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МОДЕЛЮВАННЯ ЗОСЕРЕДЖЕНИХ ДЕФОРМАЦІЙ ДОРІГ НА 
ТЕХНОГЕННО-ДЕФОРМОВАНИХ ТЕРИТОРІЯХ 

 
Розглянуто модель деформування автомобільних доріг в місцях проявів 

локальної кривизни і зосереджених деформацій – уступів, Наведено 
результати моделювання. 

Ключові слова: підземні гірничі роботи, дороги, деформація земної 
поверхні і споруд, уступ, взаємодія уступів і дороги. 

 
При розробці вугільних родовищ з крутим падінням пластів можливі 

прояви локальної кривизни – уступи, які є місцями зосереджених деформацій. 
Наявність уступів на міських вулицях і дорогах негативно впливає на стан доріг 
і погіршує показники функціонування транспорту [1- 9]. Ступінь їхнього 
впливу на дороги залежить від параметрів уступів та умов взаємодії з дорогою. 

У попередніх роботах [1-5,11,12] показано можливість та доцільність 
моделювання процесу взаємодії для вирішення практичних задач дорожнього 
будівництва та міського господарства. 

Мета  роботи: удосконалення моделей  та розширення можливостей 
моделювання зосереджених деформацій для оцінки їхнього впливу на якісні 
показники вулиць і доріг на техногенно-деформованих територіях  

Матеріали дослідження 
При  описі профілю уступу можливо використання різних залежностей 

відповідно до задачі , яка вирішується [ 6 ]. 
Для опису профіль уступу запропоновано залежність: 
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де x - відстань від початку уступу до поточної точки )...0( xLx  ; 
     t – параметр, який визначає положення точки на уступі  yh0... ;  
     v – параметр, який визначає положення точки на уступі  yL0... . 

Для побудови моделі взаємодії утворено матриці уступу U та поверхні 
дороги D. Кількість стовбців (m) в них дорівнює ширині автомобільної дороги 
(В), а кількість рядків n –  довжині уступу )( yL . 
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де ;nmU   Для визначення елементів матриці U використано залежність (1) 
Елементи матриці D визначались за умови:                               
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де B - ширина дороги;    

- відповідно поздовжній та поперечний ухили. 
 
Змінний  ухил  в межах уступу довжиною       м описується першою 

похідною функції (1): 
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Значення ухилів уступу в залежності від його висоти наведено на рис.1 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
 
У даній роботі, у розвиток [6,7,9,10], розглядається модель впливу на 

геометричні елементи дороги поздовжнього  уступу виду 3.1, 3.2, 3.3 [8]. 
В моделі поверхні дороги  висоти  поперечного профілю дороги  визначаються 
за умов: 

 
                                             (5) 

 
де - довжина поперечного профілю ;  

;   ;  - координати відповідно початкової і кінцевої точок;   
 - умовна висота поверхні проїжджої частини початкової точки. 

Рис. 1. Ухили iy (x) при різних  висотах уступу: 1-  профіль уступу, при 2,0yh м 
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  задане значення поперечного ухилу;  відстань від початку уступу 
до заданої точки. 

Висоти точок профілю  визначались за (6) 
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де   

  Для оцінки впливу положення осі поздовжнього уступу відносно  осі дороги 
розроблено модель динамічного уступу.  
Положення початку, середини та кінця уступу довжиною                   (м): 

;       ;              . 
Відповідно до  (1), знайдено значення висот динамічного уступу вздовж 
поперечного профілю  : 

                          ,                          (7)  

де   поточні висоти точок;    
Висоти деформованого профілю визначаються за  (8 – 9) : 

                              ;                                      (8) 

                             ,                    (9) 

де  задане значення; . 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 Рис. 2.Зміна  поперечного профілю дороги в залежності від положення осі   

поздовжнього уступу висотою  2,0yh м, відносно осі дороги.
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Для визначення ухилів поперечного профілю дороги пропонуються 
залежності (10) – (13). 

                                ,                              (10) 

де  задане значення ухилу;  задане значення закладення; 
 ;    ;5,125,0;0 x

  
0;04,0;02,0;02,0;04,0;0 i  

Функція ухилів уступу є похідною від функції висоти уступу: 
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де  задане значення ухилів;    

Ухили деформованого поздовжнім уступом  поперечного профілю 
визначаються за (14): 

                                         (14) 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
Рис. 3. Ухили деформованого поздовжнім уступом поперечного профілю в залежності від 

положення осі уступу при х осі дороги  6,5 м 

Висновки:  
Вдосконалена модель впливу проявів локальної кривизни на  елементи 

доріг дозволяє поширити результати попередніх досліджень на специфічні 
умови поздовжніх уступів, спростити і прискорити оцінку можливого стану 
підробдюваних доріг за цих. Запропонована модель дає можливість оцінити 
умови руху та поверхневого водовідведення і може бути використана для 
оптимізації проектних рішень і в діяльності дорожньо-експлуатаційних 
організацій.  
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Аннотация 

Рассмотрена модель деформирования автомобильных дорог в местах 
проявлений локальной кривизны и сосредоточенных деформаций. Приведены 
результаты моделирования изменений высот и уклонов поперечного профиля . 

Ключевые слова: подземные горные работы, дороги, деформация земной 
поверхности и сооружений, уступ, взаимодействие уступов и дороги. 

 
Abstract 

Сonsidered a model of deformation of roads in places of local curvature and 
concentrated deformation. The results of simulation of changes in elevation and slope 
cross-section. 

Keywords: underground mining, roads, local curvature concentrated 
deformation, ledge. 
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ФАКТОРИ, ЩО ВПЛИВАЮТЬ НА ОБҐРУНТОВАНІСТЬ 
ПРИЙНЯТТЯ  РІШЕНЬ ЩОДО ВІДЧУЖЕННЯ ЗЕМЕЛЬНИХ  

ДІЛЯНОК ДЛЯ СУСПІЛЬНИХ ПОТРЕБ 
 
Виконано аналіз факторів, що впливають на обґрунтованість 

прийняття рішень щодо відчуження земельних ділянок для суспільних потреб 
при будівництві об’єктів інженерно-транспортної інфраструктури. 

Ключові слова: відчуження земельних ділянок; місто; об’єкт ІТІ; 
земельна ділянка; фактори. 

 
 Одна з найголовніших проблем сучасності – проблема забезпечення 
сталого розвитку населених пунктів. Вагомого значення при забезпеченні умов 
життєдіяльності суспільства та функціонуванні галузевого комплексу як країни 
в цілому, так і окремих територій, є об’єкти транспортної та інженерної 
інфраструктури (ІТІ). Транспортна інфраструктура покликана забезпечувати 
потреби у вантажних та пасажирських перевезеннях і відіграє вагому роль як в 
економічній так і соціальній складових життєдіяльності населення. З точки зору 
економіки транспорт забезпечує зв'язок між виробництвом та споживачами, 
виробництвом та працівниками, міжгалузевий обмін сировиною та продуктами 
і виробничих процесів в різних країнах,  регіонах та містах. Соціальні функції 
транспорту виявляються в забезпеченні доступності до різних об’єктів 
культурного та побутового обслуговування, обміну матеріальними та 
духовними цінностями між територіями та населенням. 
 Сталий розвиток країни може бути забезпечений тільки за умови 
підтримки як з боку держави, так населення. Органи місцевого самоврядування 
та виконавчої влади відповідальні за створення і підтримку у збалансованому 
стані територій населених пунктів. [1] 
 При будівництві об’єктів транспортної та інженерної інфраструктури 
виникають труднощі з наявністю вільних необхідних територій для розміщення 
різних інженерних споруд. Одним із методів забезпечення необхідними 
територіями є відчуження земельних ділянок для суспільних потреб. 
 Метою даної статті є виявлення основних факторів, які необхідно 
враховувати при плануванні розташування нових об’єктів ІТІ з необхідністю 
застосування «відчуження земельних ділянок». 

Містобудування та територіальне планування280




