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Пояснительная записка.
Методические рекомендации по проектированию автомобильных дорог на подходах к крупным городам разработаны впервые. Документ разработан на основе анализа материалов исследований состава и интенсивности движения на подходах к крупным городам и обобщения отечественного и зарубежного опыта организации движения на этих участках.
В настоящее время участки дорог на подходах к крупным городам испытывают повышенную транспортную нагрузку, которая увеличивается по мере приближения к границе города. Особенностью формирования транспортных потоков на этих участках вызвано наличием   рекреационных зон, размеры которых зависят от крупности города. Наличие таких зон формирует маятниковое движение, вызванное переселением городских жителей за город (коттеджные поселки, скупка и перестройка вымерших или брошенных деревень), нормальное явление для расселения современных цивилизованных стран. Численность жителей таких поселений постоянно растет, вид транспорта, используемый для поездок в город, исключительно легковой, уровень автомобилизации этой части населения, как правило, вдвое превышает средний уровень автомобилизации в регионе. Маятниковое движение приводит к неравномерности движения в течение суток в разных направлениях и возникновению заторов в часы пик. Кроме этого на подходах к крупным городам имеет место сезонная, недельная и суточная неравномерность движения.
В методических рекомендациях излагаются возможные методы повышения пропускной способности этих участков автомобильных дорог, включая организацию систем   автоматизированного управления движением и реверсивного движения, а также особенностей прогнозирования транспортных потоков.
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1.
Область применения
1.1. Методические рекомендации по проектированию автомобильных дорог на подходах к крупным городам (далее Методические рекомендации) распространяются на проектирование вновь строящихся и реконструируемых автомобильных дорог общего пользования (далее – автомобильные дороги) в пригородах мегаполисов и крупных городов Российской Федерации и носят рекомендательный характер.
Методические рекомендации предназначены для использования:
· Федеральным дорожным агентством Министерства транспорта Российской Федерации;

· Государственной компанией «Российские автомобильные дороги»;

· подведомственными Федеральному дорожному агентству государственными учреждениями, осуществляющими функции государственного заказчика по строительству, реконструкции и капитальному ремонту федеральных автомобильных дорог;

· организациями, осуществляющими подготовку документации для строительства, реконструкции и капитального ремонта автомобильных дорог.
Методические рекомендации могут применяться для осуществления мероприятий по повышению пропускной способности участков автомобильных дорог.
2.
Нормативные ссылки
В методических рекомендациях использованы ссылки на следующие стандарты, строительные нормы и правила и другие нормативные документы:
ГОСТ 52289-2004 «Технические средства организации дорожного движения. Правила применения дорожных знаков, разметки, светофоров, дорожных ограждений и направляющих устройств»;
ГОСТ Р 52398 – 2005 «Классификация автомобильных дорог. Основные параметры и требования»;

ГОСТ Р 52399-2005 «Геометрические элементы автомобильных дорог»;
ГОСТ Р 52748-2007 «Нормативные нагрузки, расчетные схемы нагружения и габариты приближения»;
ГОСТ Р 52766-2007 «Дороги автомобильные общего пользования. Элементы обустройства. Общие требования»;
ГОСТ Р 52131-2003 «Средства отображения информации, знаковые для инвалидов. Технические требования»;
ГОСТ 24451-80 «Тоннели автодорожные. Габариты приближения строений и оборудования»;
ГОСТ 50597-93 «Автомобильные дороги и улицы. Требования к эксплуатационному состоянию, допустимому по условиям обеспечения безопасности движения»;
ГОСТ 12.1.051-90 (СТ СЭВ 6862-89) «Межгосударственный стандарт. Система стандартов безопасности труда. Электробезопасность. Расстояния безопасности в охранной зоне линий электропередачи напряжением свыше 1000 В»;
СНиП 2.05.02-85* «Автомобильные дороги»;
СНиП 2.07.01-89* «Градостроительство. Планировка и застройка городских и сельских поселений»;
СНиП 23.05.95 «Естественное и искусственное освещение»;
503-0-51.89 «Пересечения и примыкания автомобильных дорог в одном уровне. Типовые материалы для проектирования»;
СНиП 35-01-2001 «Доступность зданий и сооружений для маломобильных групп населения»;
СНиП III-42-80* «Магистральные трубопроводы»;
СНиП 2.04.08-87* «Газоснабжение»;
ОДН 218.012-99 «Общие требования к ограждающим устройствам на мостовых сооружениях, расположенных на магистральных автомобильных дорогах».
«При пользовании настоящим сводом правил следует проверить
действие ссылочных стандартов и классификаторов в информационной
системе общего пользования - на официальном сайте национального органа
Российской Федерации по стандартизации в сети Интернет или по ежегодно
издаваемому информационному указателю «Национальные стандарты»,
который опубликован по состоянию на 1 января текущего года и по
соответствующим ежемесячно издаваемым информационным указателям,
опубликованным в текущем году. Если ссылочный документ заменен
(изменен), то при пользовании настоящим стандартом следует руководствоваться замененным (измененным) документом. Если ссылочный документ отменен без замены, то положение, в котором дана ссылка на него, применяется в части, не затрагивающей эту ссылку».
3. Термины и определения
В методических рекомендациях использованы следующие термины и определения.
Велосипедная дорожка - дорожка, предназначенная для движения велосипедов и мопедов, имеющая усовершенствованное покрытие и оборудованная средствами организации дорожного движения (знаками, разметкой, светофорами).
Габарит приближения - предельное поперечное очертание свободного пространства в плоскости, перпендикулярной к продольной оси проезжей части, внутри которого не должны быть расположены какие-либо препятствия.
Грунтовая часть обочины автомобильной дороги - часть обочины, не имеющая дорожной одежды и укрепления.
Доступ на автомобильную дорогу - возможность въезда на автомобильную дорогу и съезда с нее транспортных средств, определяемая типом пересечения или примыкания.
Дорожный знак - устройство в виде панели определенной формы с обозначениями и (или) надписями, информирующими участников дорожного движения о дорожных условиях и режимах движения, расположении населенных пунктов и других объектов.
Дорожная одежда - конструкция, воспринимающая нагрузку от транспортных средств и передающая ее на земляное полотно и грунтовое основание, состоящая из покрытия, основания и дополнительных слоев.
Дорожная разметка - линии, стрелы и другие обозначения на проезжей части, дорожных сооружениях и элементах дорожного оборудования, служащие средством зрительного ориентирования участников дорожного движения или информирующие их об ограничениях и режимах движения.
Дорожное
ограждение
-
устройство,
предназначенное
для
предотвращения съезда транспортного средства с земляного полотна дороги или мостового сооружения, переезда через разделительную полосу, столкновения со встречным транспортным средством, наезда на массивные препятствия и сооружения, расположенные на обочине в полосе отвода дороги, на разделительной полосе (удерживающее ограждение для автомобилей), падения пешеходов с мостового сооружения или насыпи (удерживающие ограждения для пешеходов), а также для упорядочения движения пешеходов и предотвращения выхода животных на проезжую часть (ограничивающее ограждение).
Земляное полотно - дорожное сооружение, служащее основанием для размещения конструктивных слоев дорожной одежды и других элементов дороги.
Зоны переплетения потоков - участки дороги, на которых траектории автомобилей, съезжающих и въезжающих на основные полосы движения, с близко расположенных точек доступа, пересекают друг друга.
Зона маневрирования – участок переходно-скоростной полосы, при движении по которому водитель оценивает возможность выезда на главную дорогу.
Зона пересечения – площадь, ограниченная кромкой примыкающих к пересечению автомобильных дорог и линией, проходящей от начала радиуса поворота, наиболее удаленного от центра пересечения.
Зрительная плавность - сочетания элементов плана и продольного профиля в перспективном изображении дороги, при которых обеспечивается оптимальное соотношение размеров видимых элементов дороги и кривизны линий.
Зрительная ясность дороги – это ясность в направлении дороги на расстоянии не менее расстояния видимости, позволяющая водителю оценивать и прогнозировать дорожные условия при движении с проектной скоростью.
Интенсивность движения - количество транспортных средств, проходящее в единицу времени через определенное сечение (участок) дороги.
Категория автомобильной дороги - характеристика, отражающая принадлежность автомобильной дороги соответствующему классу и определяющая технические параметры автомобильной дороги.
Класс автомобильной дороги - характеристика автомобильной дороги по условиям доступа на нее.
Коэффициент загрузки автомобильной дороги - отношение
фактической
интенсивности
движения
по
автомобильной
дороге,
приведенной к легкому автомобилю, к пропускной способности за заданный промежуток времени.
Краевая полоса - полоса обочины, предназначенная для защиты от разрушения кромки проезжей части и допускающая регулярные заезды на нее транспортных средств.
Крупные города – города, согласно СНиП 2.07.01-89*, с населением более 100 тыс. чел.
Непрерывный транспортный поток - транспортный поток, регулируемый взаимодействием автомобилями и автомобилем с дорогой.
Маломобильные группы населения - люди, испытывающие затруднения при самостоятельном передвижении, получении услуги, необходимой информации или при ориентировании в пространстве. К маломобильным группам населения отнесены: инвалиды, люди с временным нарушением здоровья, беременные женщины, люди старших возрастов, люди с детскими колясками и т.п.
Мостовые сооружения - сооружения, устраиваемые при пересечении автомобильными дорогами естественных или искусственных препятствий (мосты, путепроводы, эстакады).
Объекты дорожного сервиса - здания, строения, сооружения, иные объекты, предназначенные для обслуживания участников дорожного движения по пути следования (автозаправочные станции, автостанции, автовокзалы, гостиницы, кемпинги, мотели, пункты общественного питания, станции технического обслуживания, подобные объекты, а также необходимые для их функционирования места отдыха и стоянки транспортных средств).
Обочина - элемент дороги, примыкающий непосредственно к проезжей части, предназначенный для повышения безопасности дорожного движения, обеспечения устойчивости земляного полотна и дорожной одежды, размещения технических средств организации движения, использования при чрезвычайных ситуациях и для использования пешеходами и велосипедистами.
Остановочные пункты общественного пассажирского транспорта -
комплекс элементов обустройства, предназначенный для организации ожидания, высадки и посадки пассажиров маршрутных транспортных средств.
Переходно-скоростная полоса – полоса движения, устраиваемая для обеспечения разгона или  торможения автомобилей при  выезде из транспортного потока или въезде в общий транспортный поток, в местах разворота автомобилей, съезда и выезда в местах доступа на автомобильную дорогу.
Пешеходная дорожка - размещаемое за пределами земляного полотна инженерное сооружение, предназначенное для движения пешеходов вне населенных пунктов в полосе отвода или придорожной полосе автомобильной дороги.
Пешеходный переход - обозначенные дорожными знаками и/или разметкой инженерное сооружение или участок проезжей части для движения пешеходов через дорогу.
Площадки для аварийной остановки – уширенная часть обочины, позволяющая поставить неисправный автомобиль за пределы линии ограждений.
Полоса безопасности - специально подготовленный участок дорожного полотна, примыкающий к границе проезжей части, который допускает регулярные заезды транспортных средств для избегания аварийных ситуаций.
Полная ширина обочины – часть поверхности земляного полотна, включающая краевую полосу, укрепленную и грунтовую часть обочины и полосу для размещения ограждения.
Поперечный
профиль
-
сечение
автомобильной
дороги,
перпендикулярное к ее оси, включающее проезжую часть, разделительные полосы, обочины, краевые полосы безопасности, дополнительные полосы движения и местные проезды, велосипедные дорожки, пешеходные дорожки и тротуары, удерживающие устройства.
Площадки отдыха - площадки вблизи автомобильной дороги для остановки транспортных средств, с целью отдыха водителей и пассажиров в пути следования.

Полоса движения - любая из продольных полос проезжей части, обозначенная или не обозначенная разметкой и имеющая ширину, достаточную для движения автомобилей в один ряд.
Плотность движения – это число автомобилей на единицу длины дороги (обычно на 1 км).
Прерывистый
поток
-
транспортный
поток,
регулируемый
светофорами.
Проектная скорость - скорость движения транспортного потока 85% обеспеченности, на конкретном участке проектируемой автомобильной дороге, при конкретных геометрических параметрах, в условиях свободного потока, в нормальных погодных условиях, по мокрому покрытию.
Пропускная способность - максимальное число автомобилей, которое может пропустить участок дороги в единицу времени, в одном или двух направлениях, в рассматриваемых дорожных и погодно-климатических условиях.
Проезжая часть - основной элемент дороги, предназначенный для непосредственного движения транспортных средств.
Расстояние видимости - видимое водителю расстояние поверхности автомобильной дороги при движении по ней.
Расстояние видимости для остановки – расстояние, необходимое водителю, управляющему автомобилем с заданной скоростью, для остановки автомобиля при обнаружении видимого объекта на проезжей части дороги, включая расстояние, пройденное за время осмысления, время реагирования, а также тормозного пути.
Расчетное расстояние видимости - минимальное расстояние, пройденное автомобилем с момента обнаружения водителем неожиданно возникшего препятствия или опасности на автодороге или вблизи ее, которые могут создать помехи движению, осознания им этой опасности и степени угрозы, выбора, безопасной скорости и направления движения, начала и благополучного завершения требуемого безопасного маневра.
Расстояния видимости для принятия решения – расстояния,
достаточные для времени опознания водителем дорожной ситуации на
транспортном пересечении, принятия им решения и выполнения безопасного
маневра,       с       учетом
времени,       необходимого       другому       автомобилю,
создающему угрозу дорожно-транспортного происшествия, для завершения начатого им маневра.
Расчетная скорость - скорость, для определения геометрических
характеристик
автомобильной
дороги,
при
которых
отсутствует
недопустимый риск дорожно-транспортного происшествия (безопасности дорожного движения).
Разделительная полоса - элемент проезжей части, разделяющий при помощи дорожной разметки или ограждающих устройств, встречные транспортные потоки.
Реверсивное движение - движение транспортных средств по одной или нескольким полосам, на которых направление движения может изменяться на противоположное.
Скорость движения одиночного автомобиля – скорость, с которой водитель управляет автомобилем, в условиях свободного потока, в благоприятных погодных условиях, при благоприятном состоянии покрытия.
Скорость 85% обеспеченности (V85) – скорость транспортного потока, с которой двигаются 85% автомобилей из состава транспортного потока.
Свободная придорожная зона - расстояние от кромки проезжей части дороги, необходимое для безопасного съезда с дороги, потерявшего управление автомобиля.
Светофорный объект – участок улично-дорожной сети, используемый конфликтующими транспортными и пешеходными потоками различных направлений, движение которых регулируется светофорной сигнализацией.
Состав движения - количество различных типов автотранспортных средств в общем транспортном потоке.
Стояночная полоса - укрепленная часть поверхности земляного полотна, предназначенная для остановки и стоянки на ней транспортных средств, обозначенная специальными дорожными знаками.
Точка доступа - любая точка, в месте которой можно съехать или въехать на автомобильную дорогу.
Техническая классификация автомобильных дорог - разделение множества автомобильных дорог по классификационным признакам на классы и категории.
Тротуар - инженерное сооружение, имеющее усовершенствованное покрытие, предназначенное для движения пешеходов в населенных пунктах, размещаемое в полосе отвода или придорожной полосе автомобильной дороги, а также часть дороги на мостовых и других искусственных сооружениях.
Укрепленная часть обочины автомобильной дороги - часть обочины, имеющая дорожную одежду.
Уровень обслуживания - комплексный показатель экономичности,
удобства
и
безопасности
движения,
характеризующий
состояние
транспортного потока.
Основными характеристиками уровней обслуживания являются: коэффициент загрузки дороги движением, коэффициент скорости движения и коэффициент насыщения движением
4. Особенности проектирования автомобильных дорог на подходах к крупным городам
4.1. Автомобильные дороги вблизи крупных городов испытывают повышенную транспортную нагрузку, которая увеличивается по мере приближения к границе города. В обобщенном виде эпюра интенсивности движения на подходе к городу (рис 4.1) выглядит, как ступенчатая линия. Начало каждой ступеньки – это транспортное пересечение, где на проектируемую      дорогу      добавляется      объем      движения      с      прилегающей
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территории, состоящий из местного движения, обслуживающий данную территорию, либо маятниковое движение, или то и другое вместе. Причем по мере приближения к городу доля маятникового движения возрастает.
4.2. При проектировании автомобильных дорог на подходах к крупным городам необходимо учитывать следующие особенности этих участков автомобильных дорог:
1)
Территория вокруг города сильно застроена и постоянно
застраивается, что приводит к увеличению ее транспортной емкости и
высоким темпам роста интенсивности движения на автомобильных дорогах
на подходах к крупным городам.
2)
На автомобильных дорогах на подходах к крупным городам
транспортные потоки формируются из транзитного движения (перевозок на
значительные расстояния за пределы субъекта федерации), местного
движения (перевозки в пределах 100 км от города) и маятникового движения
(ежедневных    поездок    из   пригорода    в   город    и   обратно).    Кроме    этого    на
участках автомобильных дорог на подходах к крупным городам интенсивность движения транспортных потоков меняется в течение года, недели и суток.
Поэтому при проектировании автомобильных дорог необходимо выявить закономерности, формирующие транзитное, местное и маятниковое движение, с учетом их изменения в течение года, недели и суток.
3)
При проектировании автомобильных дорог на подходах к крупным
городам необходимо учитывать их взаимосвязь с другими автомобильными
дорогами, расположенными на прилегающих территориях. Местное
движение для обслуживания прилегающей к дороге территории вынуждено
использовать ее для коротких пробегов, что приводит к росту интенсивности
движения и резкому снижению скоростей движения и пропускной
способности из-за большого количества примыканий и зон переплетения
транспортных потоков.
На эту интенсивность движения большое влияние оказывает степень развития местной дорожной сети. При развитой, находящейся в хорошем состоянии, местной дорожной сети меньшая часть местного движения использует магистральную дорогу.
Для вновь строящихся и реконструируемых автомагистралей эта проблема должна решаться путем ограничения доступа на проектируемую дорогу.
4)
Для автомобильных дорог на подходах к крупным городам
характерно маятниковое движение, связанное с ежедневными поездками в
город и обратно жителей пригородов, работающих или обучающихся в
городе, а также жителей города, проживающих в дачных и коттеджных
поселках, расположенных в пригородной зоне.
Это трудовые маятниковые (утром на работу в город, вечером из города домой) поездки. Численность таких поездок очень индивидуальна для каждого города и зависит от крупности города, экономического развития города и области и экономической ситуации в стране и регионе. Кроме этого,
значение имеет и выбор вида транспорта для таких поездок. Как правило, используются три вида транспорта – железная дорога, общественный пассажирский транспорт и легковой автомобиль.
Маятниковое движение, вызванное переселением городских жителей за город (коттеджные поселки, скупка и перестройка вымерших или брошенных деревень), нормальное явление для расселения современных цивилизованных стран. Численность жителей таких поселений постоянно растет, вид транспорта, используемый для поездок в город, исключительно легковой, уровень автомобилизации этой части населения, как правило, вдвое превышает средний уровень автомобилизации в регионе. Удаленность таких поселений от границ города зависит от степени застройки пригорода и природных условий (необходимо наличие леса, рек, озер). Расположение таких поселений контролируется администрацией области, и информация о них имеется в земельном кадастре.
5)
Каждый город имеет рекреационную зону, размеры которой зависят
от крупности города. Так, например, для Москвы удаленность дачных и
садово-огороднических поселков превышает 100 км. Выезд жителей города
на отдых и возврат назад в город создает интенсивность выходного дня,
которая может значительно превышать интенсивность рабочих дней. При
этом практически отсутствует маятниковое трудовое и местное движение.
6)
Местная дорожная сеть становится плотнее при приближении к
границам города. При трассировании автомобильной дороги приходится
пересекать сложившуюся местную дорожную сеть, что приводит к
необходимости устраивать большое количество пересечений в одном и
разных уровнях, наличие которых существенно снижает пропускную
способность.
Поэтому при проектировании автомобильных дорог на подходах к
крупным городам, число пересечений и примыканий должно быть
минимальным. Для этого необходимо ограничивать число точек доступа на
проектируемую
автомобильную
дорогу,
за
счет
формирования
примыкающих к ней распределительных дорог, служащих сборщиками транспортных потоков, а также устройства в отдельных случаях «глухих» пересечений с местными дорогами без съездов и выездов на основную магистраль.
В границах населенных пунктов, для сокращения мест доступа на проектируемую дорогу, можно использовать местные проезды.
7)
Прилегающие к автомобильных дорогам территории являются
весьма
привлекательными
для
размещения
предприятий
сферы
обслуживания и развлечений.
Эти предприятия формируют дополнительные транспортные потоки на проектируемой автомобильной дороге.
Кроме этого, местоположение таких торговых и развлекательных комплексов и объектов дорожного сервиса, а также выбор и обустройство мест места доступа к ним с проектируемой автомобильной дороги не должно снижать уровень безопасности дорожного движения и приводить к снижению пропускной способности.
С этой целью целесообразно одновременно с разработкой проекта автомобильной дороги разрабатывать схему размещения объектов дорожного сервиса, в которой должны быть определены наиболее приемлемые, с точки зрения безопасной и эффективной эксплуатации автомобильной дороги, места их расположения.
8)
В условиях проложения трассы автомобильных дорог на подходах к
крупным городам, в условиях плотной застройки целесообразно снижать
расчетную скорость, что делает возможным вписывание трассы дороги в
узкую полосу варьирования, характерную для застроенных территорий.
Автомобильные дороги на подходах к крупным городам, как правило,
является участками важнейших автомагистралей нашей страны, связывающие крупнейшие  транспортные узлы и обеспечивающие транзитные, в том числе международные, транспортные связи.
9) Для автомобильных дорог на подходах к крупным городам характерна недельная неравномерность транспортных потоков, с наличием интенсивности движения выходного дня, которое формируется выездом жителей города в рекреационную зону в предвыходной (или первый выходной) день и возвратом назад в конце выходных дней.
Расчет интенсивности движения выходного дня построен на использовании средних показателей по числу жителей, выезжающих за город, средней загрузке дорог по полосе движения, доли суточного движения в «час пик».
Точность расчета значительно повышается, если все эти показатели определяются полевыми измерениями.
Все показатели, используемые в расчете, следует определять для конкретного города наблюдениями или использовать данные ежегодного учета движения. При отсутствии таких данных можно использовать осредненные показатели, но следует иметь в виду, что ошибка прогноза может достигать 20%.
4.3. Большая часть автомобильных дорог на подходах к крупным городам отнесены международными соглашениями Российской Федерации к международным Европейским или Азиатским автомобильным дорогам.
Поэтому при проектировании этих автомобильных дорог надлежит
учитывать
обязательные
требования,
установленные
Европейским
соглашением о международных автомагистралях (СМА) ЕЭК ООН,
совершенным в Женеве 15 ноября 1975 года, должны отвечать требованиям,
изложенным в Приложении 2 к этому соглашению (Приложение 2 - Условия,
которым
должны
отвечать
международные
автомагистрали)
и
Межправительственным соглашением по сети азиатских автомобильных дорог ЭСКАТО ООН, совершенному в Бангкоке в 2004 году, должны отвечать требованиям, установленным Приложением II к этому соглашению - Классификация и нормы проектирования сети азиатских автомобильных дорог.
Учитывая, что в действующих нормах проектирования СНиП 2.05.02-85*, часть этих требований отсутствует, они внесены в настоящие Методические рекомендации.
Основные положения указанных выше соглашений, не вошедшие, а
действующие нормы и подлежащие обязательному учету при проектировании международных автомобильных дорог, приведены в Приложении 1.
4.4.
При проектировании автомобильных дорог на подходах к крупным
городам, необходимо:
1) учитывать интенсивность движения и распределение транспортных потоков на расположенных в зоне тяготения местных дорог, с учетом ограничения доступа на проектируемую дорогу.
2) обеспечивать однородность характеристик придорожных объектов и соответствие дороги и ее восприятия участниками дорожного движения независимо от различной административной принадлежности.
3)
сохранять однородные характеристики на участках достаточной
протяженности и производить изменения категории дороги в таких местах, в
которых участники дорожного движения могут предвидеть изменения этих
характеристик (приближение к населенному пункту, изменение рельефа
местности, развязки).
4)
обеспечить доступность к остановкам общественного транспорта и
местам общего пользования лиц с ограниченными возможностями.
4.5.
Принимаемые при проектировании основные технические решения
по геометрическим элементам и их основным сочетаниям, типам
пересечений и примыканий дорог, должны создавать предпосылки для
обеспечения экономии строительных материалов и топливно-энергетических
ресурсов при строительстве и эксплуатации дорог за весь период жизненного
цикла. Их следует обосновывать разработкой вариантов со сравнением:
технико-экономических показателей с учетом стадийности строительства дороги;
по мере роста интенсивности движения;
дорожно-эксплуатационных затрат;
воздействия на окружающую природную среду;
затрат и выгод пользователей дорог;
удобства и безопасности движения;
эффективности экономического и социального развития обслуживаемых дорогами территорий и населения, других факторов.
4.7. Как правило, автомобильные дороги на подходах к крупным городам проектируют класса автомагистраль или скоростная дорога.
5. Габариты приближения
5.1.
При проектировании поперечного профиля автомобильных дорог
габариты приближения конструкций мостовых сооружений следует
принимать по ГОСТ Р 52748—2007.
5.2.
Габариты приближения конструкций под путепроводами через
автомобильные дороги, габариты по высоте на проезжей части и ширина
защитных полос на мостах и путепроводах должны соответствовать ГОСТ Р
52748—2007.
5.3.
Расстояния от бровки земляного полотна пересекаемой дороги до
передней грани не обсыпных устоев или конуса насыпи при обсыпных устоях
должны быть не менее значений, установленных ГОСТ Р 52748—2007.
5.4.
Вертикальное расстояние от расположенных над дорогой
инженерных
коммуникаций,
проводов,
воздушных
телефонных
и
телеграфных линий до проезжей части, в местах пересечений автомобильных
дорог, а также расстояния от бровки земляного полотна до основания опор
воздушных телефонных и телеграфных линий, а также высоковольтных
линий электропередачи, при пересечении дорог следует принимать по ГОСТ
Р 52748—2007.
5.5.
Габариты приближения автомобильной дороги к охранной зоне
линий  электропередачи,  напряжением  свыше  1000  В,  должны  приниматься
по ГОСТ 12.1.051-90 (СТ СЭВ 6862-89) Межгосударственный стандарт. Система стандартов безопасности труда. Электробезопасность. Расстояния безопасности в охранной зоне линий электропередачи напряжением свыше 1000 В.
5.6.
Габариты приближений к магистральным трубопроводам и
газопроводам
должны
соответствовать
нормам
СНиП
III-42-80*
Магистральные трубопроводы и СНиП 2.04.08-87* Газоснабжение.
5.7.
При проектировании поперечного профиля автомобильных дорог
габариты приближения конструкций мостовых сооружений следует
принимать по ГОСТ Р 52748—2007.
6. Особенности проведения экономических изысканий
6.1. При проектировании автомобильных дорог на подходах к крупным городам, для определения расчетной интенсивности движения и определения пропускной способности автомобильных дорог экономические изыскания следует проводить с учетом особенности формирования транспортных потоков на этих дорог.
6.2. На участках проектируемых автомобильных дорог, на подходах к крупным городам, где, как правило, наблюдается маятниковое движение, должны
проводиться
специальные
изыскания
и
обследования
с использованием схем территориального планирования, материалов генеральных планов поселений, прогнозов социально-экономического развития, целевых федеральных и региональных специализированных программ и других официальных материалов долгосрочного и среднесрочного планирования, на соответствующие расчетные периоды, включающие данные по расчетным территориальным районам:
· расселения населения (емкости районов по количеству проживающих, трудоспособное население (тыс. жит, тыс. чел.);

· числа мест приложения емкости объектов учебного назначения (тыс. мест, тыс. учащихся в высших и средних учебных заведениях);

· объема посетителей объектов культурно-бытового назначения (тыс. посетителей в сутки);

· емкости объектов, зон и др. мест массового отдыха (тыс. посетителей в сутки);

· количество дачных домов и второго жилья (коттеджей) в пригороде жителей города (тыс. м2, либо количество дачных участков, число квартир);
· объемы перевозок пассажиров внешним транспортом (прибытие, отправление по объектам внешнего транспорта) (тыс. пасс. в сутки, год);
6.3.
Для обеспечения достоверных прогнозов интенсивности движения
на автомобильных дорогах, на подходах к крупным городам, необходимо
выполнить комплексные экономические изыскания, с учетом специфики
формирования транспортных потоков на участках этих автомобильных
дорог.
6.4.
Основным объектом экономических изысканий автомобильных
дорог на подходах к крупным городам являются транспортные связи,
определяющие
объемы
и
направления
перевозок
грузо-
и
пассажирообразующих пунктов рассматриваемого региона.
Поскольку эти показатели не фиксируют в формах статистической отчетности, их следует рассчитывать на основе собранной исходной информации по районам изысканий.
6.5.
Под районом изысканий при проектировании автомобильных дорог
на подходах к крупным городам имеется в виду регион, предположительно
подлежащий обслуживанию проектируемой дорогой. Зона экономических
изысканий для таких дорог, как правило, помимо зоны непосредственного
тяготения, могут включать административно-территориальные образования
одного или нескольких субъектов Российской Федерации, связи между
которыми осуществляются по проектируемой автомобильной дороге, а также
соседние государства, если дорога имеет международное значение.
Конкретные     границы     зоны     экономических     изысканий     определяются     на
основе анализа транспортных связей, влияющих на интенсивность движения на проектируемой автомобильной дороге.
Зона непосредственного тяготения автодороги включает прилегающие территории и муниципальные образования, по территории которых проходит проектируемый участок автодороги.
6.6.
В период полевого обследования границы района изысканий
уточняют и, в конечном счете, выявляют район тяготения, т.е. территорию,
которую будет обслуживать проектируемая сеть дорог или отдельная дорога
(мост).
Ширину обслуживаемой территории следует принимать до 100 км в каждую сторону от проектируемой, но не более расстояния до ближайшей автодороги, служащей таким же подходом к крупному городу.
Подлежащие при этом учету населенные пункты определяют по их удаленности от дороги и значимости последней. На территории, прилегающей к дороге, следует учитывать все населенные пункты, а по мере удаления от дороги - только населенные пункты более высокого ранга.
6.7. Интенсивность движения на конкретном участке автомобильной дороги формируется в результате суммирования интенсивности движения, рассчитанной между всеми парами населенных пунктов, связь между которыми осуществляется с использованием данного участка.
6.8. При проведении экономических изысканий автомобильных дорог на подходах к крупным городам, изучению подлежат: все виды транспорта в районе изысканий, их взаимодействие, размещение и перспективы развития крупных грузо- и пассажирообразующих предприятий и транспортных узлов; размещение населенных пунктов, включая дачные и коттеджные поселки, и перспективы роста населения в них; размещение природных ресурсов и перспективы их освоения; размещение, специализация, производственные связи и перспективы развития всех отраслей народного хозяйства, как в сфере   производства,   так   и   в   сфере   обслуживания   населения,   размещение
перспективы развития рекреационных зон и мест массового посещения туристами.
В перечень (список) грузо- и пассажирообразующих точек следует
включать все предприятия добывающей и перерабатывающей промышленности, сельскохозяйственные предприятия, строительные организации, предприятия торговли и сферы обслуживания, заготовительно-складские предприятия, терминалы и другие предприятия, деятельность которых оказывает влияние на формирование транспортных потоков на проектируеммой автомобильной дороге.
6.9.
Железные дороги в районе изысканий должны быть
охарактеризованы, как по протяженности, пропускной (провозной) способности отдельных железнодорожных линий, так и по наличию станций и узлов с оценкой их грузооборота. Особое внимание следует уделять тем станциям, грузооборот которых может оказать влияние на работу проектируемой сети автомобильных дорог, отдельной дороги (моста) в перспективе.
Кроме этого, должна быть собрана информация о перспективах развития пассажирского и грузового железнодорожного сообщения на рассматриваемом направлении, данные о продолжительности поездки пассажиров и доставки грузов (с учетом времени, необходимого для выполнения погрузочно-разгрузочных работ на станциях погрузки и станции назначения), о размерах железнодорожных тарифов и объемах перевозок грузов и пассажиров, с анализом динамики их изменения в последние годы и прогнозов развития этих перевозок.
6.10.
Для аэропортов, расположенных в зоне тяготения проектируемой
автомобильной дороги, должна быть получена информация о существующей
и перспективной провозной способности, в том числе в направлении
проектируемой автомобильной дороги, суммарное время, затрачиваемое
пассажиром на поездку, включая время, необходимое для доставки в
аэропорт, время необходимое на ожидание и прохождение необходимых административных процедур, а также стоимости авиабилетов и оплаты проезда.
6.11.
Водные пути следует изучать с точки зрения протяженности
судоходных участков, сроков навигации, строительства каналов и
водохранилищ, размещения портов и пристаней и их грузооборота, а также
возможного взаимодействия водного транспорта с проектируемой
автомобильной дорогой.
6.12.
Подробно следует изучать размещение и техническое состояние
существующих автомобильных дорог: при сетевых изысканиях - как
правило, все автомобильные дороги, как общего пользования, так и другие в
районе изысканий, при титульных - лишь те дороги, которые могут иметь
экономическое значение по взаимосвязи с проектируемым объектом.
6.13.
В результате экономических изысканий для проектирования
автомобильных дорог на подходах к крупным городам должны быть
сформированы следующие группы исходных данных, необходимых для
прогнозирования транспортных потоков:
а)
данные о транспортной сети района тяготения;
б)
структурные и географические данные;
в)
данные учета и обследования дорожного движения;
г)
данные обследования транспортно-эксплуатационного состояния
существующих дорог;
д)
данные для составления прогноза интенсивности движения;
е)
специальные обследования для выявления объемов маятникового движения.
6.14.
Данные о транспортной сети района тяготения должны содержать
данные о транспортной сети района тяготения с разбивкой по видам
транспорта, учитываемым при прогнозировании, и включать следующие
основные параметры сети:
- параметры существующих транспортных маршрутов, включая различные способы передвижения, такие как (автомобильный,
железнодорожный, водный и воздушный);
· ситуационная карта - схема района тяготения, с трассой проектируемой автомобильной дороги, с разбивкой на участки и нанесением мест устройства съездов, примыканий, пересечений;

· координаты транспортных узлов;

· для участков дорог: длина, скорости движения для легковых, грузовых автомобилей и автобусов, имеющиеся ограничения по массе и нагрузке на ось и скорости движения, пропускная способность (число полос), интенсивность движения по участкам, наличие заторов.

Аналогичные параметры должны быть собраны и для железнодорожного, воздушного и водного транспорта.
6.15.
Структурные и географические данные составляются на
основании разделения района тяготения на транспортные зоны, каждая из
которых, имеет определенное сообщение с проектируемой автомобильной
дорогой посредством участков дорог. Минимальный объем необходимых
структурных данных должен включать:
· координаты зональных центров;

· данные о населении (число, возраст, занятость, средний доход);

· центры активности (предприятия, школы, больницы, количество служащих);

· данные об использовании земель (лесные и сельскохозяйственные угодья, промышленные зоны, жилая застройка и т.п.).

6.16.
Данные учета и обследования дорожного движения включают
данные непосредственного и автоматизированного учета движения, данные
об интенсивности движения по данным проводимой диагностики
автомобильных дорог, данные о маршрутах движения на основе опросов
водителей.
Данные проводимого учета движения должны включать:
· определение общих размеров движения;

· данные учета интенсивности по типам транспортных средств;

· определение структуры потока по видам транспортных средств;

· определение структуры грузовой составляющей транспортного потока;

· определение структуры потока по региональной принадлежности (включая транспортные средства, принадлежащие иностранным государствам);

· распределение транспортного потока по направлениям движения в узлах примыканий и пересечений;

· данные по маршрутам следования транспортных средств (по результатам опроса водителей);

· данные по размерам и объемам перевозки пассажиров автобусами с указанием маршрутов и количества рейсов в направлении проектируемой автомобильной дороги.

Результаты проведенного учета движения должны отражать сезонную, недельную и суточную неравномерность движения, также размеры маятникового движения, с учетом его неравномерности во времени.
Для получения объективной необходимой информации обследования интенсивности движения следует производить в летнее и зимнее время, с проведением суточного и часового учета движения.
Распределение транспортных средств по категориям осуществляется с учетом целей и задач проекта и, как правило, должно включать, как минимум следующие категории:
· легковые автомобили;

· автобусы;

· легкие грузовые;

· средние грузовые;

· тяжелые грузовые;

· сверх тяжелые грузовые.

6.17. Данные обследования транспортно-эксплуатационного состояния существующих     дорог     включают     в     себя     набор     данных     о     транспортно-
эксплуатационном состоянии автомобильных дорог в районе тяготения, участвующих в формировании транспортных потоков на проектируемой автомобильной дороге.
Данные о транспортно-эксплуатационном состоянии существующих автомобильных дорог получают по результатам диагностики автомобильных дорог или при необходимости на основании результатов обследований, проводимых в процессе экономических изысканий.
Эти данные должны, как минимум, включать: данные о геометрии
автомобильной дороги (параметры плана, продольного и поперечного
профиля), данные о наличии пересечений и примыканий, данные о состоянии
дорожной одежды (ровность, сцепление, несущая способность), сведения об
уровнях загрузки, интенсивности и средних скоростях движения, включая
протяженность участков со скоростями, ограниченными дорожными
знаками, ежегодные затраты на ремонт и содержание дорог, сведения о
планируемых
работах,
связанных
с
улучшением
транспортно-эксплуатационного состояния дорог или их участков, а также сведения о планируемом строительстве новых участков дорог.
6.18. Данные для составления прогноза интенсивности движения должны включать:
· информацию о планируемом строительстве объектов транспортной инфраструктуры (портов, аэропортов, железных, автомобильных дорог, других транспортных коммуникаций), которые могут оказать влияние на распределение транспортных потоков на проектируемой автомобильной дороге;

· объемы финансирования на развитие объектов транспортной инфраструктуры района тяготения, на основании данных Федеральных целевых программ, схем территориального планирования, генеральных планов поселений и других документов государственного и регионального планирования;

· прогноз изменения численности населения в районе тяготения;

· прогноз изменения уровня автомобилизации населения;

· данные о прогнозе ВРП рассматриваемого региона;

· прогноз изменения внешней торговли (в части касающейся грузов перевозимых автомобильным транспортом);

· перспективы развития территорий в районе тяготения, включая данные о планируемом жилищном, коттеджном и дачном строительстве и транспортных терминалов, данные о строительстве крупных промышленных предприятий и предприятий сферы обслуживания, развитии рекреационных зон и туристских маршрутов, а также других объектов, служащих генераторами транспортных потоков и при необходимости другие данные.

6.19. Специальные обследования для выявления объемов маятникового движения включают обследование существующей загрузки автодорог с учетом интенсивности и состава движения по конкретным четырем периодам, с выявлением максимальных часовых, суточных потоков транспорта, их структуры и состава неравномерности по направлениям, наполнения автомобилей и автобусов, транзита и т.д.
Обследования для выявления и прогнозирования маятникового движения, кроме этого, должны включать:
· обследования и изучение имеющихся материалов о трудовых корреспонденциях между расчетными территориальными районами города и его пригорода - зоны влияния, т.е. зоны устойчивых трудовых связей, участвующих в расчетах интенсивности движения;

· специальные выборочные обследования для выявления способа передвижения и выбора вида транспорта для поездок с различными целями.
Специальные
обследования
для
выбора
выявления
способа
передвижения   и   выбора   вида   транспорта   для   поездок   могут   проводиться одновременно или раздельно различными способами:
-
выборочным анкетированием при помощи анкет, изготовленных в
виде почтовых открыток и телефонным анонимным обследованием, в
котором формулируются вопросы о месте проживания и месте работы, о
способах передвижения (пешком или на каких-либо видах транспорта), количестве пересадок и времени, затрачиваемом на поездку (передвижение);
· обработкой данных Пенсионного фонда Российской Федерации, где фиксируются сведения о месте проживания и месте работы;

· обработкой данных статистической отчетности, проводимых исследований в области занятости населения и   других источников, позволяющих   получить матрицу корреспонденции без транспортной составляющей;

· специальным обследованием с транспортной анкетой, проводимым самостоятельно или одновременно с переписью населения;

· обследованием на маршрутах общественного транспорта, путем выдачи пассажиру, при входе в транспортное средство в начале поездки, талона с номером остановочного пункта, станции и т.д. и сбора его в конце поездки (у места назначения).

Эти обследования должны проводиться на участках с выраженным маятниковым движением.
По результатам выборочных специальных обследований и обработки
полученной
информации
составляется
матрица
корреспонденций
остановочных пунктов, группируя затем пункты по «о», формируется отдельным участкам трассы.
7. Особенности прогнозирования интенсивности движения для автомобильных дорог на подходах к крупным городам
7.1. На автомобильных дорогах, на подходах к крупным городам транспортные потоки формируются из транзитного движения (перевозок на значительные расстояния за пределы субъекта федерации), местного движения (перевозки в пределах 100 км от города) и маятникового движения (ежедневных поездок из пригорода в город и обратно).
Кроме этого, на участках автомобильных дорог на подходах к крупным городам, интенсивность движения транспортных потоков меняется в течении года, недели и суток.
7.2.
При проектировании автомобильных дорог необходимо выявить
закономерности, формирующие транзитное, местное и маятниковое
движение, с учетом их изменения в течение года, недели и суток.
7.3.
Прогнозирование
перспективной
интенсивности
при
проектировании автомобильных дорог на подходах к крупным городам, как
правило, осуществляется раздельно для транзитного движения, местного
движения и маятникового движения, поскольку перспективный рост каждого
из указанных трех видов транспортных потоков зависит от различных
факторов и может следовать своим закономерностям.
7.4.
При прогнозировании транзитного движения необходимо
учитывать перспективное развитие крупных грузообразующих центров,
таких как крупные порты и транспортные узлы, крупные отрасли
промышленности, расположенные в районе тяготения и также перспективы
развития международной торговли
В качестве исходных данных для получения информации о перспективных объемах перевозок следуют федеральные целевые программы развития отраслей, программы социально-экономического развития регионов и программы социально-экономического развития Российской Федерации.
7.5.
При определении объемов грузо- и пассажирооборота, необходимо
исходить из следующих основных предпосылок:
· перевозки грузов должны наиболее рационально распределяться между отдельными видами транспорта, с учетом стоимости и скорости доставки грузов, а также требований обслуживаемой клиентуры;

· перевозки пассажиров должны полностью удовлетворять спрос населения в передвижении с необходимыми удобствами и минимальной затратой времени и распределяться между отдельными видами транспорта, с учетом времени пребывания в пути и транспортных издержек пассажиров;

-
оптимальным способом передвижения будут маршруты и виды
транспорта, обеспечивающие минимальные транспортные издержки и время
передвижения грузов и пассажиров.
7.6.
Расчет существующей и прогнозирование перспективной
интенсивности движения на проектируемой автомобильной дороге
заключается в определении вероятного количества автотранспортных
средств, совершающих поездки между парами корреспондирующих
населенных пунктов рассматриваемой территории, корреспонденции между
которыми являются значимыми. При этом, прогнозирование интенсивности
движения
сводится
к
формированию
потоков
имеющегося
или
перспективного парка автотранспортных средств на соответствующей сети
автомобильных дорог рассматриваемой территории.
7.7.
При прогнозировании интенсивности движения на проектируемой
автомобильной дороге необходимо учитывать планируемую реконструкцию
и новое строительство автомобильных дорог, которое оказывает
существенное влияние на эффективность работы автотранспорта и
приводит к перераспределению транспортных потоков по сети
автомобильных    дорог,    и    сопровождается    изменениями    интенсивности    и маршрутов движения.
7.8.
Прогнозирование интенсивности движения на автомобильных
дорогах на подходах к крупным городам, изменение схем передвижения и
маршрутов движения на отдельных участках дорожной сети осуществляется
с использованием различных транспортных моделей.
Моделирование прогноза транспортного потока осуществляется с целью:
· определения роста (изменения) интенсивности транспортных потоков;
· распределения транспортных потоков между проектируемой автомобильной дорогой и существующими дорогами в районе тяготения.
Обычно процесс моделирования выполняют в 2 этапа – воспроизведение существующей   транспортной   схемы   на   основе   натурных
обследований и построения на их основе прогнозов транспортного потока с различными сценариями развития.
7.9.
Рост транспортных потоков отражает, как национально, так и
региональное развитие. Предполагается, что рост будет иметь место
независимо от развития транспортной инфраструктуры, поскольку связан с
увеличением транспортной активности, которая является результатом
экономического развития увеличения благосостояния граждан и общества в
целом.
7.10.
При решении задачи распределения транспортного потока между
существующей сетью дорог и проектируемой автомобильной дорогой,
следует учитывать влияние следующих факторов:
· среднюю скорость движения различных категорий транспортных средств и условия движения по альтернативным маршрутам;

· себестоимость перевозок по проектируемой дороге (в целом или по ее участкам) и по альтернативным маршрутам;

· изменение условий движения по проектируемой автомобильной дороге и по другим альтернативным автодорожным маршрутам;

· уровень обслуживания пользователей и условия безопасности дорожного движения;

· коэффициент загрузки движением и наличие заторов;

· условия доступа на проектируемую дорогу;

· анализ местных и транзитных перевозок;

· условия введения сезонного ограничения для сверхтяжелого автотранспорта на существующей дороге.

7.11.
При выборе метода прогнозирования транспортного потока
должны учитываться
специфические
особенности
проектируемой
автомобильной дороги, плотность дорожной сети района тяготения и
социально-экономические условия места его реализации.
В настоящее время для прогнозирования транспортных потоков наиболее часто используется несколько методов (моделей) прогнозирования интенсивности движения, к которым следует отнести следующие:
· гравитационная модель;

· метод (модель) экстраполяции;

· секционная модель табличных расчетов;

· сетевая макромоделирующая модель.

7.12. Транспортные модели используются для прогнозирования изменения схем передвижения на отдельных участках или в целом в транспортной сети.
Причем выбор метода прогнозирования транспортных потоков должен производиться, исходя их задач, стоящих перед проектировщиком, которые вытекают из значения проектируемой дороги, стадии проектирования, имеющихся возможностей для сбора достаточного количества исходных данных.
Краткое
описание
возможных
моделей
используемых
для
прогнозирования транспортных потоков приведены в таблице 7.1:
Характеристики и области применения основных методов (моделей) прогнозирования транспортных потоков
Таблица 7.1
	ОПИСАНИЕ
	ОБЛАСТЬ   ПРИМЕНЕНИЯ

	ГРАВИТАЦИОННАЯ   МОДЕЛЬ

	Гравитационная модель основана на предположении о
	Для реализации модели необходимо

	корреспонденции между всеми населенными пунктами и
	большое количество исходной информации.

	позволяет определять интенсивность корреспонденций с
	Модель более эффективна для решения

	учетом целого ряда факторов: уровня автомобилизации и
	сетевых задач региона, чем для исследования

	численности населения, эластичности спроса на
	коридоров.

	транспортное обслуживание, состояние дорожной сети и
	Модель требует калибровки для проверки

	т.п.
	смоделированных потоков с реальными

	Расчет существующей и прогнозирование
	потоками ,с целью подтверждения

	перспективной интенсивности движения заключается в
	применимости для исследования.

	определении рассматриваемой   территории, вероятного
	Гравитационные модели могут

	количества автотранспортных средств, совершающих
	использоваться для разработки транспортных

	поездки между парами корреспондирующих населенных
	прогнозов на основе базисных принципов,

	пунктов. При расчете интенсивности движения между
	согласно пространственному распределению

	парой корреспондирующих пунктов кратчайшее
	и размеру, в пересчете на численность

	расстояние между ними устанавливают, исходя из времени
	населения в населенных пунктах региона

	и комфортабельности сообщения. В связи с этим, при
	исследования.

	расчетах используют приведенную длину участков
	Транспортные прогнозы разрабатываются

	автомобильных дорог. Коэффициент приведения длины
	без учета данных по реальным потокам, но

	участков дорог устанавливают по соотношению скорости
	отражают их общие размеры и расстояния по

	движения на рассматриваемом участке к скорости
	отдельности.

	движения на эталоном участке.
	

	Прогнозирование интенсивности движения сводится к
	

	формированию потоков имеющегося или перспективного
	

	парка автотранспортных средств на соответствующей сети
	

	автомобильных дорог рассматриваемой территории.
	

	Поэтому темпы роста транспортных потоков, прежде всего,
	

	связываются с увеличением численности населения и роста
	

	автомобилизации.
	

	Вместе с тем, Модель допускает учет развития новых
	

	поселений и иных генераторов транспортных потоков.
	

	МОДЕЛЬ   ЭКСТРАПОЛЯЦИИ

	Модель экстраполяции основана на экстраполяции данных
	Нестабильная экономическая ситуация в

	наблюдений за транспортными потоками. Основой модели
	стране, основанная на зависимости состояния

	экстраполяции является стабильность экономического
	экономики от международной коньюктуры

	развития страны и регионов, а также четкая
	цен на энергоносители, не позволяет

	закономерность развития экономики страны в будущем
	рекомендовать эту модель для

	Простая экстраполяция темпов роста транспортного потока
	прогнозирования.

	применяется в тех случаях, когда существует достаточный
	Использования модели требует надежного

	длинный ряд данных по периодам времени.
	ряда данных наблюдений за интенсивностью

	Такая модель является наиболее применимой, когда, в
	движения.

	дополнение к имеющимся данным, регион в котором
	Экстраполяционные модели моделируют

	осуществляется проект, сохраняет состояние стабильности
	только изменении объемов транспортных

	и устойчивого экономического развития в течение
	потоков, но не моделируют их распределение

	определенного периода времени.
	между маршрутами и/или альтернативными

	
	видами транспорта.

	
	Метод экстраполяции применяется только

	
	при наличии достаточного ряда наблюдений

	
	за интенсивностью дорожного движения


	
	(около 10 лет).

	
	При применении этого метода

	
	Целесообразно проводить экстрапо-ляцию раздельно по основным типам транспортных


	
	средств, а в отдельных случаях и видов

	
	перевозок (пассажирская-грузовая, местная-

	
	транзитная-международная), закономерность

	
	изменения которых обычно следует своим

	
	законам.

	СЕКЦИОННАЯ МОДЕЛЬ ТАБЛИЧНЫХ РАСЧЕТОВ

	Секционная модель табличных расчетов применяется
	Этот тип модели подходит для линейных

	для оценки возможного распределения транспортных
	межгородских исследований из-за легкости и

	потоков между существующей и проектируемой дорогой.
	простоты доработки.

	Модель основана на наличии данных об интенсивности
	Этот метод не требует проверки

	движения на существующей сети автомобильных дорог,
	(сравнения смоделированных потоков с

	транспортно-эксплуатационных показателях
	реальными), поскольку входящие данные

	существующих и проектируемой дорог.
	берутся напрямую из отчетов по учету

	В секционной модели определяются участки
	движения транспортных потоков.

	транспортной сети, в начале и конце которых находятся
	Имея упрощенное представление о

	пересечения с основными дорогами, поставляющими
	формировании транспортных потоков на

	транспортные потоки на проектируемую дорогу, и
	автомобильных дорогах, секционная модель

	подробно рассматривается каждый такой участок.
	дает представление об оттоке автомобилей с

	Существующие транспортные потоки соотносятся с
	существующей автомобильной дороги на

	каждым участком: с их длиной, категорией, скоростями и
	проектируемую.

	отношениями к другим участкам. Рассчитываются
	Для детальных проработки проектных

	транспортные потери (в основном потери времени) на
	решений, где необходимо учитывать

	каждом из участков, при осуществлении перевозок по
	возможность сложных изменений

	существующим и проектируемой дорогам.
	транспортных потоков между различными

	Соответствующие темпы роста интенсивности и
	маршрутами и между видами транспорта,

	перераспределения потоков могут быть определены на
	секционная модель может рассматриваться

	каждом участке. При известной доли транспортного
	лишь как вспомогательная для сетевых

	потока, связанной с перевозками внешнеторговых грузов,
	моделей.

	предполагаемым ростом внешней торговли, ВРП и доходов
	Из-за ее прозрачности, надежности и

	населения, определяется чувствительность интенсивности
	относительной простоты в использовании,

	движения на платной дороге к каждому из этих факторов.
	модель считается наиболее приемлемой для

	
	предварительных расчетов на

	
	предварительной стадии разработки    проекта.

	СЕТЕВАЯ МАКРО-МОДЕЛИРУЮЩАЯ МОДЕЛЬ

	Сетевая макромоделирующая модель - наиболее
	Сетевая модель может предоставлять

	сложный метод прогнозирования, используемый самый
	оптимальную возможность сравнения

	большой объем исходных данных и применяемый для
	альтернативных автодорожных маршрутов и

	наиболее сложных проектов дорог или их участков,
	видов транспорта.

	расположенных, в том числе, в границах или зоне влияния
	Модель требует адаптации и настройки к

	городской черты или плотной сетью дорог.
	конкретным условиям.

	Макромоделирующая модель для прогноза спроса на
	Для использования модели необходимо

	поездки, основана на методе цепочек активности для
	большое количество исходных данных.

	расчетов динамических матриц, а также матриц, связанных
	Высокий потенциал автоматизации и

	поездок и спроса на отправление/назначение поездок и
	взаимосвязанности элементов позволяет после

	интегрирует данные об активности населения,
	настройки данных быстро выдать

	распределении землепользования, демографическом
	альтернативные сценарии и тесты

	развитии региона, транспортных сетях, в зависимости от
	чувствительности.

	затраченного времени на поездку.
	Модель наиболее применима для решения

	Эта модель включает модель на основе типа
	задач, связанных с прогнозированием

	активности и подхода макро-моделирования, используя
	транспортных потоков, в условиях высокой

	платформу Географической Информационной Системы для
	плотности дорожной сети района тяготения.

	обращения к базам данных по демографии,
	

	землепользованию и транспортным сетям.
	

	Поездки моделируются последовательно на основании
	

	метода Monte Carlo, выделяющего потенциальную
	

	активность определенных направлений, в диапазоне
	

	времени в пути от места отправления к дому. Природа
	

	такого моделирования состоит в том, что смоделированная
	

	схема, сохраняя основные характеристики целевой
	

	репрезентативной схемы, отражает распределение
	


	активности и характеристики сети при моделировании
	

	возникновения поездок из населенных мест.
	

	Результирующий набор схем активности может
	

	объединяться в любые определяемые пространственно-
	

	временные границы.
	


8. Расчетная интенсивность движения
8.1. Необходимым условием для проектирования автомобильных дорог на подходах к крупным городам проектирования пригородных дорог является детальный расчет интенсивности движения по длине дороги, с учетом местного транзитного и маятникового движения.
8.2. Интенсивности и состав транспортного потока являются исходным параметром, с учетом которого определяется классификация и основные транспортно-эксплуатационные и технические параметры проектируемой автомобильной дороги.
При проектировании автомобильных дорог используются следующие понятия интенсивности дорог:
· фактическая (существующая) интенсивность движения;

· расчетная (перспективная) интенсивность движения. Фактическую и расчетную интенсивность движения следует принимать
суммарно в обоих направлениях.
Фактическая интенсивность движения, устанавливаемая на основе данных учета движения, подразделяется, с учетом продолжительности времени еѐ регистрации, на:
· часовую интенсивность, авт./ч.;

· суточную интенсивность, авт./сут.;

· интенсивность за месяц, авт./месяц;

· годовую интенсивность, авт./год.

8.3.
Фактическая интенсивность движения и перспективная движения
определяется для существующих автомобильных дорог на основе
экономических   изысканий,   с   использованием   данных   автоматизированного
учета или непосредственного учета движения, проводимого при экономических изысканиях, проводимых при подготовке предпроектной и проектной документации и может измеряться, как в физических единицах (транспортных средствах), так и в единицах, приведенных к легковому автомобилю.
8.4.
Расчетная интенсивность подразделяется на:
· расчетную часовую, авт./ч.;

· расчетную среднегодовую суточную, авт./сут.
8.5.
Среднегодовая суточная интенсивность движения применяется при
расчете прочности дорожной одежды, искусственных сооружений и других
расчетов, в том числе и технико-экономических, где требуется знание
годового объема движения.
Среднегодовая суточная интенсивность движения определяется через объем годового движения, определяемого технико-экономическим расчетом или имитационным моделированием.
8.6.
Расчетную часовую интенсивность движения используют в
расчетах, связанных с определением уровня загрузки и пропускной
способности дороги, разработкой мероприятий по организации движения и
безопасности движения.
Расчетное превышение расчетной часовой интенсивности движения должно определяться, с учетом последствий в части безопасности, режима, удобства движения и изменения экономических показателей работы автомобильного транспорта.
Каждое превышение расчетной интенсивности движения означает, что уровень обеспеченности безопасности и удобства движения транспортного потока снижается относительно расчетного и тем значительнее, чем больше и чаще это превышение.
8.7.       Количество       превышений       реальной       часовой       интенсивности движения   над   рассчитанной   через   среднегодовую   суточную   интенсивность
(определяется    по    ранжированному   ряду   максимальных    за    сутки    часовых интенсивностей) движения в течение года, составляет 100-150 дней.
8.8.
Количество превышений реальной часовой интенсивности
движения над рассчитанной через среднегодовую суточную движения,
зависит от категории дороги и близости к крупному населенному пункту.
Допустимое количество превышений расчетной максимальной часовой
интенсивности движения в течение года должно определяться технико-
экономическим расчетом, в котором сопоставляются экономия от расчета на
меньшую интенсивность движения и потери от дорожно-транспортных
происшествий, увеличение автотранспортных затрат. Рекомендуется, чтобы
для автомобильных дорог на подходах к крупным городам принятое
количество превышений было не более 10 в течение года. Такая расчетная
интенсивность движения будет соответствовать интенсивности 10-го часа.
8.9.
Для эксплуатируемых дорог фактическая максимальная часовая
интенсивность расчетного (рекомендуется 10-го) часа должна определяться
по ранжированному ряду часовых интенсивностей движения, построенному
по данным непрерывного измерения интенсивности движения в течение года.
8.10.
При проектировании нового строительства дороги, а при
отсутствии данных автоматизированного учета и для эксплуатируемых
дорог, расчетная
максимальная
часовая
интенсивность
движения
рассчитывается через среднегодовую суточную и коэффициент часовой
неравномерности движения, который для дорог разных категорий равен 0,08-
0,2 и устанавливается по аналогам. Для проектирования мероприятий по
организации движения расчетная интенсивность рассчитывается по формуле:
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где Ирч - расчетная часовая интенсивность транспортного потока для организации движения, авт./ч.;
Ис - среднегодовая суточная интенсивность движения, авт./сутки;
Кt - доля от суточной интенсивности движения, приходящаяся на «час пик», которая принимается:
для дорог I категории 0,08-0,09,
для дорог II категории 0,09-0,10,
Крч - коэффициент перехода от среднегодовой суточной интенсивности движения к интенсивности расчетного часа.
Этот
коэффициент
должен
определяться
по        данным        учета
интенсивности движения. Желательно, чтобы вероятность превышения расчетной интенсивности движения для выбора и проектирования мероприятий по организации движения, не превышала: в полном ранжированном ряду (8760 значений) 10%. При отсутствии данных учета интенсивности движения можно использовать осредненные значения Крч:
Номер расчетного часа в
10
30
50
ранжированном ряду
Крч
3,1-2,5
2,9-2,2
2,5-1,9
Большие значения Крч принимаются для участков дорог, проходящих через населенные пункты с численностью жителей более 10 000 чел., меньшие - в остальных случаях.
8.11. Для обеспечения уровня загрузки, не более указанного в п. 8.1, допустимая расчетная часовая интенсивность движения на 1 полосу движения не должна превышать величину, указанную в таблице 8.1.
	
	Автомагистраль
	Скоростная дорога
	Автомобильная дорога

	Категория дороги
	IА
	IБ
	IВ
	II

	
	Максимальный коэффициент часовой неравномерности движения

	
	0,085
	0,085

	0,08
	0,095

	
	Допустимая интенсивность движения на 1 полосу, физ.ед./ч.

	В час
	1000
	1000
	7001

	5502; 4003

	
	Рекомендуемая расчетная суммарная интенсивность движения,
физ.ед./сутки

	Среднего-
довая суточная
	Более 20 000
	10 000-20 000


Примечание:
1. На участке дороги с пересечениями в одном уровне – не более 500 физ. ед./час.

2. Для четырехполосной проезжей части.

3. Для двухполосной проезжей части.

4. Для однополосной проезжей части.

8.12.
Расчетная интенсивность движения измеряется в автомобилях
единицах, приведенных к легковому автомобилю, и определяется на конец
расчетного срока, который равен 20 годам с года завершения разработки
проекта дороги.
Интенсивность движения грузовых автомобилей и автобусов, приведенная к легковому автомобилю, определяется путем умножения интенсивности движения данного типа транспортного средства на соответствующий коэффициент приведения Кпр.
8.13. Для многополосных дорог коэффициент приведения грузовых
автомобилей и автобусов к легковому автомобилю Кпр следует определять по формуле:
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где Рт - доля тяжелых грузовиков и автобусов в потоке;
Ет– коэффициент учитывающий влияние грузового автомобиля и автобуса по таблице 8.2.
Коэффициенты, учитывающие влияние грузового автомобиля и автобуса
в потоке для многополосных дорог
Таблица 8.2
	Тип транспортного средства
	Тип рельефа местности

	
	Равнинный
	Пересеченный
	Горный

	1
	2
	3
	4

	Тяжелые грузовики и автобусы
	1,5
	3,0
	6,0


Для двухполосных дорог коэффициент приведения грузовых автомобилей и автобусов к легковому автомобилю Кпр следует определять по формуле:
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где Рг - доля тяжелых грузовиков в потоке; Рап - доля автопоездов в потоке; Ра - доля автобусов в потоке;
Ег, Еап   и   Еа – коэффициенты, учитывающие влияние грузового автомобиля и автобуса, по таблице 8.3.
Коэффициенты приведения грузовых автомобилей, автопоездов и автобусов к легковому автомобилю при различных уровнях обслуживания и различном рельефе местности
Таблица 8.3
	Тип
транспортного средства
	Уровень обслуживания
	Тип рельефа местности

	
	
	Равнинный
	Пересеченный
	Горный

	1
	2
	3
	4
	5

	Eг - грузовой автомобиль
	A
	2,00
	4,00
	7,00

	
	Б и В
	2,20
	5,00
	10,00

	
	Г и Д
	2,00
	5,00
	12,00


	EАП - автопоезд с полуприцепом
	A
	2,20
	3,20
	5,00

	
	Б и В
	2,50
	3,90
	5,20

	
	Г и Д
	1,60
	3,30
	5,20

	Eа - автобус
	A
	1,80
	3,00
	5,70

	
	Б и В
	2,00
	3,40
	6,00

	
	Г и Д
	1,60
	2,90
	6,50


8.14. По характеру рельефа различают три возможных типа местности:
1) Равнинная местность-местность с уклонами, не превышающими 1:20 или меньшими. Расстояние видимости по условиям рельефа в плане и продольном профиле достаточно большое и может быть обеспечено без особых сложностей и строительных затрат. Грузовые и легковые автомобили могут передвигаться практически с одинаковыми скоростями.
2) Пересеченная местность-местность с уклонами, в пределах от 1-20 до 1:3. Естественные уклоны местности превышают уклоны, допустимые для дороги и для обеспечения допустимых параметров в плане и профиле проектируемой автомобильной дороги и требуют устройства насыпей и выемок. Условия
 рельефа не позволяют грузовым автомобилям передвигаться с меньшими скоростями, чем легковые автомобили.
3) Горная местность - местность с уклонами, которые могут превышать 1:3. Наклоны поверхности склонов по отношению к поперечному сечению и продольному профилю дороги достаточно крутые, требующие ступенчатой разработки для размещения насыпи. Из-за уклонов на местности отдельные грузовые автомобилей двигаются с более низкими скоростями, чем легковые автомобили.
9. Маятниковое движение
9.1. При проектировании автомобильных дорог на подходах к крупным городам необходимо учитывать маятниковое движение.
Маятниковое движение формируется трудовыми, культурно-бытовыми и коммерческими поездками населения пригорода в город. Доля такого движения
в общей интенсивности движения по дороге зависит от расстояния до города. Наибольшая доля маятникового движения на границе города.
Таблица 9.1
	Расстояние города, км
	От границ
	0-5 85
	5-10
	10-20
	20-30
	30-40
	40-60
	60-100

	Доля
движения в потоке, %
	маятникового транспортном
	
	83
	80
	75
	70
	55
	30


9.2 Размеры движения транспорта на головных участках пригородных автомобильных дорог на въездах и выездах из города, их неравномерность по направлениям и величине определяются многочисленными факторами и зависимостями, как внутреннего, так и внешнего характера.
Основными из них являются:
а)
роль и место города в системе международных, федеральных и
региональных социально-экономических, культурно-исторических и
др. сферах;
б)
характер и содержание системы решения населения и мест
приложения труда в зоне влияния города – центра и его окружения;
в)
уровень развития транспортной инфраструктуры взаимосвязанной
системы расселения;
г)
пригородно - географические особенности района расселения
д)
уровень автомобилизации населения и его транспортная
подвижность.
Часть этих факторов и зависимостей определяет условно постоянную долю транспортной загрузки автомобильных дорог – величину транспортных потоков в будние дни недели, часть из них – переменную долю, проявляющуюся в неравномерности по сезонам года, дням недели, часам суток и направлениям (въезд, выезд).
В свою очередь, величина транспортного потока на автомобильных дорогах, их головных участках есть результат общих объемов пассажирских
и грузовых перевозок,  реализуемых через эти головные участки,
распределения      их      по      системам      общественного      и
индивидуального
транспорта,   по   видам   транспорта   (железнодорожный,   воздушный,   водный, автомобильный).
9.3. По мере развития социально-экономической сферы, транспортной инфраструктуры и системы расселения увеличиваются взаимовлияние и взаимосвязи города с его окружением, возрастает дальность трудовых и культурно-банковых поездок, производственных и др. связей. Более замкнутая система расселения крупных и крупнейших городов, агломераций развивается в виде «открытой» системы, в которой определяющим является не расстояние, а время поездки, время доставки.
9.4. Транспортные связи на головных участках автомобильных дорог разделяются на внешние и пригородно-городские (рис. 9.1 и 9.2).
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Все эти связи, в свою очередь, делятся на: пассажирские и грузовые.
9.5.
Пассажирские связи следует разделять по целям поездки. Цель
поездки может определять на выбор вида транспорта, и время поездки.
Грузовые связи, обычно разделяют по видам грузов:
· Промышленно – производственное;
· Строительные; - Торгово-бытовые.
9.6.
Основными целями поездок являются:
а)
трудовые и деловые - поездки из дома на работу и обратно, а также
служебные между объектами труда и посещение различного рода
учреждений жителями. Сюда же входят и поездки на учебу;
б)
культурно- бытовые - поездки на объекты торговли, обслуживания,
посещение объектов культурной и досуговой сферы;
в)
рекреационные - поездки на кратковременный и продолжительный
отдых, дачу, и тому подобное;
г) специализированные - поездки, связанные с объектами внешнего транспорта – вокзалами, аэродромами.
Трудовые, деловые и поездки на учебу, естественно, характерны для будних дней недели. Попутно с этими поездками совмещается и часть культурно-бытовых поездок характерны для предвыходного, выходных дней и первого дня недели.
Специализированные поездки, время их осуществления, определяются характеристиками работы внешнего транспорта.
9.7.
На участках автомобильных дорог, на подходах к крупным
городам, как правило, следует выделять четыре характерных времени и
периода загрузки головных участков автодорог на въездах и выездах из
города:
-
будний день недели - среда, четверг;
-
предвыходной день - вечерний период массового выезда за город в
летний период;
· выходные дни - суббота уро, воскресенье вечер;

· первый будний день - понедельник утро возврат из-за города вместе с трудовыми регулярными поездками.

В качестве расчетных периодов для определения размеров транспортных потоков в этих сечениях рекомендуется принимать:
Для условно постоянной загрузки – будний день – среда, четверг -утренний или вечерний «час пик».
Для условно переменной загрузки - вечерний «час пик» предвыходного дня, вечерний «час пик» воскресенья и утренний «час пик» первого буднего дня – понедельник.
9.8.
По результатам проведенных специальных обследований,
содержащих данные о передвижения населения, работы различных видов
транспорта, информация о корреспонденциях город-пригород и т.д. должны
быть сформированы в необходимые исходные закономерности:
а)
расселения населения относительно мест приложения труда, быта,
отдыха и т.д., в зависимости от трудности сообщения, т.е. – времени,
расстояния, удобства поездки и др. в районе тяготения;
б)
вида транспорта - общественного или индивидуального,
используемого в зависимости от соотношения времени поездок на том или
ином виде, др. факторов;
в)
влияние провозной и пропускной способностей транспортных
коммуникаций на выбор пути следования и т.д.
9.9.
На основании выявленных закономерностей формируется
расчетная схемы комплексной транспортной сети называемая «граф»,
разделенная на различные расчетные периоды, с учетом принятых и
планируемых мероприятий по строительству и реконструкции различных
объектов транспорта, с характеристиками расчетных участков движения в
заданном направлении проектируемой автомобильной дороги с указанием
длин, скоростей движения провозная, пропускная способности, режимы
движения на узлах и т.д.
Кроме сформированной указанной выше исходной информации, для моделирования загрузки головных участков автодорог и оставления расчетной схемы транспортной сети необходима информация о состоянии и перспективах развития дорожной и транспортной сети на соответствующие расчетные периоды для всей   рассматриваемой территории.
В этой «графе» транспортная сеть представлена вершинами (узлами, станциями, и т.д.) и ребрами (перегонами) с их характеристиками.
9.10.
Для расчетов маятникового движения могут использоваться
различные имитационные модели.
Во всех этих моделях характеристики вершин и ребер описывается сравнительно одинаковым образом, и содержат данные о длине перегона, числе    полос    движения    (улицы    или    автодороги),    скоростях,    перевозных
способностях, режиме движения (нерегулируемое,  регулируемое), пересадках с временами пересадок и т.д.
9.11.
Транспортная сеть при описании схемы транспортной сети
должна быть комплексной и содержать линии общественного транспорта и
дорожную сеть, что позволит учесть реальную ситуацию, в которой способ
поездки, а, следовательно, итоговая загрузка головных участков дорог,
величина транспортных потоков, выбирается в зависимости от возможностей
различных видов транспорта, отношения пассажира к ним и конкретной
транспортной ситуации в пункте отправления и пункте назначения.
9.12.
Состав
исходных
данных,
закономерностей
и
даже
характеристики расчетной транспортной сети определяются и изменяются в
зависимости от моделируемых транспортных потоков. Если это потоки
условно постоянные, т.е. буднего дня, когда они определяются в основном
трудовыми, учебными и деловыми поездками, то в характеристике расчетных
районах используются их емкости по отправлению – трудоспособное
население, а по прибытию - числа мест приложения труда, включая учебные
места высших и средних учебных заведений, а также емкости объектов
культурно-бытового назначения – количество посещений.
Если моделируются условно переменные транспортные потоки, то в характеристики расчетных транспортных районов добавляются их емкости по количеству дач, второго загородного жилья, зон и объектов отдыха и рекреации, т.е. то, что определяет массовый выезд и въезд в город из города.
9.13.
На основе сформированных исходных данных проводится
моделирование загрузки транспортной сети в будние дни недели (условно
постоянная) и в дни массового выезда в город (условно переменная). При
этом моделируется загрузка пассажиропотоками комплексной транспортной
сети, т.е. сети и общественного транспорта (железных дорог, линий автобуса,
др.    видов)    и    индивидуального    транспорта    (автодорог)    с    использованием
существующих моделей и программных комплексов моделирования загрузки транспортных сетей .
9.14.
Имея расчетные пассажиропотоки на автодорогах на линиях
общественного транспорта и на легковых индивидуальных автомобилях,
путем деления их на расчетное наполнение одного транспортного средства
(автобуса или автомобиля), получают расчетную величину транспортного
потока, связанного с пассажироперевозками.
Используя материалы обследований и баз исходных данных, поправочными коэффициентами, учитываем долю автобусов и легковых автомобилей, не учтенных в расчетах.
Для получения общего транспортного потока допускается учитывать долю грузовых автомобилей путем расчетных коэффициентов, получаемых из материалов обследований, анализа отечественного и зарубежного опыта.
9.15.
Описанный вариант методики применим для моделирования
загрузки не одного направления, а головных участков всей системы
автомобильных дорог при подготовке схем территориального планирования.
В том случае, если требуется прогноз транспортных потоков на головном участке только одного или нескольких соседних направлений и, тем более, на ближайший период, следует воспользоваться более облегченной процедурой, выделив сектор с данными направлениями и сформировав базу данных для этого сектора.
9.16.
Ориентировочный объем маятникового движения можно определить
упрощенными методами следующим образом.
1) определяется сектор области, тяготеющий к проектируемой (реконструируемой) дороге для связи с городом. Длина проектируемой (реконструируемой) дороги в этом секторе определяется в зависимости от численности населения города.
	Таблица 9.2

	Численность жителей города, тыс. чел
	50
	100
	200
	500
	1 млн. и более

	Длина зоны тяготения, км
	30
	40
	50
	60
	100


2) по данным статистических источников устанавливают численность жителей выделенного сектора и численность демографических групп (численность работающих, учащихся техников и вузов).
3) на основании анализа картографического материала или данных, полученных в администрациях муниципальных образованиях, определяется количество дачных участков и индивидуальных домов, расположенных в районе тяготения, в которых проживают жители города.
3) по данным городских служб определяется ориентировочная численность населения ежедневно приезжающих в город на работу и учебу и обратно.
4) устанавливаются доли демографических групп, ориентированных на город, пользующихся проектируемой автомобильной дорогой по данным различных источников (при отсутствии точных данных распределения плотности по территории области жителей, ориентированных на работу в городе, используются осредненные данные, которые могут определяться различными приближенными методами, в том числе пропорционально доли транспортного потока, приходящего в город по проектируемой дороге).
5) по расписанию электропоездов определяют частоту движения и продолжительность «часа пик» пригородных поездов, на основании которой определяют число прибывающих пассажиров в пиковый час, путем умножения провозной способности электропоезда в «час пик» (обычно 2000 чел) на число пригородных поездов, прибывающих в период пикового часа.
6) определяют интенсивность движения пассажирских автобусов в «час пик» (по данным непосредственного учета или по данным расписаний), на основании которой определяют число пассажиров, прибывающих в город,
исходя из расчетной загрузки автобусов 60-70 чел. в пиковый период. 
7)
определяют количество пассажиров, прибывающих на автомобилях,
как разницу между общей численностью населения пригорода,
ориентированных на город для совершения ежедневных трудовых поездок и численностью пассажиров, пользующихся автобусами и рейсовыми поездами.
8) определяют численность автомобилей, перевозящих пассажиров в город, рассчитать долю пассажирских перевозок, приходящихся на легковые автомобили, принимая загрузку автомобиля 1,2 чел/авт.
9) установить распределение поездок в город в течение суток. При отсутствии таких данных можно принять реализацию всего объема суточных перевозок в город в утренние 2 часа с 7 до 9 часов утра, а возврат из города 18-19 часов.
10)
Полученная интенсивность маятникового движения прибавляется к
интенсивности движения, сформированной связями с другими грузо- и
пассажирогенерирующими городами и населенными пунктами.
10. Расчетная скорость движения
10.1.
Расчетная скорость движения служит для определения
допустимых и рекомендуемых значений для большинства геометрических
элементов, к которым относятся минимальные:
· радиусы кривых в плане;

· параметры переходных кривых;

· параметры клотоид;

· расстояния видимости;

· радиусы вертикальных выпуклых и вогнутых кривых.

10.2.
Расчетную скорость для проектирования дороги рекомендуется
принимать по таблице 10.1.
Расчетные скорости для проектирования автомобильных дорог
Таблица 10.1
	Класс дороги
	Категория дороги
	Категория рельефа тная скорость, км

	
	
	Равнинный
	Пересеченный
	Горный

	
	
	Расчетная скорость, км/ч

	1
	2
	3
	4
	5

	Автомагистраль
	IА
	120
	120
	90

	Скоростная дорога
	IБ
	120
	120
	90

	Дорога обычного типа (нескоростная

дорога)
	IВ
	120
	110
	80

	
	II,четырехполосная
	120
	110
	80

	
	II, двухполосная
	120
	110
	60


10.2. При проектировании нового строительства и реконструкции автомобильной дороги в сложных природных условиях, на застроенных территориях и в районе ценных сельскохозяйственных земель, расчетная скорость движения может быть уменьшена, но не более, чем указано в таблице 8.2, при наличии технико-экономического обоснования, которое включает определение суммарных приведенных затрат за период жизненного цикла, включая затраты на строительство, инженерное оборудование и содержание дороги, автотранспортные расходы, потери от дорожно-транспортных происшествий и стоимость работ по охране окружающей среды.
Таблица 10.2
	Класс дороги
	Автомагистраль
	Скоростная дорога
	Автомобильная дорога

	Категория дороги
	IА
	IБ
	IВ
	II

	Наибольшее снижение
расчетной скорости,
%
	30
	35
	35
	30


10.3. Расчетная скорость не должна изменяться на протяженных,
смежных участках проектируемой автомобильной дороги, в пределах
единого
типа
местности,
чтобы
все
геометрические
элементы
проектируемой автомобильной дороги, на всем ее протяжении, воспринимались водителями, как неизменные.
Смена расчетной скорости на проектируемой автомобильной дороге может осуществляться только в случаях резкого изменения рельефа местности. В этом случае, такой переход должен быть осуществлен постепенно, с согласованием изменения фактических скоростей движения на смежных участках трассы.
10.4.
Фактический режим движения транспортного потока по
проектируемой автомобильной дороге отражает проектная скорость.
В качестве проектной скорости принимают скорость движения транспортного потока 85% обеспеченности, с которой на конкретном участке автомобильной дороги, при конкретных геометрических параметрах, в условиях свободного потока, в нормальных погодных условиях, движутся по мокрому покрытию транспортные средства.
Скорость 85-процентной обеспеченности – это скорость, ниже которой двигаются 85 процентов транспортных средств, в транспортном потоке, на проектируемой автомобильной дороге.
10.5.
Проектная скорость V85 должна определяться за пределами «часа
пик», в условиях свободного потока, когда водитель имеет возможность выбирать скорость движения, только исходя из геометрии проектируемой автомобильной дороги.
Проектная   скорость   V85   представляет   собой   величину   для   контроля проектных решений геометрических элементов в плане и для расчета, относящихся к надежности геометрических элементов плана, продольного и поперечного профилей.
10.6.
Скорость  движения транспортного потока V85  (проектная скорость) отличается от расчетной скорости. На эту скорость следует
рассчитывать элементы переходно-скоростных полос, элементы планировочных решений пересечений в одном и в разных уровнях.
10.7.
При проектировании автомобильной дороги необходимо
обеспечить равномерный и экономичный режим движения, по возможности с
одинаковой проектной скоростью, на всем протяжении и в пределах
отдельных смежных участков проектируемой автомобильной дороги, что
должно достигаться
за
счет
единообразной
последовательности
геометрических элементов и обязательного контроля проектных скоростей
движения, на всем протяжении проектируемой автомобильной дороги.
10.8.
Проектные скорости,
по
возможности,
должны
быть
равномерными на всем протяжении проектируемой автомобильной дороги,
за счет соблюдения требуемого соотношения радиусов кривых в плане.
Значение проектной скорости V85 на соседних участках проектируемой
автомобильной дороги не должны отличаться между собой более чем на 10 км/ч. В случаях, когда этот условие не выполняется, необходимо создать постепенный переход с одного уровня скоростей к другому, за счет изменения значений радиусов кривых в плане.
10.9.
Для приближенных расчетов значение скорости движения
транспортного потока (проектной скорости) допускается использовать
формулу:
[image: image6.png]Vgs= 103,6 — 1,95 D = 103,6 — %}’5; (10.1)




где D - укол кривизны кривой в плане в градусах; R - радиус кривой в плане, м.
10.10.
При реконструкции отдельных участков существующих дорог,
следует принимать во внимание параметры геометрических элементов
сохраняемых участков. При существенной разнице в геометрических
элементах, переходы от одного участка к другому подлежат тщательной
проработке и должны обозначаться дорожными знаками.
10.11. Дорожные знаки, ограничивающие скорость движения, могут применяться, как исключительная мера, без которой невозможно обеспечить требуемый уровень безопасности дорожного движения в конкретных условиях. Устанавливать ограничение скорости дорожными знаками необходимо на основе учета следующих факторов:
· функциональной и технической классификация и типа рельефа местности;

· значений проектных скоростей движения на конкретном участке дороги;

· типа и плотность застройки придорожной полосы;

· наличия пешеходного движения;

· анализа данных об аварийности.

11. Трассирование автомобильных дорог на подходах к крупным городам
11.1.
Трассу автомобильных дорог на подходах к крупным городам
следует прокладывать, с учетом рельефа местности и еѐ застройки.
Положение трассы должно удовлетворять требованиям гармоничного
согласования с ландшафтом, экологическим требованиям, требованиям
безопасности дорожного движения и безопасности прилегающих территорий
и обеспечивать минимальные затраты при строительстве и эксплуатации.
11.2. При проложении трассы автомобильной дороги следует учитывать требования норм экологического законодательства, и располагать еѐ на расстояниях, обеспечивающих соблюдение норм шумового воздействия и концентрации вредных выбросов на прилегающих территориях.
11.3. Выбирать трассу и назначать геометрические элементы автомобильных дорог следует с учетом воздействия дороги на окружающую природную среду, обеспечивая минимальное нарушение сложившихся экологических,     геологических,  гидрогеологических   и  других  естественных
условий. При разработке мероприятий по исключению или смягчению воздействия дорожного строительства на природную среду, необходимо исходить из сохранения ценных сельскохозяйственных угодий, зон отдыха и мест расположения лечебно-профилактических учреждений и санаториев.
11.4.
При трассировании автомобильной дороги необходимо
обеспечивать минимальные безопасные расстояния от проектируемой
автомобильной дороги до взрывоопасных и пожароопасных объектов,
опасных производственных объектов, а также учитывать границы охранных
зон, установленных для, расположенных рядом с проектируемой
автомобильной дорогой, объектов.
11.5.
План и продольный профиль автомобильных дорог следует
проектировать из условия наименьшего ограничения и изменения скорости
движения транспортного потока, обеспечения безопасности и удобства
движения, возможной реконструкции дороги за пределами перспективного
периода.
Значения параметров элементов плана и продольного профиля должны устанавливаться на основе анализа условий движения большинства участников дорожного движения, с учетом времени реакции водителя, коэффициента трения колеса с покрытием, высоты расположения глаз водителя, расчетной скорости и состава и условий движения потока.
Определяющим параметром для назначения безопасных параметров плана и продольного профиля автомобильной дороги является расстояние видимости.
11.6.
Трасса дороги должна проектироваться, как пространственная
линия, в которой должны соразмерно сочетаться прямые и кривые,
горизонтальные участки и продольные уклоны. План трассы и продольный
профиль должны проектироваться одновременно, их элементы должны быть
взаимно увязаны.
Внешний вид дороги, ее зрительная ясность и плавность зависят не только от параметров плана и продольного профиля, но и от взаимного расположения этих элементов.
11.7.
План и продольный профиль дороги должны сочетаться таким
образом, чтобы водитель мог видеть трассу без разрывов и предвидеть
изменения дорожной ситуации и ясно различать места, требующие
повышенного внимания при вождении (перекрестки, въезды и съезды в
местах развязок, примыкания, автобусные остановки, пешеходные переходы,
железнодорожные переезды, участки трассы с малыми радиусами кривых в
плане или с большими продольными уклонами). Ясно воспринимаемое
направление дороги служит условием для обеспечения безопасности
дорожного движения и достигается за счет обеспечения зрительной ясности
проектируемой дороги, с отчетливым выделение кромок проезжей части и
разделением полос движения, служащих ориентиром для водителя.
11.8.
При проектировании элементов плана, продольного и
поперечного профилей дороги следует проводить оценку проектных решений
по показателям скорости, безопасности движения и пропускной способности,
в том числе в неблагоприятные периоды года, а также оценивать зрительную
плавность и зрительную ясность проектируемой автомобильной дороги.
11.9.
Сочетание элементов плана и продольного профиля не должно
содержать элементов, которые могут привести к зрительным иллюзиям и
вызвать ошибочные действия водителей.
С этой целью, при проектировании трассы автомобильной дороги, необходимо обеспечить еѐ зрительную плавность, под которой понимают такие сочетания элементов плана и продольного профиля в перспективном изображении дороги, при которых обеспечивается оптимальное соотношение размеров видимых элементов дороги и кривизны линий.
11.10.
Смежные элементы дороги должны иметь такие характеристики,
чтобы    проектная    скорость    на    них    различалась    не    более     чем    на    10%.
Наилучшие    условия    движения    достигаются    при    обеспечении    постоянной скорости и отсутствии необходимости частых торможений.
11.11.
При проектировании трассы автомобильной дороги должна быть
обеспечена зрительная ясность направления дороги, позволяющая водителю
оценивать и прогнозировать дорожные условия. Видимые участки дороги и
придорожной полосы должны заблаговременно информировать водителя об
изменении направления дороги. Расстояние, на котором необходимо
обеспечивать
зрительную
ясность
дороги,
должно
быть
больше
минимального расстояния видимости для остановки, а для двухполосных
дорог больше расстояния видимости для обгона.
11.12.
Оценку зрительной ясности проектируемой дороги следует
производить на основе анализа перспективных изображений, полученных
методами визуализации.
11.13.
Трассу автомобильных дорог категории IА, IБ, IВ следует, как
правило, прокладывать в обход населенных пунктов с устройством
подъездов к ним, кроме случаев, когда населенные пункты являются
конечными пунктами дороги. Целесообразность проложения автомобильных
дорог через населенные пункты или в обход их, следует определять технико-
экономическими расчетами.
11.14. В отдельных случаях, когда по технико-экономическим расчетам установлена целесообразность проложения дороги через населенные пункты, их следует проектировать в соответствии с требованиями действующих норм проектирования городских дорог и улиц.
11.15. Для автомобильных дорог с разделительной полосой в горной и сильно пересеченной местности, как правило, следует предусматривать раздельное трассирование проезжих частей встречных направлений, с учетом стадийного увеличения числа полос движения и сохранения крупных самостоятельных форм рельефа и памятников природы.
11.16. При реконструкции и капитальном ремонте автомобильных дорог, когда нельзя полностью обеспечить принцип сочетания элементов плана и продольного профиля, при которых обеспечивается оптимальное соотношение размеров видимых элементов дороги и кривизны линий, от него можно отходить, при обеспечении минимального расстояния видимости и установке соответствующих дорожных знаков и указателей, позволяющих водителю своевременно распознать места повышенной опасности.
11.17. Параметры геометрических элементов автомобильных дорог следует по возможности выбирать большими, чем минимальные для данной категории, с учетом обеспечения безопасности и удобства движения на всех категориях дорог и возможности перевода дороги за пределами расчетного срока в более высокие класс и категорию.
11.18.
При проектировании дороги следует избегать частого
применения минимальных значений геометрических элементов плана и
продольного профиля. Их следует использовать только в исключительных
случаях, когда по местным условиям проложить трассу дороги можно только
с минимальными размерами геометрических элементов. Параметры
геометрических элементов, из условия обеспечения безопасности и удобства
движения, как правило, должны превышать минимальные в 1,5-2 раза.
12. Элементы плана автомобильных дорог на подходах к крупным городам
12.1. Параметры геометрических элементов автомобильных дорог на подходах к крупным городам должны обеспечивать безопасное, удобное и комфортабельное движение транспортных средств: для одиночных автомобилей – с допустимыми скоростями, в соответствии с правилами дорожного движения, для транспортного потока – с расчетной обеспеченной скоростью движения (эта скорость может рассматриваться, как скорость организации движения транспортного потока).
12.2.
При проектировании плана трассы автомобильной дороги,
должны быть обеспечены минимальные безопасные расстояния от кромки
земляного полотна до взрывоопасных и пожароопасных объектов и
границами охранных зон, установленных для объектов, расположенных в
непосредственной близости от автомобильной дороги.
12.3.
При проектировании плана, продольного и поперечного
профилей, следует проводить оценку проектных решений по показателям
скорости, безопасности движения и пропускной способности с учетом
движения транспортного потока, в том числе в неблагоприятные периоды
года.
12.4.
Автомобильные дороги на подходах к крупным городам должны
проектироваться для пропуска автотранспортных средств со следующими
габаритными размерами:
· по длине одиночных автомобилей до 12 м, автопоездов до 20 м;

· по ширине до 2,55 м,

· по высоте до 4 м.

План и продольный профиль автомобильных дорог следует проектировать из условия наименьшего ограничения и изменения скорости движения транспортного потока, обеспечения безопасности и удобства движения, возможной реконструкции дороги и перевода ее в более высокую категорию за пределами перспективного периода.
12.5.
При назначении элементов плана и продольного профиля, в
качестве основных параметров следует принимать:
а)
продольные уклоны - не более 30‰;
б)
расстояние видимости поверхности дороги для остановки
автомобиля - не менее 450 м;
в)
радиусы кривых в плане - не менее 1000 м;
г)
радиусы кривых в продольном профиле:
-
выпуклых - не менее 10 000 м;
-
вогнутых - не менее 3 000 м;
д)
длины кривых в продольном профиле:
· выпуклых - не менее 300 м;

· вогнутых - не менее 100 м;

е)
длина кривых в плане - не менее 300м.
Если по условиям местности не представляется возможным выполнить эти требования или выполнение их связано со значительными объемами работ и стоимостью строительства дороги, допускается снижать нормы на геометрические элементы дороги, но не ниже значений, необходимых для обеспечения расчетной скорости движения
12.6. При проектировании автомобильных дорог на подходах к крупным городам следует избегать частого применения геометрических элементов плана и продольного профиля минимальных параметров, используя их только в исключительных случаях, когда по местным условиям проложить трассу дороги можно только с минимальными размерами геометрических элементов. Параметры геометрических элементов, из условия обеспечения безопасности и удобства движения, как правило, превышают минимальные в 1,5- 2 раза.
12.7. Минимальные радиусы горизонтальных кривых назначают, исходя из условия обеспечения устойчивости автомобиля на поворотах, при движении по автомобильной дороге с расчетной скоростью и обеспечения минимального расстояния видимости на горизонтальных кривых.
12.8.
Радиусы кривых в плане не должны быть меньше значений,
определяемых по формулам:
-
минимальный радиус кривой в плане без устройства виража
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где V   - расчетная скорость, км/ч;
µ - коэффициент поперечной силы, принимаемый равным 0,12 для всех автомобильных дорог I категории и 0,15 - для автомобильных дорог II-V категории;
iп - поперечный уклон двускатного поперечного профиля проезжей части;
- минимальный радиус кривой в плане с устройством виража.
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где iв - уклон виража.
12.9.
Значения радиусов кривых в плане должны обеспечивать
равномерный режим движения, за счет гармоничного соотношения между
проектной скоростью V85 и расчетной скоростью.
При проектировании плана трассы необходимо обеспечить плавный переход с одного уровня проектных скоростей к другому, за счет подбора соответствующих соотношений радиусов кривых в плане.
Значения радиусов кривых в плане, на смежных участках проектируемой дороги, должны подбираться таким образом, чтобы значения проектной скорости на этих участках отличались между собой более чем на 10 км/ч.
12.10.
На многополосных дорогах следует избегать устройства виража
на кривых в плане, поскольку односкатный поперечный профиль создает
трудности с отводом поверхностных вод с внутренней проезжей части-
поверхностный сток вдвое больший, чем на внешней проезжей части.
Избежать необходимости устройства виража можно за счет применения
кривых радиусом более 1000 м.
12.11.
На кривых в плане, на автомагистралях и скоростных
автомобильных дорогах, при радиусе кривой 1000 м и менее и 800 м и менее
на автомобильных дорогах других категорий следует предусматривать
виражи.
12.12.
На прямолинейных участках дорог всех категорий, а так же, как
правило, на кривых в плане с радиусами более 1000 м проезжую часть
следует предусматривать с двухскатным поперечным профилем. На кривых в
плане с меньшим радиусом следует предусматривать устройство виражей,
исходя из условий обеспечения безопасности движения автомобилей, с
расчетными скоростями, при конкретных радиусах кривых.

12.13.
Требуемую из условия компенсации сдвигающего действия
поперечной силы величину уклона виража на круговых кривых следует
определять по формуле 12.3:
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где R - радиус кривой, м;

М - коэффициент поперечной силы, принимаемый равным 0,12 для автомагистралей, скоростных дорог и автомобильных дорог I категории, и 0,15 - для остальных категорий дорог.

12.14. Принимаемая величина уклона виража, из условий обеспечения безопасности движения при скоростях ниже расчетной, должна гасить поперечную силу не более, чем на 40%, а предельная величина уклона виража - не более 60‰. В противном случае, поперечная составляющая веса автомобиля будет смещать автомобиль внутрь кривой.
12.15. В районах с частой гололедицей, уклон проезжей части на вираже не должен быть более 40‰. К районам с частой гололедицей относятся районы, в которых обледенение проезжей части автомобильных дорог при понижении температуры (ниже 0° С) после оттепели и осаждении атмосферной влаги на охлажденную поверхность составляет более 10 дней в году.
В районах с незначительной продолжительностью снегового покрова и количеством дней с гололедицей, уклон виража допускается принимать до 80‰, но при условии, что косой уклон не превышает 100‰.

12.16. Переход от двухскатного профиля дороги к односкатному следует осуществлять на протяжении переходной кривой, а при отсутствии ее - на прилегающем к кривой прямом участке с расчетом длины отгона виража.
12.17. При трассировании переходными кривыми или сплайнами, виражи рекомендуется устраивать на участках, где радиусы кривизны меньше 2000 м. Длину отгона виража следует назначать в пределах 80-140 м. Участок отгона виража рекомендуется располагать между точками с радиусами кривизны 4000-6000 и 2000 м.
12.18.
Виражи на многополосных дорогах с разделительной полосой,
как правило, следует проектировать с раздельными поперечными уклонами
для проезжих
частей
разных
направлений.
Поперечный
уклон
разделительной полосы рекомендуется оставлять таким же, как и на
прямолинейном участке.
12.19.
Поперечный уклон внешней обочины на вираже следует
принимать одинаковым с уклоном проезжей части дороги. Поперечный
уклон внутренней обочины на вираже следует принимать не менее уклона
обочины дороги на прямолинейном участке.
12.20.
Дополнительный продольный уклон наружной кромки проезжей
части, рассчитывается по формуле 12.4:
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- дополнительный продольный уклон наружной кромки
проезжей части;
b - ширина проезжей части, м;
iв - уклон виража;
Iотг - длина отгона виража, м.
12.21.
Дополнительный продольный уклон наружной кромки проезжей
части по отношению к проектному продольному уклону на участках отгона
виража не должен превышать для дорог:

· автомагистралей, скоростных и автомобильных дорог I и II категорий - 5‰,
· других категорий в равнинной местности - 10‰,
· других категорий в горной местности - 20‰.
12.22.
При радиусах кривых в плане 1000 м и менее необходимо
предусматривать уширение проезжей части с внутренней стороны за счет
обочин, но оставшаяся часть обочин должна быть не менее 1,0 м.

При недостаточной ширине обочин для размещения уширений проезжей части с соблюдением этих условий, следует предусматривать соответствующее уширение земляного полотна.

Величины полного уширения проезжей части дорог на закруглениях следует принимать по табл. 12.1.

Таблица 12.1

	Радиусы кривых в плане, м
	Величина уширения одной полосы движения, м, для

автомобилей и автопоездов с расстоянием от переднего

бампера до задней оси автомобиля или автопоезда, м

	
	8 или менее для

автомобилей и 11 и

менее для

автопоездов
	13
	18
	20 и более

	1000
	-
	-
	0,20
	0,30

	800
	-
	-
	0,25
	0,30

	600
	0,20
	0,25
	0,25
	0,30

	500
	0,25
	0,30
	0,30
	0,35

	400
	0,25
	0,30
	0,35
	0,45

	300
	0,30
	0,40
	0,45
	0,55

	200
	0,40
	0,50
	0,60
	0,85

	150
	0,45
	0,55
	0,70
	1,00

	100
	0,55
	0,65
	0,80
	1,50

	90
	0,55
	0,70
	1,00
	1,60

	80
	0,60
	0,75
	1,15
	1,75


	70
	0,65
	1,10
	1,25
	2,00

	60
	0,70
	1,40
	1,50
	2,50

	50
	0,75
	1,50
	1,55
	3,00

	40
	0,90
	1,75
	2,00
	3,50

	30
	1,10
	2,00
	2,50
	4,50


Примечания:
1.
В горной местности и при ремонте дорог, в виде исключения допускается
размещать уширения проезжей части на кривых в плане частично с внешней стороны
закругления.
2.
Целесообразность применения кривых с уширениями проезжей части более 2...3 м следует обосновывать в проекте сопоставлением с вариантами увеличения радиусов
кривых в плане, при которых не требуется устройства таких уширений.
12.23.
Откосы насыпей высотой до 3 м на дорогах с расчетной
скоростью 100 км/ч и более следует назначать с учетом обеспечения
безопасного съезда транспортных средств в аварийных ситуациях не круче
1:4, а для остальных дорог при высоте откоса насыпи до 4 м - не круче 1:3.
При устройстве боковых ограждений, уклон откосов следует назначать 1:1,5,
но с обязательной проверкой на устойчивость под действием активной
автомобильной нагрузки.
12.24.
При сопряжении прямых участков дороги с кривыми в плане,
при радиусах кривых менее 2000 м или кривых между собой следует
применять переходные кривые. Наименьшие длины переходных кривых
следует рассчитывать по формуле 12.5.
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где V - расчетная скорость, км/ч;
R - радиус круговой кривой, м;
Iдоп - допустимая скорость нарастания центробежного ускорения, принимается равной: для автомагистралей и скоростных дорог - 0,8 м/с3, для всех остальных автомобильных дорог - 1,0 м/с3.
12.25. При клотоидном трассировании, когда трасса дороги состоит преимущественно из сопрягающихся переходных и круговых кривых, параметры переходных кривых должны быть значительно большими, чем рассчитанные по формуле 12.5.
Минимальный параметр переходной кривой А следует назначать в зависимости от расчетной скорости:
	Расчетная скорость, км/ч
	140 550
	120 390
	100 260
	80 160

	Минимальный параметр переходной кривой, м
	
	
	
	


12.26.
Из условий обеспечения возможности точной оценки
водителями расстояний и скорости движения автомобиля, максимальный
параметр переходной кривой должен быть не более 1200 м.
12.27.
Параметры смежных переходных кривых не должны различаться
более чем в 1,5 раза.
Рекомендуемые    параметры    переходных    кривых    приведены    на    рис. 10.1.
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Рис. 12.1. Рекомендуемые параметры переходных кривых (заштрихованная область) 
12.28.  Длину  прямых в плане следует ограничивать. Следует ограничивать также суммарную длину прямых, сопрягаемых короткой (менее 300 м) кривой в плане. Если длина кривой в плане менее 300 м, суммарная
длина двух сопрягаемых ею прямых не должна превышать указанные в табл. 10.2 .
Таблица 12.2
	Категория дороги
	Предельная длина прямой в плане, м, на местности

	
	равнинной
	пересеченной

	Автомобильные дороги I категории
	3500-5000
	2000-3000

	Автомобильные дороги II и III категории
	2000-3500
	1500-2000

	Примечание. Большие длины прямых допустимы при преимущественно легковом движении, меньшие - при грузовом.


12.29. Радиусы смежных кривых в плане должны различаться не более чем в 1,5 раза. Параметры смежных переходных кривых, при сопряжении круговых кривых рекомендуется назначать одинаковыми.
12.30. При малых углах поворота дороги в плане (менее 7о) радиусы круговых кривых рекомендуется назначать в зависимости от величины угла поворота.
Таблица 12.3
	Угол поворота, град
	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8

	Наименьший радиус Круговой кривой, м
	30000
	20000
	10000
	6000

	5000

	3000

	2500

	2500


12.31.
Следует избегать короткой прямой вставки между двумя
кривыми в плане, направленными в одну сторону. При длине ее менее 100 м,
рекомендуется заменять обе кривые одной кривой большего радиуса, при
длине 100-300 м рекомендуется прямую вставку заменять переходной кривой
с длиной, равной длине этой прямой вставки.
12.32.
Ширину полос расчистки леса и кустарника, величину срезки
откосов выемки и расстояние переноса строений на участках кривых в плане
с  внутренней  стороны,  в целях  обеспечения  видимости,  следует  определять
расчетом;   при   этом   уровень   срезки   откосов   выемки   надлежит   принимать одинаковым с уровнем бровки земляного полотна.
12.33. Длинную прямую в плане, вызывающую снижение надежности работы водителя, монотонность движения, повышенную аварийность и нарушающую зрительную плавность в продольном профиле, рекомендуется ограничивать. Ее предельная длина зависит от плотности и скорости транспортного потока. Продолжительность движения в потоке малой интенсивности не должна превышать   значений, указанных в таблице 12.4.
Предельная длина прямой для дорог различной технической категории
Таблица 12.4
	Категори я дороги
	Расчетная
интенсивность
движения авт./сут.
	Расчетная
продолжительно
сть движения по
прямой, мин.
	Предельная длина прямой, км*

	
	авт./ч
	авт./сут.
	
	Равнинная местность
	Пересеченн
ая
местность

	1
	2
	3
	4
	5
	6

	I
	>500
	>7 000
	3,0
	3,5-5,0
	2,0-3,0

	
	До 500
	До 7 000
	1,5
	2,2-3,5
	1,5-2,0

	II
	75-150
	3000-7000
	3,0
	3,0-3,5
	1,5

	III
	25-75
	1000-3000
	2,0
	2,0-2,2
	1,5

	IV
	До 25
	До 1000
	1,5
	1,5-1,7
	1,5

	* Большую д автомобилей
	лину прямых , меньшую –
	следует прини при грузовых
	мать при преимущест .
	венном движен
	ии легковых


12.34.     Следует     ограничивать     не     только     длины     прямых,     но     и     их
количество.
Две
прямые,
разделенные
одной
кривой
в
плане,
воспринимаются, как единый монотонный участок дороги. Исключить ощущение монотонности можно лишь разделением длинных прямых участком вставкой кривых в плане. Длина такого участка должна быть достаточной для отвыкания водителя (в течение 1±0,5 мин.) от предыдущего
монотонного участка. Этот участок не должен иметь прямые вставки между кривыми в плане длиннее 600±100 м для дорог I категории и 300±50 м II-IV категории.

Для дорог I категории длина криволинейного в плане участка должна быть: в равнинной местности более 5 км, в пересеченной - более 8 км. Для дорог II - IV категорий длина такого участка в равнинной местности должна быть более 5,0 км, в пересеченной - более 3 км, а углы поворота трассы на этих участках более 3°.

Если две прямые разделяются одной кривой в плане, из условия обеспечения безопасности движения радиус этой кривой принимают из условия[image: image13.png]R = (2,5-3) Ruin.




12.35. Ограничение длин прямых и увеличение извилистости трассы не должны выполняться формально. Причина появления угла поворота трассы должна быть не только оправдана с инженерных позиций, но и быть понятной и логичной для водителей и пассажиров. Такими причинами являются: грунтово-геологические условия, к которым относятся участки поверхностного заболачивания, места с необеспеченным стоком, участки с засоленными грунтами. Существенными являются требования к охране окру​жающей среды — сохранение ценных земель, лесов, отдельных рощ и малых лесных массивов в малолесных степных районах, а также форм рельефа, определяющих поверхностный сток. Обходить следует участки с частым об​разованием тумана, гололеда.
12.36. Изменения направления трассы выглядят убедительно только в том случае, если причины, их вызвавшие, связаны с окружающим ландшафтом. К числу таких причин относятся резко выделяющиеся формы рельефа (холмы, низины, овраги), растительность, водоемы и водотоки, населенные пункты, в том числе хутора, а также сооружения, имеющие культурную или историческую ценность. Если причину искривления трассы
зрительно  определить  сложно,  необходимо  за  счет  озеленения  дороги, сделать эту причину подчеркнуто заметной и убедительной.
13. Элементы продольного профиля
13.1.
При проектировании продольного профиля в качестве основных
значений радиусов кривых в продольном профиле следует применять:
выпуклых кривых - не менее 30 000 м, вогнутых не менее 8 000 м.
Максимальные продольные уклоны не более 30‰.
13.2.
Минимальные радиусы выпуклых вертикальных кривых, должны
определяться из условий, обеспечивающих расчетное расстояние видимости
для остановки, для одного из двух условий:
· первое - обеспечение расстояния видимости поверхности дороги,

· второе - обеспечение видимости предмета высотой 0,2 м на проезжей части.

13.3.
Расстояние видимости для остановки рассчитывается по формуле
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где S - расстояние видимости, м; tp - время реакции водителя, с по табл.13.1; 
Кэ- эксплуатационное состояние автомобиля, принимается 1,4; 
vp - расчетная скорость движения, км/ч; 
( - коэффициент продольного сцепления; 
i0 - продольный уклон, ‰;
( - расстояние до препятствия после остановки (принимается не менее 5 м).
Таблица 13.1
	Категория дороги
	Условие

	
	Ландшафтное проектирование
	Безопасность движения
	Боковая видимость
	Оценка транспортной


	
	
	
	
	ситуации на дороге

	
	Расчетное время реакции водителя, с

	IА, IБ,IВ, II
	3,0
	2,5
	2,0
	5,0


Для частных случаев:
· для дорог 1 категории при V=120 км/ч, tp = 2,5 с, (=0,4, i0 = 0,04 требуемое расстояние видимости для обеспечения безопасности движения 260 м, то же при V = 100 км/ч требуемое расстояние видимости 192 м;

· при V = 72 км/ч, tp = 1,0 с, (=0,4, i0 = 0,04 требуемое расстояние видимости 83,6 м.

13.4. Оценку транспортной ситуации на дороге следует обеспечивать на подходе к пересечению, к участку с уменьшением числа полос движения, с опасностью образования заторов, с плохой ровностью покрытия, с искусственными неровностями на покрытии.
Высота глаз водителя
Высота препятствия
над покрытием проезжей части
над поверхностью дороги
h1=1,20 м
h2=0,20 м
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13.5. Минимальный радиус выпуклой вертикальной кривой по первому
условию определяют по формуле 13.2:
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где Sп - расчетное расстояние видимости поверхности дороги, определяемое в соответствии с расчетной скоростью автомобильной дороги или участка дороги, по формуле 4.5;
h - высота глаз водителя над проезжей частью дороги (h =1,2 м).
13.6.
Минимальный радиус выпуклой вертикальной кривой по второму
условию определяют по формуле 13.3:
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где Sпр - расчетное расстояние видимости препятствия на поверхности дороги, определяемое в соответствии с расчетной скоростью автомобильной дороги или участка дороги по формуле 11.1;
h1 – высота глаз водителя над проезжей частью дороги (h1 =1,2 м), 
h2 – высота препятствия на проезжей части (h2= 0,2 м).
13.7.
Радиус вертикальной выпуклой кривой для обеспечения одного и
того же расстояния видимости по второму условию вдвое меньше, чем по
первому. В этой связи, для более надежного обеспечения безопасности
движения рекомендуется рассчитывать минимальный радиус вертикальной
выпуклой кривой по первому условию. По второму условию можно
рассчитывать вертикальные кривые для дорог с разделительной полосой
(исключение встречного движения при обгоне) при малом шаге
проектирования (сильно пересеченный рельеф, населенные пункты, близко
расположенные путепроводы) и съезды транспортных развязок.
13.8.
Минимальный
радиус
вогнутой
вертикальной
кривой
определяется из условия обеспечения видимости поверхности дороги в свете
фар автомобиля, двигающегося в темное время суток с расчетной скоростью,
по формуле 11.4:

[image: image18.wmf](

)

ÒÌ

î

2

%

,(13.4)

2.sin

n

S

R

hS

a

=

+


где Sп - расстояние видимости поверхности дороги;
h  - возвышение центра фар автомобиля над поверхностью проезжей части, для легкового автомобиля h  = 0,7 м;
а - угол отклонения пучка света фар, а=1.
Высота фар автомобиля над поверхностью дороги h3=0,70 м
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13.9.
Выпуклые и вогнутые
вертикальные
кривые следует
проектировать, с учетом пространственного расположения трассы дороги.
Для каждого участка выпуклой вертикальной кривой, с учетом расчетной скорости и среднего продольного уклона, необходимо определять расстояние видимости по условию остановки.
13.10.
Длины прямых вставок в продольном профиле следует
ограничивать. Предельные значения длины приведены в таблице 13.2:
Предельные длины прямой вставки в продольном профиле
Таблица 13.2
	Радиус вогну-
той кривой в

продольном

профиле, м
	Алгебраическая разность продольных уклонов, %о

	
	20
	30
	40
	50
	60
	80
	100


	
	Наибольшая длина прямой вставки в продольном профиле, м

	При расчетной скорости 120 км/ч

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7
	8

	4000
	150
	100
	50
	0
	0
	0
	-

	8000
	360
	250
	200
	170
	140
	110
	-

	12000
	680
	500
	400
	350
	250
	200
	-

	20000
	-
	-
	850
	700
	600
	550
	-

	25000
	-
	-
	-
	-
	900
	800
	-

	
	При расчетной скорости 100 км/ч и ниже
	
	

	2000
	120
	100
	50
	0
	0
	0
	0

	6000
	550
	440
	320
	220
	140
	60
	0

	10000
	-
	-
	680
	600
	420
	300
	200

	15000
	-
	-
	-
	-
	-
	800
	600


13.11. При проектировании продольного профиля, в качестве основного,   рекомендуется   применять продольный уклон не более 30‰. На сложных участках наибольшие продольные уклоны не должны превышать значений, указанных в таблице 13.3:
Наибольшие продольные уклоны
Таблица 13.3
	Расчетная скорость, км/час
	Наибольший продольный уклон, ‰

	120
	40

	100
	50

	80
	60

	60
	70

	50
	80

	40
	90


Примечания:
1. В горной местности (за исключением мест с абсолютными отметками более 3000 м над уровнем моря) для участков протяженностью до 500 м, допускается
увеличение наибольших продольных уклонов против норм, приведенных в таблице, но не более чем на 20‰.
2. Максимальные продольные уклоны на участке тоннелей не должны превышать значений, установленных СНиП 32-04-97.

3. При проектировании в горной местности участков подходов дорог к тоннелям, наибольшее допустимое значение продольного уклона не должно превышать 45‰, на протяжении 250 м от портала тоннеля.

4. На участках кривых в плане с малыми радиусами наибольшие продольные уклоны следует уменьшать в соответствии с таблицей 13.3.
13.12. На участках кривых в плане малых радиусов, наибольшие продольные уклоны следует уменьшать по сравнению с нормами таблицы 1 ГОСТ Р 52399-2005 Геометрические элементы автомобильных дорог.
Уменьшение наибольших продольных уклонов против норм ГОСТ Р 52399-2005
Таблица 13.4
	Минимальный радиус кривой в плане, м
	50 
	45 
	40 
	35 
	30

	Уменьшение наибольших продольных уклонов
против норм ГОСТ Р   52399-2005
«Геометрические элементы автомобильных

дорог»,‰
	10

	15

	20

	25

	30



13.13. На дорогах в горной местности допускаются затяжные уклоны.
Длина участка с затяжным уклоном в горных условиях определяется в
зависимости от величины уклона, но не более значений, приведенных в табл. 13.5. 
При  более  длинных затяжных уклонах  необходимо включать в продольный профиль участков с уменьшенными продольными уклонами (20‰ и менее), а также площадок для остановки автомобилей с расстояниями между ними не более длин участков, указанных в табл. 13.5:
	Таблица 13.5

	
	Продольный уклон, ‰

	Рельеф местности
	30
	40
	50


	60
	70   

	80
	90

	
	Предельная длина участка с затяжным уклоном, м

	Равнинный и слабохолмистый
	1200
	600
	400
	300
	250
	200 
	150

	Сильно пересеченный
	-
	1500
	1200
	700
	500
	400

	350


13.14.
Размеры площадок для остановки автомобилей на затяжных
подъемах должны обеспечивать размещение расчетного количества (но не
менее 3) грузовых автомобилей. Место их расположения должно выбираться
из условий безопасности стоянки, исключения возможности осыпей,
камнепадов и, как правило, у источников воды.
13.15.
На затяжных спусках с уклонами более 50‰ следует
предусматривать противоаварийные съезды, которые устраивают перед
кривыми малых радиусов, расположенными в конце спуска, а также на
прямых участках спуска через каждые 0,8-1,0 км.
13.16.
На дорогах в горной или пересеченной местности на затяжных
спусках с уклонами более 50‰, перед кривыми малых радиусов, следует
предусматривать аварийные съезды, в соответствии с ГОСТ Р 52766-2007.
14. Поперечный профиль
14.1. Поперечный профиль дороги необходимо проектировать с учетом обеспечения надлежащей безопасности и комфорта участников дорожного движения, при существующей или прогнозируемой интенсивности движения, в пределах расчетного срока службы.
14.2. Поперечный профиль автомобильной дороги состоит из проезжей части и обочин, разделительных полос, пешеходных и велосипедных дорожек, местных проездов и дорог, предназначенных для движения сельскохозяйственной и иной специальной техники.
Тип поперечного профиля назначается с учетом характера и
интенсивности
движения
транспортных
средств,
пешеходов
и
велосипедистов, класса и категории проектируемой автомобильной дороги и характера прилегающих территорий.
14.3.
При проектировании поперечного профиля автомобильных дорог
необходимо
обеспечивать
соблюдение
габаритов
приближения,
установленных ГОСТ Р 52748—2007 и ГОСТ 24451-80.
14.4.
Расчетные параметры и размеры проезжей части должны
приниматься, в соответствии в принятой категорией проектируемой
автомобильной дороги, которая зависит от зависит от назначения дороги,
условий местности (рельефа, застройки окрестностей и т.д.) и общих
технико-экономических аспектов.
Выбор категории предполагает:
· внутреннее соответствие (однородность) характеристик придорожных объектов;

· соответствие дороги ее восприятию участниками дорожного движения.

Размеры
элементов
поперечного
профиля
проезжей
части,
разделительных полос и обочин автомобильных дорог, в зависимости  от их категории следует принимать по таблице 14.1:
Размеры элементов поперечного профиля проезжей части, разделительных полос и обочин автомобильных дорог на подходах к крупным городам
Таблица 14.1
	Параметры элементов дорог
	Автомагис-траль
	Скоростная дорога
	Автомобильные дороги обычного типа, категории

	
	IA
	IБ
	IВ
	II

	Общее число полос движения
	4 и более
	4 и более
	4 и более
	4
	2

	Ширина полосы движения для грузовых автомобилей, м
	3,75
	3,75
	3,75
	3,5
	3,75

	
	
	
	


	Ширина полосы движения для легковых автомобилей, м
	3,5
	3,5
	3,5
	3,5
	3,5

	Ширина краевой полосы у обочины, м
	0,75
	0,75
	0,75
	0,5
	0,5

	Ширина укрепленной части обочины, м
	1,5
	1,5
	1,5
	1,5
	1,5

	Наименьшая ширина грунтовой части обочины без ограждений
	0,5
	0,5
	0,5
	0,5
	0,5

	Наименьшая ширина грунтовой части обочины с ограждениями
	В соответствии с требованиями ГОСТ Р 52289-2004

	Полная ширина обочины при отсутствии дорожных ограждений, м
	2,75
	2,75
	2,75
	2,5
	2,5

	Наименьшая ширина центральной

разделительной полосы без дорожных ограждений, м
	6,0
	6,0
	5,0
	5,0
	-

	Наименьшая ширина центральной

разделительной полосы   с ограждением по оси дороги, м
	2 м + ширина ограждения
	
	-

	Ширина краевой полосы у разделительной полосы, м
	1,0
	
	-


Примечания:
1. В ширину разделительной полосы входит ширина полосы безопасности.

2. Наименьшая ширина грунтовой части обочины с ограждениями устанавливается по ГОСТ Р 52289-2004.

3. Ширину обочин на особо трудных участках горной местности, на участках, проходящих по особо ценным земельным угодьям, в населенных пунктах, а также в местах с переходно-скоростными полосами и с дополнительными полосами на подъем, при соответствующем технико-экономическом обосновании, с разработкой мероприятий по организации и безопасности движения допускается уменьшать для   автомобильных дорог категорий IБ, IВ и II до 1,5 м

4. По соображениям безопасности следует по возможности устраивать сбоку от проезжей части свободную от каких-либо препятствий зону минимальной шириной 3 м, а
также соответствующим образом отгораживать препятствия, которые находятся на слишком близком расстоянии от проезжей части.
14.5.
Поперечные
профили
автомобильных
дорог
должн
соответствовать профилям, приведенным на рисунках 1 - 6, где:
РП – разделительная полоса,
ПБ – краевая полоса (полоса безопасности) у разделительной полосы,
ПЧ – проезжая часть,
КП – краевая полоса у обочины,
ОБ - обочина,
УО – укрепленная часть обочины,
bогр – ширина ограждения в соответствии с ГОСТ Р 52289-2004,
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bгр.об - ширина грунтовой части обочины. Размеры геометрических элементов даны в метрах.
Рис. 14.2. Поперечные профили автомобильных дорог II категории с многополосной проезжей частью
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14.6. Полосы безопасности у разделительной полосы и краевые полосы у обочин должны иметь такую же дорожную одежду, что и проезжая часть.
14.7. Укрепленная часть обочины за пределами краевой полосы должна иметь дорожную одежду с покрытием из каменного материала, обработанного вяжущим. Прочность дорожной одежды на обочине должна быть достаточной для недопущения остаточных деформаций от стоящего автомобиля с расчетной нагрузкой на ось.
14.8.
Элементы поперечного профиля с покрытием, одинаковым с
проезжей частью, могут иметь поперечный уклон такой же, как и проезжей
части.
14.9.
Количество полос движения на автомагистралях, скоростных и
многополосных автомобильных дорогах, устанавливается в зависимости от
расчетной интенсивности движения, исходя из исключения превышения
нормируемого значения загрузки дороги движением, установленного ГОСТ Р
Автомобильные дороги общего пользования. Классификация автомобильных
дорог. Количество полос движения на автомагистралях, скоростных и других
многополосных автомобильных дорогах следует определять по формуле 14.1
с округлением в большую сторону:
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где n - количество полос движения;
Nприв - приведенная к легковому автомобилю расчетная часовая интенсивность движения в одном направлении, авт./ч.;
z - уровень загрузки движением, таблица 14.1,
P – максимальная пропускная способность одной полосы движения (для проектируемых дорог - расчетная, для эксплуатируемых дорог -фактическая) вычисляется в установленном порядке через максимальную пропускную способность, осредненные значения которой приведены в таблице 14.2:
Расчетные уровни загрузки дороги движением
Таблица 14.2
	Порядок применения
	Автомагистраль
	Скоростная дорога
	Автомобильная дорога

	
	IА
	IБ
	IВ 
	II 
	III
	IV
	V

	Расчетный
уровень загрузки
на конец 2010
года
	0,6
	0,65
	0,7
	0,7
	0,7
	0,7
	0,7


Максимальная пропускная способность одной полосы движения
автомобильных дорог
Таблица 14.3
	Проезжая часть, категория дороги
	Пропускная способность полосы движения

	
	максимальная, прив. авт./час
	расчетная, прив. ед./час

	Автомобильная дорога категории IА, IБ, четырех и
более полосная проезжая часть с разделительной
полосой, городская магистральная дорога
скоростного движения
	2000
	1800, 1600*

	Автомобильная дорога категории IВ, четырех-полосная проезжая часть с разделительной полосой
	1600
	1100

	Автомобильная дорога категории II, четырех-
полосная проезжая часть без разделительной
полосы
	1500
	1000


	Автомобильные дороги II-IV категорий, трех-
	
	

	полосная проезжая часть,   городские
	1000
	700

	магистральные улицы со светофорным
	
	

	регулированием
	
	

	То же, двух полосная проезжая часть с шириной
	
	

	полосы движения:
	
	

	3,75 м
	9000
	700

	3,5 м
	8000
	600

	3,0 м
	7000
	500

	*   пропускная   способность   одной   полосы   в   зоне   пересечений   в   разных   уровнях
(снижение  пропускной   способности   вызвано   наличием   переплетающихся   транспортных
потоков).


14.10. Для обеспечения расчетного уровня загрузки дороги движением и обеспечение тем самым расчетного уровня обслуживания движения, целесообразно стадийное развитие поперечного профиля дороги по мере роста интенсивности движения. Для этого необходимо иметь эпюру интенсивности движения за весь расчетный период (20 лет). При превышении расчетного уровня загрузки дороги следует принимать решения:
· устранение причин, снижающих пропускную способность дороги;

· повышение пропускной способности пересечений;

· увеличение числа полос движения;

· перевод дороги в более высокую категорию.

При поперечном профиле, ориентированном на 20-й год эксплуатации дороги, уровень загрузки дороги движением в t-ый год эксплуатации дороги (Zt) следует определять через расчетный уровень на 20-й год (Z20) по формуле 14.2:[image: image23.png]n
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где Z – уровень загрузки дороги движением; q - ежегодный прирост движения, %;
t – срок, на конец которого рассчитывается уровень загрузки дороги движением, лет.
Этот метод проектирования дороги малоэффективен, поскольку, во-первых, в условиях рыночной экономики невозможно установить ежегодный, в течение 20 лет, прирост интенсивности движения, зависящий от ежегодного прироста национального и регионального валовых продуктов. Во-вторых, эксплуатация дороги в течение больших из 20 лет будет при уровнях загрузки 0,01-0,3, что экономически не оправдывается. Более рациональным является метод стадийного развития дороги.
14.11. На кривых в плане радиусом 1000 м и менее необходимо предусматривать уширение проезжей части с внутренней стороны за счет обочин, но при этом оставшаяся часть обочин должна быть не менее 1,0 м.
При недостаточной ширине обочин для размещения уширения проезжей части, с соблюдением этих условий следует предусматривать соответствующее уширение земляного полотна.
Величины полного уширения проезжей части на кривых в плане дорог следует принимать по табл. 14.4:
Уширения проезжей части дорог на закруглениях
Таблица 14.4
	Радиусы кривых в плане, м
	Величина уширения одной полосы движения, м, для

автомобилей и автопоездов с расстоянием от переднего
бампера до задней оси автомобиля или автопоезда, м

	
	8 или менее для

автомобилей и 11 и
менее для

автопоездов
	13
	18
	20 и более

	1000
	-
	-
	0,20
	0,30

	800
	-
	-
	0,25
	0,30

	600
	0,20
	0,25
	0,25
	0,30

	500
	0,25
	0,30
	0,30
	0,35

	400
	0,25
	0,30
	0,35
	0,45

	300
	0,30
	0,40
	0,45
	0,55

	200
	0,40
	0,50
	0,60
	0,85

	150
	0,45
	0,55
	0,70
	1,00

	100
	0,55
	0,65
	0,80
	1,50


	90
	0,55
	0,70
	1,00
	1,60

	80
	0,60
	0,75
	1,15
	1,75

	70
	0,65
	1,10
	1,25
	2,00

	60
	0,70
	1,40
	1,50
	2,50

	50
	0,75
	1,50
	1,55
	3,00

	40
	0,90
	1,75
	2,00
	3,50

	30
	1,10
	2,00
	2,50
	4,50


Примечания:
1. В горной местности и при ремонте дорог допускается во избежание радиуса закругления по внутренней кромке размещать уширения проезжей части на кривых в плане с внешней стороны закругления.
14.12. Целесообразность применения кривых с уширениями проезжей части более 2-3 м следует обосновывать в проекте сопоставлением с вариантами увеличения радиусов кривых в плане, при которых не требуется устройства таких уширений.
14.13. Проезжую часть на серпантинах допускается уширять на 0,5 м, за счет внешней обочины, а остальную часть уширения следует предусматривать, за счет внутренней обочины и дополнительного уширения земляного полотна.
14.14. Кромки проезжей части следует трассировать, по возможности, самостоятельно, независимо от оси дороги или устанавливать их положение, посредством двух составных, сопрягающихся между собой квадратных парабол, в виде S-образных кривых.
Длина отгона уширения для дорог всех групп категорий определяется по формуле:[image: image24.png]Ve \/; .(14.3)




где Lz – длина отгона уширения, м; i – величина уширения, м.
14.15.
В стесненных условиях, при запрещении остановок автомобилей
на обочине, необходимо устраивать площадки для аварийной остановки.
Площадки для аварийной остановки служат для съезда с проезжей части, остановки и стоянки автомобилей в аварийных ситуациях, временного размещения неисправных или поврежденных в дорожно-транспортных происшествиях автомобилей.
14.16.
Площадка для аварийной остановки автомобилей располагается
за пределами обочины дороги. Площадка для аварийной остановки должна
вмещать не менее 2 легковых автомобилей или 1 крупногабаритное
транспортное средство (рис. 14.4). Ширина площадки 2,5 м. Расстояние
между площадками устанавливается в зависимости от интенсивности
движения (таблица 14.5).
Рис. 14.4 Схема планировки площадки для аварийной остановки автомобиля
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Расстояние между площадками для аварийной остановки автомобиля
Таблица 14.5
	Расчетная

интенсивность

движения на одну

полосу, прив. авт./ч.
	Категория дороги

	
	IА, IБ, IВ II, 4 полосы движения
	II, две полосы движения

	
	Расстояние между площадками для аварийной остановки автомобиля L, м

	Более 1000
	500
	300

	менее 1000
	1000
	

	300-500
	
	500

	менее 300
	
	1000


14.17.       Площадки
для       аварийной       остановки       автомобиля       на двухполосных   дорогах   должны   располагаться   вдоль   дороги   в   шахматном порядке (рис. 14.5).
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Рис. 14.5. Схема расположения на двухполосной дороге площадок для
аварийной остановки автомобиля L - расчетное расстояние между площадками.
14.18. На участках дорог с расчетной скоростью 120 км/ч, где интенсивность движения за первые пять лет эксплуатации дорог достигнет от расчетной перспективной 50% и более, в местах, определяемых и обосновываемых проектом, следует предусматривать за пределами обочин устройство остановочных полос, длиною, достаточной для стоянки расчетного количества автомобилей, но длиною, не менее 50 м и шириной 3,0 м   с   конструкцией   дорожной   одежды,   рассчитанной   на   осевые   нагрузки   от
стоящего     транспортного     средства.     Остановочные     полосы     должны     быть отделены от обочины ограждениями.
14.19. Дополнительные полосы предназначены для уширения проезжих частей на участках подъема, для разделения потоков быстро и медленно движущихся транспортных средств, с целью повышения безопасности движения и повышения пропускной способности участка дороги, за счет уширения проезжей части на участках подъемов со значительными продольными уклонами. Проектирование дополнительных полос на участках подъема следует рассматривать во взаимосвязи с проектированием плана, продольного и поперечного профиля дороги, проектирования пересечений и примыканий, а так же организацией дорожного движения.
14.20. Проектирование дополнительных полос должно обосновываться технико-экономическими расчетами, с учетами всех затрат за период жизненного цикла на строительство и эксплуатацию автомобильных дорог и затратами пользователей автомобильных дорог.
При проектировании проложения трассы автомобильной дороги следует прорабатывать варианты в плане и продольном профиле, требующие и не требующие устройства дополнительных полос, рассматривая, в том числе, варианты сокращения длины трассы с устройством более коротких участков с большими продольными уклонами и дополнительными полосами движения и варианты с удлинением трассы, но с малым продольным уклоном не требующем устройства дополнительных полос.
14.21.
С целью повышения безопасности движения на участках
проектируемой автомобильной дороги, где устройство дополнительных
полос обязательно, продольные уклоны нужно назначать таким образом,
чтобы участки подъемов были по возможности объединены, чтобы на
коротких, так называемых «участках отдыха» между участками подъема
единой дополнительной полосой.
14.22.
Устройство дополнительных полос движения на участках
подъема должно производиться, с
учетом поперечного профиля
проектируемой автомобильной дороги, уровня загрузки, интенсивность и
состав транспортного потока, а на автомобильных дорогах с двумя полосами
движения наличием участков предназначенных для обгона.
Необходимость в устройстве дополнительных полосах на участках
подъема,
следует
проверять
расчетами
пропускной
способности автомобильной дороги, с учетом заданного уровня обслуживания и оценки влияния фактической скорости движения большегрузных автомобилей на пропускную способность.
14.23.
Дополнительные полосы движения на подъем следует
предусматривать на двухполосных дорогах при интенсивности движения
свыше 4000 авт./сутки (достигаемой в первые пять лет эксплуатации дороги)
при продольном уклоне более 30‰ и длине подъема более 1 км, а при уклоне
более 40‰ - при длине подъема более 0,5 км.
14.24.
Протяженность дополнительной полосы за подъемом следует
принимать равной 100 м, при интенсивности движения в сторону подъема до
2500 прив. ед./сут. и 200 м, при большей интенсивности движения. Отгон
уширения проезжей части следует осуществлять на участке длиной, не менее
50 м.
Независимо от потребной длины дополнительной полосы между установленным положением ее начала и конца, на дорогах с двумя проезжими частями, она должна быть не менее 1500 м, а на дорогах с одной проезжей частью – не менее 500 м. В случае необходимости, длину следует продлевать за установленные границы начала и конца дополнительной полосы движения.
14.25.
Если расстояния между следующими друг за другом
дополнительными  полосами,  на  дорогах  с  двумя  проезжими  частями  менее
2500    м,    а    на    дорогах    с    одной    проезжей    частью    –    менее    800    м,    то    по соображениям безопасности их необходимо объединить между собой.
При необходимости устройства нескольких следующих друг за другом дополнительных полос, следует применять сплошную дополнительную полосу.
14.26.
Начало и окончание дополнительной полосы должно находиться
на участках подъема вне зоны пересечений дорог.
14.27. Конец дополнительной полосы необходимо всегда располагать вне пересечений дорог, т.е. дополнительная полоса не должна заканчиваться в пределах пересечений, в виде исключения полосы из ширины проезжей части. Если окончание дополнительной полосы совпадает с границами зоны пересечения, то ее следует продолжить за пределы пересечения, и, по возможности, на расстояние 1000 м за пределы конца входной переходно-скоростной полосы.
14.28. Если начало дополнительной полосы попадает в пределы зоны пересечения, то его следует удалить от пересечения на расстояние, исключающее взаимное наложение указателей дополнительной полосы и порядка движения на пересечении.
В исключительных случаях, когда начало дополнительной полосы нельзя разместить за пределами пересечения, на участке между съездом и въездом, предусматривают уширение проезжей части с ее внутренней стороны. При этом начало отгона уширения проезжей части должно находиться непосредственно за конструктивно полученным направляющим островком, разделяющим проезжие части дороги.
14.29.
Сужение проезжей части в окончание дополнительной полосы
осуществляется посредством отгона левой кромки проезжей части. Длина
отгона уширения в начале и в окончание дополнительной полосы должна
составлять 60 м.
14.30.
На однополосных автомобильных дорогах, уширение проезжей
части производится посредством отгона правой кромки проезжей части.
14.31.
Организацию движения транспортных средств, в границах
дополнительных полос, осуществляется посредством установки дорожных
знаков и разметки, в соответствии с ГОСТ Р 52289-2004, в необходимых
случаях - путем установки знаков, с указанием минимальных скоростей
движения по полосам.
На дорогах с одной проезжей частью, на участке дополнительных полос, оба направления движения разделяются сплошной двойной линией.
На участках автомобильных дорог, проходящим по горной или пересеченной местности, на затяжных спусках, с уклонами более перед кривыми малых радиусов, расположенных в конце спуска, а также на прямых участках спуска через каждые 0,8 - 1,0 км, следует предусматривать аварийные съезды параметры которых должны соответствовать ГОСТ Р 52766-2007.
Для информации водителей о расположении аварийного съезда устанавливаются дорожные знаки по ГОСТ Р 52290-2004.
Переход от однополосной проезжей части к двухполосной следует осуществлять на протяжении не менее 10 м.
14.32. Разделительные полосы автомобильных дорог на подходах к крупным городам, предназначены для разделения встречных и параллельных транспортных потоков, установки опор освещения, дорожных ограждений, защитных устройств и   средств регулирования дорожного движения.
14.33. Центральная разделительная полоса служит для разделения, двигающихся во встречном направлении, транспортных потоков и состоит из полосы безопасности и пространства для размещения дорожного ограждения. Минимальную ширину центральной разделительной полосы следует принимать по таблице 3 ГОСТ Р 52399-2005
На центральной разделительной полосе, как правило, должно
устанавливаться
дорожное
ограждение,
за
исключением
широкой
разделительной полосы, достаточные для остановки автомобиля без выезда на встречные полосы движения.
При расчетной скорости свыше 100 км/ч, установка дорожных ограждений на разделительной полосе обязательна.
14.34.
При проектировании центральной разделительно полосы,
необходимо обеспечить минимальной расстояние видимости в соответствии
с разделом 25 Методических указаний.
14.35.
Полосы безопасности у разделительной полосы должны иметь
такую же дорожную одежду, что и на проезжей части.
14.36.
Поверхности разделительных полос, в зависимости от их
ширины, применяемых грунтов, вида укрепления и природно-климатических
условий, следует придавать уклон к середине разделительной полосы или в
сторону проезжей части. При уклоне поверхности разделительной полосы к
середине, для отвода воды следует предусматривать устройство специальных
водоотводных сооружений. Разделительную полосу с шириной менее 5,0 м
следует устраивать с дорожной одеждой:
· при возвышающейся над проезжей частью разделительной полосой -аналогичной укреплению обочины;

· при выделении разделительной полосы только разметкой - такой же, как и на проезжей части.

14.38. При устройстве разделительной полосы переменной ширины переход от меньшей ширины разделительной полосы к большей следует осуществлять со стороны обеих проезжих частей с отгоном не круче 1:30.
14.39. Разрыв в разделительных полосах следует предусматривать через 2-5 км для организации пропуска специальных автотранспортных средств и для проезда специальных машин и механизмов в периоды ремонта дорог. Длину разрывов следует принимать 30 м. В периоды, когда разрывы

не  используются, их  следует  закрывать специальными  съемными ограждающими устройствами.
14.40.
Поверхности центральных разделительных полос, в зависимости
от их ширины, применяемых грунтов, вида укрепления и природно-
климатических условий, следует придавать уклон к середине разделительной
полосы или в сторону проезжей части. При уклоне поверхности
разделительной полосы к середине для отвода воды следует предусматривать
устройство специальных   водоотводных сооружений.
Центральную разделительную полосу с шириной менее 5,0 м следует устраивать с дорожной одеждой:
а)
при возвышающейся над проезжей частью разделительной полосой -
аналогичной укреплению обочины,
б)
при выделении разделительной полосы только разметкой.- такой же,
как и на проезжей части.
14.41.
При устройстве разделительной полосы переменной ширины,
переход от меньшей ширины разделительной полосы к большей следует
осуществлять со стороны обеих проезжих частей с отгоном, не круче 1:30.
14.42.
Боковые разделительные полосы предназначаются для отделения
проезжей части основной дороги от местных проездов или от пешеходных и
велосипедных дорожек, как правило, путем устройства разделительного
газона.
Минимальная ширина боковой разделительной полосы должна составлять - 3,0 м для автомагистралей и скоростных дорог, и 1,75 м - для остальных дорог.
14.43.
При устройстве водоотводных лотков с попеременным
изменением на них направления продольного уклона, краевая полоса должна
устраиваться постоянной ширины
14.44.
Боковые разделительные полосы, как правило, должны быть
озеленены.      На      участках,      предусматриваемых      к      озеленению,      ширина
разделительной полосы может быть больше минимальной. При этом следует учитывать необходимость обеспечения видимой зрительной связи между проезжей частью и пешеходной или велосипедной дорожкой.
14.45.
На участках автомобильных дорог, на подходах к крупным
городам, проходящим по территории населенных пунктов, могут
предусматриваться бортовые камни, расположенные на расстоянии 0,5 м от
кромки проезжей части, при соответствующем увеличении ширины краевых
полос.
14.46.
Высоту бортового камня следует принимать равной 0,12 м (на
искусственных сооружениях - 0,15 м). Максимальная высота бордюра - 0,2 м
применяется в тоннелях и для ограничения от проезжей части тротуаров и
велосипедных дорожек, при отсутствии дорожных ограждений.
При наличии дорожных ограждений высоту бортового камня следует принимать не более 0,07 м., а в местах пешеходных переходов понижать.
Высоту бордюров по краям пешеходных путей на участке рекомендуется принимать не менее 0,05 м.
14.47.
Высота бортового камня в местах пересечения тротуаров с
проезжей частью, а также перепад высот бордюров, бортовых камней вдоль
газонов и озелененных площадок, примыкающих к путям пешеходного
движения, не должны превышать 0,04 м.
14.48. Ширина поверхности земляного полотна автомобильных дорог на длине, не менее 10 м от начала и конца мостов и путепроводов, должна превышать расстояние между перилами моста, путепровода на 0,5 м в каждую сторону. Интенсивность отгона дополнительной ширины земляного полотна должна быть не круче 1:30.
14.49. Ширина земляного полотна автомобильных дорог на расстоянии не менее 10 м от начала и конца мостов и путепроводов должна превышать расстояние между перилами моста, путепровода на 0,5 м в каждую сторону.
Отгон   дополнительной   ширины   земляного   полотна   должен   быть   не   круче 1:30.
Поперечные профили дорог в пределах искусственных сооружений должны, как правило, соответствовать поперечным профилям на участках подходов.
14.50.
При ширине проезжей части мостов и путепроводов,
превышающей ширину проезжей части дороги, переход от ширины проезжей
части дороги к ширине проезжей части моста следует осуществлять с
отгоном 1:30.
При расположении на подходах к мостовым сооружениям защитных ограждений, их следует продолжать в пределах искусственных сооружений на том же расстоянии от габарита проезжей части.
Габариты мостов и путепроводов следует принимать с соответствии с ГОСТ Р 52748—2007.
14.51.
При соответствующе экономическом обосновании, при
интенсивном движении общественного транспорта, следует предусматривать
выделенные полосы движения для общественного транспорта.
В этом случае, при определении пропускной способности и числе полос движения, для остальных видов транспорта следует определять без учета интенсивности движения общественного транспорта.
14.52.
Остановочные пункты общественного пассажирского транспорта
должны проектироваться и оборудоваться техническими средствами
организации дорожного движения, в соответствии с требованиями ГОСТ Р
52766-2007.
14.53.
Для движения сельскохозяйственной и других видов
специальной
техники
вдоль
магистральных
и
распределительных
автомобильных дорог, следует предусматривать
параллельные
автомобильные дороги, располагаемые на отдельном земляном полотне.
14.54. При проектировании поперечного профиля на участках дорог, где предусматривается устройство снегозащитных насаждений, следует руководствоваться ГОСТ Р 52766-2007.
14.55. Поперечные уклоны проезжей части и краевых полос (кроме участков кривых в плане, на которых предусматривается устройство виражей) следует назначать, в зависимости от числа полос движения и климатических условий по табл. 14.6.
Таблица 14.6
	Категория дороги
	Поперечный уклон, ‰

	
	Дорожно-климатические зоны

	
	I, II и III
	IV
	V

	1
	2
	3
	4

	Автомагистрали, скоростные и автомобильные
дороги с многополосной проезжей частью:
а) при двускатном поперечном профиле каждой
проезжей части
	20
	25
	15

	б) при односкатном профиле: первая и вторая полосы от разделительной полосы
	20
	20
	15

	третья и последующие полосы
	25
	25
	20

	1
	2
	3
	4

	Автомобильные дороги с двухполосной проезжей
частью
	20
	20
	15

	Примечание. На гравийных и щебеночных покрытиях поперечный уклон принимают 30‰, а на покрытиях из грунтов, укрепленных местными материалами - 40‰


14.56. Поперечные уклоны обочин, при двухскатном поперечном Профиле,   следует   принимать,   в   зависимости   от   климатических   условий   и типа укрепления по таблице 14.7.
14.57. Если две соседние кривые в плане с виражом, но без переходных кривых, обращенные в одну сторону, расположены близко одна от другой и прямая вставка между ними отсутствует или длина ее менее суммы длин отгонов виражей для этих кривых, односкатный поперечный профиль следует принимать непрерывным на всем протяжении. Если уклоны виража на этих кривых неодинаковы, должен быть предусмотрен отгон разницы уклонов виража на участке между кривыми.
	
	Таблица 14.7

	Тип укрепления обочины
	Поперечный уклон, ‰

	Каменными материалами, обработанными вяжущими
	30...40

	Гравием, щебнем, шлаком без обработки вяжущими или замощение каменными материалами и бетонными

плитами
	40...60

	Дернование или засев трав
	50...60

	Примечания:

1.
Для районов с небольшой (менее 1.5 мес.) продолжительностью снегового покрова и
отсутствием гололеда для обочин, укрепленных дернованием, может быть допущен уклон
50...80‰.

2.
При устройстве земляного полотна из крупно- и среднезернистых песков, а также из
тяжелых суглинистых грунтов и глин уклон обочин, укрепленных засевом трав,
допускается принимать равным 40‰.


14.58.
Ширина поверхности земляного полотна автомобильных дорог
на длине не менее 10 м от начала и конца мостов и путепроводов должна
превышать расстояние между перилами моста, путепровода на 0,5 м в
каждую сторону. Интенсивность отгона дополнительной ширины земляного
полотна должна быть не круче 1:30.
14.59.
При ширине проезжей части мостов и путепроводов,
превышающей ширину проезжей части дороги, переход от ширины проезжей
части дороги к ширине проезжей части моста следует осуществлять с
отгоном 1:30.
14.60.
Поперечные уклоны проезжей части и краевых полос (кроме
участков кривых в плане, на которых предусматривается устройство
виражей) следует назначать, в зависимости от числа полос движения и
климатических условий по табл. 14.8.
Таблица 14.8
	Категория дороги
	Поперечный уклон, ‰

	
	Дорожно-климатические зоны

	
	I, II и III
	IV
	V

	1
	2
	3
	4

	Автомагистрали, скоростные и автомобильные дороги с многополосной проезжей частью: а) при двускатном поперечном профиле каждой проезжей части
	20
	25
	15


	б) при односкатном профиле:
первая и вторая полосы от разделительной полосы
	20
	20
	15

	третья и последующие полосы
	25
	25
	20

	1
	2
	3
	4

	Автомобильные дороги с двухполосной проезжей частью
	20
	20
	15

	Примечание.
На  гравийных   и  щебеночных  покрытиях  поперечный   уклон  принимают   30‰,  а  на покрытиях из грунтов, укрепленных местными материалами – 40‰


14.61.
Поперечные уклоны обочин при двухскатном поперечном
профиле следует принимать в зависимости от климатических условий и типа
укрепления по таблице 12.7.
14.62.
Если две соседние кривые в плане с виражом, но без переходных
кривых, обращенные в одну сторону, расположены близко одна от другой и
прямая вставка между ними отсутствует или длина ее менее суммы длин
отгонов виражей для этих кривых, односкатный поперечный профиль
следует принимать непрерывным на всем протяжении. Если уклоны виража
на этих кривых неодинаковы, должен быть предусмотрен отгон разницы
уклонов виража на участке между кривыми.
Таблица 14.9
	Тип укрепления обочины
	Поперечный уклон, ‰

	Каменными материалами, обработанными вяжущими
	30...40

	Гравием, щебнем, шлаком без обработки вяжущими или замощение каменными материалами и бетонными плитами
	40...60

	Дернование или засев трав
	50...60

	Примечания:

1.
Для районов с небольшой (менее 1,5 мес.) продолжительностью снегового покрова и
отсутствием гололеда для обочин, укрепленных дернованием, может быть допущен уклон
50...80‰.

2.
При   устройстве   земляного   полотна   из   крупно-   и   среднезернистых   песков,   а   также   из тяжелых     суглинистых     грунтов     и     глин      уклон      обочин,     укрепленных      засевом     трав,
допускается принимать равным 40‰.


15. Пересечения с автомобильными дорогами
15.1.     Проектирование     пересечений     и     примыканий     автомобильных дорог   на   подходах   к   крупным   городам   должно   осуществляться,   с   учетом
обеспечения, предусмотренных проектом, транспортных связей с другими автомобильными дорогами, прилегающими территориями и транспортными узлами, условиями доступа на проектируемую дорогу и должно обеспечивать максимальную безопасность и удобство движения автомобилей и проектную пропускную способность автомобильной дороги и элементов пересечений.
15.2. Система пересечений на всем протяжении маршрута должна рассматриваться, как единое целое, с точки зрения их расположения и расстояния между ними, выбора планировки пересечений, которая должна быть понятной всем участникам дорожного движения и обеспечивать минимальный риск возникновения дорожно-транспортных происшествий.
15.3. Ясность восприятия и понятность особенностей движения на пересечениях и примыканиях обеспечивается:
а)
конструктивными решениями;
б)
применением простых и широко распространенных типов
пересечений;
в)
направлением потоков движения четкими кромками проезжей части
и их разметкой, кромками островков на второстепенных дорогах и другими
направляющими устройствами (ограждения, сигнальные, столбики т.п.);
г)
обозначением мест пешеходных переходов и велосипедных дорожек;
д)
установкой наглядных схем, знаков и указателей на подходах и в
зоне пересечений и примыканий.
15.4.
Пересечения и примыкания следует располагать на свободных
территориях и при рельефе, облегчающем технические решения пересечений,
а также на прямолинейных в плане участках соединяющихся дорог. Следует
по возможности избегать расположения пересечения в конце или начале
участков дорог с большими продольными уклонами значительного
протяжения.
При выборе места пересечения должна быть обеспечено минимальное расстояние видимости.
15.5.
Тип и планировку пересечения и примыкания проектируют, с
учетом перспективных интенсивности и состава движения, с учетом
расположения пересекающихся дорог.
Планировка и схемы организации движения на пересечении должны обеспечивать их понятность для участников движения, проектную пропускную способность, с учетом заданного уровня обслуживания, удобство и безопасность движения. Степень опасности возникновения дорожно-транспортных происшествий и оценку пропускной способности необходимо обосновывать соответствующими расчетами.
15.6.
Тип
пересечения
автомобильной
дороги
с
другими
автомобильными или железными дорогами должен приниматься, в
зависимости от класса и категории дороги, а его схема и планировочное
решение должны устанавливаться на основе вариантного проектирования и
технико-экономического обоснования.
При проектировании пересечений в одном уровне необходимо обеспечивать наилучшие условия их видимости и восприятия водителями, следующими, как по главной, так и по второстепенной дорогам. При этом необходимо избегать пересечений со сложной конфигурацией и стремиться упрощать их геометрию, для облегчения их восприятие участниками дорожного движения.
Пересечения, включающие более четырех ответвлений, следует упрощать путем группировки некоторых потоков или создания перекрестков с круговым движением;
15.7.
Все пересечения с автомобильными, железными дорогами, улицами
и пешеходными путями на пригородных дорогах категорий IА, IБ должны быть
в разных уровнях, на дорогах категории IВ и II многополосной допускается
устройство пересечений в одном уровне, желательно со светофорным
регулированием.        При        проектировании        пересечений        в        одном        уровне
рекомендуется  использовать  Типовые   материалы   для   проектирования   503-0-51.89 «Пересечения и примыкания автомобильных дорог в одном уровне».
15.8.
Въезды правым поворотом на скоростную дорогу и съезды с нее
допускаются в одном уровне с переходно-скоростными полосами и
рассчитываются на участках прохождения трассы по незастроенным
территориям на скорость 40 км/ч, а проходящих по территории плотной
селитебной застройки – 20 км/час.
15.9.
Полные и неполные пересечения в разных уровнях, по
возможности, следует располагать на прямолинейных горизонтальных
участках дорог. В случае расположения их на кривых в плане, радиусы этих
кривых должны быть не менее следующих величин.
	Расчетная скорость движения на

дороге, км /ч

Минимальные радиусы кривых в

плане, м
	80 
1000
	100 
1500
	120 
2000
	140 
3000


15.10.
Продольный уклон дорог на пересечениях в разных уровнях не
должен превышать для дорог I категории 30‰, II, III категории 40‰. На
пересечениях неполного типа и полный «клеверный лист» допускаются
большие уклоны, но не более допустимых для данной категории.
15.11.
Следует избегать расположения пересечений на выпуклых
вертикальных кривых. Если по условиям проектирования дорог или при
строительстве пересечения в разных уровнях на эксплуатируемых дорогах,
пересечение дорог приходится на выпуклую вертикальную кривую, радиус
этой кривой должен обеспечивать видимость в продольном профиле,
соответствующую расчетной скорости движения.
15.12.
Расстояние между пересечениями в разных уровнях следует
назначать для автомагистралей не менее 5 км (для участков, проходящих по
населенным пунктам - 1500 м), для скоростных дорог - не менее 1,0 км, но
при этом, такое расстояние должно быть достаточным для размещения
разгонных   и   тормозных   переходно-скоростных   полос.   В   пригородной   зоне
крупнейших   городов   расстояние   между  развязками   определяется,  с   учетом сложившейся сети дорог.
15.13.
При пересечении автомобильных дорог с международными
автомагистралями, последние принимаются в качестве главных дорог при
компоновке пересечения и организации движения по нему.
Начало и окончание зон переплетения транспортных потоков пересечений и примыканий должно находиться на расстоянии, не менее 250 м друг от друга.
15.14.
Пропускная способность, удобство и безопасность проезда
пересечений и примыканий, в соответствии с динамическими и
геометрическими характеристиками автомобильных дорог, определяется:
а)
достаточным количеством и шириной полос движения;
б)
соответствием элементов пересечений траекториям движения
автомобилей и достаточным их продолжением за пределами зоны
пересечения;
в)
обеспечением минимального расстояния видимости на пересечениях
и примыканиях;
г)
четким обозначением границ полос движения дорожной разметкой;
д)
смещением возвышающихся островков от кромок полос движения;
е)
понятностью для участников движения схемы организации движения
на пересечениях и на его отдельных конструктивных элементах.
15.5. Количество полос движения на проектируемой (главной) автомобильной дороге должно назначаться, исходя из условия обеспечения пропускной способности, на всем протяжении автомобильной дороги, в том числе, в местах слияния и разделения транспортных потоков. С этой целью, при назначении числа полос движения на этих участках дороги, следует соблюдать принцип баланса количества полос движения, основанный на следующих правилах:
а) количество полос движения на въездах за пределами точки слияния
двух транспортных потоков не должно быть меньше количества всех полос движения, подходящих к точке минус единица, но может быть равно количеству полос, подходящих к точке слияния;
б) количество полос на выездах с пересечения до точки разделения должно быть равно количеству полос на дорогах на выезде за пределами пересечения плюс число полос на выезде минус единица;
Исключением из этого правила могут быть петлевые съезды пересечений типа клеверный лист расположены:
в)
в стесненных условиях в пределах пересечения. В этих случаях,
дополнительные полосы движения должны переходить в одну полосу съезда,
с количеством полос на сходящихся дорогах, равным количеству полос за
пределами выезда плюс одна полоса на выезде;
г)
количество полос движения не должно уменьшаться одновременно
более чем на одну полосу.
Схема соответствующая изложенным выше правилам показана на рис. 15.1:
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Рис. 15.1. Баланс числа полос движения Расчет баланса числа полос движения выполнятся по формулам:
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г де N 1 – число полос комбинированного потока (Nc);
N2 - число полос на автомагистрали (Nf); 
N3 - число полос на съезде (Ne).
Пропускная способность участков автомобильной дороги, пересечений, примыканий и их элементов должна быть обоснована расчетом, по методикам, приведенным в приложениях к Методическим рекомендациям.
15.16.
С целью повышения пропускной способности и условий
безопасности движения, количество пересечений, съездов и въездов должно
быть, возможно, меньшим. Пересечения и примыкания на дорогах I и II
категорий вне пределов населенных пунктов следует проектировать, как
правило, не чаще чем через 5 км.
С этой целью, часть транспортных потоков с местных и
второстепенных
автомобильных
дорог
следует
направлять
по соединительным   дорогам   и   местным   проездам   на   пересечения,   имеющие более оптимальное расположение.
15.17.
При прохождении автомобильных дорог по застроенным
территориям, пропуск местного движения, как правило, следует
предусматривать по параллельным улицам и дорогам, с которых устраивают
въезды на основные дороги в начале и конце населенного пункта.
При невозможности использования параллельных улиц и дорог следует предусматривать устройство дополнительных полос или местных проездов отделенных от основных полос движения разделительными полосами.
При проектировании автомобильных дорог на подходах к крупным городам следует предусматривать пересечения с ограниченным доступом на главную дорогу, в том числе, за счет пересечений без устройства съездов и въездов на главную дорогу.
Устройство пересечений в двух уровнях без съездов на главную дорогу
обосновано в следующих случаях:
а)
при невысокой интенсивности движения, когда участники
движения имеют возможность выезда на автомагистраль по другим
существующим маршрутам;
б)
при необходимости ограничения выезда с автомагистрали на
прилегающие территории;
в)
для создания связи между разобщенными территориями в местах
концентрации пешеходного или велосипедного движения;
г)
при близком расстоянии между двух пересечений, когда невозможно
обеспечить необходимую пропускную способность и безопасность движения
из-за слишком близкого расстояния между съездами на пересечения;
д)
в случаях, когда условия рельефа местности делают более
целесообразным устройство пересечения в разных уровнях вместо
пересечения в одном уровне.
15.18.
Съезды пересечений в разных уровнях рекомендуется
проектировать на расчетную скорость:
· левоповоротные, направленные прямые и полупрямые съезды, а также правоповоротные съезды - 60 км/час;

· левоповоротные петлевые съезды - 40 км/час.

В условиях плотной городской застройки допускается при наличии
технико-экономического
обоснования
снижать
расчетную
скорость
правоповоротных и левоповортных петлевых съездов пересечений в разных уровнях.
15.19.
Левоповоротные и правоповоротные съезды должны быть
оборудованы переходно-скоростными полосами и иметь в плане переходные
кривые, рассчитанные на расчетную скорость съезда, с обеспечением
нарастания центробежного ускорения не более 1,0 м/с3   .
15.20.
Максимальные продольные уклоны на съездах пересечений в
разных уровнях на подъем - 40‰, на спуск - 50‰.
15.21.
Ширину полосы движения на съездах принимать в соответствии
со СНиП 2.05.02-85*.
15.22.
Схема пересечений в разных уровнях должна обеспечивать
уровень загрузки съездов и зон переплетения не выше 0,7. Тип пересечения в
разных уровнях следует выбирать с учетом интенсивности движения на
пересекаемых дорогах и улицах:
· с дорогами I категорий и улицами общегородского значения непрерывного движения - полные пересечения в разных уровнях с направленными левоповоротными съездами;

· с автомобильными дорогами II и III категорий, магистральными улицами общегородского значения регулируемого движения и магистральными улицами районного значения – полные пересечения в разных уровнях; допускаются петлеобразные левоповоротные съезды при условии обеспечения уровня загрузки движением на них не более 0,7;

· с автомобильными дорогами IV и V категорий, городскими   улицами и дорогами местного значения – неполные пересечения в разных уровнях типа «ромб» или «прокол» без левоповоротных и правоповоротных съездов.
15.23.
Максимальную пропускную способность однополосных съездов
пересечений в разных уровнях следует рассчитывать, с учетом для
направленных левоповоротных и правоповоротных съездов пропускной
способности, возможности входа в поток главной дороги, для петлеобразных
съездов – с учетом пропускной способности зоны переплетения.
15.24.
Все съезды и въезды, примыкающие к проектируемой
автомобильной дороге, должны иметь покрытия:
· при песчаных, супесчаных и легких суглинистых грунтах - на протяжении 100 м;

· при черноземах, глинистых, тяжелых и пылеватых суглинистых грунтах - 200 м.

Протяженность покрытий въездов на дороги IV категории следует
предусматривать в 2 раза меньшей, чем въездов на дороги I - III категорий. Обочины на съездах и въездах на длине, установленной в настоящем пункте, следует укреплять на ширину не менее 0,5 - 0,75 м.
16.Переходно-скоростные полосы
16.1.
Переходно-скоростные полосы следует предусматривать на
пересечениях и примыканиях в одном уровне и в местах съездов и въездов на
автомобильные дороги I-IV категорий.
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Рис. 16.1. Однополосные переходно-скоростные полосы

16.2.
Длину переходно-скоростных полос рекомендуется рассчитывать
с учетом скорости организации движения дороги и расчетной скорости
движения съезда по формулам 16.1 и 16.2.
А, Б - параллельного типа, В, Г – треугольного типа, А, В – для торможения, Б, Г – для разгона
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 (16.1) 
где Lотг  -  длина  отгона ширины переходно-скоростной полосы, принимаемая в соответствии с данными таблицы 16.1:
Таблица 16.1
	Скорость дороги 85%

обеспеченности при расчетном
значении Z, км/ч
	Длина отгона переходно-скоростных полос, Lотг, м, для

	
	торможения
	разгона

	60
	50
	50

	50
	30
	50

	40
	30
	30


Lизм - длина участка изменения скорости, определяется по формуле 16.2:
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где V1 - расчетная скорость организации движения для дороги, км/ч;
V2 - расчетная скорость на съезде, км/ч;
a - расчетное линейное ускорение, принимаемое в зависимости от величины продольного уклона на переходно-скоростной полосе по таблице 16.2:
Таблица 16.2
	Продольный уклон, ‰
	-40 
	-20
	0
	20
	40

	Ускорение торможения, м/с2
	2,0
	2,5
	3,0
	3,0
	3,5

	Ускорение разгона, м/с2
	3,0

	2,5
	2,0
	2,0
	1,5


Для других величин продольного уклона на переходно-скоростных полосах, значение расчетного линейного ускорения следует принимать по интерполяции.
Lм   -   длина   участка   маневрирования   при   выходе   на   правую   полосу главной дороги, м, принимается по таблице 16.3:
	
	Таблица 16.3

	Интенсивность движения по правой полосе движения главной дороги, прив. авт./ч.
	200 
	400 
	600 
	800 
	1000 и более

	Длина участка маневрирования (Lм), м
	20

	30

	40

	50

	60


16.3. Для однополосных съездов пересечений в разных уровнях, при условии обеспечения пропускной способности зоны, где сливаются поток главной дороги, движущийся по правой полосе, и поток, выходящий со съезда, на скоростной дороге следует применять однополосные переходно-скоростные полосы по рис. 16.1.
16.4. На примыкании двухполосных съездов пересечений в разных уровнях к главной дороге, в случае, если сумма двух сливающихся потоков больше пропускной способности зоны слияния, для обеспечения пропускной способности зоны слияния следует применять двухполосные переходно-скоростные полосы по рис. 16.2. При обеспеченной пропускной способности зоны слияния по рис. 16.2-А, при необеспеченной пропускной способности зоны слияния – по рис. 16.2-Б с добавлением полосы движения на главной дороге.
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Рис. 16.2 Схема примыкания двухполосного съезда к главной дороге с увеличением числа полос после примыкания. А - без изменения числа полос движения на главной дороге; Б - с увеличением числа полос движения на главной дороге; Б - на выходе со съезда;
В - четырехполосная проезжая часть после окончания переходно-скоростной полосы;

Г- трехполосная проезжая часть главной дороги до примыкания съезда.
16.5. Переходно-скоростные полосы для торможения перед двухполосными съездами пересечений в разных уровнях рекомендуется устраивать (рис. 16.3):

•двухполосными при интенсивности движения по съезду более 1000 авт./час,

•однополосные, с уширением перед входом на съезд, при интенсивности движения по съезду менее 1000 авт./час.
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Рис. 16.3 Переходно-скоростные полосы для торможения перед
двухполосным съездом: 
А - двойная переходно-скоростная полоса параллельного типа; 
Б - однополосная переходно-скоростная полоса с уширением перед входом на съезд.
16.6.
При выезде со съезда должна быть обеспечена видимость конца
переходно-скоростной полосы
16.7.
На участках трассы, проходящей по тесной селитебной застройки,
на съездах с малой интенсивностью движения, при движении по ним не
более 50 авт./час, а также на съездах к площадкам для остановки и стоянки
автомобилей, допускается устраивать переходно-скоростные полосы
клиновидного типа (рис. 16.1), длиною не менее 80 м.
17. Пропускная способность и уровни обслуживания
17.1.
На пропускную способность влияет большое количество
факторов, зависящих от технических параметров дороги и автомобилей.
Поэтому для получения надежных данных о пропускной способности,
должны быть учтены показатели, характеризующие взаимодействие между
автомобилями в потоке, в различных дорожных условиях и получены
достоверные исходные данные по существующей и перспективной
интенсивности движения.
17.2.
Транспортные потоки характеризуются: интенсивностью,
составом и скоростью движения, интервалами между автомобилями и
плотностью потока. Вследствие взаимодействия автомобилей в потоке все
эти характеристики функционально связаны друг с другом.
17.3.
Для автомобильных дорог на подходах к крупным городам,
которые испытывают повышенную транспортную нагрузку, обеспечение
пропускной способности является одним из важнейших проектных
показателей, от которого зависят безопасность и оптимальные условия
движения по проектируемой автомобильной дороге.
17.4.
При оценке пропускной способности автомобильных дорог
различают: теоретическую, практическую и расчетную пропускные
способности.
17.5.
Теоретическую пропускную способность Рт определяют расчетом
для горизонтальных участков дороги, считая постоянными интервалы между
автомобилями и однородным составом транспортного потока (состоящим
только из легковых автомобилей). Теоретическая пропускная способность
полосы автомобильной магистрали составляет около 2900 легковых авт./ч.
17.6.
Под практической, понимают пропускную способность, которая
обеспечивается на дорогах в реальных условиях движения. Различают два
вида         практической
пропускной
способности:
максимальную
Рmax,
наблюдаемую     на     эталонном     участке     и     практическую     Р     в     конкретных дорожных условиях.
17.7.
Эталонный участок с максимальной практической пропускной
способностью Рmax характеризуется следующими дорожными условиями:
наличие горизонтального прямолинейного участка, расстояние между
пересечениями в одном уровне составляет более 5 км; наличие не менее двух
полос движения; ширина полосы составляет 3,75 м; укрепленные обочины
имеют ширину 3 м; расстояние видимости превышает 800 м; дорожное
покрытие сухое, ровное, шероховатое; транспортный поток состоит только
из легковых автомобилей; на обочинах отсутствуют боковые препятствия,
снижающие скорость; имеют место благоприятные погодно-климатические
условия.
Практическая пропускная способность Р соответствует пропускной способности участков дорог, имеющих худшие условия по сравнению с эталонным участком.
17.8.
Расчетная
пропускная
способность
определяет
число
автомобилей, которое может пропустить в единицу времени характерный
участок проектируемой автомобильной дороги, с характерными дорожными
условиями, при принятой схеме организации движения.
17.9. Расчетная пропускная способность рассматривается, как проектный показатель, в совокупности с расчетной интенсивностью движения, который служит основой для назначения размеров геометрических элементов дорог и их сочетаний, и обеспечивает на расчетную 20-летнюю перспективу оптимальные параметры работы дороги в специфических погодно-климатических условиях рассматриваемого района проектирования.
17.10. Показатель расчетной пропускной способности обосновывают расчетом. При этом принимают во внимание погодно-климатические условия, условия формирования интенсивности движения на дороге, характеристики рельефа местности; интенсивность и состав движения.
Расчетную   пропускную   способность определяют по формуле (17.1):
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где kp - коэффициент перехода от теоретической пропускной способности к расчетной;
Pт - теоретическая пропускная способность, легк. авт./ч. Значения коэффициентов kp приведены в табл.17.1:
Таблица 17.1
	Вид дороги
	Категория    рельефа
по СНиП
	kр в зависимости от категории
дороги

	
	
	I 
	II 
	III 
	IV 
	V

	Подходы к крупным городам
	1
	0,80

	0,92

	0,99

	1,00

	1,00

	Подходы к крупным городам
	2
	0,75
	0,87
	0,95
	0,99
	1,00

	Подходы к крупным городам
	3
	0,65
	0,77
	0,86
	0,94
	1,00


17.11.
Показатель расчетной пропускной способности должен
обосновываться расчетом. При этом принимают во внимание погодно-
климатические условия, условия формирования интенсивности движения на
дороге, характеристики рельефа местности; интенсивность и состав
движения.
17.12.
При оценке расчетной проектной пропускной способности
проектируемой автомобильной дороги, на конкретном участке, в конкретных
дорожных условиях, рекомендуется использовать уравнение (17.2):
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где ß - итоговый коэффициент снижения пропускной способности, равный произведению частных коэффициентов ß=1,2, 3,... n;
1,2, 3,... n - коэффициенты, учитывающие снижение пропускной способности, вызванные различными факторами, включая геометрические параметры автомобильной дроги, состав транспортного потока и т.п.
Pтах - максимальная практическая пропускная способность легковых авт./ч соответствует эталонным условиям и может определяться по таблице 17.2:
Величины максимальной практической пропускной способности для автомобильных дорог с различным числом полос движения
Таблица 17.2
	Количество полос движения на
проектируемой автомобильной
дороге
	Максимальная практическая
пропускная способность,

легковых авт./ч

	1
	2

	Двухполосные дороги
	3100 в оба направления

	Трехполосные дороги
	4000 в оба направления

	Четырехполосные без разделительной полосы
	2100 по одной полосе

	Четырехполосные с разделительной полосой
	2200 по одной полосе

	Шестиполосные без разделительной полосы
	2200 по одной полосе

	Шестиполосные с разделительной полосой
	2300 по одной полосе

	Автомобильные магистрали, имеющие 8 полос
	2300 по одной полосе


Примечание:
Максимальная практическая пропускная способность Pmax соответствует следующим дорожным условиям и составу потока автомобилей: прямолинейный горизонтальный участок большого протяжения без пересечений, ширина полосы движения 3,75 м, укрепленные обочины шириной 3,0 м, сухое покрытие с высокой ровностью и шероховатостью, транспортный поток состоит только из легковых автомобилей, отсутствуют препятствия на обочинах, вызывающие снижения скорости, погодные условия благоприятные.
17.13. Пропускная способность автомобильной дороги неодинакова на всем ее протяжении и изменяется, в зависимости от наличия пересечений в одном и в разных уровнях, участков переплетения потоков, сужений проезжей части, параметров плана, продольного и поперечного профиля и ряда других факторов. Поэтому пропускную способность участков дороги следует   рассчитывать   индивидуально,   разбивая   всю   дорогу   на   участки   с
одинаковыми  дорожными  условиями  и  отдельно  рассматривая  пропускную способность участков дороги в зоне примыканий и пересечений.
17.14. Оценка пропускной способности автомобильной дороги должна производиться по показателю реальной пропускной способности полос проезжей части и пересечений с другими дорогами для следующих расчетных случаев:
1) расчет максимальной пропускной способности дороги, с учетом числа полос движения и заданного коэффициента загрузки (Приложение 2, 3);
2) расчет пропускной способности нерегулируемых пересечений в одном уровне (при их наличии), включая пропускную способность направлений (прямое пересечение, левый поворот, правый поворот), определения коэффициента снижения пропускной способности главной дороги (Приложения 4,5) и проверка возможности образования заторов движения на нерегулируемых пересечениях в одном уровне (Приложение 7);

3) расчет по Приложению 6 пропускной способности пересечений со светофорным регулированием (при их наличии), с определением фазового коэффициента для главной дороги. Пропускная способность в створе стоп-линии будет определяться числом полос движения, потоком насыщения и фазовым коэффициентом в направлении главной дороги;
4) расчет пропускной способности пересечений, в разных уровнях (если они имеются на дороге) по Приложению 8, при этом следует учитывать, что пропускная способность пересечения будет определяться пропускной способностью его элементов и выполнять
5) расчеты пропускной способности съездов пересечений в разных уровнях по Приложениям 10,11,13 и определение возможности образования очереди автомобилей перед съездами по Приложению 9.
17.15.
Пропускная способность участков дороги будет определяться
пропускной способностью, расположенных на них, рассмотренных выше
сооружений.
17.16.
Пропускная способность основных полос движения должна быть
обеспечена на всех участках проектируемой автомобильной дороги, с этой
целью после определения количества полос движения на главной и
второстепенной дорогах выполняют расчеты баланса количества полос
движения в точках слияния и разделения транспортных потоков и расчет
пропускной способности участков переплетения транспортных потоков
(Приложение 12)
17.17.
Пропускная способность маршрута, включающего несколько
таких участков дороги, равна наименьшей пропускной способности одного
из этих участков.
По результатам расчета пропускной способности участков дороги следует строить график пропускной способности по длине дороги.
17.18.
При выявлении по результатам расчетов участков с
недостаточной пропускной способностью дороги, можно принимать
следующие возможные меры по ее повышению:
а)
увеличение числа полос движения (не более 5 полос в одном
направлении);
б)
введение в «час пик» реверсивного движения (для дорог с
маятниковым движением);
в)
снятие ограничение скорости;
г)
запрещение грузового движения в «час пик»;
д)
увеличение фазового коэффициента по направлению дороги за счет
пересекаемой дороги, на пересечениях со светофорным регулированием;
е)
запрещение левого поворота с главной дороги и с пересекаемой
дороги прямого пересечения и левых поворотов (замена их отнесенным по
второстепенной дороге поворотом), на нерегулируемом пересечении;
ж)
замена пересечения в одном уровне кольцевым пересечением с
преимуществом движения по главной дороге;
з)
замена пересечения в одном уровне пересечением в разных уровнях.
17.19.
Объем движения на полосу не должен превышать норму, при
которой транспортный поток образует очередь перед пересечением или
участками с ограниченной пропускной способности.
17.20.
Расчетная пропускная способность автомобильной дороги
взаимосвязана с уровнем обслуживания, характеризующего состояние
транспортного потока на проектируемой автомобильной дороге и
являющегося комплексным показателем экономичности, удобства и
безопасности движения.
Уровни обслуживания, характеризующие изменение взаимодействия автомобилей в транспортном потоке, следует использовать для обоснования числа полос движения, как на всей дороге, так и на ее отдельных участках
17.21. Уровень обслуживания может меняться по длине дороги и для каждого участка в течение суток, месяца, года. Расчеты следует проводить на оптимальный уровень обслуживания (средний для всей дороги или ее участка).
17.22. Основными характеристиками уровней обслуживания являются: коэффициент загрузки дороги движением z, коэффициент скорости с, коэффициент насыщения движением r.
Коэффициент загрузки движением:
[image: image37.png]- =N/P.(173)




где N - интенсивность движения (существующая   или   перспективная), легковых авт./ч;
Р - практическая пропускная способность, легковых авт./ч.
Коэффициент скорости движения:
[image: image38.png]c=v, (174)




где vz - средняя скорость движения, при рассматриваемом уровне
удобства, км/ч;
vо - скорость движения в свободных условиях при уровне удобства A, км/ч.
Коэффициент насыщения движением
[image: image39.png]P =G/ Gmax, (17.5)




где qz - средняя плотность движения, авт./км; qmax - максимальная плотность движения, авт./км.
17.23. При проектировании автомобильных дорог используют четыре уровня обслуживания, характеристика которых приведена в таблице 17.3:
Характеристики уровней обслуживания
Таблица 17.3
	Уровень
обслужи
вания
	Коэффициент
загрузки

движением

z
	Коэффициент
скорости

движения

c
	Коэффициент
насыщения

движением

r
	Характеристика потока автомобилей
	Состояние потока

	1
	2
	3
	4
	5
	6

	A
	<0,2
	>0,9
	<0,1
	Автомобили   движутся в
свободных условиях,

взаимодействие между

автомобилями

отсутствует
	Свободное

	Б
	0,2-0,45
	0,7 – 0,9
	0,1 - 0,3
	Автомобили движутся
группами, совершается
много обгонов
	Частично связанное

	В
	0,45- 0,7
	0,55- 0,7
	0,3 - 0,7
	В потоке еще

существуют большие

интервалы между

автомобилями, обгоны
запрещены
	Связанное

	Г
	0,7-1,0
	0,4-0,55
	0,7 - 1,0
	Сплошной поток

автомобилей,

движущихся с малыми
скоростями
	Насыщенное


Уровень обслуживания A
Уровень обслуживания A соответствует условиям, при которых отсутствует взаимодействие между автомобилями. Водители свободны в выборе скоростей; максимальные скорости на горизонтальном участке более
70 км/ ч. Максимальная интенсивность движения не превышает 20% от пропускной способности. Скорость практически не снижается с ростом интенсивности движения.
Уровень обслуживания Б
При уровне обслуживания Б проявляется взаимодействие между автомобилями, возникают отдельные группы автомобилей в потоке, увеличивается число обгонов. При верхней границе уровня Б число обгонов наибольшее. Максимальная скорость на горизонтальном участке составляет примерно 80% от скорости в свободных условиях, максимальная интенсивность - 50% от пропускной способности. Скорости движения быстро снижаются по мере роста интенсивности.
Уровень обслуживания   В
При уровне обслуживания В происходит дальнейший рост интенсивности движения, что приводит к появлению колонн автомобилей. Число обгонов сокращается по мере приближения интенсивности к предельной для данного уровня. Максимальная скорость на горизонтальном участке составляет 70% от скорости в свободных условиях; отмечаются колебания интенсивности движения в течение часа. Максимальная интенсивность составляет 75% от пропускной способности. С ростом интенсивности движения скорости снижаются незначительно.
Уровень обслуживания   Г
При уровне обслуживания Г скорость начинает уменьшаться с увеличением загрузки дороги движением, плотность движения резко возрастает. Свобода маневрирования автомобилей ограничена, и водители ощущают снижение физического и психологического уровня комфорта. Даже при небольших дорожно-транспортных происшествиях возникают заторы, связанные с невозможностью автомобилей маневрировать.
При уровне обслуживания Г создается колонное движение с небольшими    разрывами    между    колоннами.    Обгоны    отсутствуют.    Между
проходами автомобилей в потоке преобладают интервалы меньше 2 с. Наибольшая скорость составляет 50-55% от скорости в свободных условиях. Наблюдается значительное колебание интенсивности в течение часа. Скорости движения с ростом интенсивности меняются незначительно.
17.24. При проектировании автомобильных дорог на подходах к крупным городам уровни обслуживания следует принимать, в зависимости от класса категории проектируемой автомобильной дороги по таблице 17.4:
Минимальные уровни обслуживания для дорог различной функциональной классификации и класса
Таблица 17.4
	Функциональная классификация
	Класс
автомобильной
дороги
	Категория
	Тип местности и уровень обслуживания

	
	
	
	Равнинный
	Пересеченный
	Горный

	1
	2
	3
	4
	5
	6

	Главные магистральные
	Автомагистрали
	IA,
	А
	А
	Б

	
	Скоростные дороги
	IБ,
	А
	А
	Б

	
	Обычные дороги
	IВ
	А
	Б
	Б

	
	
	II
	Б
	Б
	В

	Второстепенные магистральные
	Скоростные дороги
	IБ,
	Б
	Б
	В

	
	Обычные дороги
	IВ
	Б
	Б
	В

	
	
	II
	Б
	Б
	В

	
	
	III
	Б
	Б
	В

	Распределительн ые
	Обычные дороги
	IБ,
	В
	В
	В

	
	
	IВ
	В
	В
	Г

	
	
	II
	В
	В
	Г

	Местные
	Обычные дороги
	III
	В
	В
	Г

	
	
	IV
	В
	Г
	Г


18. Мероприятия по повышению пропускной способности
18.1.     При     проектировании     автомобильных     дорог     на     подходах     к
крупным     городам,     ориентированных     на     пропуск     транспортных     потоков
высокой   интенсивности,   особое   внимания   должно   уделяться   обеспечению
пропускной
способности
проектируемой
дороги,
соответствующей заданному уровню обслуживания.
Когда   по   автомобильным   дорогам,   связывающим   крупные   города,   в
течение всех суток сохраняется движение транспортных потоков, интенсивность которых близка или равна пропускной способности дороги, главной задачей становится ликвидация заторов движения, за счет принятия комплекса мер направленных на повышение пропускной способности дороги.
18.2.
При решении этой задачи следует принимать во внимание
специфику транспортных потоков на этих участков автомобильной дорог,
характеризующуюся сезонной, недельной и суточной неравномерностью,
наличием транзитных, местных потоков и маятникового движения, а также
высокой плотности пересекаемых местных автомобильных дорог.
18.3.
С целью повышения пропускной способности участков дорог на
подходах к крупным городам следует предусматривать, направленные на
увеличение пропускной способности проектируемой автомобильной дороги,
которые включают в себя:
· мероприятия по совершенствованию проектных решений, позволяющих повысить пропускную способность дороги;

· организационные мероприятия, направленные на повышение пропускной способности за счет мер по регулированию дорожного движения.

18.4.
Пропускная способность автомобильных дорог определяется
достаточным количеством и шириной полос движения. Количество полос
движения на автомагистралях, скоростных и многополосных автомобильных
дорогах устанавливается, в зависимости от расчетной интенсивности
движения и нормируемого значения коэффициента загрузки дороги. Поэтому
одной из первостепенных задач, связанных с обеспечением заданной
пропускной способности автомобильной дороги, является достоверный
прогноз интенсивности движения и обоснованные расчеты пропускной
способности и числа полос движения
18.5.
При проектировании автомобильных дорог на подходах к
крупным городам следует проводить оценку проектных решений по
показателям реальной пропускной способности на всех характерных
участках проектируемой автомобильной дороги, включая пропускная
способность участков переплетения транспортных потоков, пропускную
способность участков дороги в зонах пересечений и примыканий, а также
пропускную способность элементов транспортных пересечений (съездов,
примыканий и отмыканий).
Особое
внимание
следует
уделять
обеспечению        пропускной способности съездов, поскольку большая часть заторов на пересечениях в разных уровнях возникает, когда интенсивность поворачивающих потоков превышает пропускную способность съездов.
18.6.
Автомобильные дороги на подходах к крупным городам не
должны быть ориентированы на обслуживание прилегающих территорий и
обеспечивать в основном транзитные транспортные связи и с пересекаемыми
распределительными дорогами. Поэтому доступ на эти автомобильные
дороги следует ограничивать, сокращая до минимума количество
пересечений и примыканий, устройства пересечений без соединений с
главной дорогой, предусматривая перевод местных связей на небольшие
расстояния, на сеть местных дорог в районе тяготения.
При прохождении автомобильных дорог по застроенным территориям для пропуска местного движения, как правило, следует использовать параллельные улицы и дороги, доступ с которых на проектируемую дорогу устраивают только в начале и конце населенного пункта.
При невозможности использования параллельных улиц и дорог следует предусматривать устройство дополнительных полос или местных проездов, отделенных от основных полос движения разделительными полосами.
18.7.
Проектирование
пересечений
и
примыканий
должно
осуществляться, с  учетом обеспечения предусмотренных проектом
транспортных связей с другими автомобильными дорогами, прилегающими
территориями
и
транспортными
узлами,
условиями
доступа
на
проектируемую дорогу и должно обеспечивать максимальную безопасность и удобство движения автомобилей и проектную пропускную способность автомобильной дороги и элементов пересечений.
Расстояния между пересечениями, примыканиями и отмыканиями должны быть, по возможности, максимальными и располагаться на значительных расстояниях от смежных зон переплетения транспортных потоков, образовываться на пересечениях, на участках примыкания или отмыкания съездов.
18.8.
Минимальное расстояние между объектами дорожного сервиса,
расположенными вдоль дороги, должно обеспечивать расположение двух
переходно-скоростных полос (разгонная и тормозная полоса) и промежутка
между ними, превышающую длину зоны переплетения транспортных
потоков.
18.9. Отдельно стоящие сооружения обслуживания движения и комплексы сооружений должны быть оборудованы местами для стоянок транспортных средств, планировка и вместимость которых должны соответствовать вместимости объектов, режима их работы, формы обслуживания проезжающих. В комплексах обслуживания, имеющих в своем составе
18.10. Остановочные пункты общественного пассажирского транспорта на участках автомобильных дорог, на подходах к крупным городам, должны располагаться в заездных «карманах», чтобы остановки общественного транспорта не создавали помех движения на основной дороге.
18.11. На участках подъема со значительными продольными уклонами для разделения потоков быстро и медленно движущихся транспортных средств, необходимо устраивать дополнительные полосы движения.
В стесненных условиях, при запрещении остановок автомобилей на обочине, необходимо устраивать площадки для аварийной остановки.
Площадки для аварийной остановки служат для съезда с проезжей части, остановки и стоянки автомобилей в аварийных ситуациях, временного размещения неисправных или поврежденных в дорожно-транспортных происшествиях автомобилей.
18.12.
На подходах к крупным городам формируются чѐтко
выраженные маятниковые транспортные потоки, интенсивность движения
которых меняется, в зависимости от времени суток: утром от жилых зон в
сторону делового центра региона, вечером – в обратном направлении. Такая
специфика транспортных потоков требует обеспечить возможность
оперативного регулирования пропускной способности, в зависимости от
уровня загрузки того или иного направления движения.
Одним из наиболее эффективных способов повышения пропускной способности автомобильных дорог на подходах к крупным городам является создание реверсивного движения.
Это позволяет получить преимущества, за счет использования не загруженных полос проезжей части, с меньшим потоком движения для увеличения пропускной способности дороги в направлении потока с большей интенсивностью, без строительства дополнительных полос движения.
Этот процесс имеет более широкое понятие и может включать введение в определенные временные интервалы ограничений на совершение левого поворота, ограничение допуска тяжелых грузовиков или взимания платы с них, предоставление приоритета для транспорта с двумя и более пассажиров, создание выделенных полос для транзитного движения, а также создания платных полос движения.
18.13.
Повыше6ние пропускной способности может быть достигнуто за
счет создания эффективной системы светофорного регулирования, как
инструмента
управления
и
ограничения
транспортного
потока,
позволяющего синхронизировать движение с сигналами светофоров, использовать на пешеходных переходах в одном уровне светофоров, работающих «по требованию» пешехода.
18.14. С целью повышения пропускной способности автомобильных дорог, на подходах к крупным городам, как альтернатива более дорогостоящим мероприятиям, в том числе связанных с уширением автомобильной дороги, рекомендуется применять автоматизированные системы управления дорожным движением (далее - АСУДД).
18.15. Стимулирование использования общественного транспорта за счет создания для него выделенных полос для приоритетного движения, позволяющих увеличить сокращение времени проезда и увеличению пропускной способности общественного транспорта.
Эта мера может предусматривать обозначение дорожными знаками и дорожной разметкой полосы, предназначенной для автобусов в любое время суток или в «часы пик».
18.16.
Одним из способов снижения загрузки дороги и повышение еѐ
пропускной способности являются меры по сокращению числа автомобилей,
за счет стимулирования использования автомобилей, перевозящих два и
более пассажиров.
Эта мера предусматривает выделение специальных полос для приоритетного движения автомобилей, перевозящих более двух пассажиров, полного освобождения от платы или снижения размеров платы за проезд по платным участкам автомобильных дорог, в том числе платным реверсивным полосам движения.
18.17.
При высокой доли грузовых автомобилей в транспортном потоке
в качестве одной из мер, направленной на увеличения пропускной
способности, используется введение ограничений для движения грузового
транспорта.
Для    снижения    загрузки    дорог    в    часы    пиковых    нагрузок    вводится
ограничение на движение грузовых автомобилей, что позволяет повысить пропускную способность дорог, за счет их более равномерной загрузки в течение суток.
Аналогичная мера может применяться в выходные и предвыходные дни, когда резко возрастают транспортные потоки, формируемые автомобилями жителей города, выезжающими в рекреационную зону и возвращающимися назад в конце выходных дней.
При возможности использования других автомобильных дорог может вводиться полный запрет на движение грузового транспорта по проектируемой дороге.
При этом въезд в режимное время грузового автотранспорта, принимающего участие в обеспечении жизнедеятельности города, в зоны с ограниченным движением осуществляется по специальным пропускам.
19. Элементы обустройства
19.1. Дорожные знаки и устройства регулирования дорожного движения.
19.1.1. Автомобильные дороги на подходах к крупным городам должны быть обустроены всеми необходимыми дорожными знаками и указателями.
19.1.2. Конструкция знаков должна соответствовать требованиям ГОСТ Р 52290-2004. Размещение дорожных знаков должно осуществляться по ГОСТ Р 52289-2004 и разрабатываемом в составе проекта раздела «Организация и безопасность дорожного движения на подходах к крупным городам» автоматизированными системами управления дорожным движением или реверсивным движением на проектируемой автомобильной дороге. Должны также устанавливаться табло с изменяющейся информацией, изготавливаемые в соответствии с требованиями ГОСТ Р 52290-2004. Надписи и символы на табло должны быть четко различимы в дневное и ночное время с расстояния не менее 100 м.
19.1.3.
Дорожная разметка на покрытие и элементы дорожных
сооружений осуществляют в соответствии с ГОСТ Р 52289-2004 и разделом
проекта организации дорожного движения, с учетом принятой организации
движения на проектируемой автомобильной дороге. Основные технические
параметры и типы дорожной разметки должна соответствовать требованиям
ГОСТ Р 51256. ГОСТ Р 51256-99.
19.1.4.
Типы и основные параметры дорожных светофоров должны
отвечать требованиям ГОСТ Р 52282-2004. Применения дорожных
светофоров должно осуществляться в соответствии с требованиями проекта и
ГОСТ Р 52289-2004.
На участках реверсивного движения должны устанавливаться накладные светофоры, уведомляющие водителей об открытии или закрытии реверсивной полосы для движения в данном направлении.
19.1.5.
В местах устройства стационарных постов дорожно-патрульной
службы следует предусматривать остановочные полосы и площадки для
стоянки автомобилей. Стоянки должны иметь вместимость не менее чем на
10 грузовых автомобилей и располагаться за зданием поста по ходу
движения.
19.1.6.
Участки автомобильных дорог на протяжении остановочной
полосы и площадки для стоянки автомобилей должны быть оборудованы
стационарным электрическим освещением в соответствии с нормами
освещения автомобильных дорог.
19.2. Дорожные ограждения
19.2.1. Дорожные ограждения на автомобильных дорог и мостах, на подходах к крупным городам, в зонах транспортных развязок и примыканий пригородных участках автомобильных дорог, следует устанавливать для:
- предотвращения опрокидываний транспортных средств при съездах с дороги, падений с мостов, путепроводов и эстакад, переездов разделительной
полосы и наездов на массивные препятствия (мачты освещения, стойки дорожных знаков, опоры мостов и путепроводов, подпорные стены, опоры и конструкции инженерных коммуникаций, стволы деревьев диаметром более 
15 см);
· предотвращение несанкционированных въездов на дорогу;

· недопущения переходов людей через дорогу, в обход построенных наземных, подземных или надземных пешеходных переходов;

19.2.2.
Конструкция дорожных ограждений на автомобильных дорог на
подходах к крупным городам должна соответствовать требованиям ГОСТ Р
52607-2006. Технические средства организации дорожного движения.
Ограждения дорожные удерживающие боковые для автомобилей. Общие
технические требования
19.2.3.
Установка ограждений на автомобильных дорогах должна
выполняться по ГОСТ Р 52289-2004. Технические средства организации
дорожного движения. Правила применения дорожных знаков, разметки,
светофоров, дорожных ограждений и направляющих устройств.
19.2.4.
В поперечном профиле ограждения следует устанавливать в
соответствии с требованиями Раздела 8 ГОСТ Р 52289-2004 «Технические
средства организации дорожного движения. Правила применения дорожных
знаков, разметки, светофоров, дорожных ограждений и направляющих
устройств».
19.2.5.
Расположение
мостовых
ограждений,
удерживающую
способность и их удаление от края проезжей части на мостах, путепроводах,
эстакадах следует выбирать, с учетом требований ОДН 218.012-99 «Общие
требования к ограждающим устройствам на мостовых сооружениях,
расположенных на магистральных автомобильных дорогах».
19.2.6.
Ограждения на разделительной полосе следует устанавливать по
всей длине дороги, за исключением участков дорог с реверсивным
движением.
На дорожных ограждениях, расположенных на разделительной полосе, рекомендуется устраивать противоослепляющие экраны.
19.2.7. При выборе конструкций дорожных ограждений, их удерживающую способность следует принимать не ниже следующих значений:
1) 350 кДж – на разделительной полосе дороги и мостовых сооружениях Западного скоростного диаметра, а также на мостовых сооружениях прямых и полупрямых направленных левоповоротных съездов, кроме эстакад третьего уровня и выше;
2) 300 кДж – по всей длине Западного скоростного диаметра и на правоповоротных съездах транспортных развязок с двумя полосами движения и левоповоротных петлевых съездах;
3) 250 кДж – на обочинах правоповоротных съездов с одной полосой движения.
19.2.8 Максимальный поперечный прогиб деформируемых дорожных и мостовых ограждений не должен превышать: 0,75 м - на мостах, путепроводах, эстакадах с тротуарами или служебными проходами шириной не менее 1,0 м; 1,25 м - на разделительной полосе и на обочинах Западного скоростного диаметра.
19.2.9 Высоту дорожных и мостовых ограждений следует принимать:
1) для мостовых ограждений, имеющих удерживающие способности 500, 400 и 350 кДж, соответственно 1,3, 1,1 и 0,9 м;
2) для дорожных и мостовых ограждений, устанавливаемых на разделительной полосе – 1,1 м;
3) для дорожных ограждений, имеющих удерживающую способность 250 – 300 кДж – 0,75 м
19.3. Освещение дороги
19.3.1. При проектировании автомобильных дорог на подходах к крупным        городам        стационарное        электрическое        освещение        следует
предусматривать на всем протяжении дороги, включая сооружения дорожного сервиса, остановочные пункты общественного транспорта, надземные пешеходные мостики и пешеходные тоннели, соединительные съезды транспортных развязок, подходы к пересекаемым улицам и пересечениям в разных уровнях.
19.3.2.
Горизонтальная освещенность покрытия проезжей части
автомобильных дорог и ее равномерность, требования к размещению опор
освещения, должны соответствовать требованиям ГОСТ Р 52766-2007.
19.3.3.
Транспортные развязки преимущественно следует освещать
светильниками, подвешенными на мачтах высотой 20-30 м. Опоры
освещения должны
иметь подъемно-опускные электромеханические
приспособления для перемещения платформы со светильниками.
19.3.4. Допускается использовать опоры освещения, обеспечивающие стандартную высоту подвеса светильников 7,5-12,0 м на пересекаемых улицах, а также на удаленных от основной развязки съездах.
19.3.5. Опоры освещения следует устанавливать за деформируемыми ограждениями таким образом, чтобы расстояние от лицевой стороны направляющей металлической балки до цокольной части мачты не было меньше величины максимального поперечного прогиба ограждения.
19.3.6. Мачты высотой от 15 до 30 м, расположенные на расстоянии менее 10 м от края проезжей части, должны быть защищены от наездов автомобилей ограждениями, в том числе и на тех участках пересекаемых улиц и дорог, где не требуется установка ограждений из-за небольшой крутизны откоса насыпи или по другим причинам.
19.4. Остановки общественного транспорта
19.4.1.
Остановочные
пункты
общественного
пассажирского
транспорта должны проектироваться в соответствии с ГОСТ  Р 52766-2007
Дороги автомобильные общего пользования. Элементы обустройства. Общие требования.
19.4.2.
Остановочные
пункты
общественного
пассажирского
транспорта на участках автомобильных дорог, на подходах к крупным
городам должны располагаться в заездных «карманах», которые должны
иметь: участки отгонов по 20 - 30 м, участок торможения по 30 м и разгона
по 40 м.
19.4.3.
Остановочные площадки, как правило, должны размещаться за
перекрестками или за наземными пешеходными переходами на расстоянии
соответственно не менее 20 и 5 м. Длина остановочной площадки
принимается, в зависимости от одновременно стоящих транспортных средств
из расчета 20 м на один автобус или троллейбус, но не более 60 м.
Размещение остановочных площадок перед перекрестками допускается на расстоянии не менее 40 м до стоп-линий при наличии специальной (полной или укороченной) полосы движения или, при соответствующем обосновании, для обеспечения удобной пересадки пассажиров между пересекающимися транспортными линиями. Отгон дополнительной полосы принимается 20—30 м, ширина полосы 3—3,5 м.
19.4.4.
Длина пешеходных подходов от остановочных пунктов
общественного пассажирского транспорта не должна превышать:
· 400 м - до мест проживания или мест приложения труда;

· 150 м - до торговых центров, универмагов, гостиниц, поликлиник.

19.4.5.
Посадочные площадки на остановочных пунктах общественного
транспорта должны быть оборудованы для посадки, для всех категорий
инвалидов и других маломобильных групп населения.
Ширину посадочной площадки следует принимать, в зависимости от расчетного числа входящих и выходящих на остановке пассажиров и, исходя из нормы 0,5 м2 на одного человека, но не менее 1,5 м.
19.4.6. Остановочные пункты оборудуют дорожными знаками по ГОСТ Р 52289-2004. Технические средства организации дорожного движения. Правила применения дорожных знаков, разметки, светофоров, дорожных ограждений и направляющих устройств и дорожной разметкой по ГОСТ Р 51256-99. Технические средства организации дорожного движения. Разметка дорожная. Типы и основные параметры. Общие технические требования.
19.5. Стационарные пункты весового и габаритного контроля
19.5.1.
Стационарные пункты весового и габаритного контроля (ПВГК)
следует проектировать с учетом требований ГОСТ Р 52766-2007,
изложенных ниже положений.
19.5.2.
Размещать ПВГК по возможности в таких местах, которые
невозможно объехать, воспользовавшись другим маршрутом.
19.5.3.
При выборе местоположения ПВГК, следует учитывать рельеф
и геометрические параметры участка дороги, в месте планируемого его
размещения, а также минимальное отрицательное влияние на окружающую
среду и   минимальные затраты на его сооружение и эксплуатацию.
19.5.4. Проектирование ПВГК должно осуществляться, с учетом положений
документации
территориального
и
градостроительного планирования и в соответствии с плана земельного участка.
19.5.5. ПВГК следует размещать таким обрезом, чтобы они не создавали препятствий транспорту, двигающемуся по основной автодороге, а также на примыканиях, съездах и транспортных пересечениях.
При выборе месторасположения пункты весового и габаритного контроля необходимо обеспечить минимальное расстояние видимости для остановки до начала отмыкания переходно-скоростной полосы не въезде на территории ПВК.
Расстояние от начала и окончания переходно-скоростных полос до ближайших транспортных пересечений должно быть не менее длины зоны переплетения потоков.
19.5.6.
Транспортные средства, подлежащие
взвешиванию и
измерениям не должны останавливаться и накапливаться на обочинах и
проезжей части существующей автомобильной дороги.
С этой целью ПВГК должны быть оборудованы штрафными стоянками
для задержанных автомобилей и площадками для остановки и накоплению
автомобилей
подлежащих
взвешиванию.
Размеры
этих
площадок
определяются с учетом пиковой часовой интенсивности движения тяжелых грузовиков и технологического цикла процесса взвешивания и измерения габаритов определяемого проектом ПВГК с учетом используемого оборудования.
19.5.7.
Стоянки
для
задержанных
автомобилей
должны
проектироваться на количество автомобилей в соответствии с ГОСТ Р 52766-
2007.
При определении размеров стоянок и накопительных площадок в качестве расчетного автомобиля принимают автомобиль длиной 22 м.
19.5.8.
Здания и сооружения ПВК должны быть запроектированы и
размещены таким образом, чтобы оператор ПВК мог хорошо видеть
проезжающие по дороге автомобили и площадку взвешивания.
19.5.9.
Места въезда на площадку взвешивания должны быть
оборудованы световыми табло «открыто» и «закрыто», которые должны
включаться по команде оператора ПВГК.
19.5.10.
С обоих концов примыкающих к весовой платформе
рекомендуется устраивать железобетонную переходную плиту для
предотвращения
преждевременного
разрушения
в
этой
зоне
асфальтобетонного покрытия.
19.5.11.
Площадки для взвешивания, расположенные в стесненных
условиях, где пространство для их размещения ограничено между площадкой
взвешивания и полосами движения на основной дороге, для обеспечения
безопасности зданий и сооружений ПВК от случайного наезда
автотранспорта; их следует отгораживать барьерным ограждением.
19.5.12.
Места расположения ПВГК должны быть обозначены
соответствующими дорожными знаками и указателями, а также знаками,
ограничивающими скорость движения на въезде на территорию ПВГК и
въезде на весовую платформу.
19.6. Пункты взимания   платы за проезд по платной дороге
19.6.1.
Участки автомобильных дорог на подходах к крупным городам,
которые должны эксплуатироваться на платной основе, должны
оборудоваться пунктами сбора платы за проезд.
Кабины сбора платы за проезд желательно размещать на открытых участках. Не рекомендуется устанавливать их в конце спусков.
19.6.2. Проектирование пунктов сбора платы за проезд ведется с учетом положений «Методических
рекомендаций по строительству и размещению пунктов взимания платы за проезд», разработанных Институтом управления рисками, утвержденных
распоряжением
Министерства транспорта Российской Федерации от   13.08.2003 № ИС-728-р.
19.6.3. На пункте взимания платы предусматриваются рабочая и административная зоны.
Рабочая зона включает следующие элементы:
· въездные и выездные площадки с полосами движения, в том числе для движения негабаритных автотранспортных средств;

· островки безопасности для разграничения полос движения и образования контролируемых проездов автотранспорта, с расположенными на них кабинами сбора платы и оборудованием для автоматического

взимания платы, выдачи въездных талонов (билетов) и для контроля движения;
– навес над кабинами взимания платы - для защиты дорожного покрытия с размещенными датчиками систем классификации от атмосферных осадков, размещения табло-терминалов информационной системы пунктов взимания платы и для прокладки инженерных коммуникаций;
· площадки для размещения дорожно-эксплуатационной службы (при необходимости);

· площадки для размещения стационарных постов ГИБДД (при необходимости).

Административная зона включает:
– - административное здание, включающее   пост управления (центральный диспетчерский пункт) с хорошим визуальным обзором всей территории пункта сбора платы за проезд, служебное помещение для размещения управленческого и технического персонала, помещение для охраны, комнату для отдыха сотрудников и   приема пищи; помещения сдачи-приемки смены с ограниченным доступом, помещения для оборудования связи, локальной вычислительной сети и т.п., помещение приема клиентов и продажи средств безналичного расчета, санузел;
· площадку-стоянку для служебного транспорта;

· площадку для размещения периферийного оборудования связи, источников бесперебойного и аварийного электроснабжения (при необходимости).

-комплексную систему безопасности, включающую   системы управления доступом, охранной сигнализации, пожарной сигнализации, оповещения, активные и пассивные средства защиты информации.
-система жизнеобеспечения учреждения, включающая энергообеспечения, в том числе автономного, водопровод и канализацию, систему     создания микроклимата в помещениях.
– резервуары противопожарного запаса воды.
19.6.4.
В местах сбора платы за проезд и за ними проезжая часть
автодороги или соединительных дорог развязок должна иметь расширение в
виде рабочей зоны.
Принимаются следующие параметры рабочей зоны:
· длина рабочей зоны – не менее 440 м; длина въездных и выездных площадок – по 200 м каждая; длина островков безопасности для размещения кабин сбора платы и оборудования для автоматического взимания платы, выдачи въездных талонов (билетов) и для контроля движения – не менее 40 м;

· ширина рабочей зоны определяется в зависимости от числа полос движения на дороге, требуемой расчетной пропускной способности пункта платного въезда, наличия полосы для проезда негабаритного транспорта шириной не менее 5,0 м.

19.6.5.
Планировка пункта платного въезда должна обеспечивать
уровень загрузки данного пункта не выше 0,7.
Количество кабин для сбора платы определяется, в зависимости от
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где Nп - количество кабин для сбора платы; to - время обслуживания одного автомобиля (15-18 сек).
19.6.6. Для пунктов платного въезда с числом полос 4 и более рекомендуется предусматривать пешеходные проходы к кабинам сбора платы.
Основные параметры площадки для размещения пунктов взимания, рекомендуемые платы за проезд принимать следующими:
–   длина въездных и выездных участков – 150,00 м;
–   ширина полосы движения – 3,75 м;
–   ширина полосы движения для негабаритного транспорта – 6,00 м;
Островки безопасности:
–   ширина – 2,10 м;
–   длина – 18,00 м.
В необходимых случаях могут предусматриваться подземные переходы для прохода персонала к кабинам взимания платы.
Территория пунктов взимания рекомендуемой платы должна быть освещена, в соответствии с нормами освещенности автомобильных дорог.
Пункты взимания платы за проезд обустраиваются знаками и указателями, в соответствии с требованиями ГОСТ Р 52289-2004.
20. Велосипедные дорожки и тротуары
20.1.
Тротуары или пешеходные дорожки устраивают на участках
дорог, проходящих через населенные пункты или вблизи населенных
пунктов, при наличии пешеходного движения, с учетом требований ГОСТ Р
52766-2007.
В населенных пунктах городского типа тротуары устраивают в соответствии с требованиями СНиП 2.07.01-89. Градостроительство. Планировка и застройка городских и сельских поселений
20.2.
Велосипедные дорожки следует предусматривать при отсутствии
других приемлемых альтернативных путей, там, где ожидается в перспективе
регулярное велосипедное движение и осуществляется движение автомобилей
с высокими скоростями движения, а также на многополосных дорогах.
Проектирование велосипедных дорожек следует осуществлять по ГОСТ Р 52766-2007.
20.3.
Пешеходные дорожки располагают за пределами земляного
полотна.
Тротуары располагают с обеих сторон дороги, а при односторонней застройке - с одной стороны.
Устройство пешеходных и велосипедных дорожек в пределах земляного полотна автомагистралей или скоростных дорог не допускается.
20.4.
Пешеходные и велосипедные дорожки можно проектировать
параллельно проезжей части с отделением от неѐ разделительной полосой
или с бордюром с необходимым предохранительным зазором или независимо
от дороги в стороне от нее.
20.5.
На участках дорог вне застроенных территорий целесообразно
отдавать предпочтение расположению пешеходных и велосипедных дорожек
за пределами водоотводных устройств.
В отдельных случаях могут устраиваться совмещенные пешеходные и велосипедные дорожки.
Пешеходные дорожки или совмещенные пешеходные и велосипедные дорожки можно располагать по обе стороны или с одной стороны дороги. Одностороннее расположение рекомендуется, как более экономичное. На участках, где ожидается частое пересечение проезжей части, например, в пределах населенных пунктов, вблизи зон отдыха, следует отдавать предпочтение дорожкам по обеим сторонам.
20.6. Во избежание неорганизованного движения пешеходов по проезжей части автомобильных дорог, в пределах населенных пунктов, на автомобильных дорогах I и II категорий, необходима установка ограждения по краям тротуаров (на дорогах I категории - дополнительно сетки по оси разделительной полосы). Конструкция ограждения не должна стеснять движение автомобилей.
20.7. Ширина тротуаров и пешеходных дорожек принимается в соответствии с интенсивностью пешеходного движения в «часы пик». Минимальная ширина полосы пешеходного движения принимается равной 0,75 м. При интенсивности движения пешеходов от 10 до 100 чел./ч. ширина тротуаров и пешеходных дорожек принимается равной 1,5 м с последующим увеличением   ширины   на   0,75   м   на   каждые   100   чел/ч.   При   интенсивности
пешеходного   движения   менее   20   чел/ч   в   обоих   направлениях   допускается устройство тротуаров и пешеходных дорожек шириной 1,5 м.
20.8.
Наибольший продольный уклон тротуаров и пешеходных
дорожек не должен превышать 80‰. При больших продольных уклонах
следует проектировать лестничные сходы с уклоном не круче 1:2,5.
20.9.
Продольные уклоны для велосипедных дорожек должны быть не
более 40‰, ширина проезжей части для однополосного движения - не менее
1,5 м, для двухполосной проезжей части - не менее 2,0 м, ширина обочин при
расположении велосипедной дорожки на отдельном полотне - не менее 1,0 м.
Параметры остальных геометрических элементов должны определяться
расчетом, с учетом расчетной скорости для велосипедной дорожки, которая
должна быть в пределах 20-30 км/ч.
20.10.
Пешеходные переходы через автомобильные дороги следует
проектировать, в соответствии с ГОСТ Р 52766-2007.
20.11.
Пешеходные
переходы
через
автомобильные
дороги
проектируют в одном и разных уровнях. Пешеходные переходы в разных
уровнях могут быть подземными и наземными. Подземные пешеходные
переходы проектируют преимущественно в городах или при высокой
интенсивности пешеходного движения.
20.12.
Пешеходные переходы в разных уровнях (подземные или
надземные) через дороги I-В и II категорий следует проектировать при
интенсивности пешеходного движения 100 чел./ч. и более - для дорог I-В
категории и 250 чел./ч. и более - для дорог II категории. В местах
расположения таких переходов следует предусматривать пешеходные
ограждения.
Устройство пешеходных переходов в одном уровне на автомагистралях и скоростных автомобильных дорогах не допускается.
Конструкции пешеходных переходов следует проектировать, исходя из
объемно-планировочных
решений,
глубины
заложения,
инженерно-
геологических, климатических и сейсмических условий, с учетом агрессивного воздействия окружающей среды в соответствии с требованиями СНиП 2.05.03-84.
21. Требования к размещению объектов дорожного сервиса
21.1.
Здания, сооружения, состав и планировочные решения объектов
дорожного сервиса на автомобильных дорогах, на подходах к крупным
городам должны соответствовать требованиям ГОСТ Р 52766-2007.
Ближайшая граница земельного участка объекта дорожного сервиса должна
быть удалена за резервную полосу, при перспективной реконструкции
автодороги под высшую категорию.
При размещении АЗС минимально допустимое расстояние от кромки проезжей части должно быть не менее 25 м. Указанные расстояния следует определять от топливораздаточных колонок или границ подземных резервуаров для хранения топлива.
21.2.
С целью обеспечения безопасности и удобства дорожного
движения здания и сооружения объектов дорожного сервиса не должны
располагаться на участках дороги в границах зон переплетения транспортных
потоков.
Минимальное расстояние до этих объектов от транспортных развязок должно быть на менее 500 м. В необходимых случаях подъезд к объекту сервиса может быть совмещен со съездом транспортной развязки.
Минимальное расстояние между объектами сервиса, расположенными вдоль дороги, должно обеспечивать расположение двух переходно-скоростных полос (разгонная и тормозная полоса) и промежутка между ними не менее 
250 м.
21.3.
В местах въезда и выезда с объектов дорожного сервиса должно
быть обеспечено минимальное расстояние видимости для остановки.
21.4.
Для обеспечения беспрепятственного проезда транзитного
транспорта и обеспечения безопасности дорожного движения съезды и
выезды в местах размещения объектов дорожного сервиса должны быть
оборудованы переходно-скоростными   полосами.
Переходно-скоростные полосы на въездах и выездах с объектов дорожного сервиса должны быть освещены в границах 25 м от их начала и конца.
В местах выездов и выездов должна быть обеспечена боковая видимость по   ГОСТ Р 52766-2007.
21.5.
Площадки для размещений комплекса сооружений для
обслуживания
участников
дорожного
движения
должны
иметь
планировочное решение, обеспечивающее:
· одностороннее движение транспортных средств по территории комплекса;

· доступ к объектам обслуживания участников дорожного движения;

· расстояние не более 10 м от парковки до объектов сервиса, из которых посетители могут выносить вещи весом более 5 кг, или обеспечить возможность подъезда со специальной тележкой для покупателей от магазина или станции обслуживания к парковке;

· скорость движения автомобилей по территории объектов обслуживания движения должна быть ограничена дорожными знаками не более 25 км/ час.

21.6.
На участках автомобильной дороги, при расположении объектов
дорожного сервиса по обе стороны от дороги должны устраиваться
пешеходные переходы в разных уровнях.
На основной дороге в зоне размещения сооружения обслуживания движения, при интенсивном движении пешеходов должны быть предусмотрены пешеходные переходы.
21.7.
Отдельно стоящие сооружения обслуживания движения и
комплексы сооружений должны быть оборудованы местами для стоянок
транспортных средств, планировка и вместимость которых должны
соответствовать вместимости объектов, режима их работы, формы
обслуживания проезжающих. В комплексах обслуживания, имеющих в своем
составе сооружения продолжительного отдыха (мотель, кемпинг), должны
быть предусмотрены отдельные охраняемые площадки для длительной
стоянки.
Стоянка должна включать зону для парковки автомобилей и зону маневрирования, предназначенную для маневрирования автомобилей при въезде, выезде и постановки автомобилей на места парковки.
21.8.
На дороге должны быть установлены дорожные знаки на
нормируемых ГОСТ Р 52289 расстояниях от сооружений обслуживания
движения и у съездов к ним.
Проезжая часть основной дороги, стоянка и подъезды к сооружению обслуживания движения должны быть оборудованы горизонтальной разметкой в соответствии с ГОСТ Р 51256.
21.9.
Объекты дорожного сервиса, предназначенные для отдыха
участников дорожного движения, отделяют от дороги полосой зеленых
насаждений шириной 6 - 20 м.
21.10.
Площадки отдыха не автомобильных дорогах на подходах к
крупным городам и их размещение должны соответствовать требованиям
ГОСТ Р 52766-2007.
22. Мероприятия по обеспечению доступа инвалидов
22.1. При проектировании автомобильных дорог и дорожных зданий и сооружений следует предусматривать возможность доступности этих объектов для всех категорий инвалидов и других маломобильных групп населения.
22.2.
Проектные решения пешеходных дорожек, тротуаров, остановок
общественного транспорта, пешеходных переходов должны предусматривать
возможность их использования всеми категориями инвалидов и других
маломобильных групп населения, наравне с другими   категориями граждан.
При этом пути движения, доступные для инвалидов и маломобильных групп населения, не должны ограничивать условия жизнедеятельности других групп населения, а также эффективность и безопасность эксплуатации этих сооружений.
С
этой
целью
рекомендуется,
как
правило,
проектировать адаптируемые к потребностям инвалидов универсальные элементы дорожных сооружений, используемые всеми группами населения.
22.3.
При проектировании зданий и сооружений дорожного сервиса,
необходимо обеспечить беспрепятственное передвижение по этим объектам
или доступность к ним инвалидов всех категорий и других маломобильных
групп населения, как пешком, в том числе с помощью трости, костылей или
кресла-коляски, так и с помощью транспортных средств (личных,
специализированных или городских общественных).
При проектировании этих зданий и сооружения надлежит учитывать требования СНиП 35-01-2001 «Доступность зданий и сооружений для маломобильных групп населения» и настоящие методические рекомендации.
22.4.
В соответствии с требования к составу и содержанию этого
раздела определены постановлением Правительства Российской Федерации
от 16 февраля 2008 № 87 «О составе разделов проектной документации и
требованиях к их содержанию» мероприятия по обеспечению доступа
инвалидов к объектам проектируемой автомобильной дороги, разработанные
с учетом положений настоящих Методических рекомендаций должны быть
приведены в разделе проекта «Перечень мероприятий по обеспечению
доступа инвалидов к объектам транспорта».
22.5.
При
формировании
системы
пешеходных
связей
на
проектируемой автомобильной дороге и прилегающих к ней объектах следует комплексно учитывать специфику передвижения инвалидов различных категорий и маломобильных групп населения, прежде всего с поражением опорно-двигательного аппарата, в том числе пользующихся креслами-колясками и дополнительными опорами и с дефектами зрения, особенно с полной потерей зрения, пользующихся тростью для ощупывания дороги.
22.6.
Хотя бы один из возможных путей движения маломобильных
групп населения к дорожным сооружениям или по этим сооружениям должен
выполняться в соответствии с требованиями настоящего раздела.
22.7.
Основные геометрические элементы путей движения инвалидов и
маломобильных групп населения, туалеты на объектах дорожного сервиса
должны соответствовать требованиям СНиП 35-01-2001.
Пешеходные переходы в разных уровнях должны быть приспособлены для использования маломобильными группами населения.
22.8.
Лестницы и пандусы на подземных пешеходных переходах,
расположенных в пределах городской черты, следует проектировать в
соответствии со СНиП 35-01-2001 «Доступность зданий и сооружений для
маломобильных групп населения».
22.9.
Лестницы на пешеходных переходах в разных уровнях,
расположенных на путях движения маломобильных групп населения,
должны быть снабжены пандусами (Рис. 22.1), шириной не менее 1,0 метра.
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Рис. 22.1. Подземный переход с лестницей и пандусом
22.10.    Рекомендуемые    размеры    и    конструкции    ступеней    и    маршей лестниц приведены на рисунке 22.2:
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22.11. Рекомендуемые размеры пандусов приведены на рисунке 22.3:
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22.12.
В начале и конце каждого подъема пандуса следует устраивать
горизонтальные площадки шириной не менее ширины пандуса и длиной не
менее 1,5 м. При изменении направления пандуса, ширина горизонтальной
площадки должна обеспечивать возможность поворота кресла-коляски.
22.13.
По обеим сторонам пандуса или предназначенного для
передвижения инвалидов лестничного марша должны предусматриваться
ограждения высотой не менее 0,9 м с поручнями. Поручни в этих случаях
следует предусматривать двойными на высоте 0,7 и 0,9 м, а для детей
дошкольного возраста - на высоте 0,5 м. Длина поручней должна быть
больше длины пандуса или марша лестницы с каждой их стороны, не менее,
чем на 0,3 м.
Надземные пешеходные переходы также должны оборудоваться пандусами или лифтами–подъемниками, проектируемыми, с учетом требований СНиП 35-01-2001.
22.14.
Площадки для остановки и стоянки автомобилей, устраиваемые
на площадках отдыха или у объектов обслуживания участников движения
должны иметь специально отведенные места для стоянок автомобилей
инвалидов и маломобильных групп населения, которые должны быть
обозначены соответствующими дорожными знаками, в соответствии с ГОСТ
Р 52131-2003 Средства отображения знаковые для инвалидов.
22.15. Количество мест парковки для инвалидов должно быть не менее значений указанных ниже в таблице 22.1:
Таблица 22.1
	Число мест на парковке
	Минимальное количество мест для инвалидов

	1 - 25
	1

	26 – 50
	2

	51 – 75
	3

	76 – 100
	4

	100 – 150
	5

	150 – 200
	6

	200 - 300
	7


22.16.
Места для
стоянки автомобилей
инвалидов должны
проектироваться в соответствии со СНиП 21-02-99 «Стоянки автомобилей» и
располагаться на самом коротком маршруте от здания или объекта, для
которого устраивается площадка для остановки и стоянки автомобилей.
22.17. Для обеспечения возможности использования инвалидами и маломобильными
группами
населения
общественного
транспорта, остановочные пункты общественного пассажирского транспорта должны быть оборудованы приспособлениями для входа инвалидов в транспортные средства.
22.18. Остановки всех видов городского общественного транспорта, стоянки такси должны обеспечивать возможность посадки и высадки пассажиров, пользующихся креслами-колясками (рис. 22.4).
22.19. Площадка для парковки автомобилей инвалидов должна иметь ширину не менее 2440 мм и иметь, расположенный рядом с ней, боковой проход, шириной не менее 1525 мм, который служит для подъезда к автомобилю на инвалидной коляске и является частью пути движения маломобильных групп населения.
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22.20.
Зоны посадки на автотранспорт должны иметь проход минимум
1525 мм шириной и 600 мм длиной, расположенный рядом и параллельно
пространству для стоянки   автомобиля.
Площадка для стоянки автомобиля и проход должны находиться в одном уровне с уклоном не более 1:50 в любом направлении.
22.21.
Если между проходом и пространством для стоянки автомобиля
имеется бордюрный камень, то в этом месте следует устраивать раструбный
пандус.
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22.22.
В местах устройства бордюров, разделяющих тротуар от
проезжей части дороги для возможности беспрепятственного движения
инвалидных колясок, необходимо устраивать раструбные пандусы, в
соответствии с рекомендациями настоящего раздела. Ширина раструбного
пандуса понизу должна составлять не менее 900 мм.
22.23.
Если пандус расположен на тротуаре, по которому
осуществляется пешеходное движение поперек или он не разделен перилами
или поручнем, то максимальный уклон его расширяющейся стороны должен
быть не более 1:10 (Рис. 22.7).
22.24.
Переход раструбного пандуса от тротуара к проезжей части
дороги должен быть плоским без резких переходов.
Максимальный продольный уклон пандуса от тротуара к поверхности проезжей части автомобильной дороги или водоотводного лотка (при его наличии) на пути передвижения инвалидов не должен превышать 1:20 (рис. 22.6).
Продольный уклон Y:X не более 1:20
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22.25. При расстоянии Х от внутренней кромки тротуара до начала раструбного пандуса менее 1150 мм (рис. 13.7 и 13.8), максимальный продольный уклон пандуса допускается увеличивать, но не более чем до 1:12.
22.26.
Если        пандус        расположен        на        тротуаре,        по        которому
осуществляется пешеходное движение поперек или он не разделен перилами или поручнем, то максимальный уклон расширяющейся стороны должен быть не более 1:10.
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22.27. Для безопасности пешеходов в зимнее время наклонные поверхности раструбных пандусов должны иметь покрытие повышенной шероховатости.
22.28. Пандусы могут проектироваться с прямым и обратным уклоном. По пандусам с обратным уклоном (рис. 22.9) движение пешеходов не допускается.
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22.29.
Раструбные пандусы должны быть расположены таким образом
или защищены, чтобы не перегораживать прохода к припаркованному
автомобилю.
22.30.
Раструбные
пандусы,
расположенные
на
переходах,
обозначенных соответствующей дорожной разметкой, должны полностью,
включая расширяющиеся стороны, располагаться внутри размеченной зоны.
22.31.
В местах массового движения инвалидов и лиц с ограниченными
возможностями могут устраиваться другие устройства, обеспечивающие и
облегчающие
их
передвижения,
включая
устройства
звукового
сопровождения пешеходов, звуковые табло обратного отсчета времени на
пешеходных переходах и т.п.
23. Системы автоматизированного управления движением 
23.1. С целью повышения пропускной способности автомобильных дорог  на подходах к крупным городам,  как альтернатива более дорогостоящим мероприятиям, в том числе связанных с уширением автомобильной  дороги,  
рекомендуется применять автоматизированные системы управления дорожным движением (далее - АСУДД).
23.2.
Эта система включает оборудование, техническое, программное,
информационное и организационное обеспечения.
Оборудование АСУДД включает в себя детекторы движения, экологические датчики, светофоры, дорожные знаки с переменной информацией, камеры видеонаблюдения и видеосистемы обработки изображений, барьерные и световые системы контроля доступа и другое оборудование, в зависимости от принятого способа регулирования движения.
23.3. АСУДД может осуществлять контроль состояния окружающей среды, информировать о состоянии дорожного покрытия, с учетом климатических
факторов,
прогнозировать
образование
гололеда
и применения противообледенительных материалов, следить за состоянием и несущей способностью дорожной одежды, осуществлять учет интенсивности дорожного движения, информировать пользователей о неблагоприятных погодных и дорожных условиях и т.д.
23.4. В периоды пиковых нагрузок, при производстве дорожных работ, или при возникновении ДТП и чрезвычайных ситуаций, а также в периоды неблагоприятных погодных условий АСУДД должна обеспечивать пользователя автомобильной дороги, как минимум следующей необходимой информацией, для выбора лучшего маршрута и оптимальной безопасной скорости движения:
· информацию о дорожных условиях и возникновении заторов;

· сведения о направлении и условиях движения по полосам реверсивного движения (при их наличии);

· сведения о погодных условиях;

· сведения о ДТП;

· информацию о закрытии дороги или введении ограничений движения на период ремонтных работ или в связи со стихийным бедствием;

· сведения о возможных маршрутах объезда;

· дни и часы с наиболее интенсивным движением и образованием заторов.

Рекомендуется, чтобы эта информация для пользователя имела возможность обновляться каждые 15 минут.
23.5.
Предлагаемые возможные маршруты объезда должны иметь
время поездки меньшее или такое же, как при движении по перегруженному
участку дороги.
23.6.
Получение
информации
пользователем
о
состоянии
автомобильной дороги и условиях движения следует обеспечивать:
-
путем установкой дорожных знаков и табло с изменяющейся
информацией и с дистанционным управлением;
-
путем размещения непосредственно внутри транспортного средства
информационных систем с голосовым сообщением или оптическим
изображением.
23.7.
Для передачи и приѐма голосовых сообщений, допускается
использование
передающих
систем,
совмещенных
с
обычными
радиостанциями и обычных автомобильных радиоприемников, при этом
радиостанция, передающая эту информацию должна иметь специальный
опознавательный сигнал.
Для информации пользователей о передающей частоте таких радиостанций вдоль автомобильной дороги, с интервалами не более двух километров, должны устанавливаться специальные указатели.
23.8.
Оптическая информация может передаваться при помощи
различных систем для обеспечения пользователя дороги специальной
информацией о дорожных условиях и условиях движения на различных
участках движения.
23.9.
Кроме
использования
радиоприемников,
расположенных
непосредственно в салонах автомобилей, для информирования пользователей
автомобильных дорог, могут применяться интернет-технологии, передающие при помощи различных средств связи, информацию на навигаторы, которыми должны оборудоваться автомобили.
23.10.
Для эффективного управления и контроля за движением АСУДД
должна обеспечивать получение, как минимум следующего объема
информации:
· условия движения транспорта в т.ч. по полосам реверсивного движения;

· сведения о ДТП;

· информацию о помехах   движению;
· информацию о плохих погодных условиях;

· дорожную ситуацию на въездах и въездах из города.

23.11.
АСУДД может использовать следующие способы регулирования
движения:
· сетевое регулирование движения путем направления транспортного потока или его части по другому направлению в обход по объездному маршруту;

· линейное регулирование движения, за счет регулирования скоростей движения и использования полос движения на отдельных участках дороги;

· регулирования доступа, за счет введения временного ограничения с доступа на автомобильную дорогу с примыкающих к ней дорог.

23.12.
Сетевое регулирование движения при возрастании плотности
транспортного потока и снижении скоростей движения, при возникновения
заторов или при введении временных ограничений движения на
проектируемой автомобильной дороге, предусматривает направление
транспортного потока или его части по другому направлению в обход по
объездному маршруту, по примыкающим местным или смежным
параллельным     автомобильным     дорогам.     При     этом     объездной     маршрут
должен иметь время поездки меньшее или такое же, как для перегруженного участка дороги.
Использование сетевой системы регулирования требует получения
информации о дорожных условиях на примыкающих дорогах, которые
должны
быть
оборудованы
необходимыми
датчиками
и
другим оборудованием,      обеспечивающим      получение      информации      о      дорожных условиях на них.
23.13.
Для информировании пользователей дорог о возможных путях
объезда, должны применяться дорожные знаки с переменной информацией
или временные аварийные знаки, устанавливаемые службой содержания
дороги.
23.14.
Регулирование доступа на проектируемую автомобильную
дорогу с примыкающих к ней дорог осуществляется, с целью облегчения
заторов и улучшения условий движения на автодороге, путем введения
временного ограничения доступа на дорогу для транспортных средств, с
примыкающих дорог, в случаях возникновения перегрузок на основной
дороге.
Основная цель такого регулирования сводится только в регулирование в определенной мере транспортного потока на проектируемой дороге.
23.15.
Линейное регулирование движения осуществляется за счет
регулирования скоростей движения и использования реверсивных полос
движения на отдельных участках дороги. Линейное регулирование
осуществляется с помощью различных дорожных знаков, с переменной
информацией и иногда при помощи временных дорожных знаков,
предназначенных для регулирования использования полос движения и
скоростей движения и коэффициента загрузки конкретных участков дороги.
23.16.
Регулирование
скоростей
движения
предусматривает
обеспечение оптимальных режимов движения, в зависимости от
существующих      дорожных      условий,      включая      регулирование      движения
транспортных потоков в местах пересечений. Регулирование движения по реверсивных полосам позволяет получить оптимальное распределение встречных транспортных потоков, с учетом реальной загрузки различных полос движения.
23.17.
Участки дороги закрытые для движения должны быть
обозначены по всей длине дорожными знаками, расположенными с
определенными интервалами в пределах   видимости.
23.18.
Дорожные знаки и табло с изменяющейся информацией, а также
временные дорожные знаки и указатели, используемые для регулирования
дорожного движения, должны удовлетворять следующим требованиям:
· информация о дорожных условиях и условиях движения, предоставляемая пользователям автомобильной дороги достаточной и краткой;

· варьируемые значения рекомендуемой скорости движения на знаках и табло с изменяющейся информацией не должны допускать нестабильного потока;

· места установки знаков и указателей АСУДД должны определяться таким образом, чтобы предоставить водителю необходимую информацию об изменении условий движения на расстоянии, позволяющим ему безопасно совершить требуемый маневр;

· временные знаки и указатели, используемые АСУДД, должны устанавливаться таким образом, чтобы не создавать опасность для движения транспорта, а также быть достаточно устойчивыми воздействию ветровых нагрузок;

· знаки, используемые для временного закрытия движения, должны располагаться по всей длине участка дороги, с определенными интервалами, на определенном расстоянии;

· дорожные знаки с изменяющейся информацией должны быть столь же понятны для водителей, как и стационарные знаки, и быть заметными,

как в дневное, так и в ночное время на всех полосах движения. В темное время суток или в условиях плохой видимости знаки и указатели АСУДД должны быть освещены или мигать.
23.19.
Длину зоны предупреждения об изменении условий движения
увеличивать насколько это возможно, чтобы своевременно предоставить
водителю необходимую информацию для безопасного совершения
требуемого маневра.
В случаях, когда участок дороги, подлежащий закрытию, состоит из нескольких полос движения, закрывать одну из полос следует таким образом, чтобы расположить зоны переплетения потоков в шахматном порядке.
23.20.
Знаки должны обеспечивать пользователя информацией,
которая, с одной стороны, не должна быть чрезмерной, а с другой стороны
достаточной.
23. 21. Датчики или мониторы, фиксирующие интенсивность и состав движения следует установить вдоль всей автомобильной дороги на каждом ее характерном участке.
Под характерным участком дороги следует понимать участок между двумя пересечениями, между которыми среднесуточная и часовая интенсивность движения существенно не меняется.
Деление дороги на характерные участки должно выполняться на основе данных учета движения, выполненных в течение первых пяти лет до начала эксплуатации АСУДД и затем контролироваться не реже одного раза в пять лет.
23.22. Для контроля скоростного режима на автомобильной дороге в составе АСУД могут предусматриваться, устанавливаемые в фиксированных точках датчиков, измерения скорости.
23.24. Датчики учета движения не следует устанавливать вблизи стоп-линий  и  других  мест  возможного  накопления  и  систематических  остановок
автотранспорта. В местах, где в период «часа пик» возможно использования обочин для движения, датчики учета движения должны перекрывать и обочины.
24. Реверсивное движение
24.1.
Реверсивное движение применяется в основном на участках
автомобильных
дорог
со
значительными
суточными
колебаниями
транспортного потока в противоположных направлениях.
Для автомобильных дорог на подходах к крупным городам не всегда возможно или экономически выгодно использовать пропускную способность дороги, чтобы при пиковых нагрузках движение осуществлялось без задержек и заторов, что требует устройства большого количества полос движения в каждом направлении.
Альтернативой устройству дороги с многополосным движением является осуществление реверсивного регулирования на одной или нескольких полосах.
24.2.
Зона с реверсивным регулированием движения - это участок
дороги, на которой направление транспортного потока по одной или более
полосе движения или по обочине, могут быть определенные периоды
времени направлены в противоположном направлении, зависимости от того,
в каком направлении преобладает транспортный поток.
24.3.
Зона движения с реверсивным регулированием имеет основной
целью улучшить организацию движения на главных дорогах, с
неравномерным распределением транспортного потока по направлениям.
В определенное время зона открыта для движения только в одном направлении, например, к городу - утром, из города - во второй половине дня.
Это позволяет получить преимущества, за счет использования незагруженных   полос   проезжей   части,   с   меньшим   потоком   движения,   для
увеличения пропускной способности дороги в направлении потока с большей интенсивностью, без строительства дополнительных полос движения.
24.4.
Реверсивное движение является одним из наиболее эффективных
способов повышения пропускной способности существующих дорог.
Применение систем реверсивного движения наиболее эффективно на участках дорог, на подходах к крупным городам, где в течение суток объемы движения в противоположных направлениях могут существенно отличаться.
24.5.
Зоны движения с реверсивным регулированием не ограничивается
только устройством полос с реверсивным движением.
Этот процесс имеет более широкое понятие и может включать введение в определенные временные интервалы ограничений на совершение левого поворота, ограничение допуска тяжелых грузовиков или взимания платы с них, предоставление приоритета для транспорта с двумя и более пассажиров, создание выделенных полос для транзитного движения, а также создания платных полос движения.
Однако наиболее распространенной формой объектов реверсивного движения является устройство реверсивных полос движения, по которым на отдельных участках, в различное время, с целью смягчения заторов в период «часа пик», транспорт может двигаться по реверсивным полосам в противоположном направлении.
24.6.
Системы реверсивного движения могут также применяться для
обеспечения пропускной способности, в местах производства дорожных
работ и для оказания неотложной помощи людям, оказавшимся на
территории, изолированной транспортным затором.
24.7.
Зона движения с реверсивным регулированием может
использоваться на дорогах с 3, 4, 5 и более полосами движения. На дорогах с
3 полосами движения реверсивное регулирование осуществляется обычно на
средней полосе так, что при этом дорога имеет 2 полосы движения к городу в
утренние часы и 2 полосы движения из города во второй половине дня.
24.8.
Устройство  реверсивного  движения  целесообразно  в  следующих
основных случаях:
1) При снижении средней скорости движения по автомобильной дороге, как минимум на 25% по сравнению с нормальной обычной скоростью или при существенном скоплении транспорта на регулируемых перекрестках, при котором автомобили пропускают один или боле интервалов зеленого сигнала светофора;
2) При прогнозировании высоких темпов роста интенсивности движения, при которых в недалеком будущем оно будет на пределе пропускной способности проектируемой дороги;
3) Когда согласно данным наблюдений транспортные заторы являются периодическими и предсказуемыми;
4) Когда разница в объеме транспортных потоках, двигающихся в противоположных направлениях, достигает, как минимум 2:1, а желательно 3:1;
5) При возможности на многополосных дорогах содержать минимум две полосы движения в направлении второстепенного потока;
6) При ограниченной полоса отвода или невозможности ее расширения для строительства дополнительных полос движения;
7) При недостаточной пропускной способности смежных автомобильных дорог, по которым транспортные потоки двигаются в направлениях, параллельных проектируемой автомобильной дороге.
24.9.
Полосы реверсивного движения могут устраиваться   на мостах и
туннелях.
Наиболее эффективно система реверсивного движения функционирует в следующих условиях:
- при оптимальном разделении проектируемой автомобильной дороги на участки въездов и выездов на реверсивные полосы движения, обеспечивающие их наилучшее использование;
- при возможности эксплуатации, как минимум двух полос (или в крайнем случае одну транзитную полосу и одну полосу для поворота) на второстепенном направлении транспортного потока;
· при доминировании в транспортном потоке транзитного движения;

· при сравнительно низкой доле тяжелых грузовиков в направлении второстепенного потока.

24.10.
Полосы для реверсивного движения располагаются обычно
посередине проезжей части дороги и отделяются от примыкающих в них
полос движения разделительной полосой.
В
отдельных
случаях,
при
реконструкции
существующих
автомобильных дорог, полосы реверсивного движения могут устраиваться на эстакадах.
24.11.
Полосы для движения в противоположном направлении должны
проектироваться с адекватной пропускной способностью на въезде и выезде,
и иметь участки, позволяющие осуществить перестроения между обычными
и реверсивными полосами движения без снижения расчетных скоростей и
создания помех движению. Эти участки, как и сами полосы реверсивного
движения, должны контролироваться при помощи АСУДД, что позволяет
при необходимости оперативно реагировать на условия дорожного
движения.
24.12.
В местах въездов на полосы реверсивного движения
устанавливаются накладные светофоры и дорожные знаки, уведомляющие
водителей об открытии или закрытии, для движения в данном направлении,
реверсивной полосы.
Кроме этого светофоры, разрешающие (запрещающие) движение по реверсивной полосе, должны размещаться над проезжей частью через регулярные интервалы, в пределах их видимости друг от друга.
24.13.
При небольшой интенсивности движения зона с реверсивным
регулированием движения может быть либо закрыта в обоих направлениях,
либо открыта в каком-либо одном направлении. При смене направления, движения зона с реверсивным регулированием должна закрываться для всех автомобилей и на достаточном протяжении на 30-60 минут.
24.14.
Для разделения транспортных потоков на разделительной полосе
рекомендуется предусматривать стационарные или перемещаемые дорожные
ограждения.
Перемещаемые дорожные ограждения устанавливаются для разделения транспортного потока в местах въезда и выезда на реверсивных полосу (полосы) движения.
На остальном участке реверсивного движения рекомендуется применение убирающихся конусов или столбиков, переставляемых, как правило, при помощи специальных механизмов.
24.15.
Разделительная полоса между полосой реверсивного движения и
полосой автомобильной дороги должна быть обозначена разметкой по ГОСТ
Р 52289-2004.
Наименьшая ширина центральной разделительной полосы на участках реверсивного движения, отделенных стационарным дорожным ограждением с ограждением по оси дороги и ширина краевой полосы безопасности разделительной полосы без дорожного ограждения, должны быть не менее значений, установленных в таблице 3 ГОСТ Р 52399-2005.
При организации реверсивного движения, как правило, применяются меры, запрещающие или ограничивающие левые повороты и остановки и стоянки, которые реализуются путем установки соответствующих дорожных знаков.
25. Расстояние видимости
25.1. Расстояние видимости является важнейшим показателем проектируемой  автомобильной  дороги,  определяющим,  с  учетом  расчетной
скорости       движения,       значения       параметров       основных       геометрических элементов.
25.2.
При проектировании автомобильных дорог на подходах к
крупным населенным пунктам и определении значений геометрических
элементов автомобильной дороги, обеспечить следующие минимальные
значения расстояний видимости:
а)
минимальное расстояние видимости по условиям остановки;
б)
минимального расстояния видимости на участках горизонтальных
кривых в плане малого радиуса;
в)
минимальное   расстояние видимости для принятия решения на
транспортных пересечениях;
г)
боковое расстояние видимости на транспортных пересечениях.
25.3.
Расстояние видимости по условию остановки представляет собой
расстояние, требуемое водителю движущегося автомобиля, с расчетной
скоростью для того, чтобы осуществить своевременную и безопасную
остановку автомобиля перед неожиданно появившимся препятствием на
проезжей части.
Это расстояние состоит из пути, проезжаемого в течение времени реакции водителя, требуемого для оценки дорожной ситуации и приведения в действие тормозной системы, и непосредственно тормозного пути автомобиля, двигающегося с расчетной скоростью.
25.4.
Расстояние видимости по условию остановки автомобиля
определяется по формуле:
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где S – расстояние видимости для остановки, м;
51
– путь, пройденный автомобилем за время реакции водителя
приведение в действие тормозной системы, м;
52
– тормозной путь, м.
25.5. Минимальное расстояние видимости проезжей части по условию остановки должно быть обеспечено на всем протяжении автомобильной дороги, и предоставлять водителю возможность получать надежную и своевременную информацию, которая позволяет ему при необходимости совершить необходимый маневр и избежать дорожно-транспортного происшествия.
25.6. Минимальное расстояние видимости покрытия проезжей части по условию остановки должно быть не менее значений, определяемых в зависимости от   расчетной скорости и продольного уклона, по формуле:
[image: image51.png]Ky?
254(p £1)
5

= —t"

3,

252)

v
6




где S - расчетное расстояние видимости покрытия проезжей части;
Vр -расчетная скорость движения, км/ч;
К э - коэффициент, учитывающий эксплуатационное состояние
автомобиля, не менее 1.4;
^- коэффициент продольного сцепления принимаемый равный -0,3;
i - продольный уклон в % (усредненные значения продольных уклонов, которые определяются по отдельным участкам);
t p - расчетное время реакции водителя в сек., принимаемое в 2,5 сек.
для дорог I категория и 2,0 сек. для дорог II категории.
25.7. Минимальное расстояние видимости по условию остановки должно обеспечивать видимость любых предметов, имеющих высоту 0,2 м и более, находящихся на середине полосы движения, с высоты глаз водителя автомобиля 1,2 м от поверхности проезжей части.
В качестве продольного уклона следует принимать усредненные значения продольных уклонов, которые определяются по отдельным участкам проектируемой автомобильной дороги.
25.8. На участках проектируемых автомобильных дорог с малыми радиусами горизонтальных кривых должно быть обеспечено минимальное расстояние видимости для остановки.
25.9. Объекты, расположенные на внутренней части горизонтальной кривой автомобильных дорог (барьерное ограждение, строения, лесные насаждения, шумозащитные и противоослепляющие экраны, откосы выемок и т.п.), не должны создавать препятствий для обеспечения минимального расстояния видимости покрытия проезжей части по условиям остановки на проектируемой автомобильной дороге и должны располагаться за пределами линии взгляда минимального расстояния видимости покрытия проезжей части (Рис 25.1).
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Рис. 25.1 Линия взгляда для определения минимального расстояния видимости покрытия проезжей части на горизонтальных кривых двухполосных дорог
Для выполнения этого условия, расстояние от оси внутренней, по отношению к кривой, полосы движения до линии взгляда (М), при минимальном расстоянии видимости по условию остановки, должно быть не менее значений, определяемых по   формуле:
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где M - расстояние от оси внутренней полосы движения до линии взгляда в метрах;
S - расстояние видимости для остановки;
R - радиус оси внутренней полосы движения горизонтальной кривой по оси ближайшей к центру внутренней кривой полосы движения, в метрах.
25.10. Для двухполосных автомобильных дорог, линию взгляда допускается определять оси внутренней полосы движения.
На многополосных дорогах, при совмещении кривой малого радиуса с выпуклой кривой в продольном профиле, барьерное ограждение на центральной разделительной полосе, кустарники и изгороди для предотвращения ослепления, шумозащитные стенки и другие предметы и сооружения, размещаемые на разделительной полосе малого радиуса, при совмещении левосторонней кривой малого радиуса с выпуклой кривой в продольном профиле, не должны уменьшать минимального расстояния видимости (рис. 25.2).
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Рис. 25.2. Геометрическая модель для определения расстояний видимости на раздельных проезжих частях на левый поворот оси дороги (кривых с левым углом поворота):
В – положение глаз водителя; С – предполагаемое препятствие на проезжей
части; R – радиус круговой кривой; b – расстояние от положения глаз
водителя или от предполагаемого препятствия до левой кромки проезжей
части (b = 1,8 м = константа); а – расстояние от кромки проезжей части до
препятствия (включая укрепленную полосу).
25.11.
Для обеспечения заданного расстояния видимости покрытия
проезжей части остановки, не рекомендуется совмещать левый поворот оси
дороги с кривой малого радиуса с выпуклой кривой в продольном профиле.
В любом случае, при левом повороте оси дороги с кривой малого радиуса, необходимо проверять расстояние видимости, с учетом его возможного ограничения барьерным ограждением и противоослепляющими устройствами на разделительной полосе.
Для выполнения этого условия, расстояние от оси взгляда, определяемого в соответствии с рис. 25.2 до препятствия, должно быть не менее значений, определяемых по формуле 25.3.
25.12.
Пересечения и примыкания автомобильных дорог должны
располагаться на участках с обеспеченной видимостью.
25.13.
Минимальное расстояние видимости до начала зоны пересечения
должно быть не менее значений, определяемых по формуле 25.4:
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где V85%  - проектная скорость на участке дороги, км/ч;
Остальные значения такие же, как в формуле 25.2.
25.14. В качестве проектной скорости, для определения расстояния видимости на пересечении, следует принимать фактическую скорость движения транспортного потока 85% обеспеченности, на конкретном участке проектируемой автомобильной дороги или элементе пересечения, при заданных геометрических размерах.
Значение
проектной
скорости
следует
определять
методами
математического моделирования или по приближенным формулам (см. п. 10.9 Методических рекомендаций).
25.15. При выезде со съезда должна быть обеспечена видимость полосы движения дороги, к которой примыкает съезд, достаточная не только для безопасного торможения перед возможным препятствием, но и для оценки, необходимого для вливания интервала между автомобилями в потоке. Размеры треугольника видимости изображены на рис. 25.3.
Боковое расстояние видимости на съездах следует принимать не менее 15 м при расчетных скоростях до 60 км/ч и 20 м – более 60 км/ч.
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Рис. 25.3 Параметры треугольника видимости на участках съездов (в скобках указаны расстояния, принимаемые в стесненных условиях).
25.16. При проектировании пересечений в одном уровне, необходимо обеспечить минимальные расстояния видимости для принятия решения, для различных типов пересечений, достаточные для времени опознания водителем дорожной ситуации, принятия им решения и выполнения безопасного маневра, и времени, необходимого другому автомобилю, создающему угрозу дорожно-транспортного происшествия для завершения начатого им маневра.
Вычисление минимального расстояния видимости для принятия решения следует производить по формуле 25.5:
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где S - расчетное расстояние видимости поверхности дороги;
t1 - расчетное время реакции водителя - 2,5 с;
t2 - время необходимое для завершения маневра автомобиля – это
время, которое требуется автомобилю, чтобы въехать на автомобильную дорогу при левоповоротном движении или пересечь автомобильную дорогу, принимаемое дифференцированно для каждого расчетного случая по таблице 25.1;

V85% - проектная скорость на участке дороги, км/ч;

( - коэффициент продольного сцепления автомобильного колеса с покрытием - 0,3.

Время, необходимое для завершения маневра, следует принимать по таблице 25.1, с учетом расчетного автомобиля, в качестве которого принимают грузовой автомобиль с прицепом.

Время необходимое для завершения маневра для различных типов

расчетного автомобиля

Таблица 25.1

	Тип расчетного автомобиля
	Время необходимое для завершения маневра, с, при

	
	совершении левого поворота
	пересечении автомобильной дороги

	Легковой автомобиль
	7,5
	6,5

	Грузовой автомобиль
	9,5
	8,5

	Грузовой автомобиль с прицепом
	11,5
	10,5


Примечания:
1) При левых поворотах на дороги, с числом полос более двух, необходимо добавлять 0,5 сек для легкового автомобиля и 0,7 сек для грузовых автомобилей на каждую дополнительно пересекаемую полосу.
2) При пересечении автомобильных дорог с числом полос движения более двух, необходимо добавлять 0,5 сек для легковых автомобилей и 0,7 сек для грузовых автомобилей на каждую дополнительно пересекаемую полосу движения.
3) При продольных уклонах, на пересекающихся дорогах, превышающих 3% значение минимального расстояния видимости следует увеличивать на 10%.
25.17. На нерегулируемых перекрестках необходимо обеспечивать минимальное расстояние боковой видимости, вычисляемое в соответствии со схемой на рис. 15.2.
25.18. Минимальные расстояния видимости поверхности дороги на главной дороге S гл и второстепенной дороге Sвт определяют по формуле:
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где S - расчетное расстояние видимости поверхности дороги; t1- расчетное время реакции водителя, 2,5 сек;
V85% - проектная скорость на участке дороги , км/ч; 
( - коэффициент продольного сцепления автомобильного колеса с покрытием - 0,3.
25.18. При определении расстояния видимости на главной дороге Sгл . значение проектной скорости V85% принимают равным проектной скорости на участке главной дороги, при определении расстояния видимости на второстепенной дороге Sвт, соответственно, равной проектной скорости на участке второстепенной дороги.
25.19. Расчетные значения минимальных расстояний видимости на главной и второстепенной дорогах следует принимать с учетом фактических значений проектной скорости, на рассматриваемом участке.
25.20. При продольных уклонах, на пересекающихся дорогах, превышающих 3%, значение минимального расстояния видимости следует увеличивать на 10%.
25.21. Наименьшее расстояние видимости для остановки на нерегулируемом перекрестке (рис. 25.4) должно обеспечивать видимость любых предметов, имеющих высоту 0,2 м и более, находящихся на середине полосы движения, с высоты глаз водителя автомобиля 1,0 м от поверхности проезжей части.
В пределах зоны пересечения, ограниченной линией зрения (рис. 25.4), не должно быть препятствий, ограничивающих боковую видимость.
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Рис. 25.4. Схема расчета минимального расстояние боковой видимости на нерегулируемых пересечениях в одном уровне
25.22.
Минимальное расстояние видимости на пересечении, с
обязательной остановкой перед пересекаемой дорогой, следует определять по
формуле 25.6.
25.23.
Минимальной расстояние видимости для остановки S на
нерегулируемом перекрестке должно обеспечивать видимость автомобиля
высотой 1,0 м, находящегося по оси полосы движения, по второстепенной
дороге, на расстоянии 4,5 м от кромки проезжей части главной дороги (рис.
25.5), при времени реакции водителя, двигающегося на главной дороге t1,
равном 2,5 с и необходимого времени для завершения маневра автомобиля,
двигающегося по второстепенной дороге t2, принимаемого по таблице 25.1, в
зависимости от типа расчетного автомобиля.
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Рис. 25.5 Определение минимального расстояние видимости для принятия решения на левоповоротном съезде с основной дороги
Минимальное расстояние видимости для принятия решения на левоповоротном съезде с основной дороги определяют по формуле 25.7.
25.24. Минимальное расстояние видимости на левоповоротном съезде с главной дороги должно обеспечивать видимость встречного автомобиля, высотой 1,0 м и более, находящихся на полосе встречного движения (рис.25.6), с высоты глаз водителя автомобиля 1,0 м от поверхности проезжей части.
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Рис 25.6. Схема для расчета минимального расчетного расстояния видимости на левоповоротном съезде с основной дороги.
25.25.
При     проектировании     кольцевых     пересечений     должны     быть
обеспечены минимальные расстояния видимости следующих элементов:
· расстояние видимости при въезде на кольцевое пересечение до кромки проезжей части кольца и до пешеходного перехода;

· расстояние видимости на участке кругового движения;

· расстояние видимости до пешеходного перехода на выезде с кольцевого пересечения.

25.26.
Минимальное   расстояние   видимости   при   въезде   на   кольцевое
пересечение следует определять по формуле 25.7:
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Минимальные расстояние видимости должны быть обеспечены до кромки проезжей части кольца и до пешеходного перехода, расположенного на въезде на кольцевое пересечение, в соответствии со схемой рис. 27.7.
Расстояние видимости остановки вычисляется при высоте глаз водителя над поверхностью дороги 1,0 м и высоте препятствия на дороге 0,2 м. Расчетное время реакции водителя t1 принимают равным 2,5 с.
При расчете минимального расстояния видимости до пешеходного перехода минимальная высота препятствия принимается равной 1 м.
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Рис. 25.7. Схема к расчету минимального расстояния видимости при въезде на кольцевое пересечение.
25.27. Минимальное расстояние видимости на въезде на кольцевое пересечение и минимальное расстояние видимости циркулирующего потока следует определять, в соответствии со схемой рис. 25.8:
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Рис. 25.8. Схема для расчета минимального расстояния видимости на въезде на кольцевое пересечение и участке циркулирующего потока.
25.28.     Минимальное     расстояние     видимости     элементов     кольцевого пересечения    видимости    на    въезде    на    кольцевое    пересечение    и    участке
циркулирующего потока следует определять по формуле 25.7, при высоте глаз водителя над поверхностью дороги, равной - 1,0 м, высоте препятствия на дороге - 0,2 м и расчетным временем реакции водителя t, равным 2,5 с.
25.29. Минимальное расстояние видимости до пешеходного перехода на выезде с кольцевого пересечения определяют, в соответствии со схемой рис. 25.9, при минимальной высоте препятствия на пешеходном переходе равным 1 м.
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Рис. 25.9. Минимальное расстояние видимости до пешеходного перехода на выезде с кольцевого пересечения
25.30. При проектировании кольцевых пересечений, необходимо обеспечивать минимальное расстояние боковой видимости у пешеходного перехода (рис. 25.10), определяемое по формуле:
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где Vа – проектная скорость движения автомобиля, км/ч; Vп – скорость пешехода км/ч;
S – минимальное расстояние видимости из условия остановки перед препятствием, м;
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Рис. 25.10. Схема расчета расстояния   боковой видимости:
25.31.
На пересечениях автомобильных дорог с железными дорогами
должно быть обеспечено минимальное расстояние видимости, в соответствии
со схемой рис. 25.11.
25.32.
Расчет
минимального
расстояния
видимости
на
железнодорожном переезде следует выполнять, исходя из расчетной высоты
глаз водителя над поверхностью дороги -1,00 м, высоты препятствия - 0,2 м,
времени реакции водителя - 2,5 сек. и высоты глаз машиниста
приближающегося поезда - 1,33 м.
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Рис. 25.11. Схема расчета минимального расстояния   видимости на пересечении с железной дорогой
25.33. Расстояния видимости вдоль автомобильной дороги до пересечения с железной дорогой и расстояния видимости вдоль железной дороги до пересечения с автомобильной дорогой следует принимать по таблице 25.2:
Минимальное расстояние видимости на пересечении с железной дорогой
Таблица 25.2
	
	
	
	Расчетная скорость автомобиля, км/час
	
	
	

	10
	20
	30
	40
	50
	60
	70
	80
	90
	100
	110
	120
	130

	Расстояние видимости вдоль автомобильной дороги до пересечения с железной
дорогой, м

	13
	23
	35
	50
	67
	87
	112
	144
	183
	231
	289
	360
	448
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Приложение II: Условия, которым должны отвечать международные автомагистрали, не вошедшие, а действующие нормы проектирования автомобильных дорог и подлежащие обязательному учету при проектировании
	№№
п/п
	Статья, пункт
международного акта
	Нормативные требования, не
учтенные международными нормами
	Требования
СНиП 2.05.02-85*
«Автомобильные дороги»
	Раздел, пункт
Методических   рекомендаций

	1

3
	2


	
	4
	5

	
	II. КЛАССИФИКАЦИЯ1
МЕЖДУНАРОДНЫХ
ДОРОГ
	. Автомагистрали.
	В СНиП 2.05.02-85*
	4.7. Как правило, автомобильные

	
	
	Термин «автомагистраль» означает
	понятие отсутствует.
	дороги на подходах к крупным

	
	
	дорогу, специально построенную и
	Понятие «автомагистраль» и
	городам проектируют класса

	
	
	предназначенную для движения
	«скоростная дорога»
	автомагистраль или скоростная

	
	
	автотранспортных средств, которая не обслуживает придорожные владения и которая:
i) за исключением отдельных мест или временно имеет отдельные проезжие части для движения в обоих направлениях, отделенные друг от друга разделительной полосой, не предназначенной для движения или, в исключительных случаях, другими средствами;
ii) не имеет пересечения в одном уровне с дорогами, железнодорожными или
	содержится в ГОСТ Р 52398-2005 Классификация автомобильных дорог. Основные параметры и требования, который в связи с выходом Распоряжения Правительства от 21 июня 2010 г. № 1047-р, исключен из перечня обязательных национальных стандартов и сводов правил, в результате применения которых на
	дорога.


	
	
	
	
	

	
	
	трамвайными путями и пешеходными дорожками;

iii) специально обозначена в качестве автомагистрали.

2.
Скоростные дороги.
Скоростная дорога представляет собой
дорогу, предназначенную для движения автотранспортных средств, въезд на которую возможен только через развязки или на регулируемых перекрестках и:

i) на проезжей части (проезжих частях), на которой запрещены остановка и стоянка;
ii) которая не имеет пересечения в одном уровне с любыми

железнодорожными, либо трамвайными путями или с тротуаром.

3.
Дороги обычного типа.
Дорога обычного типа представляет
собой дорогу, которой, в принципе, могут пользоваться все категории участников дорожного движения и транспортных средств. Такая дорога может иметь единую или отдельные проезжие части.

Международные автодороги должны предпочтительно представлять собой автомагистрали или скоростные дороги.
	обязательной основе обеспечивается соблюдение требований федерального закона «Технический регламент о безопасности зданий и сооружений».
	

	
	III.

ГЕОМЕТРИЧЕСКИЕ
ХАРАКТЕРИСТИКИ. III.1. Общие положения
	Расчетные параметры и размеры
проезжей части зависят от выбора
категории дороги, который, в свою очередь, зависит от ее назначения, условий
	В СНиП 2.05.02-85*

понятие отсутствует.
	14.4. Расчетные параметры и
размеры проезжей части должны
приниматься в соответствии с принятой категорией

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	


	
	
	
	
	

	
	
	местности (рельефа, застройки окрестностей и т.д.) и общих технико-экономических аспектов. Выбор категории предполагает:
-
внутреннее соответствие
(однородность) характеристик
придорожных объектов;
-
соответствие дороги ее восприятию
участниками дорожного движения.
	
	проектируемой автомобильной дороги, которая зависит от назначения дороги, условий местности (рельефа, застройки окрестностей и т.д.) и общих технико-экономических аспектов. Выбор категории предполагает:
-
внутреннее соответствие
(однородность) характеристик
придорожных объектов;
-
соответствие дороги ее
восприятию участниками
дорожного движения.

	
	III.1. Общие положения
	Расчетная скорость свыше 100 км/ч
	В СНиП 2.05.02-85*
	П.14.33. При расчетной скорости

	
	
	принимается лишь при наличии отдельных проезжих частей и в случае, если это позволяет обустройство пересечений.
	норма отсутствует.
	свыше 100 км/ч установка дорожных ограждений на разделительной полосе обязательна.

	
	III.1. Общие положения
	Концепция «расчетной скорости» может
	В СНиП 2.05.02-85*
	10.4. Фактический режим

	
	
	не применяться в случае некоторых маршрутов, проходящих в условиях сложного рельефа.
	понятие отсутствует.
	движения транспортного потока по проектируемой автомобильной дороге отражает проектная скорость.
В качестве проектной скорости принимают скорость движения транспортного потока 85% обеспеченности, с которой на конкретном участке автомобильной дороги, при конкретных геометрических параметрах, в условиях свободного потока, в нормальных погодных


	
	
	
	
	условиях, движутся по мокрому покрытию транспортные средства. 10.8. Проектные скорости, по возможности, должны быть равномерными на всем протяжении проектируемой автомобильной дороги, за счет соблюдения требуемого соотношения радиусов кривых в плане.
Значение проектной скорости V85 на соседних участках проектируемой автомобильной дороги не должны отличаться между собой более чем на 10 км/ч. В случаях, когда этот условие не выполняется, необходимо создать постепенный переход с одного уровня скоростей к другому, за счет изменения значений радиусов кривых в плане.
11.10. Смежные элементы дороги должны иметь такие
характеристики, чтобы проектная скорость на них различалась не более, чем на 10%. Наилучшие условия движения достигаются при обеспечении постоянной скорости и отсутствии необходимости частых торможений.

	
	III.1. Общие положения
	Международные автомагистрали
	В СНиП 2.05.02-85*
	4.4. При проектировании
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	должны иметь однородные характеристики на участках достаточной протяженности. Изменения категории дороги производятся в таких местах, которые участники дорожного движения могут предвидеть (приближение к населенному пункту, изменение рельефа местности, развязки, места сбора дорожной пошлины и пограничные пункты), при этом зоны перехода из одной категории в другую должны быть предметом особого внимания.
	понятие отсутствует.
	автомобильных дорог на подходах к крупным городам необходимо: 3) сохранять однородные характеристики на участках достаточной протяженности и производить изменения категории дороги в таких местах, в которых участники дорожного движения могут предвидеть изменения этих характеристик (приближение к населенному пункту, изменение рельефа местности, развязки);

	
	III.2. План и
	План и продольный профиль дороги
	В СНиП 2.05.02-85*
	11.7. План и продольный профиль

	
	продольный профиль
	должны сочетаться таким образом, чтобы
	понятие отсутствует.
	дороги должны сочетаться таким

	
	III.2.1. Основные параметры
	водитель мог видеть трассу без особых
	
	образом, чтобы водитель мог

	
	
	разрывов, предвидеть изменения дорожной
	
	видеть трассу без разрывов и

	
	
	ситуации и ясно различать характерные места, в частности перекрестки, въезды и съезды в местах развязок.
	
	предвидеть изменения дорожной ситуации и ясно различать места, требующие повышенного внимания при вождении (перекрестки, въезды и съезды в местах развязок, примыкания, автобусные остановки, пешеходные переходы, железнодорожные переезды, участки трассы с малыми радиусами кривых в плане или с большими продольными уклонами). Ясно воспринимаемое направление дороги служит условием для обеспечения безопасности дорожного движения


	
	
	
	
	и достигается за счет обеспечения зрительной ясности проектируемой дороги, с отчетливым выделение кромок проезжей части и разделением полос движения, служащих ориентиром для водителя.

	
	III.3. Поперечный
	Земляное полотно международных
	В СНиП 2.05.02-85*
	20.3. Пешеходные дорожки

	
	профиль дороги
	дорог должно включать, кроме проезжей части или частей, обочины и по возможности насыпную разделительную площадку и специальные дорожки для пешеходов и велосипедистов.

Устройство таких специальных дорожек в пределах земляного полотна

автомагистралей или скоростных дорог не допускается.
	понятие отсутствует.
	располагают за пределами

земляного полотна.

Тротуары располагают с обеих
сторон дороги, а при

односторонней застройке - с одной
стороны.

Устройство пешеходных и

велосипедных дорожек   в пределах
земляного полотна

автомагистралей или скоростных
дорог не допускается.

	
	III.3.1. Количество и
	Выбор количества полос движения
	В СНиП 2.05.02-85*
	17.20. Расчетная пропускная

	
	ширина полос
	зависит от существующей или
	понятие отсутствует.
	способность автомобильной

	
	движения
	прогнозируемой интенсивности движения. Этот выбор должен обеспечивать необходимый уровень обслуживания с учетом экономического значения дороги.
	
	дороги взаимосвязана с уровнем обслуживания, характеризующего состояние транспортного потока на проектируемой автомобильной дороге и являющегося комплексным показателем экономичности, удобства и безопасности движения. Уровни обслуживания, характеризующие изменение взаимодействия автомобилей в


	
	
	
	
	транспортном потоке, следует использовать для обоснования числа полос движения, как на всей дороге, так и на ее отдельных участках.

	
	111.3.2. Обочины
	По соображениям безопасности следует
	В СНиП 2.05.02-85*
	Таблица 14.1, примечание 4, п. 4

	
	
	по возможности устраивать сбоку от проезжей части свободную от каких-либо препятствий зону минимальной шириной 3 м, а также соответствующим образом отгораживать препятствия, которые находятся на слишком близком расстоянии от проезжей части.
	понятие отсутствует.
	По соображениям безопасности следует по возможности устраивать сбоку от проезжей части свободную от каких-либо препятствий зону минимальной шириной 3 м, а также соответствующим образом отгораживать препятствия, которые находятся на слишком близком расстоянии от проезжей части.

	
	111.3.2. Обочины
	При отсутствии стояночной полосы через определенные интервалы следует создавать специальные места для остановки (стояночные карманы). В случае необходимости следует также предусматривать места для остановки автобусов.
	
	14.15. В стесненных условиях при запрещении остановок автомобилей на обочине, необходимо устраивать площадки для аварийной остановки. Площадки для аварийной остановки служат для съезда с проезжей части, остановки и стоянки автомобилей в аварийных ситуациях, временного размещения неисправных или поврежденных в дорожно-транспортных происшествиях


	
	
	
	
	автомобилей.

	
	111.5. Пересечения*
	Система развязок на всем протяжении
	В СНиП 2.05.02-85*
	15.2. Система пересечений на всем

	
	Пересечение в одной
	маршрута должна рассматриваться, как
	понятие отсутствует.
	протяжении маршрута должна

	
	уровне - это место, в котором встречаются не менее двух
	единое целое, как с точки зрения их
	
	рассматриваться, как единое целое,

	
	
	расположения и расстояния между ними,
	
	с точки зрения их расположения и

	
	транспортных потоков.
	так и с точки зрения выбора конфигурации
	
	расстояния между ними, выбора

	
	III.5.1. Выбор типа
	пересечений, которая должна быть
	
	планировки пересечений, которая

	
	пересечения
	понятной всем участникам дорожного движения и иметь целью свести до минимума опасность возникновения аварийных ситуаций (в особенности при перекрещивании транспортных потоков).
В этой связи число пересечений можно сократить, направляя некоторые потоки к соседним перекресткам, имеющим более оптимальную конфигурацию.
	
	должна быть понятной всем участникам дорожного движения и обеспечивать минимальный риск возникновения дорожно-транспортных происшествий.
15.16. С целью повышения пропускной способности и условий безопасности движения, количество пересечений, съездов и въездов должно быть, возможно, меньшим. Пересечения и примыкания на дорогах I и II категорий вне пределов населенных пунктов следует проектировать, как правило, не чаще чем через 5 км. С этой целью часть транспортных потоков с местных и второстепенных автомобильных дорог следует направлять по соединительным дорогам и местным проездам на пересечения, имеющие более оптимальное расположение.

	
	111.5. Пересечения* Пересечение в одном
	Международные автомагистрали обычно
	В СНиП 2.05.02-85*
	15.13. При пересечении


	
	уровне - это место, в
	являются приоритетными, за исключением
	понятие отсутствует.
	автомобильных дорог с

	
	котором встречаются не
	некоторых частных случаев (пересечения с
	
	международными

	
	менее двух
	другими международными
	
	автомагистралями последние

	
	III.5.1. Выбор типа
	автомагистралями, зоны перехода из одной
	
	принимаются в качестве главных

	
	пересечения
	категории в другую, перекрестки с круговым движением), когда приоритет может предоставляться пользователям других дорог.
	
	дорог при компоновке пересечения и организации движения по нему.

	
	III.5.2. Планировка
	Пересечения в одном уровне должны
	В СНиП 2.05.02-85*
	15.6. При проектировании

	
	пересечений в одном
	устраиваться в соответствии с
	понятие отсутствует.
	пересечений в одном уровне

	
	уровне
	действующими нормами, на основе следующих общих принципов:

-
необходимо обеспечивать наилучшие
условия видимости и восприятия
перекрестка водителями, следующими, как
по главной, так и по второстепенной
дорогам;

-
необходимо избегать пересечений со
сложной конфигурацией и стремиться
упрощать геометрию перекрестков, исходя
из их назначения, облегчая тем самым их
восприятие участниками дорожного
движения. Поэтому пересечения,
включающие более четырех ответвлений,
следует упрощать путем группировки
некоторых потоков движения или создания
перекрестков с круговым движением.
	
	необходимо обеспечивать наилучшие условия их видимости и восприятия водителями, следующими, как по главной, так и по второстепенной дорогам. При этом необходимо избегать пересечений со сложной конфигурацией и стремиться упрощать их геометрию, для облегчения их восприятие участниками дорожного движения. Пересечения, включающие более четырех ответвлений, следует упрощать путем группировки некоторых потоков или создания перекрестков с круговым движением.

	
	111.6. Переходно-
	Длина переходно-скоростных полос
	В СНиП 2.05.02-85*
	16.2. Длину переходно-скоростных

	
	скоростные полосы
	определяется, исходя из расчетной
	5.23. Длину переходно-
	полос рекомендуется рассчитывать

	
	
	скорости или соответствующей
	скоростных полос следует
	с учетом скорости организации

	
	
	интенсивности движения.
	принимать по таблице (в зависимости от категории
	движения дороги и расчетной скорости движения съезда по


	
	
	
	дороги).
	формулам.

	
	IV.4.2. Дорожные знаки
	Дорожные знаки с изменяющейся
	В СНиП 2.05.02-85* такой
	23.18. Дорожные знаки с

	
	с изменяющейся
	информацией должны быть столь же
	нормы нет.
	изменяющейся информацией

	
	информацией
	понятны для водителей, как и

стационарные знаки и быть заметными, как в дневное, так и в ночное время на всех полосах движения.
	
	должны быть столь же понятны для водителей, как и стационарные знаки и быть заметными, как в дневное, так и в ночное время на всех полосах движения. В темное время суток или в условиях плохой видимости знаки и указатели АСУДД должны быть освещены или мигать.

	
	IV.6.2. Обеспечение
	Водители и пассажиры транспортных
	В СНиП 2.05.02-85*
	22. Мероприятия по обеспечению

	
	безопасности
	средств, испытывающие трудности при
	требования отсутствует.
	доступа инвалидов.

	
	инвалидов
	передвижении или нуждающиеся в посторонней помощи, также должны иметь возможность беспрепятственно передвигаться по дороге.

Поэтому необходимо, чтобы дорога и ее обустройство планировались таким образом, чтобы свести до минимума трудности, с которыми могут сталкиваться такие лица.

Во всех случаях необходимо следить, чтобы участники дорожного движения могли самостоятельно выйти из любого затруднения, особенно в районе площадок для отдыха и пунктов обслуживания.
	
	22.1. При проектировании автомобильных дорог и дорожных зданий и сооружений следует предусматривать возможность доступности этих объектов для всех категорий инвалидов и других маломобильных групп населения.

	
	IV.7.3. Пункты сбора дорожной пошлины
	В местах сбора дорожной пошлины
	В СНиП 2.05.02-85*
	Количество кабин для сбора платы


	
	
	перед контрольными пунктами и за ними проезжая часть автодороги или соединительных дорог развязок должна иметь расширение.

Количество контрольных пунктов определяется в зависимости от предполагаемой интенсивности движения.

Кабины сбора дорожной пошлины желательно размещать на открытых участках, кроме того, не рекомендуется устанавливать их в конце спусков.

За пределами полос движения транспортных средств, следующих к контрольным пунктам, должна отводиться достаточная территория для зданий и сооружений, необходимых для сбора пошлины, осуществления контроля, а также для работы соответствующего персонала.
	требование   отсутствует.
	определяется в зависимости от расчетной часовой интенсивности движения по формуле:

И рч х to Nn =    *nn    +1 3600


ПРИЛОЖЕНИЕ 2
Пропускная способность автомагистрали 
с 4 полосами проезжей части

2.1.
На автомобильных автомагистралях движение по полосам
распределяется неравномерно, пропускную способность следует оценивать
путем расчета пропускной способности каждой полосы в отдельности, с
учетом состава потока и дорожных условий для обоих направлений
движения и особенности распределения интенсивности движения по полосам
движения.
2.2.
Общая пропускная способность автомобильной магистрали с 4
полосами движения:
[image: image69.png]Pz=P+P+P'+P,', (2.1)




где Р 1, Р2 - пропускная способность первой и второй полосы одного направления движения;
P 1'+P2' - тоже на другом направлении.
2.3. Пропускная способность какой-либо полосы движения Pпол может быть определена, как произведение величины максимальной пропускной способности полосы на коэффициенты ее снижения, учитывающие влияние сложных дорожных условий:
[image: image70.png]Poow=PK; K, K3 K, K5 .(2.2)




где Р – максимальная приведенная пропускная способность полосы движения 4-х полосной автомобильной магистрали, легк. авт./ч. (P = 2200 легк. авт./ч.).
Коэффициент    К1    характеризует    влияние    планировки    транспортных развязок (табл. 2.1):
	
	
	
	Таблица 2.1

	Вид протяжения
съезда с

автомобильной

магистралью
	Интенсивность

движения

на съезде, % от

интенсивности по
магистрали
	K1 полосы

	
	
	правой
	левой

	Переходно-скоростные полосы, отделенные от
основной проезжей

части разделительной

полосой

Только переходно-

скоростные полосы

съезда без переходно-

скоростных полос
	10-25 25-40

10-25 25-40 10-25 25-40
	0,95 0,90

0,88 0,93 0,80 0,75
	1,0 0,95

0,95 0,90 0,90 0,80


Коэффициент К2 зависит от величины радиуса кривой в плане и учитывается при расчѐте пропускной способности левой полосы движения внутренней проезжей части закругления:
	Радиус кривой в плане                1000 и менее                              более 1000

	Коэффициент К2                                             0,92                             1,0

	Коэффициент К3 учитывает влияние участков подъемов:

	Продольный уклон, ‰,                       менее 15        15-30                           30-50

	Коэффициент К3 при

	Длина подъема, м:

	Менее   500 м                                           1,0                0,90                            0,88

	Более 500м                                               1,0                0,88                            0,86


Коэффициент К4 при наличии остановочной полосы принимается равным 1,0, при ее отсутствии или при ее ширине, не соответствующей требованиям норм – 0,95 (для любой полосы движения).
Коэффициент К5 характеризует влияние пригородных маршрутных автобусов (табл. 2.2).
	
	
	Таблица 2.2

	Интенсивность движения

пригородных маршрутов автобусов,
% от общей интенсивности

движения по автомагистрали
	Коэффициент К5 полосы движения

	
	Правая
	Левая

	1

3

5

10
	0,97
0,92
0,88
0,78
	1,0

1,0

0,98

0,95


2.4.
Во всех случаях промежуточные значения коэффициентов следует
определять интерполяцией.
2.5.
Приведенная интенсивность движения, которая необходима для
расчета коэффициентов загрузки, определяется с учетом особенностей
распределения автомобилей по полосам движения (табл. 2.3). Необходимо
учитывать, что пригородные маршрутные автобусы движутся только по
правой полосе.
Таблица 2.3
	Число

легковых

автомобилей,

% от общей

интенсивности
движения
	Состав

транспортного

потока

на правой полосе, %
	Состав

транспортного потока
на левой полосе, %

	
	Легковые автомобили
	Грузовые автомобили
	Легковые автомобили
	Грузовые автомобили

	20 
40 
60
 80 
100
	5

20

35

75

100
	95 
80 
65 
25 
0
	35 
55 
70 
85 
100
	65 
45 
30 
15 
0


ПРИЛОЖЕНИЕ 3
Пропускная способность двухполосных автомобильных дорог
3.1.    При    оценке    практической    пропускной    способности    на    стадии
проектирования
автомобильных
дорог
рекомендуется
использовать
уравнение:
[image: image71.png]P=fPyas, (3.1)




где В - итоговый коэффициент снижения пропускной способности, равный произведению частных коэффициентов:
[image: image72.png]B=p, P, P10 (3.2)




Ртах - максимальная практическая приведенная пропускная способность, легковых авт./ч. (Ртах= 3100 легк. авт./ч. в оба направления).
Максимальная пропускная способность Ртах соответствует следующим дорожным условиям и составу потока автомобилей: прямолинейный горизонтальный участок большого протяжения без пересечений, ширина полосы движения 3,75 м, укрепленные обочины шириной 3,0 м, сухое покрытие с высокой ровностью и шероховатостью, транспортный поток состоит только из легковых автомобилей, отсутствуют препятствия на обочинах, вызывающие снижения скорости, погодные условия благоприятные. Снижение максимальной пропускной способности происходит в результате влияния различных факторов.
3.2. Значения коэффициента 1 приведены в табл. 3.1:
Таблица 3.1
	Ширина проезжей части, м
	6,0
	7,0
	7,5

	Коэффициент ß1
	0,85/0,54
	0,9/0,71
	1,0/0,87


* В знаменателе приведены коэффициенты при наличии снежного наката на полосе движения.

3.3. Коэффициент (2 имеет следующие значения:
	Ширина обочины, м
	3,75
	3,00
	2,50
	2,0
	1,5

	2
	1,00
	0,97
	0,92
	0,8
	0,7


3.4. Коэффициенты (3 - (5 приведены в табл.3.2 - 3.5.
Таблица 3.2
	Расстояние
	(при ширине полосы движения, м

	от кромки проезжей части до препятствия
	Боковые помехи с одной стороны
	Боковые помехи с обеих сторон

	1
	2
	3
	4
	5
	6
	7

	2,5
	1,0
	1,0
	0,98
	1,0
	0,98
	0,96

	2,0
	0,99
	0,99
	0,95
	0,98
	0,97
	0,93

	1,5
	0,97
	0,95
	0,94
	0,96
	0,93
	0,91

	1,0
	0,95
	0,90
	0,87
	0,91
	0,88
	0,85

	0,5
	0,92
	0,83
	0,80
	0,88
	0,78
	0,75

	0
	0,85
	0,78
	0,75
	0,82
	0,73
	0,70


	Таблица 3.3

	Количество автопоездов в потоке, %


	
	( при числе легких и средних грузовых автомобилей, %
	

	
	10
	20
	50
	60
	70

	1
	2
	3
	4
	5
	6

	1
	0,99
	0,98
	0,94
	0,90
	0,86

	5
	0,97
	0,96
	0,91
	0,88
	0,84

	10
	0,95
	0,93
	0,88
	0,85
	0,81

	15
	0,92
	0,90
	0,85
	0,82
	0,78

	20
	0,90
	0,87
	0,82
	0,79
	0,76

	25
	0,87
	0,84
	0,79
	0,76
	0,73

	30
	0,84
	0,81
	0,76
	0,72
	0,70


Примечание.
Коэффициент (4 на подъемах не учитывают, так как состав движения учтен при определении коэффициента (5 (табл. 3.4).
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	Таблица 3.4

	Продольный уклон,

‰
	Длина

подъема,

м
	(5 при количестве

автомобильных

поездов в потоке, %
	Продольный уклон,

‰
	Длина

подъема,

м
	(5 при количестве

автомобильных

поездов в потоке, %

	1
	2
	3

2 0,98 0,97 0,96 0,96 0,95 0,93 0,93 0,91 0,88
	4

5 0,97 0,94 0,92 0,95 0,93 0,90 0,90 0,88 0,85
	5

10 0,94 0,92 0,90 0,93 0,91 0,88 0,86 0,83 0,80
	6

15 0,89 0,87 0,84 0,86 0,83 0,80 0,80 0,76 0,72
	7
	8
	9

2 0,90 0,86 0,82 0,83 0,77 0,70 0,75 0,63
	10
	11

10 0,80 0,75 0,71 0,70 0,64 0,53 0,60 0,48
	12

15 0,74 0,70 0,64 0,63 0,55 0,47 0,55 0,41

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	5
	
	

	20
	200
	
	
	
	
	50
	200
	
	0,85
	
	

	20
	500
	
	
	
	
	50
	500
	
	0,80
	
	

	20
	800
	
	
	
	
	50
	800
	
	0,76
	
	

	30
	200
	
	
	
	
	60
	200
	
	0,77
	
	

	30
	500
	
	
	
	
	60
	500
	
	0,71
	
	

	30
	800
	
	
	
	
	60
	800
	
	0,63
	
	

	40
	200
	
	
	
	
	70
	200
	
	0,68
	
	

	40
	500
	
	
	
	
	70
	500
	
	0,55
	
	

	40
	800
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	


3.5. Коэффициенты (6 - (7 имеют следующие значения:

Таблица 3.5

	Расстояние видимости, м
	<50
	50-100
	100-150
	150-250
	250-350
	>350

	(6
	0,68
	
	0,73
	0,84
	0,80
	0,98
	1,0

	Радиус кривой в плане, м
	<100
	
	100-2
	50
	250-450
	450-600
	>600

	(7
	0,85
	0,90
	0,96
	0,99
	1,0


3.6. Значения коэффициента 8 приведены в табл. 3.6.

Таблица 3.6

	Число

автомобилей,

поворачивающих

налево, %
	Тип пересечения

	
	Т-образное
	Четырехстороннее

	
	(8 при ширине проезжей части ос 7,5новной дороги, м

	
	7,0
	7,5
	10,5
	7,0
	7,5
	10,5

	Необорудованное пересечение

	0
	0,97
	0,98
	1,00
	0,94
	0,95
	0,98

	20
	0,85
	0,87
	0,92
	0,82
	0,83
	0,91

	40
	0,73
	0,75
	0,83
	0,70
	0,71
	0,82

	60
	0,60
	0,62
	0,75
	0,57
	0,58
	0,73


	80
	0,45
	0,47
	0,72
	0,41
	0,41
	0,70

	Частично оборудованное пересечение с островками без переходно-скоростных полос
	

	0
	1,0
	1,0
	1,0
	0,98
	0,99
	1,0

	20
	0,97
	0,98
	1,0
	0,98
	0,97
	0,99

	40
	0,93
	0,94
	0,97
	0,91
	0,92
	0,97

	60
	0,87
	0,88
	0,93
	0,84
	0,85
	0,93

	80
	0,87
	0,88
	0,92
	0,84
	0,85
	0,92


3.7. Значения коэффициента 9 приведены в табл. 3.7:
Таблица 3.7
	
	70
	50
	40
	30
	20
	10

	1

5

10

15

20

30
	0,82 0,80 0,77 0,75 0,73 0,70
	0,76 0,75 0,73 0,71 0,69 0,66
	0,74 0,72 0,71 0,69 0,68 0,64
	0,72 0,71 0,69 0,67 0,66 0,63
	0,70 0,69 0,67 0,66 0,64 0,61
	0,68 0,66 0,65 0,64 0,62 0,60


3.8. Приведение  различных транспортных  средств к легковым автомобилям производят с помощью коэффициента приведения:
Таблица 3.8
	Легковые автомобили
	1,0

	Мотоциклы и мопеды
	0,5

	Грузовые автомобили грузоподъемностью до 2 т
	1,1

	Грузовые автомобили грузоподъемностью до 6 т
	1,8

	Грузовые автомобили грузоподъемностью до 8 т
	2,1

	Грузовые автомобили грузоподъемностью до 14 т
	2,4

	Грузовые автомобили грузоподъемностью свыше 14 т
	2,5

	Автопоезда грузоподъемностью до 12 т
	2,2

	Автопоезда грузоподъемностью до 20 т
	2,4

	Автопоезда грузоподъемностью свыше 30 т
	3,3

	Автобусы
	2,6


Указанные       выше       значения       коэффициентов       приведения       следует увеличить в 1,2 раза в пересеченной и горной местностях.
3.9.    Существенное    влияние    на    пропускную    способность    оказывает наличие большой доли тяжелых автомобилей в транспортном потоке.
Значения      соответствующего      коэффициента,     учитывающего      состав движения,   приведены в табл. 3.9:
Таблица 3.9
	Количество

тяжелых автомобилей

в потоке, %
	Величины коэффициента ß10
снижения пропускной

способности при разном

количестве легковых автомобилей в потоке, %

	
	20
	50
	60
	70

	1
	2
	3
	4
	5

	5
	0,96
	0,91
	0,88
	0,84

	10
	0,93
	0,88
	0,85
	0,81

	15
	0,90
	0,85
	0,82
	0,78

	20
	0,87
	0,82
	0,79
	0,76

	25
	0,84
	0,79
	0,76
	0,73


3.10.   Промежуточные   значения   коэффициентов,   приведенных   в   табл. 3.1 – 3.9, определяют интерполяцией.
ПРИЛОЖЕНИЕ 4
Пропускная способность пересечений в одном уровне
4.1.
Конфликтующие потоки на пересечении в одном уровне
обязательно должны разделяться на главный, имеющий преимущество
движения, и второстепенный, движение которого для выполнения маневра
прямого пересечения, левого или правого поворота возможно только при
наличии
достаточного
интервала
между
автомобилями
главного
направления.
4.2.
Пропускная способность одной полосы при выполнении маневра
прямого пересечения, левого и правового поворота рассчитывается по
формуле 2.1:
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где N - пропускная способность второстепенного потока, авт./ч., M - интенсивность движения главного потока в конфликтной точке, авт./ч.,
[image: image74.png]1
m=M o (42)




zft   - граничный интервал, сек;
St - интервал разъезда (выхода из очереди), сек
4.3. Пропускная способность второстепенного направления зависит от состава потока, планировки пересечения и наличия перехо дно-скоростных полос. Эти факторы учитываются величинами граничных интервалов.
4.4. Граничные интервалы для выполнения маневров на пересечении зависит от состава второстепенного потока и интенсивности движения главного потока.
	Таблица 4.1

	Доля грузового

движения во

второстепенном
потоке


	Интенсивность движения главного потока, авт./ч.

	
	
	Без ПСП    
	ППС на главной дороге

	
	100 и менее
	150

	300

	700

	1000 и более 
	Менее
100
	150
	300
	700
	1000 

и более

	
	Граничный интервал для правого поворота 

	До 20
	7,5

	7,2


	6,9


	6,5


	6,0


	5,5


	5,2


	4,9


	4,5


	4,0


	Менее 30
	7,6
	7,4
	7,1
	6,7
	6,3
	5,8
	5,5
	5,1
	4,7
	4,3

	Более 30
	7,8

	7,6


	7,4


	7,9


	6,5


	6,1


	6,0


	5,4


	5,0


	4,5



	Таблица 4.2

	Доля грузового движения во второстепенном потоке
	Интенсивность движения главного потока, авт./ч.

	
	Менее 100
	200
	500
	1000
	1500 и более

	
	Граничный интервал для прямого пересечения (tгр

	До 20
	7,0
	6,9
	6,7
	6,4
	6,0

	Менее 30
	7,5
	7,3
	7,0
	6,7
	6,4

	Более 30
	8,0
	7,8
	7,6
	7,3
	7,0


	
	
	
	
	Таблица 4.3

	Доля грузового движения во второстепенном потоке
	Интенсивность движения главного потока, авт./ч.

	
	Менее 100
	150
	300
	700
	1000 и более

	
	Граничный интервал для левого поворота (tгр

	До 20
	7,5
	7,2
	6,9
	6,6
	6,2

	Менее 30
	8,3
	8,1
	7,7
	7,4
	7,0

	Более 30
	8,8
	8,5
	8,2
	7,9
	7,6


4.5. Интервал разъезда из очереди зависит от состава второстепенного потока и интенсивности движения главного потока.
	
	
	
	
	Таблица 4.4

	Доля грузового движения во второстепенном потоке

	Интенсивность движения главного авт./ч. 
интервал разъезда из очеред

потока,

	
	Менее 100
	150
	300
	700 
	1000 и более

	
	Средний интервал разъезда из очереди (t, сек

	До 20
	2,6
	2,5
	2,4
	2,1
	2,0

	Менее 30
	2,8
	2,8
	2,7
	2,5
	2,4

	Более 30
	3,2
	3,2
	3,2
	3,1
	3,0


Пропускная способность правого поворота с
второстепенной дороги
4.6.
При выполнении правого поворота главным потоком является
правая полоса главной дороги, куда вливается поток после выполнения
правого поворота; второстепенный поток – поток второстепенной дороги,
поворачивающий направо.
4.7.
Пропускная способность правого поворота определяется
возможностью выхода из потока, типом планировочного решения
пересечения и интенсивностью движения главного потока.
4.8.
Правый поворот может выполняться вместе с другими
направлениями движения с одной полосы проезжей части или отдельно с
дополнительной полосы проезжей части. При организации правого поворота
с одной общей полосы проезжей части, пропускная способность этого
направления в 2-2,5 раза меньше, чем движение с дополнительной полосы.
Типы планировочных решений правого поворота представлены в таблице 2.5:
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4.9.
При выполнении правого поворота с дополнительной полосы
проезжей части второстепенной дороги, величина осредненного граничного
интервала принимается по таблице 4.1.
4.10.
При выполнении правого поворота с одной общей полосы
проезжей части второстепенной дороги величина осредненного граничного
интервала вычисляется по формуле 4.3:
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– осредненный граничный интервал для правого поворота,
[image: image77.png]Abapup, Atopa, Alepn



 –  граничные  интервалы,  соответственно  для  правого поворота, левого поворота и прямого пересечения.
[image: image78.png]Pup, Wz, Hy



 –     доли     потока     второстепенной     дороги,     соответственно движущиеся направо, налево и прямо.
4.11.        Максимальная        пропускная        способность        правого        поворота ограничивается радиусом закругления кромки проезжей части.
Таблица 4.6
	Наличие ПСП
	Радиус закругления кромки проезжей части, м

	
	10
	15
	25
	50
	100

	
	Максимальная пропускная способность
правого поворота в зависимости от радиуса
закругления, авт./ч.

	1
	2
	3
	4
	5
	6

	Без ПСП
	600
	750
	950
	1100
	1200

	ПСП на главной дороге
	800
	900
	1200
	1600
	1800


4.12.    Пропускная    способность    правого    поворота    с    второстепенной дороги вычисляется в следующей последовательности.
1. Определяется тип планировочного решения для правого поворота по таблице 4.5.
2. Определяется интенсивность движения по правой полосе главной дороги.
3. Определяется величина граничного интервала для правого поворота в соответствии с п.п. 4.4, 4.5.
4. Рассчитывается по формуле 4.1 возможная пропускная способность правого поворота.
5. Определяется по таблице 4.6 возможная максимальная пропускная способность правого поворота, в зависимости от радиуса закругления (радиуса съезда).
Из двух рассчитанных возможных пропускных способностей принимается меньшая.
Прямое пересечение с второстепенной дороги
4.13.
При выполнении прямого пересечения главным потоком являются
потоки обоих направлений движения главной дороги, второстепенный поток
– поток второстепенной дороги, пересекающий главную дорогу.
4.14. Пропускная способность прямого пересечения определяется возможностью выхода из потока второстепенной дороги,
типом планировочного решения пересечения и суммарной интенсивностью движения главной дороги.
4.15. Прямое пересечение может выполняться с одной полосы проезжей части второстепенной дороги вместе с другими направлениями движения или с дополнительной полосы проезжей части. При организации прямого пересечения с одной общей полосы проезжей части, пропускная способность этого направления в 1,2 раза меньше, чем движение с дополнительной полосы. Типы планировочных решений для прямого пересечения представлены в таблице 4.7.
4.16.
При выполнении прямого пересечения с дополнительной полосы
проезжей части второстепенной дороги величина осредненного граничного
интервала принимается по формуле 4.4.
Типы планировочных решений для организации прямого пересечения с
второстепенной дороги
Таблица 4.7
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4.17. При выполнении прямого пересечения с одной общей полосы проезжей части второстепенной дороги величина осредненного граничного интервала вычисляется по формуле 4.4:
[image: image80.png]At*yy = Wy Moyt By Aty , (4.4)




где [image: image81.png]ar*,
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–       осредненный       граничный       интервал       для       прямого
пересечения;
[image: image82.png]Aty My



 –      граничные      интервалы      соответственно      для      правого поворота, левого поворота и прямого пересечения;
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 –        доли        потока        второстепенной        дороги,        движущиеся соответственно налево и прямо.
4.18.
Пропускная способность прямого пересечения с второстепенной
дороги вычисляется в следующей последовательности.
1. Определяется тип планировочного решения для прямого пересечения по таблице 4.7.
2. Определяется суммарная интенсивность движения на пересекаемой (главной) дороге.
3. Определяется величина граничного интервала для прямого пересечения в соответствии с п.п. 4.4, 4.5.
4. Пропускная способность прямого пересечения с второстепенной дороги рассчитывается по формуле 4.1.
Левый поворот с второстепенной дороги на главную дорогу
4.19. При выполнении левого поворота с второстепенной дороги, главным потоком является суммарный поток обоих направлений движения главной дороги, второстепенный поток – поток второстепенной дороги, выполняющий левый поворот на главную дорогу.
4.20. Пропускная способность левого поворота с второстепенной дороги определяется возможностью выхода из потока второстепенной дороги, типом планировочного решения пересечения и интенсивностью движения главного потока.
4.21.
Левый поворот с второстепенной дороги может выполняться с
одной полосы проезжей части второстепенной дороги вместе с другими
направлениями движения и с дополнительной полосы проезжей части. При
организации левого поворота с второстепенной дороги с одной общей
полосы проезжей части, пропускная способность этого направления в 1,2
раза меньше, чем движение с дополнительной полосы. Типы планировочных
решений для прямого пересечения представлены в таблице 4.8:
Типы планировочных решений для организации прямого пересечения с второстепенной дороги
Таблица 4.8
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4.22.
При выполнении левого поворота с дополнительной полосы
проезжей части второстепенной дороги величина осредненного граничного
интервала принимается по таблице 4.2.
4.23.
При выполнении левого поворота с одной общей полосы
проезжей части второстепенной дороги величина осредненного граничного
интервала вычисляется по формуле 4.5:
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 – осредненный граничный интервал для левого поворота; – граничный интервал   левого поворота по таблице 4.2;
(tгр.л – граничный интервал левого поворота по таблице 4.2; 
4/2

Кл – поправочный коэффициент, учитывающий возможность выхода из потока для выполнения левого поворота; левый поворот с одной общей полосы Кл = 1,2, с дополнительной полосы Кл = 1,0.
4.24.
Пропускная способность левого поворота с второстепенной
дороги вычисляется в следующей последовательности:
1. Определяется тип планировочного решения для левого поворота по таблице 4.8.
2. Определяется суммарная интенсивность движения на пересекаемой (главной) дороге.
3. Определяется величина осредненного граничного интервала для левого поворота в соответствии с п.п. 4.4, 4.5.
4. Пропускная способность левого поворота с второстепенной дороги рассчитывается по формуле 4.1.
Левый поворот с главной дороги на второстепенную
4.25. При выполнении левого поворота с главной дороги главным потоком является встречный поток главной дороги, второстепенный поток – поток, выполняющий левый поворот с главной дороги.
4.26. Пропускная способность левого поворота с главной дороги определяется возможностью выхода из потока главной дороги, типом планировочного решения пересечения и интенсивностью движения главного потока.
4.27. Левый поворот с главной дороги может выполняться с одной полосы проезжей части главной дороги вместе с другими направлениями движения и с дополнительной полосы проезжей части. Типы планировочных решений для прямого пересечения представлены в таблице 4.9:
Типы планировочных решений для организации левого поворота с главной дороги
Таблица 4.9
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4.28.
При выполнении левого поворота с главной дороги, с
дополнительной полосы проезжей части главной дороги, величина
осредненного граничного интервала принимается по таблице 4.3.
4.29.
При выполнении левого поворота с одной общей полосы
проезжей части главной дороги, величина осредненного граничного
интервала вычисляется по формуле 4.6:
[image: image88.png]A* .0 = Ko Alzpa, (4.6)
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осредненный граничный интервал для левого поворота;
[image: image90.png]Alzpn



 – граничный интервал левого поворота по таблице 4.3; Клг – поправочный коэффициент, учитывающий возможность выхода из потока    для    выполнения    левого   поворота;    левый    поворот    с   одной   общей полосы Кл =1,2, с дополнительной полосы Кл =1,0.
4.30.     Пропускная    способность     левого     поворота     с     главной     дороги вычисляется в следующей последовательности.
1. Определяется тип планировочного решения для левого поворота с главной дороги по таблице 4.9 .
2. Определяется интенсивность встречного движения по главной дороге.

3. Определяется величина осредненного граничного интервала для левого поворота, в соответствии с п.п. 4.4, 4.5.
4.
Пропускная способность левого поворота с главной дороги
рассчитывается по формуле 4.1.
ПРИЛОЖЕНИЕ 5
Расчет пропускной способности пересечений в одном уровне со светофорным регулированием
5.1.   Длительность  светофорного   цикла  на   пересечении   автомобильных дорог можно определить по формуле:
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где Тц - длительность светофорного цикла, сек;
k - количество фаз;
δt1 - интервал времени от начала зеленого сигнала до выезда первого автомобиля из очереди, с (принимается 3,1 с);
δtср - средний интервал разъезда автомобилей из очереди, с (принимается 2,6 с);
tж i - продолжительность желтого сигнала после i-ой фазы, с;
ΣИ i - сумма расчетных интенсивностей движения всех фаз, авт./ч.
5.2.
В качестве расчетной интенсивности для фазы выбирается
наибольшая интенсивность движения на полосу из всех направлений
движения, разрешенных в данной фазе, авт./ч.
5.3.
Продолжительность желтого сигнала после i-ой фазы
рассчитывается по формуле 5.2:
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где Li - длина пути автомобиля при выполнении i - го маневра на пересечении (прямое пересечение или левый поворот),
Vmin - расчетная скорость тихоходного транспортного средства, м/с. Наименьшая продолжительность желтого сигнала 4,0 с.
5.4.
При заданной продолжительности светофорного цикла
продолжительность зеленого сигнала для каждой фазы рассчитывается по
формуле 5.3:[image: image93.png]i3ea=

3
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L >

>4,

(5.3)




где t3ejl - продолжительность зеленого сигнала для i-ой фазы, с;
k - количество фаз;
Иi - расчетная интенсивность i - ой фазы, авт./ч.;
Тц - длительность светофорного цикла, с;
Etж i - сумма продолжительностей желтых сигналов, с;
ЕИi - сумма расчетных интенсивностей всех фаз светофорного цикла, с.
5.5.
Пропускная способность одной полосы движения при светофорном
регулировании определяется величиной фазового коэффициента:
[image: image94.png]N, =M, (54)




где Ni - пропускная способность одной полосы движения, авт./ч.; уi - фазовый коэффициент, определяемый по формуле (5.5):
[image: image95.png]Vi = boeni /Ty, (5.5)




Мшс - поток насыщения, авт./ч.
Пропускная способность дороги в i-ом направлении
[image: image96.png]Nig= 271N, (5.6)




где Ni - пропускная способность одной полосы движения в i-ом направлении, авт./ч.,
n - число полос движения в в i-ом направлении.
5.6.
Величина потока насыщения зависит от состава транспортного
потока и дорожных условий (таблица 5.1):
	Доля грузовых
автомобилей в
потоке, %
	Продольный уклон, ‰

	
	До +30
	+20
	0
	-20
	-30



	
	Поток насыщения, приведенных авт./ч.

	1
	2
	3
	4
	5
	6

	0
	1600
	1500
	1500
	1500
	1300

	До 10
	1400
	1350
	1300
	1250
	1100

	20
	1250
	1200
	1100
	1050
	1000

	30
	1100
	1000
	930
	900
	850

	40
	1000
	900
	830
	800
	750


5.7.
Длина      очереди      у      светофора      рассчитывается      в      следующей
последовательности:
1.
Определяется количество автомобилей, проходящих через стоп-
линию за время зеленого сигнала:
[image: image97.png]Maeni = Lyeai /Oy, (5.7)




2.
Определяется количество автомобилей mприб, прибывающих к
пересечению за время Тц:
[image: image98.png]Mnpusi = H; T,,/3600, (5.8)




при[image: image99.png]Mopue < Maeni



очередь не более mзелi,
при[image: image100.png]Mhpue = Miseni



очередь увеличивается   за 1 час до величины
[image: image101.png]Mouepeoni = (Pupusi = M sexi) 3600/ Ty, (5.9)




3.
Длину очереди определяют расчетом:
[image: image102.png]Lovepe()u =80 Moyepedws (5.10)




5.8.
Пропускная
способность
пересечения
со
светофорным
регулированием рассчитывается в следующей последовательности:
1) устанавливается количество фаз в светофорном цикле;
2) устанавливается количество полос движения в каждой фазе;
3) определяется расчетная интенсивность движения в каждой фазе;
4) определяется продолжительность желтого сигнала для каждой фазы;
5) рассчитывается величина Тц;
6) рассчитывается длительность зеленого сигнала для каждой фазы;
7) рассчитывается длина очереди для каждого направления движения на пересечении.
Определение пропускной полосы при заданными Тц и t3ejli
Пропускную  способность  одной  полосы Ni  i-го  направления,  при заданными Тц и t3ejli, можно определить по формуле 5.11:
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где Ni - пропускную способность одной полосы, авт./ч.; Тц - длительность цикла, сек;
t   i – длительность зеленого сигнала для i- го направления, сек; St1 - интервал для первого автомобиля в очереди (принимается в пределах 2,0-3,1 сек);
8tср - средний интервал разъезда автомобилей из очереди, сек.
Пример. Задано:[image: image104.png]Ty = 60 cexK, t,en = 20 cexk, 0t;= 3,0 ceK, o, = 2,6 cex.

N;=3600(20 — 3,0 + 2,6)/60x2,6 = 452 apT./4.




Эту задачу можно решить и через фазовый коэффициент:
[image: image105.png]N =i Mg, (5.12)




где Ni - пропускная способность одной полосы движения для i- го направления, авт./ч.,
yi - фазовый коэффициент, определяемый по формуле:
[image: image106.png]Vi = bew /Ty, , (5.13)




Мшс - поток насыщения, авт./ч.; для данного направления определен по таблице 3.1 (при продольном уклоне 20‰, доли грузового движения 10%) 1356 авт./ч.:[image: image107.png]N; = Myge Loy /T, = 20x1356/60 = 452 apr. /4.




Пропускная способность дороги в i-ом направлении будет равна произведению пропускной способности одной полосы на количество полос движения (n) в i- том направлении:
[image: image108.png]Nig=nN,, (5.14)




ПРИЛОЖЕНИЕ 6
Заторы движения на нерегулируемых пересечениях в одном уровне
6.1. Затор движения возникает на дороге из-за резкого снижения пропускной способности и/или скорости движения, вызванных следующими причинами:
1) снижением скорости на участке дороги,
2) уменьшением количества полос движения проезжей части,
3) резким увеличением плотности транспортного потока,
4) пересечением в одном уровне,
5) светофорным регулированием,
6) дорожно-транспортным происшествием.
Во всех перечисленных случаях движение по дороге продолжается, но со скоростью значительно меньшей, чем на подходе к участку затора.
6.2.   Длина   затора   для   перечисленных   случаев,   кроме   2   и   5,   может быть вычислена по формуле 6.1:
[image: image109.png]L(t) = Naam Lowr— Vsamopt/3,6 + M t1 5,/3600n, (6.1)




где L(t) – длина затора на дороге за время t, м; nзат – количество автомобилей в заторе в момент начала отсчета времени t; в момент возникновения причины затора (например ДТП) nзат = 0;
l – расчетный динамический габарит автомобиля (в заторе l =8 м), м;
vзатор – скорость движения автомобилей в заторе, км/ч,
М – интенсивность движения по дороге, авт./ч.;
t – продолжительность существования затора, с;
n- количество полос движения, занятых затором (для двухполосных дорог n=1).
6.3. На многополосных дорогах с количеством полос движения в одном направлении 2 и более, при уменьшении количества полос движения (случай 2) снижается пропускная способность дороги и скорость движения.
Таблица 6.1
	Количество полос проезжей части в одном направлении
	Количество полос, закрытых для движения

	
	1
	2
	3                       4                       5

	
	
	
	3
	4
	5

	
	Скорость движения в заторе, vзатор, км/ч

	1
	2
	3
	4
	5
	6

	2
	20
	
	
	
	

	3
	45
	10
	
	
	

	4
	45
	10
	5
	
	

	5
	50
	15
	5
	3
	

	6
	55
	20
	10
	5
	3


Длина затора на таких участках определяется по формуле 6.2:
[image: image110.png]v
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где L(t) – длина затора на дороге за время t, м;
М – интенсивность движения по дороге, авт./ч.;
tзат – продолжительность существования затора, с;
lдин – расчетный динамический габарит автомобиля (в заторе l = 8 м);
vзатор – скорость движения автомобилей в заторе, км/ч;
n – количество полос проезжей части до участка затора.
6.4. Затор на участке дороги со светофорным регулированием (случай 5) образуется, если пропускная способность проезжей части за время зеленого сигнала меньше, чем количество автомобилей, прибывающих к светофору (к концу очереди затора). Разница между количеством автомобилей, прибывающих к светофору и проходящих за время зеленого сигнала, образует затор, увеличивающийся за время каждого Тц на величину этой разницы.
6.5. Длина затора при светофорном регулировании за 1 час, при прибывающих к светофору потоку постоянной интенсивности, вычисляется по формуле 6.3:
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где L(1 час) – длина затора, образующаяся за 1 час, мж; lдин – динамический габарит автомобиля в заторе, мж;
М – интенсивность движения в направлении светофора, авт./ч., ж; mц – количество автомобилей, проходящих через стоп-линию по одной полосе за время зеленого сигнала (за 1 Тц) по формуле:
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где Мнас – поток насыщения, авт./ч.;
γ – фазовый коэффициент;
Тц – длительность светофорного цикла, сек.;
nстоп-линии – количество полос движения в фазе.
При L = 0, количество прибывающих к светофору автомобилей равно количеству проходящих за время tзел; длина очереди перед стоп-линией равна mц lдин, очередь исчезает за время tзел. При L < 0 количество автомобилей перед стоп-линией меньше mц, очередь исчезает за время tзел.
6.6. Возможная длина затора на пересечении в одном уровне рассчитывается в следующей последовательности:
а)
При светофорном регулировании:
1) Определяют nстоп-линии для каждой фазы,
2) рассчитывают Тц,
3) рассчитывают mц,
4) рассчитывают возможную длину очереди по формуле 4.3.
б)
При уменьшении количества полос движения проезжей части дороги
1) oпределяют интенсивность движения по дороге в направлении
затора,
2) определяют количество полос проезжей части, закрываемых для движения,
3) определяют скорость движения в заторе,
4) рассчитывают длину затора.
ПРИЛОЖЕНИЕ 7
Пропускная способность пересечений в разных уровнях
Общие положения
7.1. Пропускная способность пересечения в разных уровнях имеет две характеристики: первая - пропускная способность дороги, вторая -пропускная способность съездов. Пересечение становится помехой для движения на обеих пересекающихся дорогах, если хотя бы одна из этих характеристик меньше соответствующих интенсивностей движения.
7.2. Если хотя бы один съезд имеет пропускную способность меньшую, чем интенсивность движения по его направлению, на дороге образуется очередь, которая перекрывает движение по другим съездам и снижает пропускную способность всей дороги.
7.3. Пропускную способность дороги в пределах пересечения следует рассчитывать с учетом того, что правая полоса главной дороги может быть полностью или частично занята выходящими из главного потока на съезд или вливающимися
в
главный
поток
автомобилями,
выходящими
с примыкающего съезда. При большой разнице пропускной способности съезда и интенсивности поворачивающего потока образуется затор, который может занимать 2 полосы движения главной дороги, что приводит к резкому снижению пропускной способности дороги и образованию на ней заторов.
7.4. Режим движения по дороге в пределах пересечения в разных уровнях и пропускная способность съездов определяется загрузкой правой полосы движения на дороге.
7.5. Пропускная способность съезда определяется тремя условиями: первое - возможностью входа на съезд, второе – геометрией съезда, третье – возможностью выхода со съезда.
ДОРОГ НА ПОДХОДАХ К КРУПНЫМ ГОРОДАМ
Первое условие требует возможности перестроения в потоке на дороге с выходом на правую полосу и затем на переходно-скоростную полосу.
Второе – геометрические параметры съезда должны обеспечивать необходимую пропускную способность полосы движения на съезде.
Третье – наличие переходно-скоростной полосы на выходе со съезда и возможности вливания в правую полосу дороги.
Пропускная способность съезда будет равна наименьшей из пропускных способностей, определенных для каждого из трех условий.
7.6. Пропускная способность отмыкания (выход из потока и вход на съезд) определяется загрузкой правой полосы движения дороги и наличием переходно-скоростной полосы (рассчитывается по формуле 7.1).
Таблица 7.1
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7.7.
Максимальная интенсивность движения по правой полосе не
должна превышать 2000 авт./ч. Если в результате расчета по формулам табл.
5.1 И1> 2000 авт./ч., выход на съезд не обеспечен. Необходимо переходить на
двухполосный съезд и двухполосную переходно-скоростную полосу.
7.8.
На автомобильных дорогах с тремя и более полосами движения в
каждом направлении, транспортный поток, уходящий на съезд, начинает
перестраиваться на правую полосу за 0,5–1,0 км до начала переходно-
скоростной полосы, вытесняя автомобили, движущиеся по правой полосе, на
внутренние полосы проезжей части. При этом увеличивается уровень
загрузки    внутренних    полос    проезжей    части,    что    отражается    на    скорости
движения и аварийности на этих полосах. В предельном случае, выходящий поток вытеснит все транзитное движение с правой полосы и частично со второй, увеличив уровень загрузки внутренних полос.
7.9.
Если пропускная способность однополосного съезда меньше
интенсивности движения выходящего потока, выход на съезд и движение по
съезду будет осуществляться в две полосы.
7.10.
Уровень загрузки движением проезжей части для транзитного
потока в зоне отмыкания увеличивается и достигает величины Z.
Для cхем 1-7 (табл. 7.1)
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Для схем 8-9 (табл. 7.1)
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где Z - уровень загрузки,
ИΣ - интенсивность движения по дороге без выходящего потока, авт./ч.
И1 - интенсивность на правой полосе (транзитное движение + уходящий на съезд поток), авт./ч.,
И2 - интенсивность движения на второй полосе (транзитное движение + часть уходящего на съезд потока), авт./ч.,
n - количество полос движения проезжей части,
N - пропускная способность одной полосы движения многополосной дороги, авт./ч.
Следует обеспечить уровень загрузки дороги в пределах пересечения не более 0,7. При уровне загрузки более 0,7 образуется затор в направлении транзитного движения.
7.11. Пропускная способность примыкания определяется интенсивностью движения правой полосы движения главной дороги и наличием переходно-скоростной полосы.
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7.12.
Пропускная способность двухполосного съезда зависит от
организации движения на выходе из него. Выход со съезда может
осуществляться по однополосной и по двухполосной переходно-скоростной
полосе. В последнем случае пропускная способность увеличивается .
7.13.
Пропускная способность конфликтной зоны слияния
рассчитывается по формуле 7.1. At2p определяется по рис. 7.1.
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Интенсивность движения по правой полосе дороги И1, авт./ч.
Рис. 7.1. Зависимость Δtгр от интенсивности движения по правой полосе
дороги. 1 -без переходно-скоростной полосы, 2 - однополосная переходно-скоростная полоса, 3- двухполосная переходно-скоростная полоса.
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Рис. 7.2. Схемы слияния транспортных потоков. 1- без переходно-скоростной полосы, 2 - однополосный съезд и однополосная переходно-скоростная полоса, 3 - двухполосный съезд и двухполосная
переходно-скоростная полоса.
7.12. В расчетах пропускной способности выхода со съезда по формуле 7.1 для схем 1,2, а также для схемы 3 в точке «а» Δtгр определять при М = И1; для двухполосных переходно-скоростных полос (схема 3 в точке «б»),
следует учитывать увеличение интенсивности движения потока на правой полосе главной дороги после входа в него потока с первой полосы ПСП; для таких ПСП Δtгр следует определять при М = И1 + Ис1 (Ис1 - интенсивность движения первой полосы съезда).

7.13.  Граничный интервал для схемы 3 в точке «а» определять по кривой 2, рис. 7.1, для схемы 3 в точке б - по кривой 3 рис 7.1.

Пример 1:

Примыкание по схеме 2.

ИΣ = 4100 авт./ч., Ивх = 850 авт./ч.

И 1 = 70 + 0,22ИΣ - 0,15Ивх= 70+0,22х4100 - 0,15х850 = 845 авт./ч.

Δ tгр по таблице 2.1 равно 4,0 с,

δt по таблице 2.4 равно 2,0 с

Расчет по формуле 1. М = И1
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N > Ивх, пропускная способность выхода со съезда обеспечена.

Пример 2

Примыкание по схеме 3.

ИΣ = 6000 авт./ч, Ивх = 1500 авт./ч.

И 1 = 76 + 0,18ИΣ - 0,17Ивх = 76 + 0,18х6000 - 0,17х1500 = 901

Расчет по формуле 2.1. М = И 1
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7.12.   Геометрия   петлеобразных   съездов   ограничивает   их   пропускную способность и скорость движения автомобилей (таблица 7.3).

Таблица 7.3
	Радиус съезда, м
	Долягрузового движения в потоке, %

	
	0
	10
	До 30
	более 30

	
	Максимальная   пропускная способность одной полосы движения съезда, авт./ч.

	10 - 25
	800
	700
	650
	600

	50
	900
	800
	750
	700

	75
	1100
	1000
	900
	800

	100
	1200
	1100
	1000
	900


7.14. Пропускная способность двухполосных  съездов зависит от организации движения на переходно-скоростной полосе.
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Рис. 7.3. Схема двухполосной переходно-скоростной полосы. 1- участок ускорения; 2 - участок маневрирования первой ПСП; 3 - отгон ширины первой ПСП; 4 - участок маневрирования второй ПСП; 5 - отгонширины второй ПСП.
7.15. Длина участка разгона на переходно-скоростной полосе
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где V1 – скорость движения по правой полосе дороги, км/ч; Vс – скорость движения по съезду, км/ч; А - линейное ускорение, м/с.
Скорость движения по правой полосе дороги может быть определена по формуле:
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где V1 - скорость движения по правой полосе дороги (см. таблицу 5.5), км/ч;
V85% – скорость движения транспортного потока 85% обеспеченности по правой полосе при Z ≤ 0,1, км/ч;
к – коэффициент влияния интенсивности движения;
И1   - интенсивность движения транспортного потока по правой полосе, авт./ч.
Таблица 7.4
	Категория дороги
	IА
	IБ
	IВ
	II

4-х полосная
	II

2-х полосная
	III

	IV

	Скорость V85%
свободного
движения (Z≤ 0,1)
на правой полосе
дороги, км/ч
	85
	85
	85
	75
	65
	60
	50


7.16. Скорость движения по правой полосе для дорог разных категорий может быть вычислена по формулам табл. 5.5.
Таблица 7.5
	Категория дороги
	Уравнение

	IА
	V1 = V85 – 0,035И1

	IБ
	V1 = V85 – 0,038И1

	IВ
	V1 = V85 – 0,04И1

	II 4-х полосная
	V1 = V85 – 0,045И1

	II 2-х полосная
	V1 = V85 – 0,05И1

	III
	V1 = V85 – 0,055И1

	IV
	V1 = V85 – 0,06И1,


7.17. Длина участка маневрирования (Lм), может быть определена по таблице 7.6.
Таблица 7.6
	Тип расчетного автомобиля
	Интенсивность движения по правой полосе главной дороги И1, авт./ч

	
	200
	400
	600
	800
	1000 и более

	
	Длина участка маневрирования (Lм), м

	Легковые
	75
	100
	130
	130
	150

	Грузовые
	80
	110
	130
	150
	170


ПРИЛОЖЕНИЕ 8
Расчет возможных заторов на пересечениях в разных уровнях
8.1.
Заторы на пересечениях в разных уровнях возникают, если интенсивность поворачивающих потоков превышает пропускную способность съездов. Длина затора для каждого съезда вычисляется по
формуле 8.1:
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L(t) – длина затора на правой полосе дороги за время t, м;
Мпов       –       расчетная      интенсивность      движения      потока       (30-го      часа), поворачивающего на съезд, авт./ч;
tзат –   продолжительность   сохранения   интенсивности   поворачивающего
потока1 с момента возникновения затора (с) принимается по эпюре распределения движения по часам суток, как интервал времени от момента превышения расчетной интенсивности движения до момента снижения до расчетной интенсивности движения;
lдин   – расчетный динамический габарит автомобиля (в заторе l = 8 м);
Vзат – скорость движения автомобилей в заторе, м/с.
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где Nс – пропускная способность съезда, авт./ч.;
n – количество полос проезжей части, занятой затором.
8.2.
Если интенсивность Мпов уменьшится или увеличится пропускная
способность съезда, длина затора может измениться:
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L(t1)   –   длина   существующего   затора,   образовавшегося   за   предыдущее время tзат1;
1 При отсутствии данных о распределении движения по часам суток допускается использовать аналоги, желательно для дорог, расположенных в регионе проектирования. При полном отсутствии таких данных можно принять среднее значение продолжительности «часа пик» для городов, в зависимости от их крупности: крупнейшие (мегаполисы) – 3 ч, крупные – 1,5 ч, средние – 1 ч.

L(t2)    –    длина     затора     за    время     t        после    изменения    интенсивности
зат2
поворачивающего движения или изменения пропускной способности съезда, м;

М
–     изменившаяся     интенсивность     поворачивающего     движения,
М пов2
авт./час;

t
– продолжительность изменившейся интенсивности движения   М
,
зат2пов2
сек;

lдин – расчетный динамический габарит автомобиля (в заторе l = 8 м);
V– скорость движения затора в течение времени t        ;

зат2зат2
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Nс2 – пропускная способностьсъезда в течение времени tзат2, авт./ч., 
n – количество полос движения, занятых затором.

8.3.
Для удобства анализа обозначим выражение:
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если G > 0, длина затора будет увеличиваться,

если G = 0, длина затора сохраняется неизменной,

если G < 0, длина затора уменьшается.

Для устранения затора нужно либо увеличивать пропускную способность съезда (выход со съезда), либо уменьшать интенсивность поворачивающего потока, а лучше первое и второе одновременно.

8.4.
Если выполняется условие G < 0, затор полностью исчезнет за
время:[image: image129.png]L{#,)3600
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Пример.
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После   изменения   интенсивности   поворачивающего   потока   до   Mпов2   = 1000 авт./ч. длина затора стала уменьшаться и затор исчез через время tзат2. Расчет времени tзат2 :
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Затор длиною 1000 м, образовавшийся ранее, после уменьшения интенсивности поворачивающего потока с 1325 авт./ч. до 1000 авт./ч. полностью исчезнет через 37,5 мин.
ПРИЛОЖЕНИЕ 9
Пропускная способность отмыкания
9.1. Пропускная способность отмыкания (вход на съезд) определяется степенью загрузки правой полосы движения дороги и наличием переходно-скоростной полосы (таблица 9.1).
Обозначения в таблице 9.1:
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И1 – интенсивность движения по правой полосе главной дороги; ИΣ    –    суммарная    интенсивность    движения    в    одном    направлении    по главной дороге;
Ис – интенсивность движения по съезду.
9.2.
Максимальная интенсивность движения по правой полосе не
должна превышать:
-
для автомагистралей 1500 прив. авт./ час;
· для магистральных улиц общегородского значения непрерывного движения 1200 прив. авт./час;

· для магистральных улиц общегородского значения регулируемого движения 700 прив. авт./час.

Если в результате расчета по формулам таблицы 9.1 значение И1 превышает значения максимальных интенсивностей движения на правой полосе, выход на съезд не обеспечен. Необходимо переходить на двухполосный съезд и двухполосную переходно-скоростную полосу.
9.3.
На автомобильных дорогах с тремя и более полосами движения в
каждом направлении транспортный поток, выходящий на съезд, начинает
перестраиваться на правую полосу за 0,5–1,0 км до начала переходно-
скоростной полосы, вытесняя автомобили, движущиеся по правой полосе, на
внутренние полосы проезжей части. При этом увеличивается уровень
загрузки внутренних полос проезжей части, что отражается на скорости
движения и аварийности на этих полосах. В случае, когда интенсивность
движения на съезд равна пропускной способности полосы движения главной
дороги, выходящий поток вытеснит все транзитное движение с правой
полосы и частично со второй, увеличив уровень загрузки внутренних полос.
9.4.
Если пропускная способность однополосного съезда меньше
интенсивности движения выходящего потока, выход на съезд и движение по
съезду будет осуществляться в две полосы.
9.5.
Уровень загрузки движением проезжей части для транзитного
потока в зоне отмыкания увеличивается и достигает величины Z.
для cхем 1-2:
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где Z – уровень загрузки;
ИΣ – интенсивность движения по дороге без выходящего потока, авт./час;
И1 – интенсивность на правой полосе (транзитное движение + уходящий на съезд поток), авт./час;
И2 - интенсивность движения на второй полосе (транзитное движение + часть уходящего на съезд потока), авт./час;
n - количество полос движения без правой полосы проезжей части;
N – пропускная способность одной полосы движения многополосной дороги, авт./час.
Следует обеспечить уровень загрузки дороги в пределах пересечения не более 0,7. При уровне загрузки более 0,7 образуется затор в направлении транзитного движения.
ПРИЛОЖЕНИЕ 10
Пропускная способность примыкания
10.1.
Пропускная
способность
примыкания
определяется
интенсивностью   движения   на   правой   полосе   главной   дороги   и   наличием переходно-скоростной полосы, таблица 10.1.
Таблица 10.1
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В таблице 10.1  обозначения:

И1 – интенсивность движения по правой полосе главной дороги; 
ИΣ – суммарная интенсивность движения в одном направлении по главной дороге;

Ивх – интенсивность движения по съезду.

10.2. Пропускная способность двухполосного съезда зависит от организации движения на выходе из него. Выход со съезда может осуществляться по однополосной и по двухполосной переходно-скоростной полосе. В последнем случае пропускная способность увеличивается.
Пропускная способность конфликтной точки слияния рассчитывается по формуле 10.1, (tгропределяется по рис. 10.1.
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где N – пропускная способность потока, выходящего cо съезда, авт./час; M – интенсивность движения главного потока (интенсивность движения по правой полосе главной дороги) в конфликтной точке, авт./час;
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(tгр - граничный интервал, сек, по рисунку 10.1;
St - интервал разъезда (выхода из очереди), для легковых автомобилей 2,0 сек, для грузовых 2,6 сек, для смешанного потока 2,2 сек.
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Рис. 10.1. Зависимость (tгр от интенсивности движения по правой полосе
дороги.  
1 - без переходно-скоростной полосы, 2 - однополосная переходно-скоростная полоса, 3 -   двухполосная переходно-скоростная полоса. 
Возможные  схемы  слияния  транспортных  потоков  приводятся  ниже  на рисунке 10.2:
Схема 2 - однополосный съезд и однополосная переходно-скоростная полоса
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Схема 3 - двухполосный съезд и однополосная переходно-скоростная полоса
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Схема 4 - двухполосный съезд и двухполосная переходно-скоростная полоса
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Схема 1- без переходно-скоростной полосы

Схема 5 - двухполосный съезд и двухполосная переходно-скоростная полоса, дополнительная полоса проезжей части главной дороги после
примыкания съезда
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Рис. 10.2. Схемы слияния транспортных потоков И1 - интенсивность движения по правой полосе главной дороги; Ис - интенсивность движения по однополосному съезду; Ис1, Ис2 - интенсивности движения по полосам двухполосного съезда.
10.3. В расчетах пропускной способности выхода со съезда по формуле 10.1 Atzp следует определять по рис. 10.1:
· для схем 1, 2, 3, а также для схемы 4 в точке «а», при М = И1;
· для двухполосных переходно-скоростных полос (схема 4 в точке «б») следует учитывать увеличение интенсивности движения потока на правой полосе главной дороги после входа в него потока с первой ПСП; для таких ПСП Δtгр следует определять при М = И 1 + Ис1 (Ис1 - интенсивность движения по первой полосе съезда);

· для схемы 4 в точке «а», по кривой 2, рис. 10.1, для схемы 4 в точке «б» - по кривой 3 по рисунку 10.1;

· для схемы 5 Δtгр следует определять только в точке «а» (рис. 10.2), а при М = И 1 в точке «б» (добавляется еще одна полоса движения по главной дороге) пропускная способность равна пропускной способности полосы движения по главной дороге.

10.4. Геометрия петлеобразных съездов ограничивает их пропускную способность и скорость движения автомобилей (таблица 10.2).
Таблица 10.2
	Радиус съезда, м
	Доля грузового движения в поток % 
е, %

	
	0
	10
	до 30

	более 30

	
	Максимальная   пропускная способность одной полосы движения съезда, авт./ч

	1
	2
	3
	4
	5

	10 - 25
	800
	700
	650
	600

	50
	900
	800
	750
	700

	75
	1100
	1000
	900
	800

	100
	1200
	1100
	1000
	900
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10.5. При близком (менее 100 м) последовательном расположении съездов следует рассчитывать интенсивность движения на первой полосе дороги перед всеми съездами (рисунок 10. 3):  
Рис. 10.3. Схема расположения съездов на одном направлении дороги
Рис. 10.3. Схема расположения съездов на одном направлении дороги
10.6.
После каждого съезда следует рассчитать интенсивность
движения на правой полосе.
И1а = И1 - Ис1;
И1B = И1а   + Ис2;
И1C = И1B - Ис3;
И1D = И1C + Ис4.
Во всех случаях должно выполняться условие Исi < 2000 авт./ч. Если Исi
>   2000,   это   означает,   что   пропускная   способность   съезда   меньше   Исi;   на входе и выходе с него на съезде и дороге образуется затор.
10.7.
Перед каждым съездом необходимо рассчитать интенсивность
движения по правой полосе дороги по формулам таблицы 10.1
Интенсивность ИiΣ следует рассчитывать для каждого съезда, с учетом
интенсивности движения по нему.
И1σ - интенсивности движения на подходе к пересечению.
И2σ
=
И1σ
– Ис1
И3σ
=
И2σ
+  Ис2
И4σ
=
И3σ
-  Ис3
И5σ
=
И4σ
+  Ис4
10.8. Пропускная способность всех точек слияния (выход транспортных потоков со съезда) должна быть рассчитана по формуле 10.1. В случае если рассчитанная пропускная способность меньше интенсивности движения по съезду, следует менять схему пересечения в разных уровнях.
ПРИЛОЖЕНИЕ 11
Пропускная способность участков переплетения транспортных потоков
11.1. Переплетения транспортных потоков образуются на пересечениях на участках примыкания или отмыкания съездов. Эти участки имеют вход, зону переплетения, выход.
11.2. Участки переплетения разделяют на простые и сложные. Простые участки переплетения образуются при входе двух транспортных потоков на однополосную зону переплетения, с которой движение разделяются на два направления. Сложные – зона переплетения имеет две и более полос движения.
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Рис. 11.1. Схемы участков переплетения транспортных потоков. 
ЗП – зона переплетения, а, б, в – простые зоны переплетения, г - сложные зоны переплетения.
11.3.
Пропускная способность участков переплетения определяется
углом входа транспортных потоков в зону переплетения и длиной этой зоны.
Угол входа должен быть менее 7º; при большем угле входа эта зона будет
работать как пересечение в одном уровне со значительно меньшей
пропускной способностью.
11.4.
Максимально возможная интенсивность движения в зоне
переплетения (пропускная способность) зависит от состава транспортного
потока:
	Доля грузовых
автомобилей
в транспортном потоке, %
	0
	10
	20
	30
	40 и более

	Пропускная способность
простой зоны
переплетения, авт./ч.
	1100
	800
	700
	650
	600

	Пропускная способность
сложной   (3 полосы) зоны
переплетения, авт./ч.
	4800
	4500
	3600
	3100
	3000


11.5.
В зоне переплетения обязательно должен быть установлен
приоритет проезда, т.е. должны быть установлены главное и второстепенное
направления движения.
11.6.
Пропускная способность второстепенного направления на участке
переплетения рассчитывают по формуле 11.1.
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где N – пропускная способность второстепенного направления, авт./ч., кзп   –   коэффициент,   учитывающий   снижение   пропускной   способности главного направления в зоне переплетения;
	Длина зоны переплетения, м
	10
	30
	50
	100 и более

	кзп
	0,3
	0,6
	0,75
	0,9


Mзп   -   интенсивность   движения   транспортного   потока,   имеющего преимущество в зоне переплетения, авт./ч.,
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Δtгр  - граничный интервал переплетения, сек,
St    -    интервал    разъезда    (выхода    из    очереди    второстепенного направления), сек по таблице 11.1.

Интервал разъезда из очереди зависит от состава второстепенного потока и интенсивности движения главного потока
Таблица 11.1
	Доля грузового движения во второстепенном потоке
	Интенсивность движения главного потока,
авт./ч.

	
	Менее 100
	150
	300
	700
	1000 и более

	
	Средний интервал разъезда из очереди δt, сек

	До 20
	2,6
	2,5
	2,4
	2,1
	2,0

	Менее 30
	2,8
	2,8
	2,7
	2,5
	2,4

	Более 30
	3,2
	3,2
	3,2
	3,1
	3,0


11.7.
Граничный  интервал Δtгр  определяют  с  учетом  длины зоны
переплетения (рис. 11.2).

11.8.
Интервал разъезда из очереди зависит от состава второстепенного
потока и интенсивности движения главного потока.

[image: image147.jpg]I'paHnHBII HHTCPBAIL, CC

— —
~-
0 20 40 60 80 100 120 140

Tl MHA 30HBI HEPCILICTCHUS, M

——1

—-—2




Рис. 11.2. Величина Δtгр в зависимости от длины зоны переплетения
1- сложные участки переплетения, 2 - простые участки переплетения.
7.8.  Интенсивность движения в зоне переплетения определяют по формуле:
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где N - пропускная способность второстепенного направления, авт./ч., М - интенсивность движения главного направления, авт./ч.
Пример.
На    развязке    «клеверный    лист»   образовались    участки    с    различной    длиной    зон переплетения.
Длина зон переплетения между съездами: №1-№2    60 м, №2-№3 75 м, №3-№4 110
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м, №4-№1 60 м.
Интенсивность движения по съездам: №1 50 авт./ч, №2 310 авт./ч, №3 250 авт./ч, №4 750 авт./ч. Состав транспортных потоков - 20% грузовых автомобилей.
Величины (tгp для зон переплетения: зона 2-1 (tгp =3,65 , зона 3-2 (tгp =3,1, зона 4-3 (tгp=3,0, зона 1-4 (tгp =3,0.
Определяем величину Mзп для съездов. Съезд №1 Mзп = 750, №2 Mзп = 50, №3 Mзп = 310, №4 Mзп = 250 авт/ч. Пропускная способность выхода со съездов в зоне переплетения рассчитываем по формуле 2.4 .
Пропускная способность съездов в зоне переплетения, авт/ч: съезд №1 N1 = 412 , съезд №2 N2 = 1206, съезд №3 N3 = 1119, съезд №4 N4= 1162. Пропускная способность выходов со съездов обеспечена.
Загрузка зон переплетения, авт./ч: Nзп 1-2 460, Nзп3-4 1000, Nзп2-3 560, Nзп 1-4 900 авт./ч.
Заключение: на съездах №1 и №4 пропускная способность из-за перегрузки зоны переплетения (максимальная загрузка должна быть менее 800 авт./ч.) не обеспечена; они будут причиной возникновения заторов на дорогах.
ПРИЛОЖЕНИЕ 12
Расчет пропускной способности съездов при последовательном их
расположении вдоль дороги
12.1. При близком (менее 100 м), последовательном расположении съездов следует рассчитывать интенсивность движения на первой полосе дороги перед всеми съездами (рис. 12.1).
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Рис. 12.1. Схема расположения съездов на одном направлении дороги на
пересечении в разных уровнях
12.2.
После      каждого      съезда      следует      рассчитать      интенсивность
движения на правой полосе:
И1А = И1 - Ис1; И1B = И1А   + Ис2; И1C = И1B - Ис3; И1D = И1C + Ис4.
Во всех случаях должно выполняться условие Исi < 2000 авт./ч. Если Исi > 2000, это означает, что пропускная способность съезда меньше Исi; на входе и выходе с него на пересекаемой дороге образуется затор.
12.3.
Перед каждым съездом необходимо рассчитать интенсивность
движения по правой полосе дороги по формулам табл. 12.1 и 12.2.
Интенсивность ИiΣ следует рассчитывать для каждого съезда, с учетом
интенсивности движения по нему.
И1Σ = интенсивности движения на подходе к пересечению
И2σ = И1σ - Ис1 
И3σ = И2σ + Ис2
И4σ = И3σ - Ис3 
И5σ = И4σ + Ис4
5.6. Пропускная способность отмыкания (выход из потока и вход на съезд) определяется загрузкой правой полосы движения дороги и наличием переходно-скоростной полосы (рассчитывается по формуле 12.1).
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где N – пропускная способность второстепенного потока, авт./ч., M   –   интенсивность   движения   главного   потока   в   конфликтной   точке, авт./ч.,
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zft   - граничный интервал, сек,
St - интервал разъезда (выхода из очереди), сек
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12.4.
Пропускная
способность
всех
точек
слияния
(выход
транспортных потоков со съезда) должна быть рассчитана по формуле 12.1 с учетом требований п.п. 7.4 и 7.5 Приложения 7. При наличии зоны переплетения следует рассчитать ее пропускную способность. В случае если рассчитанная пропускная способность не обеспечивается, следует менять схему пересечения в разных уровнях.
ПРИЛОЖЕНИЕ 13
Интенсивность движения выходного дня
13.1.
Интенсивность движения выходного дня формируется выездом
жителей города в рекреационную зону в предвыходной (или первый
выходной) день и возвратом назад в конце выходных дней. Расчет
интенсивности движения выходного дня построен на использовании средних
показателей по числу жителей, выезжающих за город, средней загрузке дорог
по полосе движения, доли суточного движения в «час пик». Точность расчета
значительно повышается, если все эти показатели определяются полевыми
измерениями. Все показатели, используемые в расчете, следует определять
для конкретного города наблюдениями или использовать данные ежегодного
учета движения. При отсутствии таких данных можно использовать
осредненные показатели, но следует иметь в виду, что ошибка прогноза
может достигать 20%.
13.2.
Интенсивность движения выходного дня рассчитывается в
следующей последовательности:
1) определяется численность жителей города;
2) определяется количество радиальных магистральных дорог, примыкающих к городу (это количество индивидуально для каждого города);

3) определяется общее количество полос движения по этим радиальным магистральным дорогам (это количество индивидуально для каждого города);
4) устанавливается доля жителей города, выезжающих в выходные дни за город. Этот показатель должен определяться для каждого города. При отсутствии таких данных можно использовать осредненные значения:
	Численность жителей города, тыс.
	500
	1000
	4000
	8000 и более

	Доля жителей города, выезжающих в выходные дни за город
	0,3… 0,5
	0,20… 0,30
	0,08…0,12
	0,05… 0,07

	Расчетная загрузка автомобиля, чел./на 1 авт.
	1,6
	2,2
	2,5
	3,2


5) вычисляется количество выездов на 1000 жителей в сутки;
6) вычисляется количество выездов в «час пик» при Кt = 0,04-0,05 (чем больше город, тем меньше Кt);
7) вычисляется общее количество выездов в «час пик» на весь город;
8) вычисляется суммарная интенсивность движения на выезд для всего города при расчетной загрузке автомобиля, чел./1 авт.;
9) вычисляется средняя нагрузка на одну полосу движения в «час пик». Эта нагрузка не может превышать пропускную способность полосы движения. Если такое превышение имеет место, принимается предельная пропускная способность полосы движения по таблице 12.2 главы
Поперечный профиль, но при этом следует иметь в виду, что движение будет осуществляться с уровнем загрузки 1,0;
10)
вычисляется ожидаемая расчетная интенсивность движения на
рассматриваемой дороге в «час пик».
Пример расчета №1
1. Численность жителей города 700000.
2. Количество радиальных магистральных дорог – 6.
3. Общее количество полос движения по этим радиальным магистральным дорогам:
4х2 + 2х3 = 14
4.
Категория рассматриваемой дороги IБ, количество полос движения
3х2, максимальная пропускная способность одной полосы 1600 авт./ч.;
5. Доля жителей города, выезжающих в выходные дни за город, принимается по осредненным данным 03…05.
6. Количество выезжающих из города в выходные дни в сутки:
700х(0,3…0,5) = 210…350 выездов на 1000 жителей в сутки
7.
Количество выездов в «час пик» при Кt= 0,04:
(210…350)х0,05 = 10,5…17,5 на 1000 жителей
8.
Общее количество выездов в «час пик» на весь город:
(10,5…17,5)х700 = 7350…12250 выездов в «час пик»
9.
Суммарная   интенсивность   движения   на   выезд   для   всего   города   при средней загрузке автомобиля 3,2 чел. на 1 авт.:
(7350…12250)/1,6 = 4900…7656 авт. в «час пик»
10.
Средняя нагрузка на одну полосу движения в «час пик»:
(4900…6781)/14 = 350…547 авт./ч. на 1 полосу движения
11.
Ожидаемая    интенсивность    движения    на    рассматриваемой    дороге    в «час пик»:
(350…547)х3 = 1050…1641 авт./ч.
Заключение
Ожидаемая расчетная интенсивность движения выходного дня из города в область на рассматриваемой дороге 1050…1641 авт./ч. Уровень загрузки движением не более 0,4. Такая же интенсивность ожидается в конце выходного дня в направлении в город.
Пример расчета №2
1. Численность жителей города 5000000 чел.
2. Количество радиальных магистральных дорог – 15.
3. Общее количество полос движения на выход из города по этим радиальным магистральным дорогам:
12х2 + 3х3 = 33
4. Категория рассматриваемой дороги IВ, количество полос движения 3х2, максимальная пропускная способность одной полосы движения 1600 авт./ч.
5. Доля жителей города, выезжающих в выходные дни за город 0,08-0,12.
6. Количество выезжающих из города в выходные дни в сутки:
5000х(0,8…0,12) = 400…600 выездов на 1000 жителей в сутки
7.
Количество выездов в «час пик» при Кtmax=0,04
(400…600)х0,04 = 16…24 выездов/ч. на 1000 жителей в час
7. Общее количество выездов в «час пик» на весь город:
 (16…24)х5000 = 80000…120000 выездов в «час пик»
9.
Суммарная   интенсивность   движения   на   выезд   для   всего   города   при средней загрузке автомобиля 2,5 чел. на 1 авт.:
(80000…120000)/2,5 = 32000…48000 авт. в «час пик»
10.
Средняя требуемая нагрузка на одну полосу движения в «час пик»:
(32000…4800)/33 = 969…1454 авт./ч. на 1 полосу движения 
12. Ожидаемая интенсивность движения на рассматриваемой дороге в «час пик»:
(969…1454)х3 = 2907…4362 авт./ч.
Заключение
Ожидаемая расчетная интенсивность движения выходного дня из орода в область на рассматриваемой дороге 2907…4362 авт./ч. Уровень агрузки движением 0,96. Такая же интенсивность ожидается в конце ыходного дня и в направлении в город.
Пример расчета №3
1. Численность жителей города 9000000.
2. Количество радиальных магистральных дорог – 22.
3. Общее количество полос движения на выход из города по этим радиальным магистральным дорогам:
19х2 + 3х3 = 47
4. Категория рассматриваемой дороги IВ, количество полос движения 3х2, максимальная пропускная способность одной полосы движения 1600 авт./ч.
5. Доля жителей города, выезжающих в выходные дни за город, принимается в пределах 0,05…0,07.
6. Количество выезжающих из города в выходные дни в сутки:
9000х(0,05…0,07) = 450…630 выездов на 1000 жителей в сутки
7.
Количество выездов в «час пик» при Кtmax=0,04:
(450…630)х0,04 = 18…25,2 выездов/ч. на 1000 жителей в час
8.
Общее количество выездов в «час пик» на весь город:
(18,0…25,2)х9000 = 162000…226800 выездов в «час пик»
9.
Суммарная   интенсивность   движения   на   выезд   для   всего   города   при средней загрузке автомобиля 3,2 чел. на 1 авт.:
(162000…226800)/3,2 = 50625…70875 авт. в «час пик»
10.
Средняя требуемая нагрузка на одну полосу движения в «час пик»:
(50625…70875)/47 = 1077…1508 авт./ч. на 1 полосу движения
11.   Ожидаемая   интенсивность   движения   на   рассматриваемой   дороге   в «час пик»:
(1077…1508)х3 = 3231… 4524 авт./ч.
Заключение
Ожидаемая расчетная интенсивность движения выходного дня из города в область на рассматриваемой дороге 3231…4524 авт./ч. Уровень загрузки движением 1,0. Такая же интенсивность ожидается в конце выходного дня и в направлении в город.
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