходів в різних рівнях на існуючому перетині дає 
змогу прибрати пішоходів з проїхзної частини залишивши лише велосипедистів.
Крім того  це  дозволить зменшити тривалість  червого  світла  для  автомобілів 
оскьки  велосипедистам  потрібно  значно  менша  кількість  часу  для  перетину 
вулиці . Кім того до переваг цього рішення можна віднести те що  майже не 
використовуватиметься  додаткові  території  .  Недоліками  є  те  що  потрібно 
проводити складніші інженерно-будівні роботи для облоаштування підземних 
переходів   та  те  що  переходи  будуть  забирати  значну  площу на  пішоходній 
частині вулиці. 
   Більш дитальнй аналіз кожного варіанту буде проведений в розрахунково-
проектному розділі. 

ВИСНОВКИ РОЗДІЛУ: 
   Головною метою дослідження є визначення методів що допоможуть 
підвищити рівня обслуговування пішоходів , забеспечити безпеку та комфорт 
руху пішоходів непогршивши інші параметри перетину. Об’єкт дослідження 
перетин  вул. Вишгородська та вул. Білицька у м. Києві.Вулиця Вишгородська 
має ширину 28 м та є не семетричною , на виході знею розташований 
залізничний шляхопровід під яким вулиця розщирюється до 6 смуг .Вулиця 
Білицька семетрична ,має ширину 27м. Було визначено що перетин має 
проблеми з облаштування пішохідної інфрасируктури , фазуванням світлофорів, 
полем видимості при повороті та розташуванням зупинок громацького 
транспорту. Перетин не має значних проблем з перевантаженостям на вулицях
   Для підвищити рівня обслуговування пішоходів було запропоновано два 
варіанти з різними підходами: 1  cаморегульоване кільке ; 2 світлофорне 
регулювання з облаштуванням позавуличного переходу. В обох випадках буде 
здійснено переобладнання пішохдної інфраструктури .
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3.1 РОЗРАХУНОК ТА ПРОЕКТУВАННЯ ГЕОМЕТРИЧНИХ 

РОЗМІРІВ  КІЛЬЦЕВОГО ПЕРЕХРЕСТЯ 

     Для визначення геометричних параметрів кільцевої розв’язки (СКП) 

необхідно визначити довжину ліній переплетення — одного з ключових 

елементів планувальної структури перехрестя. Лінія переплетення відіграє 

важливу роль у забезпеченні безпеки дорожнього руху, а також впливає на 

пропускну здатність кільця. Зі збільшенням її довжини полегшується процес 

злиття та розділення транспортних потоків, що сприяє підвищенню рівня 

безпеки та швидкості руху. Відповідно, правильне визначення довжини цієї лінії 

є критично важливим для ефективної роботи транспортного вузла.

    На основі аналізу існуючої території було прийнято рішення встановити 

радіус центрального острівця в 25 м. Проєктна швидкість руху по кільцю 

прийнята на рівні Vз=25 Vз=25 км/год, відповідно до  таблиці 3.1

 Таблиця 3.1 - Проєктні параметри СКП

Розрахунк
ова 

швидкість 
руху,

км/год

Радіус 
центральн

ого 
острівця, м

Ширина 
проїзної 
частини 
кільця, м

Довжина 
ділянки 

перелашту
вання (м) 

при 
швидкості 

руху

Найбільша пропускна здатність 
ділянок перестроювання, од/год,

20 30 40 50 60

25 25 8,5 25 600 - - - -

30 30 10,0 35 800 - - - -

40 40 11,5 45 1000 1200 - - -

50 45 13,0 60 1200 1400 1600 - -

60 50 14,5 70 1400 1600 1800 - -

70 55 15,5 80 1200 1400 1600 1400 1200

80 60 16,0 90 1000 1200 1400 1200 1000

Відповідно приймаємо : Ln = 25 (м); R0 = 25 (м).

Визначемо необхідну кількість смуг на СКП за формулою:

  

n=
N P

max

N ПР

+1
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де n – кількість смуг руху в перерізі СКП;
N P

max – максимальна інтенсивність руху на кільці;

NПР –  пропускна  здатність  ділянок  перестроювання  (приймаємо  600  авт/год 
згідно таблиці 3.1 ). 

Рис 3.1  Загальна розрахункова схема СКП.

   Для визначення N P
max

 встановимо інтенсивності у всіх перерізах на кільці. Для 

цього запонимо таблицю 3.2 опираючись на схему на рисунку  3.1:
Таблиця 3.1 - Встановлення інтенсивності в перерізах кільця

I переріз II переріз III переріз
Напрям 

руху 
транс.

N равто/год Напрям 
руху 

транс.

N равто/год Напрям 
руху 

транс.

N равто/год

1 1-1 0 1-1 0 1-1 0
2 1-3 80 1-3 0 1-3 0
3 1-2 840 1-2 840 1-2 0
4 3-3 0 3-3 0 3-3 0
5 3-2 0 3-2 180 3-2 0
6 3-1 0 3-1 75 3-1 75
7 2-2 0 2-2 0 2-2 0
8 2-1 0 2-1 0 2-1 695
9 2-3 185 2-3 0 2-3 185

∑ N p 1105 ∑ N p 1095 ∑ N p 955

Визначемо кількість смуг:

n=1105
6 00

+1=2.84

Приймаємо 3 смуги руху на кільці.
Ширина проїзної частини на кільці дорівнює:

BK=n ∙ в,
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де n – кількість смуг руху на кільці;
в – ширина смуги руху на кільці (примаю 4 м);

BK=3 ∙ 4=12( м )

Радіус зовнішнього кільця визначається за формулою:
R зовн=R0+Bk,

де R0 – радіус внутрішнього кільця, м;
Вк – ширина проїзної частини кільця.

R зовн=25+12=37( м )

Радіус правоповоротного з’їзду Rпр встановлюється рівним R0 або меншим за R0 у 
місцях незначним потоком.

3.2 РОЗРАХУНОК ПОПЕРЕЧНИХ ПРОФІЛІВ МАГІСТРАЛЕЙ
   При  проектуванні  поперечних  профілів  врахоаувалися  існуючі  умови  та 
обмеження . Ширина пішохідної частини при можливості приймаємо в 3м в в 
обмежених  умовах  вимушено  приймається  1.5  м.  Також  було  здійснено 
розділення пішоходів та велосипедистів в обох варіантах проектування . Ширина 
велосипедної смуги складає 2 м. В стислих умовах та в місцях неможливого 
розділення  пішоходів  та  велосипедистів  запланована  спільна  зона  руху. 
Велосипедні смуги розміщуються блище до проїзної частини що забезпечити 
більну дистанцію між пішоходами та автомобілями. В місцях де відбувається 
зупинка громацького транспорту пішоходні та велосипедні смуги пересікаються 
для  того  щоб  пішоходи  могли  пройти  до  патформи.  Роздільна  смуга  між 
велодоріжкою проїзною частиною складає від 1 до 2 м . Всі зупинки громацького 
транспорту  облаштовуються  без  кишені  та  на  ухилах  менших нв  30‰ .Для 
комфортного  очікування  та  підїзду  людей  з  обмеженими  можливосятми.  В 
варіанті 2 облаштовуються підземні пішохдні переходи їх ширина складає 6 м.
   Порівняно з існуючим плануванням на перехресті ширина смуг пішоходного 
руху не змінилася але розділення смуг рузху х велосипедистами та формування 
повноціних роздільних смуг з проїзгою частиною відповідно до норм ДБН[1] 
(Таблиця  5.11) підвищело  рівень  комфорту  для  пішоходів  в  1  та  2  варіанті 
проектвання .
3.3 ПРОЄКТУВАННЯ ПОЗАВУЛИЧНОГО ПІШОХІДНОГО ПЕРЕХОДУ
     Для варіанта 2 плануюється облаштування позавуличний пішохідний перехід 
а саме підземний пішохідгий перехід . При проектування відповідно до ДБН[1] 
(6.4.9 , 6.4.13) була прийнята мінімальна ширина пантузу та сходів в 2.25 м , 
ухил сходів приймнятий 1:3.3 з сходами 12 см × 38 см та участками 1.5 кожні 12 
сходинок. Також прийнято ухил 0.06 для пантузів з облаштуванням кожні 6 
метрів площадки відпочинку 1.5 м. Ухил сходинок та площадок прийнято 15‰.

КВАЛІФІКАЦІЙНА РОБОТА БАКАЛАВРА
Лист.

20
Зам. Кільк

.
Лист №док

.
Підпис Дата



3.4 ПРОЄКТУВАННЯ ПОЗДОВЖНІХ ПРОФІЛІВ ПЕРЕТИНУ 

МАГІСТРАЛЕЙ

     Поздовжній профіль визначає висотне положення проєктованої вулиці або 

магістралі, а також характеризує зміну її відміток уздовж траси. Проєктування 

поздовжнього профілю передбачає нанесення проєктної лінії та визначення 

ухилів на основі геодезичних даних. В якості вихідних матеріалів 

використовуються ситуаційна схема та геодезична карта місцевості. Поздовжні 

профілі оформлюються у вигляді креслень з масштабом: горизонтальний — 

1:1000, вертикальний — 1:100.

Основні завдання, що стоять при розробці поздовжнього профілю:

    -мінімізація обсягів земляних робіт;

    -забезпечення вимог безпеки дорожнього руху;

    -ефективна організація поверхневого водовідведення.

Проєктування поздовжніх профілів виконувалося із застосуванням програмного 

забезпечення Autodesk Civil 3D. У процесі роботи було змодельовано поверхню 

існуючого рельєфу та побудовано поздовжні профілі із використанням 

функціоналу програми. На отриманих профілях були нанесені елементи 

проєктної лінії — зокрема, майбутні червоні лінії вулиць та центральної 

розв’язки. Також автоматизовано виконано розрахунок ухилів та визначено 

висотні відмітки елементів проєкту, включаючи кільце та прилеглі вулиці. У 

місцях, де алгебраїчна різниця похилів між суміжними ділянками перевищує 

15 ‰, передбачено влаштування вертикальних кривих для забезпечення 

плавного переходу між ухилами. Формування заокруглень виконується 

відповідно до таблиці 5.7 ДБН В.2.3-5:2018 .
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3.5 ВЕРТИКАЛЬНЕ ПЛАНУВАННЯ ТЕРИТОРІЇ В МЕЖАХ 
ПЕРЕТИНУ
  Вертикальне планування території на підходах до перехрестя магістралей, а 
також у межах самого перетину, здійснювалося шляхом нанесення проєктних 
горизонталей відповідно  до  методики,  викладеної  в  джерелах  [6,  9].  Висота 
перерізу проєктних горизонталей становила 0,20 м,  що забезпечує достатню 
точність для проєктування дорожніх конструкцій та організації рельєфу.
Під час вертикального планування дотримувалися таких основних вимог:
  - безпека та зручність руху як для транспорту, так і для пішоходів;
  - ефективне відведення поверхневих вод;
  - мінімізація обсягів земляних і будівельних робіт, зокрема потреби у 
влаштуванні підпірних стін та інших інженерних конструкцій.
   Величини поперечних ухилів проїздної частини та тротуарів було прийнято 
20‰.

3.6 РОЗМІЩЕННЯ ДОЩЕПРИЙМАЛЬНИХ КОЛЕКТОРІВ 
   Для забезпечення ефективного водовідведення з поверхні проїзної частини 
передбачено влаштування системи зливоприймальних споруд, які 
конструктивно розміщуються в лотках дороги відповідно до функціонального 
навантаження та геометрії рельєфу.
   Основні принципи розміщення зливоприймальних колодязів:
    - дощеприймальні колодязі встановлюються у найнижчих точках проїзної 
частини, де накопичується найбільша кількість поверхневих стоків; 
   - обов’язкове перехоплення стоку, що надходить із проїзної частини та 
тротуарів суміжних вулиць, ще до початку перехрестя для запобігання 
підтопленням.
   Решта зливоприймальних споруд розміщується з урахуванням поздовжнього 
ухилу ділянки дороги, за винятком локальних підвищень, згідно з наступними 
рекомендаціями:
    при ухилі до 4 ‰ — інтервал між колодязями становить 50 м;
    при ухилі 4–6 ‰ — 60 м;
    при ухилі 6–10 ‰ — 70 м;
    при ухилі 10–30 ‰ — 80 м;
    при ухилі понад 30 ‰ — відстань між колодязями не повинна перевищувати 
60 м.
   Таке розміщення дозволяє забезпечити надійне відведення дощових та талих 
вод, зменшити ризик утворення локальних підтоплень і зберегти цілісність 
дорожнього полотна.
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3.7 ВИЗНАЧЕННЯ ОБСЯГІВ ЗЕМЛЯНИХ РОБІТ
   У процесі влаштування перетину магістралей значний обсяг робіт становлять 
земляні операції, які включають у себе: розробку виїмок та формування насипів 
ґрунту для будівництва проїзної частини й тротуарів, а також виконання 
опоряджувального планування всієї території перетину.

Для виконання об’ємного розрахунку земляних мас було використано 
програмне забезпечення Autodesk Civil 3D. У середовищі програми було 
змодельовано існуючу поверхню рельєфу та проєктний вертикальний план. За 
допомогою вбудованих інструментів було здійснено автоматичний розрахунок 
обсягів ґрунтових робіт та побудовано графічне представлення зон виїмки й 
насипу для 1 та 2 варіанту (рис. 3.2 та рис. 3.3).

рис. 3.2 План грунтових робіт варіанта 1

Грунтові роботи варіанта 1:  насип 7317.4 м3  а на зріз 2942.0  м3
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рис. 3.3 План грунтових робіт варіанта 3

Грунтові роботи варіанта 2:  насип 803.5 м3  а на зріз 3914.1  м3

3.8 КОШТОРИСНО-ФІНАНСОВИЙ РОЗРАХУНОК
    Кошторисно-фінансовий розрахунок будівництва запроєктованого перетину 
магістралей наведено у таблиці 3.2. Вихідними даними для складання 
розрахунку є визначені обсяги основних будівельних робіт, включаючи земляні 
роботи, улаштування дорожнього покриття, облаштування тротуарів, 
водовідведення та інші інженерні заходи. 
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Таблиці 3.2 – Кошторис будівництва

№ 
з/п

Види 
будівельних 

робіт

Одиниця 
виміру

Вартість 
одиниці 
виміру, 

грн.

Обсяг 
робіт

Варіант 1

Загальна 
вартість
Варіант 
1, грн.

Обсяг 
робіт

Варіант 2

Загальна 
вартість

Варіант 2, 
грн.

1. Земляні роботи м3 300 10259.4 3077820 4717.6 1415280

2.

Влаштування 
дорожнього 
одягу 
магістралей

м2 4500 6735.8 30311100 5362.4 24130800

3.
Влаштування 
дорожнього 
одягу тротуарів

м2 1500 4154 6231000 3433.3 5149950

4.
Влаштування 
водовідведення

4.1

Влаштування 
або 
реконструкція 
дощеприймальн
ого колектора

1 м.п. 100000 534.8 53480000 382.3 38230000

4.2
Влаштування 
дощеприймальн
их колодязів

1 шт. 15000 12 180000 10 150000

5.
Влаштування 
бортового 
каменю

1 м.п. 500 1112.3 556150 651 325500

6.
Влаштування 
освітлювальних 
опор

шт. 15000 20 300000 15 225000

7.

Влаштування 
позавуличного 
пішохідного 
переходу

м2 10000 0 0 947 9470000

Проміжна сума
Σ

94136070
Σ

79096530

8.

Перекладка 
підземних 
інженерних 
комунікацій

% 15% Σ(1-7) * 0,15
14120410

.5
11864479.

5

Остаточна сума
Σ

10825648
0.5

Σ
90961009.

5
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3.9 ВИЗНАЧЕННЯ ТЕХНІКО – ЕКОНОМІЧНИХ ПОКАЗНИКІВ 

ПРОЕКТУ

Річні витрати на експлуатацію дороги до реконструкції визначаються як 
сукупність щорічних витрат, що включають витрати на реконструкційні заходи, 
капітальний  і  поточний  ремонти  дорожнього  одягу,  а  також  на  утримання 
покриття  в  межах  перетину.  Загальна  сума  цих  витрат  обчислюється  за 
відповідною розрахунковою формулою:

Д=0,01 ∙Сод ∙ ( р1+ р2)+F ∙a,

де Сод – вартість будівництва дорожнього одягу;
р1 –  щорічний  процент  відрахувань  на  реконструкцію  та  капітальний 

ремонт дорожнього одягу (приймаю 5%);
р2 – щорічний процент відрахувань на поточний ремонт дорожнього одягу 

(приймаю  1%);
F – площа дорожнього покриття;
а – вартість утримання м2 дорожнього покриття перетину (100 грн.).

Д=0,01 ∙25347600 ∙ (5+1)+5632.8⋅100= 2084136грн.

Д 1 '=0,01 ∙30311100 ∙ (5+1)+6735.8⋅100 = 2492246грн.

Д 2 '=0,01 ∙24130800 ∙ (5+1)+5362.4⋅100 = 1984088грн.

Оскільки площа дорожнього покриття СКП як правило є більшою за площу 
регульованого чи нерегульованого перетину до реконструкції, то річні дорожні 
витрати після реконструкції варіанта 1 ( Д’) скоріше за все будуть більшими за 
річні дорожні витрати до реконструкції Д :

Д 1 '> Д

2492246>2084136

В той самий час  після реконструкції варіанта 2 площа дорожнього 
покриття зменшилася і витрати відповідно теж:

Д 2 '< Д

1984088<2084136

          Для оцінки ефективності реконструкції по варіантам 1 та 2 у порівнянні 
з існуючою схемою організації дорожнього руху, доцільно розрахувати 
величину , на яку буде збільшено річні дорожні витрати після реконструкції, у 
порівнянні з ситуацією до неї:

ΔД= Д ' − Д , 

де ΔД  – різниця дорожніх витрат до і після реконструкції, грн.
2492246 −2084136= 408110грн.
1984088−2084136= -100048грн.
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Визначемо річні транспортні витрати для існуіючого та варіантів покращення 1 

та 2 з використанням результатів моделювання в програмному забеспечені PTV 

VISSIM (Середня швидкість транспортних засобів на перетині та тривалість 

проходження пертину пішоходів).

Існуючий

Витрати на проходження регульованого перехрестя будуть складатись з витрат 

на його проходження у вільному режимі і втрат від простоїв транспорту та 

пішоходів у світлофора. Для кожної магістралі вони визначаються за формулою:

∑ К=(∑ Т год+∑ Т дод+∑ Т піш )× S

де  – сумарні втрати часу в межах стоп-ліній на перетині до 

реконструкції;

 – сумарні втрати часу на переміщення від меж перетину до стоп-лінії на 

перетині до реконструкції;

 ∑ Т піш– сумарні втрати часу на переміщення пішоходів в межах проектуваннядо 

реконструкції;

S – прийнята вартість 1 години часу, грн (приймаю 172 грн.).

Втрати часу в межах стоп-ліній на перетині до реконструкції визначаються за 

формулою:

T год=N ⋅
t К+2 tж

2⋅3600⋅T Ц

(( t к+t Ж )+0,56V )⋅ 365
β

,

де Тгод – витрати через простій транспорту біля світлофорів при русі у 

відповідному напрямку, машино-год;

N – інтенсивність руху транспорту у відповідному напрямку, автом/год.

tК    – тривалість червоного сигналу, с 30;

tЖ  – тривалість жовтого сигналу, с 3;

ТЦ  –  тривалість світлофорного циклу, с 66;

V   – розрахункова швидкість на магістралі 6.94 м/c ( з моделі для існуючого 33 

км/год);

  –  коефіцієнт добової нерівномірності руху транспорту (0.1).
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T год (1)=920⋅ 30+2⋅3
2⋅3600⋅66

((30+3 )+0,56⋅6.94 )⋅ 365
0.1

, = 9383.7 год.

T год (2)=880⋅ 30+2⋅3
2⋅3600⋅66

((30+3 )+0,56⋅6.94 )⋅ 365
0.1

, = 8975.7год.

T год (3 )=255⋅ 30+2⋅3
2⋅3600⋅66

((30+3 )+0,56⋅6.94 )⋅ 365
0.1

, = 2600.9 год.

∑ Т год=Т 1+Т 2+...+Т n

∑ Т год=9383.7+8975.7+2600.9 =  20960.3год.

Втрати часу на переміщення від меж перетину після реконструкції до 
стоп-лінії на перетині до реконструкції визначаються за формулою:

Т дод=N і⋅
S
V

⋅ 1
3600

⋅ 365
β

де – інтенсивність руху транспорту у відповідному напрямку, авт/год;
S – відстань від меж перетину після реконструкції до стоп-ліній на 

перетині до реконструкції у відповідному напрямку, м;

  – коефіцієнт добової нерівномірності руху транспорту.

Т дод (1вхід )=920⋅ 51.6
6.94

⋅ 1
3600

⋅ 365
0.1

= 6935.4год.

Т дод (1вихід )=770⋅ 51.6
6.94

⋅ 1
3600

⋅ 365
0.1

=5804.6 год.

Т дод (2вхід )=880⋅ 70.6
6.94

⋅ 1
3600

⋅ 365
0.1

=9076.5 год.

Т дод (2вихід )=1020⋅ 70.6
6.94

⋅ 1
3600

⋅ 365
0.1

=10520.5 год.

Т дод (3 вхід )=255⋅ 97
6.94

⋅ 1
3600

⋅ 365
0.1

=3613.6 год.

Т дод (3 вихід )=265⋅ 97
6.94

⋅ 1
3600

⋅ 365
0.1

=3755.3 год.

∑ Т дод=6935.4+5804.6+9076.5+10520.5+3613.6+3755.3= 39705.9 год.

Визначемо витрати часу пішоходів для цього використаємо формулу:

∑ Т піш=T сер .піш .∗N піш /3600⋅ 365
βпіш

,
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де – T сер .піш .  –  середні час проходження , с ( з моделі для існуючого 174 c)

N піш  –  Сумарна інтесивність пішоходів піш/год (200 + 600 піш/год )

βпіш  – коефіцієнт нерівномірності руху пішоходів (прийму 0.1).

∑ Т піш=174∗800 /3600⋅ 365
0.1

,= 141133.3 год.

∑ К=(20960+39705.9+141133.3 )×172 =  34709462.4 год.

Реконструкція варіфант 1
           Для зручності визначемо витратичасу водіїв на різних ділянках СКП . Для 
цього заповнимо таблиці 3.3, 3.4 та 3.5.

Таблиця 3.3- Інтенсивності руху транспорту в «години-пік» на перетині магістралей за 
напрямками, авт./год(Nij ) 

Напрям в’їзду 
до перетину (i)

Напрям виїзду з перетину магістралей (j)

1 2 3

1 0 840 80
2 695 0 185
3 75 180 0

Для визначення часу на кільці використаємо середню швидкісь на перетені 
отримвну з моделі варіанту 1. (20 км/год = 5.56м/c).

Таблиця 3.4- Витрат часу на рух транспорту через перетин магістралей за 
напрямками, с (Tij)

Напрям в’їзду 
до перетину (i)

Напрям виїзду з перетину магістралей (j)

1 2 3

1 - 38.86 38.42

2 45.53 - 59.41

3 59.45 38.74 -

де Nij  – інтенсивність руху транспорту в ij–напрямку, авт./год.
Tij  – час, який витрачає автомобіль для проходження перетину в його 

межах ij–напрямку, с.
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Таблиця 3.5- підрахунку витрат часу на рух транспорту через перетин 
магістралей за напрямками і в цілому в години „пік”, с

Напрям в’їзду 
до перетину (i)

Напрям виїзду з перетину магістралей (j) Всього за напрямами 
в’їзду1 2 3

1 0 32642.4 3073.6 35716
2 31643.35 0 10990.85 42634.2
3 4458.75 6973.2 0 11431.95

Всього за 
напрямами 
виїзду

36102.1 39615.6 14064.45 89782.15

Річні  транспортні  витрати  Σ K 1ʼ на  рух  транспорту  в  межах  перетину 
визначають за формулою:

K ʼ=∑
i=1

i=n

∑
j=1

j=n

./3600∗ 365
β

∗ S,

  

K 1ʼ=89782.15 /3600∗ 365
0.1

∗ 172= 15657009.4 грн. 

Визначемо витрати часу пішоходів  (T 1
сер .піш . = 249 с):

K 1 'піш=249∗800 /3600⋅ 365
0.1

∗172 ,= 34738266.7 грн. 

∑ К 1 '=15657009.4+34738266.7 = 50395276.1 грн.

Реконструкція варіфант 2 
            Оскільки варіант 2 є покращеним то формули для розрахунків будуть 
використані з першого розрахунків з урахуванням результатів моделювання 
(а саме  V2`  = 40 км/год = 11.11м/c та T сер .піш . = 132 c. , тривалість червого світла 

на входах 1 та 2 став  20 с а з входу 3 - 40с)
            Втрати часу в межах стоп-ліній на перетині до реконструкції 

визначаються за формулою:

T 2 год (1)=920⋅ 20+2⋅3
2⋅3600⋅66

((20+3 )+0,56⋅11.11)⋅ 365
0.1

, = 5368.9 год.

T 2 год (2)=880⋅ 20+2⋅3
2⋅3600⋅66

((20+3 )+0,56⋅11.11)⋅ 365
0.1

, = 5135.4год.

T 2 год (3 )=255⋅ 40+2⋅3
2⋅3600⋅66

((40+3 )+0,56⋅11.11)⋅ 365
0.1

, = 4434.8 год.

∑ Т 2 год=5368.9+5135.4+4434.8=14939.1
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Втрати часу на переміщення від меж перетину після реконструкції до 
стоп-лінії на перетині :

Т 2дод (1вхід )=920⋅ 51.6
11.11

⋅ 1
3600

⋅ 365
0.1

= 4332.3 год.

Т 2дод (1вихід )=770⋅ 51.6
11.11

⋅ 1
3600

⋅ 365
0.1

= 3625.9 год.

Т 2 дод (2 вхід )=880⋅ 70.6
11.11

⋅ 1
3600

⋅ 365
0.1

= 5669.7 год.

Т 2дод (2вихід )=1020⋅ 70.6
11.11

⋅ 1
3600

⋅ 365
0.1

= 6571.8 год.

Т 2дод (3 вхід )=255⋅ 97
11.11

⋅ 1
3600

⋅ 365
0.1

= 2257.3год.

Т 2дод (3 вихід )=265⋅ 97
11.11

⋅ 1
3600

⋅ 365
0.1

= 2345.8 год.

∑ Т дод=4332.3+3625.9+5669.7+6571.8+2257.3+2345.8= 24802.8 год.

Визначемо витрати часу пішоходів :

∑ Т 2піш=132∗800 /3600⋅ 365
0.1

,= 107066.7 год.

∑ К 2 '=(14939.1+24802.8+107066.7 )×172 =  25251079.2 год.

Очікуваний  соціально-економічний  ефект  від  реконструкції  ΔK  
встановлюється наступним чином:

ΔK=K − K ', 

Δ K 1=34709462.4 −50395276.1 = -15685813.7 год.

Δ K 2=34709462.4 −25251079.2 = 9458383.2 год.

Передчасно можемо зробити висновок опираючись на моделювання та 
наш розрахунок що варіант 1 по не забезпечує існуючі навантаження як для авто 
так і для пішоходів стіорюючи затримки , тому далі будемо розглядати лише 
варінт 2.
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            При реконструкції перетину термін окупності (Т0) капіталовкладень 

визначаємо за формулою 

T 0=
С

( К +2084136 )− (К '+1984088' )

де С – кошторисна вартість варіанта будівництва перетину магістралей, грн.;

К і К’ – річні транспортні втрати до та після реконструкції відповідно, грн.;

Д  і Д’ – річні дорожні втрати до та після реконструкції відповідно, грн.

T 20=
90961009.5

(34709462.4+2084136 )− (25251079.2+1984088 )
=9.51≈10 років

           Коефіцієнт ефективність капіталовкладень СКП можна встановити за 

наступною формулою:

E= 1
T 0

E= 1
10
=0.1

ВИСНОВКИ РОЗДІЛУ: 

Було запропоновано два варіанти реконструкції перетину вулиць Вишгородської 

та Білицької у м. Києві, а саме СКП та покращене перехрестя зі світлофорним 

регулюванням та переходами в різних рівнях. Під час розрахунків не було 

виявлено проблем з облаштуванням обох варіантів, але після проведення аналізу 

моделі в програмному забезпеченні PTV VISSIM було виявлено неспроможність 

СКП ефективно підтримувати автомобільний та пішохідний потік, формуючи 

затори та затримки пішоходів на переходах в одному рівні.Також через меншу 

пропускну здатність кільця та більший час проходження пішоходів, порівняно з 

існуючим, облаштування за варіантом 1 є економічно та практично недоцільним. 

З іншого боку, варіант 2 є показово кращим за існуючий — при моделюванні 

виявлено, що варіант 2 не лише знижує час проходження пішоходів, а й 

підвищує середню швидкість руху до оптимальних 40 км/год. Крім того, 

облаштування позавуличного переходу повністю нівелює конфліктні точки між 

пішоходами та автомобілями (переходи в одному рівні залишилися для 

велосипедного руху).У результаті «переможним» варіантом стає другий.
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4.1 ОСВІТЛЕННЯ

             Освітлювальні опори розміщуємо конструктивно з обох боків проїзної 

частини з кроком  40  м . У першу чергу слід приділити увагу освітленню 

перехресть магістралей, пішохідних переходів. (ДБН [1] 10.8).

4.2 ОЗЕЛЕНЕННЯ

             В межах перетину було передбачено газонне озеленення , яке не 

заважатиме учасникам пішоходного та дорожнього руху (ДБН [1] 11.2).

4.3 ДОРОЖНІЙ ОДЯГ

             Конструкції дорожнього одягу вулиць, доріг, тротуарів приймаю 
конструктивно. Тип конструкції дорожнього одягу (рис. 4.1) приймається згідно 
з п.8 ДБН [1].

Рис. 4.1 Розріз конструкції дорожнього одягу

4.4 ЗУПИНКА ГРОМАЦЬКОГО ТРАНСПОРТУ

            Зупинки облаштовуються на проїзній частині шириною 20 м ідповідно 

до ДБН [1] 5.4  . Розміщення зупинки передбачено на частині вулиці з ухилом 

нижче 30‰ для забезпечення комфортної посадки та очікування людей з 

обмеженими можливостями.

4.5 ВЕЛОСИПЕДНІ ДОРІЖКИ

            Велосипедні доріжки розміщюється на спільній поверхні з тротуаром та 

розділені смугою.Ширина 2 метри що рекомндовано  ДБН [1] Таблиця 5.11 
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4.6 ДОРОЖНІ , ВЕЛОСИПЕДНІ ТА ПІШОХОДНІ ЗНАКИ

            Для дорожніх знаків передбачається використання другого типорозмірів, 

тоді як для пішохідних і велосипедних знаків застосовуватиметься перший 

типорозмір. ДСТУ[3]4100:2021. 

4.7 ПІШОХОДНІ ПЕРЕХОДИ ТА ВЕЛОСИПЕЛНІ ПЕРЕЇЗДИ

             В варіанті 1 планувалося облаштовувати пішохідні переходи шириною 5 

м, а для варіанта 2 проїзд велосипедистів через проїзну частину авто 

планувалося 3 м. Положення та уови розміщенні визначені в ДБН [1] 6.4
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ВИСНОВКИ 

           У результаті виконання проекту було здійснено комплексний якісний і 

кількісний аналіз транспортного вузла на перетині вул. Вишгородська та вул. 

Білицька у м. Києві.

Виявлено основні проблеми:

- Близьке розташування автобусної зупинки до перехрестя

- Малорозвинута пішоходна інфраструктура

- Нераціональне фазування світлофорів

- Обмежене поле зору при повороті.

           Сформульовано завдання для проектування:

- Забезпечити умови видимості швидкого реагування водіїв

- Забезпечити комфортні умови перебування для пішохотів на вулицях 

- Зменшити швилкість авто для забеспечення швидкої екстреної зупинки

- Мінімалізація точок конфлікту пішоходного руху з автомобілями.

            На основі аналізу якісних та кількісних характеристик   вузла було 

розроблено два альтернативні варіанти його реконструкції:

Варіант 1 — саморегульований круговий рух;

Варіант 2 — світлофорне регулювання з облаштуванням поавуличного переходу.

Для кожного варіанта виконано проєктування поперечних профілів, геометрії 

перетинів, поздовжніх профілів, вертикального планування та транспортного 

моделювання з метою визначення оптимального рішення.

Під час порівняльного аналізу та вибору остаточного планувального рішення 

було враховано основний предмет дослідження — підвищення рівня 

обслуговування пішоходів, а також техніко-економічні показники та 

відповідність сформульованим задачам проектування.

Найбільш ефективним виявився другий варіант — світлофорне регулювання з 

облаштуванням позавуличного переходу, завдяки підвищенню безпеки , 

зменшенню часу пересікання пішоходами перетину та часу очікування на 

перимнах.Крім того було досягнуто підвищення пропускної здатності 

автомобілів на перетині.
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	3.3 ПРОЄКТУВАННЯ ПОЗАВУЛИЧНОГО ПІШОХІДНОГО ПЕРЕХОДУ
	Для варіанта 2 плануюється облаштування позавуличний пішохідний перехід а саме підземний пішохідгий перехід . При проектування відповідно до ДБН[1] (6.4.9 , 6.4.13) була прийнята мінімальна ширина пантузу та сходів в 2.25 м , ухил сходів приймнятий 1:3.3 з сходами 12 см × 38 см та участками 1.5 кожні 12 сходинок. Також прийнято ухил 0.06 для пантузів з облаштуванням кожні 6 метрів площадки відпочинку 1.5 м. Ухил сходинок та площадок прийнято 15‰.
	3.7 ВИЗНАЧЕННЯ ОБСЯГІВ ЗЕМЛЯНИХ РОБІТ
	У процесі влаштування перетину магістралей значний обсяг робіт становлять земляні операції, які включають у себе: розробку виїмок та формування насипів ґрунту для будівництва проїзної частини й тротуарів, а також виконання опоряджувального планування всієї території перетину.
	Для виконання об’ємного розрахунку земляних мас було використано програмне забезпечення Autodesk Civil 3D. У середовищі програми було змодельовано існуючу поверхню рельєфу та проєктний вертикальний план. За допомогою вбудованих інструментів було здійснено автоматичний розрахунок обсягів ґрунтових робіт та побудовано графічне представлення зон виїмки й насипу для 1 та 2 варіанту (рис. 3.2 та рис. 3.3).
	рис. 3.2 План грунтових робіт варіанта 1
	Грунтові роботи варіанта 1: насип 7317.4 м3 а на зріз 2942.0 м3
	
	рис. 3.3 План грунтових робіт варіанта 3
	Грунтові роботи варіанта 2: насип 803.5 м3 а на зріз 3914.1 м3
	3.8 КОШТОРИСНО-ФІНАНСОВИЙ РОЗРАХУНОК
	Кошторисно-фінансовий розрахунок будівництва запроєктованого перетину магістралей наведено у таблиці 3.2. Вихідними даними для складання розрахунку є визначені обсяги основних будівельних робіт, включаючи земляні роботи, улаштування дорожнього покриття, облаштування тротуарів, водовідведення та інші інженерні заходи.
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