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[bookmark: _Toc511673323]1 Цели освоения дисциплины

Дисциплина имеет целью подготовить будущего специалиста к использованию научных знаний в области теории транспортных потоков для практической деятельности по организации перевозок и дорожного движения.
При изучении дисциплины будущий специалист должен научиться применять практические методы расчета пропускной способности, скорости и времени движения для оценки проектируемых, реконструируемых и находящихся в эксплуатации автомобильных дорог.




[bookmark: _Toc511673324]2 Методика выполнения контрольных работ
2.1 Контрольная работа на тему: «Построение основной диаграммы транспортного потока и определение уровней обслуживания»

Порядок выполнения контрольной работы
Контрольная работа выполняется в соответствии с положениями ОДМ 218.2.020-2012 «Методические рекомендации по оценке пропускной способности автомобильных дорог». Настоящий отраслевой дорожный документ распространяется на существующие и проектируемые автомобильные дороги общего пользования федерального, регионального или межмуниципального значения, а также на городские дороги и улицы [1].
Последовательность выполнения контрольной работы следующая:
1. Ознакомиться с п. 3 «Термины, определения, обозначения и сокращения» ОДМ 218.2.020-2012.
2. Ознакомиться с п. 4 «Основные характеристики движения транспортных потоков» ОДМ 218.2.020-2012.
3. Изучить условия задачи и определить исходные данные в соответствии номером варианта (приложение 1).
4. Решить поставленную задачу и сделать выводы.
5. Письменно ответить на контрольные вопросы.

Содержание отчета о выполнении контрольной работы:
1. Условие задачи.
2. Исходные данные.
3. Расчетная часть.
4. Основная диаграмма транспортного потока.
5. Выводы.
6. Ответы на контрольные вопросы


Пример оформления отчета
Условие задачи
Имеется участок дороги с односторонним движением по одной полосе. На основе данных обследования транспортного потока необходимо определить для каждого периода времени следующие показатели:
- коэффициент загрузки z; 
- коэффициент скорости c; 
- коэффициент насыщения p;
- уровни обслуживания;
- построить эскиз основной диаграммы транспортного потока и указать на ней: скорость свободного движения; максимальную плотность движения, пропускную способность, состояние потока в каждый период времени.

Исходные данные
Исходные данные определяются в соответствии с приложением 1.
Результаты обследование транспортного потока следующие:
- скорость свободного движения V0 = 90 км/ч;
- максимальная плотность движения qmax = 200 авт/км
- пропускная способность полосы P = 2200 авт/ч;
- результаты замеров интенсивности, плотности и скорости движения представлены в таблице 2.1

Таблица 2.1 – Результаты замера характеристик транспортного потока 
	Период
	Время
	Интенсивность N, авт/ч
	Скорость V, км/ч
	Плотность q, авт/км

	Т1
	08:00 - 09:00
	2000
	63
	60

	Т2
	11:00 – 12:00
	1600
	76
	31

	Т3
	14:00 – 15:00
	1000
	85
	10

	Т4
	17:00 – 18:00
	800
	3
	193

	Т5
	20:00 – 21:00
	2150
	36
	120


Расчетная часть
Уровень обслуживания - это комплексный показатель экономичности, удобства и безопасности движения, характеризующий состояние транспортного потока.
Основными характеристиками уровней обслуживания являются: коэффициент загрузки дороги движением z, коэффициент скорости с и коэффициент насыщения движением р.
Коэффициент загрузки z определяется отношением фактической интенсивности движения к практической пропускной способности участка дороги:
z = N/P,                                                      (2.1)
где N - интенсивность движения, авт./ч;
Р - пропускная способность участка дороги, авт/ч.
Изменение скорости движения при различных загрузках дорог оценивает коэффициент скорости движения:
с = Vz/V0,                                                    (2.2)
где Vz - средняя скорость движения при рассматриваемом уровне обслуживания, км/ч;
V0 - скорость движения в свободных условиях, км/ч.
Плотность транспортных потоков оценивает коэффициент насыщения движением:
p =qz/qmax,                                                 (2.3)
где qz - средняя плотность движения, авт/км;
qmax - максимальная плотность движения, авт/км.
Интенсивность транспортных потоков определяется на основе данных визуального или автоматизированного учета движения, а для вновь проектируемых дорог - расчетными методами.
Различают шесть уровней обслуживания движения на дорогах, характеристика которых приведена в таблице 2.2.

Таблица 2.2 – Характеристика уровней обслуживания
	Уровень обслуживания движения
	Коэффициент загрузки z
	Коэффициент скорости движения c
	Коэффициент насыщения движением p
	Характеристика потока автомобилей
	Состояние потока

	A
	< 0,20
	> 0,90
	< 0,10
	Автомобили движутся в свободных условиях, взаимодействие между автомобилями отсутствует
	Свободное движение одиночных автомобилей с большой скоростью

	B
	0,20 - 0,45
	0,70 - 0,90
	0,10 - 0,30
	Автомобили движутся группами, совершается много обгонов
	Движение автомобилей малыми группами (2 - 5 шт.).
Обгоны возможны

	C
	0,45 - 0,70
	0,55 - 0,70
	0,30 - 0,70
	В потоке еще существуют большие интервалы между автомобилями, обгоны запрещены
	Движение автомобилей большими группами (5 - 14 шт.).
Обгоны затруднены

	D
	0,70 - 0,90
	0,40 - 0,55
	0,70 - 1,00
	Сплошной поток автомобилей, движущихся с малыми скоростями
	Колонное движение автомобилей с малой скоростью.
Обгоны невозможны

	E
	0,90 - 1,00
	< 0,40
	1,00
	Поток движется с остановками, возникают заторы, режим пропускной способности
	Плотное

	F
	> 1,00
	< 0,30
	1,00
	Полная остановка движения, заторы
	Сверхплотное



К участкам автомобильной дороги, обслуживающей движение в режиме перегрузки, относятся участки автомобильной дороги с уровнем обслуживания D, Е или F.
По формулам 2.1, 2.2 и 2.3 определим коэффициенты загрузки z, коэффициенты скорости с, коэффициенты насыщения p, для каждого временного периода Т1, Т2, Т3, Т4, Т5:
z1 =2000/2200 = 0,91; с1 = 63/90 = 0,70; p1 =60/200 = 0,30;
z2 =1600/2200 = 0,73; с2 = 76/90 = 0,84; p2 =31/200 = 0,16;
z3 =1000/2200 = 0,45; с3 = 85/90 = 0,94; p3 =10/200 = 0,05;
z4 =800/2200 = 0,36; с4 = 85/90 = 0,03; p4 =193/200 = 0,97;
z5 =2150/2200 = 0,98; с5 = 36/90 = 0,40; p5 =193/200 = 0,60.
Сопоставляя полученные значения со значениями из таблицы 2.2 определим уровни обслуживания, которые представим в виде таблицы 2.3

Таблица 2.3 – Определение уровней обслуживания 
	Период
	Время
	Коэффициент загрузки z
	Коэффициент скорости движения c
	Коэффициент насыщения движением p
	Уровень обслуживания

	Т1
	08:00 - 09:00
	0,91 → E
	0,70 → C
	0,30 → C
	C

	Т2
	11:00 – 12:00
	0,73 → D
	0,84 → B
	0,16 → B
	B

	Т3
	14:00 – 15:00
	0,45 → C
	0,94 → A
	0,05 → A
	A

	Т4
	17:00 – 18:00
	0,36 → B
	0,03 → F
	0,97 → F
	F

	Т5
	20:00 – 21:00
	0,98 → E
	0,40 → D
	0,60 → C
	D



Как можно увидеть из таблицы 2.3, при определении уровня обслуживания, есть расхождение значений в зависимости от используемого коэффициента. Только по коэффициенту загрузки нельзя однозначно определить уровень обслуживания, необходимо также учитывать коэффициент скорости и коэффициент насыщения. 

Основная диаграмма транспортного потока
В общем виде соотношение между интенсивностью N, плотностью q и скоростью V описывается основным уравнением транспортного потока:
N = qV,	                                             (2.4)
График зависимости между интенсивностью и плотностью называют основной диаграммой транспортного потока. На этом графике прослеживаются основные закономерности изменения состояния транспортного потока. 
Построим эскиз основной диаграммы транспортного потока (рис. 2.1) и укажем на ней: скорость свободного движения V0; максимальную плотность движения qmax, пропускную способность Р, состояние потока в каждый период времени Т1, Т2, Т3, Т4, Т5.
[image: ]
Рисунок 2.1 - Основная диаграмма транспортного потока

Анализируя график «интенсивность - плотность», можно увидеть, что первая граничная точка соответствует нулевой интенсивности и плотности и характеризует свободные условия движения. Первоначально увеличение плотности вызывает возрастание интенсивности движения, и этот процесс продолжается до достижения пропускной способности дороги. Дальнейшее увеличение плотности приводит к значительному ухудшению условий движения, возникновению заторовых ситуаций и падению интенсивности движения. Вторая граничная точка соответствует полной остановке движения при максимальной плотности и нулевой интенсивности.

Выводы
1. При выполнении контрольной работы определены: коэффициент загрузки z, коэффициент скорости c, коэффициент насыщения p, и уровни обслуживания.
2. При определении уровня обслуживания, есть расхождение значений в зависимости от используемого коэффициента. 
3. Только по коэффициенту загрузки нельзя однозначно определить уровень обслуживания, необходимо также учитывать коэффициент скорости и коэффициент насыщения.
4. На основной диаграмме транспортного потока указаны состояния потока в каждый период времени, при этом периоды Т1, Т2, и Т3 относятся к нормальным условиям движения, а Т4 и Т5 к сложным условиям движения

Контрольные вопросы
1. Чем отличается теоретическая пропускная способность от практической пропускной способности? 
2. Как характеризуется эмоциональная загрузки водителя для каждого уровня обслуживания?
3. Как характеризуется удобство работы водителя для каждого уровня обслуживания?
4. Как характеризуется экономическая эффективность работы дороги для каждого уровня обслуживания.
5. При каких случаях (для каких мероприятий) следует использовать уровни обслуживания, характеризующие изменение взаимодействия автомобилей в транспортном потоке?

2.2 Контрольная работа на тему: «Расчет пропускной способности автомагистрали с четырьмя полосами проезжей части»

Порядок выполнения контрольной работы
Контрольная работа выполняется в соответствии с положениями ОДМ 218.2.020-2012 «Методические рекомендации по оценке пропускной способности автомобильных дорог» [1].
Последовательность выполнения контрольной работы следующая:
1. Ознакомиться с п. 5 «Методы оценки пропускной способности дорог» ОДМ 218.2.020-2012.
2. Изучить условия задачи (приложение 2) и определить исходные данные в соответствии номером варианта.
3. Решить поставленную задачу и сделать выводы.
4. Письменно ответить на контрольные вопросы.

Содержание отчета о выполнении контрольной работы:
1. Условие задачи.
2. Исходные данные.
3. Расчетная часть.
4. Выводы.
5. Ответы на контрольные вопросы

Пример оформления отчета
Условие задачи
Имеется участок автомагистрали с четырьмя полосами проезжей части. Необходимо определить пропускную способность данного участка с учетом неравномерности распределения движения по полосам, состава потока и дорожных условий для обоих направлений движения


Исходные данные
Исходные данные определяются в соответствии с приложением 2.
Участок четырех полосной автомагистрали без разделительной полосы. Планировка съездов транспортных развязок выполнена в виде переходно-скоростных полос без отделения от основной проезжей части. Интенсивность движения на съезде 15 % от интенсивности движения по автомагистрали.  На участке имеется радиус кривой в плане равный 800 м; (внутренний радиус при движении в прямом направлении). Имеется участок подъема длиной 400м с уклоном 20‰ (в прямом направлении). На всем протяжении участка остановочная полоса отсутствует. Интенсивность движения пригородных маршрутов автобусов, составляет 3 % от общей интенсивности движения по автомагистрали.

Расчетная часть.
Общая пропускная способность автомобильной магистрали с четырьмя полосами движения определяется по формуле:
P = P1 + P2 + P1' + P2',                                  (2.5)
Где P1, P2 и P1', P2' - пропускная способность первой и второй (правой и левой) полос соответственно одного и другого направления движения, авт/ч.
Пропускная способность какой-либо полосы движения РΔ может быть определена как произведение величины максимальной пропускной способности полосы на коэффициенты ее снижения, учитывающие влияние сложных дорожных условий:
РΔ = Рmax β1АМ β2АМ β3АМ β4АМ β5АМ,                        (2.6)
где Рmax - максимальная пропускная способность полосы движения, легковых авт./ч;
β1АМ β2АМ β3АМ β4АМ β5АМ - коэффициенты снижения пропускной способности.
Максимальная пропускная способность одной полосы движения Рmax для четырехполосных автомагистралей составляет:
- 2100 авт/ч. без разделительной полосы;
- 2200 авт/ч с разделительной полосой.
Коэффициент β1АМ характеризует влияние планировки транспортных развязок и принимается в соответствии с таблицей 2.4.
Коэффициент β2АМ зависит от величины радиуса кривой в плане и учитывается при расчете пропускной способности левой полосы движения внутренней проезжей части закругления. При радиусе кривой в плане, равной 1000 м и менее, он составляет β2АМ = 0,92; при радиусе более 1000 м, коэффициент β2АМ = 1.

Таблица 2.4 – Значения коэффициента β1АМ
	Вид сопряжения съезда с автомагистралью
	Интенсивность движения на съезде, % от интенсивности движения по автомагистрали
	Величина коэффициента [image: ] по полосам движения

	
	
	правой
	левой

	Переходно-скоростные полосы отделены от основной проезжей части разделительной полосой
	10 - 25
25 - 40
	0,95
0,90
	1,00
0,95

	Переходно-скоростные полосы без отделения
	10 - 25
25 - 40
	0,88
0,93
	0,95
0,90

	Переходно-скоростные полосы отсутствуют
	10 - 25
25 - 40
	0,80
0,75
	0,90
0,80



Коэффициент β3АМ зависит от участков подъемов и принимается в соответствии с таблицей 2.5
Таблица 2.5 - Значения коэффициента β3АМ
	Продольный уклон, ‰
	Коэффициент β3АМ  при длине подъема, м:

	
	менее 500
	более 500

	менее 15
	1,00
	1,00

	15 - 30
	0,90
	0,88

	30 - 50
	0,88
	0,86



Коэффициент β4АМ зависит от наличия остановочной полосы. При наличии остановочной полосы β4АМ принимается равным 1; при ее отсутствии или при ее ширине, не соответствующей требованиям норм, β4АМ = 0,95 (для любой полосы движения).
Коэффициент β5АМ характеризует влияние пригородных маршрутных автобусов на пропускную способность и принимается в соответствии с таблицей 2.6.

Таблица 2.6 - Значения коэффициента β5АМ
	[bookmark: _Toc511673336]Интенсивность движения пригородных маршрутов автобусов, % от общей интенсивности движения по автомагистрали
	Величина коэффициента β5АМ по полосам движения

	
	правой
	левой

	1
	0,97
	1,00

	3
	0,92
	1,00

	5
	0,88
	0,98



Во всех случаях промежуточные значения коэффициентов следует определять интерполяцией.
Определим значения максимальной пропускной способности и значения коэффициентов ее снижения для каждой полосы для указанных дорожных условий и представим результат в виде таблицы 2.7

Таблица 2.7 – Значения максимальной пропускной способности и коэффициентов снижения для каждой полосы движения 
	Полосы
	Рmax
	β1АМ
	Β2АМ
	Β3АМ
	Β4АМ
	Β5АМ

	Прямое направление

	Правая полоса
	2100
	0,88
	1,00
	0,90
	0,95
	0,92

	Левая полоса
	2100
	0,95
	0,92
	0,90
	0,95
	1,00

	Обратное направление

	Правая полоса
	2100
	0,88
	1,00
	1,00
	0,95
	0,92

	Левая полоса
	2100
	0,95
	1,00
	1,00
	0,95
	1,00



Используя значения из таблицы 2.7, по формуле 2.6 определим пропускную способность каждой полосы:
Р1 = 2100∙0,88∙1,00∙0,90∙0,95∙0,92 = 1454 авт/ч
Р2 = 2100∙0,95∙0,92∙0,90∙0,95∙1,00 = 1596 авт/ч
P1'= 2100∙0,88∙1,00∙1,00∙0,95∙0,92 = 1615 авт/ч
P2'= 2100∙0,95∙1,00∙1,00∙0,95∙1,00 = 1895 авт/ч
По формуле 2.5 определим общую пропускная способность автомобильной магистрали с четырьмя полосами движения
P =1454 + 1596 +1615 +1895 = 6533 авт/ч

Выводы
1. При расчете общей пропускной способности автомобильной магистрали с четырьмя полосами движения учитывалось пять коэффициентов снижения пропускной способности.
2. Наибольшее влияние на пропускную способность оказал коэффициент β1АМ , который характеризует влияние планировки транспортных развязок. Это связано с тем, что планировка съездов развязок выполнена в виде переходно-скоростных полос без отделения от основной проезжей части.
3. Пропускная способность снижена на 22,2% от максимально возможной, что говорит о необходимости разработки мероприятий для ее повышения.

Контрольные вопросы
1. Что такое эталонный участок дороги?
2. Что такое итоговый коэффициент снижения пропускной способности?
3. Какие значения максимальной практической пропускной способности используются при расчетах пропускной способности двух-, трех-, четырех-, шести- и восьмиполосных дорог?
4. Что такое состав транспортного потока и какие коэффициенты приведения к легковому автомобилю применяются на внегородских дорогах?
Приложение 1 
Исходные данные для контрольной работы №1
Для выполнения контрольной работы №1 «Построение основной диаграммы транспортного потока и определение уровней обслуживания» используются исходные данные представленные в таблице 1. Номер варианта определяется преподавателем.
Таблица 1 - Исходные данные для контрольной работы №1
	№ варианта
	Исходные данные

	1
	2

	1
	P = 2000 авт/ч; V0 = 80 км/ч; qmax = 200 авт/км;
Т1 → N1 = 1975 авт/ч; V1 = 44 км/ч; q1=  90 авт/км
Т2 → N2 = 1200 авт/ч; V2 = 72 км/ч; q2=  20 авт/км
Т3 → N3 = 1400 авт/ч; V3 = 68 км/ч; q3=  29 авт/км
Т4 → N4 = 1600 авт/ч; V4 = 16 км/ч; q4= 160 авт/км
Т5 → N5 =   900 авт/ч; V5 =   5 км/ч; q5= 190 авт/км

	2
	P =2000  авт/ч; V0 =  70 км/ч; qmax = 180 авт/км; 
Т1 → N1 = 2000 авт/ч; V1 = 35 км/ч; q1=  90 авт/км
Т2 → N2 =  600  авт/ч; V2 = 68 км/ч; q2=    4 авт/км
Т3 → N3 = 1500 авт/ч; V3 = 58 км/ч; q3=  30 авт/км
Т4 → N4 = 1800 авт/ч; V4 = 20 км/ч; q4= 130 авт/км
Т5 → N5 =   800 авт/ч; V5 =   4 км/ч; q5= 172 авт/км

	3
	P = 1800 авт/ч; V0 = 80 км/ч; qmax = 200 авт/км;
Т1 → N1 = 1800 авт/ч; V1 = 40 км/ч; q1= 100 авт/км
Т2 → N2 = 800 авт/ч; V2 = 76 км/ч; q2= 10 авт/км
Т3 → N3 = 1700 авт/ч; V3 = 53 км/ч; q3= 70 авт/км
Т4 → N4 = 1300 авт/ч; V4 = 12 км/ч; q4= 170 авт/км
Т5 → N5 =  800 авт/ч; V5 =  5 км/ч; q5=  190 авт/км

	4
	P = 1900 авт/ч; V0 = 90 км/ч; qmax = 200 авт/км;
Т1 → N1 = 1800 авт/ч; V1 = 60 км/ч; q1= 68 авт/км
Т2 → N2 =  800 авт/ч; V2 =  85 км/ч; q2= 10 авт/км
Т3 → N3 = 1700 авт/ч; V3 = 25 км/ч; q3= 144 авт/км
Т4 → N4 = 1350 авт/ч; V4 = 14 км/ч; q4= 170 авт/км
Т5 → N5 =  400 авт/ч; V5 =  3 км/ч; q5=  198 авт/км

	5
	P = 1700 авт/ч; V0 = 60  км/ч; qmax = 200 авт/км;
Т1 → N1 = 1200 авт/ч; V1 = 51 км/ч; q1= 30 авт/км
Т2 → N2 = 1600 авт/ч; V2 = 40 км/ч; q2= 65 авт/км
Т3 → N3 = 1670 авт/ч; V3 =  25 км/ч; q3= 120 авт/км
Т4 → N4 = 1000 авт/ч; V4 =   6 км/ч; q4= 180 авт/км
Т5 → N5 =   600 авт/ч; V5 =  3 км/ч; q5=  192 авт/км

	6
	P =  2100 авт/ч; V0 = 100 км/ч; qmax = 200 авт/км;
Т1 → N1 = 2000 авт/ч; V1 =  65 км/ч; q1=  70 авт/км
Т2 → N2 = 1000 авт/ч; V2 =  94 км/ч; q2=  11 авт/км
Т3 → N3 = 1800 авт/ч; V3 =  25 км/ч; q3=  151 авт/км
Т4 → N4 = 1250 авт/ч; V4 =  10 км/ч; q4=  180 авт/км
Т5 → N5 =  1400 авт/ч; V5 =  87 км/ч; q5=  25 авт/км



Продолжение таблицы 1
	1
	2

	7
	P =  1800 авт/ч; V0 =  80 км/ч; qmax = 160 авт/км;
Т1 → N1 =  1800 авт/ч; V1 =  40 км/ч; q1=  80 авт/км
Т2 → N2 =  1400 авт/ч; V2 =  65 км/ч; q2=  30 авт/км
Т3 → N3 =  1600 авт/ч; V3 =  22 км/ч; q3=  117 авт/км
Т4 → N4 =  1200 авт/ч; V4 =  10 км/ч; q4=  140 авт/км
Т5 → N5 =   400 авт/ч; V5 =   1 км/ч; q5=  158 авт/км

	8
	P =  1900 авт/ч; V0 = 70 км/ч; qmax = 180 авт/км;
Т1 → N1 =  1900 авт/ч; V1 =  35 км/ч; q1=  90 авт/км
Т2 → N2 =  900 авт/ч; V2 =  66 км/ч; q2=  10 авт/км
Т3 → N3 =  1400 авт/ч; V3 =  59 км/ч; q3=  30 авт/км
Т4 → N4 =  800 авт/ч; V4 =  4 км/ч; q4=  171 авт/км
Т5 → N5 =   1880 авт/ч; V5 =  31 км/ч; q5=  100 авт/км

	9
	P = 1900 авт/ч; V0 = 80 км/ч; qmax = 190 авт/км;
Т1 → N1 =  1800 авт/ч; V1 =  53 км/ч; q1=  65 авт/км
Т2 → N2 =  800 авт/ч; V2 =  76 км/ч; q2=  9 авт/км
Т3 → N3 =  1400 авт/ч; V3 =  13 км/ч; q3=  160 авт/км
Т4 → N4 =  600 авт/ч; V4 =  4 км/ч; q4=  185 авт/км
Т5 → N5 =   1400 авт/ч; V5 =  67 км/ч; q5=  30 авт/км

	10
	P =  1900 авт/ч; V0 =  90 км/ч; qmax = 170 авт/км;
Т1 → N1 =  1700 авт/ч; V1 =  25 км/ч; q1=  123 авт/км
Т2 → N2 =  1600 авт/ч; V2 =  69 км/ч; q2=  39 авт/км
Т3 → N3 =  1000 авт/ч; V3 =  84 км/ч; q3=  12 авт/км
Т4 → N4 =  1200 авт/ч; V4 =  10 км/ч; q4=  150 авт/км
Т5 → N5 =   600 авт/ч; V5 =  2 км/ч; q5=  167 авт/км

	11
	P =  2100 авт/ч; V0 = 100 км/ч; qmax = 190 авт/км;
Т1 → N1 =  700 авт/ч; V1 =  3 км/ч; q1=  185 авт/км
Т2 → N2 =  1400 авт/ч; V2 =  13 км/ч; q2=  165 авт/км
Т3 → N3 =  2030 авт/ч; V3 =  36 км/ч; q3=  120 авт/км
Т4 → N4 =  1800 авт/ч; V4 =  76 км/ч; q4=  46 авт/км
Т5 → N5 =  1000 авт/ч; V5 =  94 км/ч; q5=  11 авт/км

	12
	P =  2000 авт/ч; V0 =  100 км/ч; qmax = 190 авт/км;
Т1 → N1 =  2000 авт/ч; V1 =  50 км/ч; q1=  94 авт/км
Т2 → N2 =  1400 авт/ч; V2 =  86 км/ч; q2=  34 авт/км
Т3 → N3 =  900 авт/ч; V3 =  95 км/ч; q3=  10 авт/км
Т4 → N4 =  1300 авт/ч; V4 =  12 км/ч; q4=  167 авт/км
Т5 → N5 =   1650 авт/ч; V5 =  21 км/ч; q5=  149 авт/км

	13
	P =  2000 авт/ч; V0 =  110 км/ч; qmax = 200 авт/км;
Т1 → N1 =  1200 авт/ч; V1 =  11 км/ч; q1=  180 авт/км
Т2 → N2 =  1600 авт/ч; V2 =  88 км/ч; q2=  40 авт/км
Т3 → N3 =  1900 авт/ч; V3 =  72 км/ч; q3=  70 авт/км
Т4 → N4 =  1780 авт/ч; V4 =  30 км/ч; q4=  145 авт/км
Т5 → N5 =   700 авт/ч; V5 =  106 км/ч; q5=  7 авт/км

	14
	P =  1600 авт/ч; V0 =  60 км/ч; qmax = 200 авт/км;
Т1 → N1 =  1400 авт/ч; V1 =  16 км/ч; q1=  148 авт/км
Т2 → N2 =  1500 авт/ч; V2 =  40 км/ч; q2=  66 авт/км
Т3 → N3 =  1100 авт/ч; V3 =  51 км/ч; q3=  27 авт/км
Т4 → N4 =  800 авт/ч; V4 =  4 км/ч; q4=  187 авт/км
Т5 → N5 =   1600 авт/ч; V5 =  30 км/ч; q5=  100 авт/км



Продолжение таблицы 1
	1
	2

	15
	P =  1600 авт/ч; V0 =  70 км/ч; qmax = 180 авт/км;
Т1 → N1 =  1000 авт/ч; V1 =  8 км/ч; q1=  160 авт/км
Т2 → N2 =  1000 авт/ч; V2 =  62 км/ч; q2=  20 авт/км
Т3 → N3 =  1330 авт/ч; V3 =  55 км/ч; q3=  40 авт/км
Т4 → N4 =  1500 авт/ч; V4 =  23 км/ч; q4=  120 авт/км
Т5 → N5 =   400 авт/ч; V5 =  1 км/ч; q5=  177 авт/км

	16
	P =  1700 авт/ч; V0 =  80 км/ч; qmax = 180 авт/км;
Т1 → N1 =  1400 авт/ч; V1 =  62 км/ч; q1=  39 авт/км
Т2 → N2 =  1400 авт/ч; V2 =  17 км/ч; q2=  141 авт/км
Т3 → N3 =  900 авт/ч; V3 =  74 км/ч; q3=  14 авт/км
Т4 → N4 =  1600 авт/ч; V4 =  27 км/ч; q4=  120 авт/км
Т5 → N5 =   800 авт/ч; V5 =  5 км/ч; q5=  170 авт/км

	17
	P =  1800 авт/ч; V0 = 70  км/ч; qmax = 180 авт/км;
Т1 → N1 =  1700 авт/ч; V1 =  23 км/ч; q1=  120 авт/км
Т2 → N2 =  1000 авт/ч; V2 =   6 км/ч; q2=  162 авт/км
Т3 → N3 =  1300 авт/ч; V3 =  11 км/ч; q3=  152 авт/км
Т4 → N4 =  1600 авт/ч; V4 =  51 км/ч; q4=  49 авт/км
Т5 → N5 =   800 авт/ч; V5 =   66 км/ч; q5=  10 авт/км

	18
	P =  1800 авт/ч; V0 =  60 км/ч; qmax = 190 авт/км;
Т1 → N1 =  1800 авт/ч; V1 =  30 км/ч; q1=  95 авт/км
Т2 → N2 =  1100 авт/ч; V2 =  54 км/ч; q2=  20 авт/км
Т3 → N3 =  1500 авт/ч; V3 =  46 км/ч; q3=  42 авт/км
Т4 → N4 =  1700 авт/ч; V4 =  20 км/ч; q4=  126 авт/км
Т5 → N5 =   800 авт/ч; V5 =  3 км/ч; q5=  180 авт/км

	19
	P =  2100 авт/ч; V0 =  90 км/ч; qmax = 200 авт/км;
Т1 → N1 =  1800 авт/ч; V1 =  68 км/ч; q1=  48 авт/км
Т2 → N2 =  1000 авт/ч; V2 =  84 км/ч; q2=  11 авт/км
Т3 → N3 =  2000 авт/ч; V3 =  31 км/ч; q3=  130 авт/км
Т4 → N4 =  1600 авт/ч; V4 =  16 км/ч; q4=  162 авт/км
Т5 → N5 =   800 авт/ч; V5 =  3 км/ч; q5=  186 авт/км

	20
	P =  2100 авт/ч; V0 =  110 км/ч; qmax = 200 авт/км;
Т1 → N1 =  1900 авт/ч; V1 =  32 км/ч; q1=  142 авт/км
Т2 → N2 =  1700 авт/ч; V2 =  87 км/ч; q2=  41 авт/км
Т3 → N3 =  900 авт/ч; V3 =  105 км/ч; q3=  10 авт/км
Т4 → N4 =  1500 авт/ч; V4 =  17 км/ч; q4=  170 авт/км
Т5 → N5 =   2100 авт/ч; V5 =  55 км/ч; q5=  100 авт/км










Приложение 2 
Исходные данные для контрольной работы №2
Для выполнения контрольной работы №2 «Расчет пропускной способности автомагистрали с четырьмя полосами проезжей части» используются исходные данные представленные в таблице 2. Номер варианта определяется преподавателем.
Таблица 2 - Исходные данные для контрольной работы №2
	№ варианта
	Исходные данные

	1
	2

	1
	Участок 4-х полосной магистрали с разделительной полосой. Планировка съездов транспортных развязок выполнена в виде переходно-скоростных полос без отделения от основной проезжей части. Интенсивность движения на съезде 30 % от интенсивности движения по автомагистрали. Имеется радиус кривой в плане равный 1200 м (внутренний радиус при движении в прямом направлении). Имеется подъем длиной 600м с уклоном 16‰ (в обратном направлении). Остановочная полоса имеется. Интенсивность движения пригородных маршрутов автобусов, составляет 1 % от общей интенсивности движения по автомагистрали.

	2
	Участок 4-х полосной магистрали без разделительной полосы. Планировка съездов транспортных развязок выполнена в виде переходно-скоростных полос с отделением от основной проезжей части. Интенсивность движения на съезде 12 % от интенсивности движения по автомагистрали. Имеется радиус кривой в плане равный 700 м (внутренний радиус при движении в прямом направлении). Имеется подъем длиной 300м с уклоном 40‰ (в прямом направлении). Остановочная полоса отсутствует. Интенсивность движения пригородных маршрутов автобусов, составляет 2 % от общей интенсивности движения по автомагистрали.

	3
	Участок 4-х полосной магистрали без разделительной полосы. Планировка съездов транспортных развязок предполагает отсутствие переходно-скоростных полос. Интенсивность движения на съезде 20 % от интенсивности движения по автомагистрали. Имеется радиус кривой в плане равный 1500 м (внутренний радиус при движении в прямом направлении). Имеется подъем длиной 600м с уклоном 25‰ (в прямом направлении). Остановочная полоса имеется. Интенсивность движения пригородных маршрутов автобусов, составляет 3 % от общей интенсивности движения по автомагистрали.

	4
	Участок 4-х полосной магистрали с разделительной полосой. Планировка съездов транспортных развязок предполагает отсутствие переходно-скоростных полос. Интенсивность движения на съезде 17 % от интенсивности движения по автомагистрали. Имеется радиус кривой в плане равный 350 м (внутренний радиус при движении в обратном направлении). Имеется подъем длиной 550м с уклоном 35‰ (в прямом направлении). Остановочная полоса имеется. Интенсивность движения пригородных маршрутов автобусов, составляет 4 % от общей интенсивности движения по автомагистрали.



Продолжение таблицы 2
	1
	2

	5
	Участок 4-х полосной магистрали без разделительной полосы. Планировка съездов транспортных развязок выполнена в виде переходно-скоростных полос с отделением от основной проезжей части. Интенсивность движения на съезде 32 % от интенсивности движения по автомагистрали. Имеется радиус кривой в плане равный 350 м (внутренний радиус при движении в прямом направлении). Имеется подъем длиной 650 м с уклоном 41‰ (в обратном направлении). Остановочная полоса имеется. Интенсивность движения пригородных маршрутов автобусов, составляет 2 % от общей интенсивности движения по автомагистрали.

	6
	Участок 4-х полосной магистрали с разделительной полосой. Планировка съездов транспортных развязок выполнена в виде переходно-скоростных полос без отделения от основной проезжей части. Интенсивность движения на съезде 12 % от интенсивности движения по автомагистрали. Имеется радиус кривой в плане равный 700 м (внутренний радиус при движении в обратном направлении). Имеется подъем длиной 300 м с уклоном 22‰ (в обратном направлении). Остановочная полоса имеется. Интенсивность движения пригородных маршрутов автобусов, составляет 5 % от общей интенсивности движения по автомагистрали.

	7
	Участок 4-х полосной магистрали с разделительной полосой. Планировка съездов транспортных развязок выполнена в виде переходно-скоростных полос с отделением от основной проезжей части. Интенсивность движения на съезде 40 % от интенсивности движения по автомагистрали. Имеется радиус кривой в плане равный 750 м (внутренний радиус при движении в прямом направлении). Имеется подъем длиной 200 м с уклоном 30‰ (в обратном направлении). Остановочная полоса отсутствует. Интенсивность движения пригородных маршрутов автобусов, составляет 4 % от общей интенсивности движения по автомагистрали.

	8
	Участок 4-х полосной магистрали без разделительной полосы. Планировка съездов транспортных развязок предполагает отсутствие переходно-скоростных полос. Интенсивность движения на съезде 11 % от интенсивности движения по автомагистрали. Имеется радиус кривой в плане равный 800 м (внутренний радиус при движении в обратном направлении). Имеется подъем длиной 400 м с уклоном 33‰ (в обратном направлении). Остановочная полоса имеется. Интенсивность движения пригородных маршрутов автобусов, составляет 5 % от общей интенсивности движения по автомагистрали.

	9
	Участок 4-х полосной магистрали без разделительной полосы. Планировка съездов транспортных развязок выполнена в виде переходно-скоростных полос с отделением от основной проезжей части. Интенсивность движения на съезде 28 % от интенсивности движения по автомагистрали. Имеется радиус кривой в плане равный 700 м (внутренний радиус при движении в прямом направлении). Имеется подъем длиной 800 м с уклоном 10‰ (в обратном направлении). Остановочная полоса имеется. Интенсивность движения пригородных маршрутов автобусов, составляет 2 % от общей интенсивности движения по автомагистрали.
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	10
	Участок 4-х полосной магистрали с разделительной полосой. Планировка съездов транспортных развязок выполнена в виде переходно-скоростных полос без отделения от основной проезжей части. Интенсивность движения на съезде 18 % от интенсивности движения по автомагистрали. Имеется радиус кривой в плане равный 800 м (внутренний радиус при движении в обратном направлении). Имеется подъем длиной 250 м с уклоном 10‰ (в прямом направлении). Остановочная полоса имеется. Интенсивность движения пригородных маршрутов автобусов, составляет 3 % от общей интенсивности движения по автомагистрали.

	11
	Участок 4-х полосной магистрали без разделительной полосы. Планировка съездов транспортных развязок предполагает отсутствие переходно-скоростных полос. Интенсивность движения на съезде 19 % от интенсивности движения по автомагистрали. Имеется радиус кривой в плане равный 950 м (внутренний радиус при движении в обратном направлении). Имеется подъем длиной 370 м с уклоном 20‰ (в прямом направлении). Остановочная полоса отсутствует. Интенсивность движения пригородных маршрутов автобусов, составляет 1 % от общей интенсивности движения по автомагистрали.

	12
	Участок 4-х полосной магистрали с разделительной полосой. Планировка съездов транспортных развязок предполагает отсутствие переходно-скоростных полос. Интенсивность движения на съезде 40 % от интенсивности движения по автомагистрали. Имеется радиус кривой в плане равный 1300 м (внутренний радиус при движении в обратном направлении). Имеется подъем длиной 750 м с уклоном 50‰ (в прямом направлении). Остановочная полоса отсутствует. Интенсивность движения пригородных маршрутов автобусов, составляет 2 % от общей интенсивности движения по автомагистрали.

	13
	Участок 4-х полосной магистрали без разделительной полосы. Планировка съездов транспортных развязок предполагает отсутствие переходно-скоростных полос. Интенсивность движения на съезде 20 % от интенсивности движения по автомагистрали. Имеется радиус кривой в плане равный 200 м (внутренний радиус при движении в прямом направлении). Имеется подъем длиной 750 м с уклоном 38‰ (в прямом направлении). Остановочная полоса имеется. Интенсивность движения пригородных маршрутов автобусов, составляет 4 % от общей интенсивности движения по автомагистрали.

	14
	Участок 4-х полосной магистрали с разделительной полосой. Планировка съездов транспортных развязок выполнена в виде переходно-скоростных полос без отделения от основной проезжей части. Интенсивность движения на съезде 15 % от интенсивности движения по автомагистрали. Имеется радиус кривой в плане равный 800 м (внутренний радиус при движении в обратном направлении). Имеется подъем длиной 150 м с уклоном 41‰ (в прямом направлении). Остановочная полоса имеется. Интенсивность движения пригородных маршрутов автобусов, составляет 5 % от общей интенсивности движения по автомагистрали.
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	15
	Участок 4-х полосной магистрали без разделительной полосы. Планировка съездов транспортных развязок выполнена в виде переходно-скоростных полос с отделением от основной проезжей части. Интенсивность движения на съезде 35 % от интенсивности движения по автомагистрали. Имеется радиус кривой в плане равный 1100 м (внутренний радиус при движении в обратном направлении). Имеется подъем длиной 1200 м с уклоном 50‰ (в обратном направлении). Остановочная полоса отсутствует. Интенсивность движения пригородных маршрутов автобусов, составляет 1 % от общей интенсивности движения по автомагистрали.

	16
	Участок 4-х полосной магистрали без разделительной полосы. Планировка съездов транспортных развязок выполнена в виде переходно-скоростных полос с отделением от основной проезжей части. Интенсивность движения на съезде 20 % от интенсивности движения по автомагистрали. Имеется радиус кривой в плане равный 300 м (внутренний радиус при движении в обратном направлении). Имеется подъем длиной 1200 м с уклоном 50‰ (в обратном направлении). Остановочная полоса отсутствует. Интенсивность движения пригородных маршрутов автобусов, составляет 3 % от общей интенсивности движения по автомагистрали.

	17
	Участок 4-х полосной магистрали с разделительной полосой. Планировка съездов транспортных развязок выполнена в виде переходно-скоростных полос без отделения от основной проезжей части. Интенсивность движения на съезде 25 % от интенсивности движения по автомагистрали. Имеется радиус кривой в плане равный 980 м (внутренний радиус при движении в обратном направлении). Имеется подъем длиной 1500 м с уклоном 20‰ (в прямом направлении). Остановочная полоса отсутствует. Интенсивность движения пригородных маршрутов автобусов, составляет 5 % от общей интенсивности движения по автомагистрали.

	18
	Участок 4-х полосной магистрали с разделительной полосой. Планировка съездов транспортных развязок выполнена в виде переходно-скоростных полос с отделением от основной проезжей части. Интенсивность движения на съезде 26 % от интенсивности движения по автомагистрали. Имеется радиус кривой в плане равный 550 м (внутренний радиус при движении в прямом направлении). Имеется подъем длиной 1000 м с уклоном 25‰ (в обратном направлении). Остановочная полоса отсутствует. Интенсивность движения пригородных маршрутов автобусов, составляет 3 % от общей интенсивности движения по автомагистрали.

	19
	Участок 4-х полосной магистрали без разделительной полосы. Планировка съездов транспортных развязок предполагает отсутствие переходно-скоростных полос. Интенсивность движения на съезде 17 % от интенсивности движения по автомагистрали. Имеется радиус кривой в плане равный 1450 м (внутренний радиус при движении в прямом направлении). Имеется подъем длиной 800 м с уклоном 30‰ (в прямом направлении). Остановочная полоса отсутствует. Интенсивность движения пригородных маршрутов автобусов, составляет 4 % от общей интенсивности движения по автомагистрали.
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	20
	Участок 4-х полосной магистрали без разделительной полосы. Планировка съездов транспортных развязок предполагает отсутствие переходно-скоростных полос. Интенсивность движения на съезде 15 % от интенсивности движения по автомагистрали. Имеется радиус кривой в плане равный 500 м (внутренний радиус при движении в прямом направлении). Имеется подъем длиной 510 м с уклоном 10‰ (в прямом направлении). Остановочная полоса отсутствует. Интенсивность движения пригородных маршрутов автобусов, составляет 5 % от общей интенсивности движения по автомагистрали.




Список литературных источников

1. ОДМ 218.2.020-2012 «Методические рекомендации по оценке пропускной способности автомобильных дорог». – М.: ФГУП «ИНФОРМАВТОДОР», 2012. – 144с.
2. Коноплянко В.И., Гуджоян О.П., Зырянов В.В., Косолапов А.В. Организация и безопасность дорожного движения. - Кемерово: Кузбассвузиздат, 1998. - 236с.
3. Кочерга В.Г., Зырянов В.В., Коноплянко В.И. Интеллектуальные транспортные системы в дорожном движении. - Ростов - на - Дону: Рост, гос. строит, ун.-т, 2001. - 108с.
[bookmark: _GoBack]4. Кочерга В.Г., Зырянов В.В. Оценка и прогнозирование параметров дорожного движения в интеллектуальных транспортных системах. - Ростов н/Д: Рост. гос. строит, ун-т, 2001. - 130 с.
5. Клинковштейн Г. И., Афанасьев М. Б. Организация дорожного движения: учебник для вузов. - 5-е изд., перераб. и доп. - М.: Транспорт, 2001. - 231с.
18
image3.wmf
АМ

1

β


image1.jpeg




image2.png
NumencusHocms N, asm/u

Ckopocmb V, Ki/d

HopmarnbsHbie Cnoxtbie

ycroaust ycroeust

O8LXKeHUsT O8LXKeHUsT
2400

P=Nn
2200 5
T
2000
1800
T2

=
(=]
o
(=]

-
N
o
(=]

- -
o N
o (=)
(=) (=)

T4

o]
o
(=]

[=2]
o
(=]

400

200

Qmax
0 20 40 6 80 100 120 140 160 180 |200
rnomHocmes q, asm/km

HopmansHsle CroxHble
1o ycroaust yCrosust 10
dslikerus dauxehus

HopmanbHbie
yecnosust
daxeHust

Ckopocmb V, Ki/d

CroxHbie
yecnosust
deuxeHust

0 20 40 60 80 100 120 140 160 180 200 0

200

[ (=]
(= =) (=)
~ @

1000
1200
1400
1600
1800
2000
2200
2400

lnomiocme q, asm/km NHmercusHocmb N, asm/u




