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Курсовой проект по дисциплине "Организация дорожного движения" вы-
полняется студентами 4 курса для закрепления теоретических знаний, получае-
мых ими в процессе изучения дисциплины. А также для приобретения практи-
ческих навыков в организации дорожного движения на заданном участке улич-
но-дорожной сети (УДС).

Объем проекта

Курсовой состоит из пояснительной записки объемом в 20-25 страниц
формата А4 и графической части; на демонстрационный лист формата А1
должны быть внесены следующие графические материалы:
- план проектируемого перекрестка с существующей схемой организации до-
рожного движения;
- диаграмма и картограмма интенсивности движения транспортных средств;
- схема расположения конфликтных точек на перекрестках;
- оптимальный вариант схемы пофазного разъезда;
- график работы светофоров;
- предлагаемая схема организации дорожного движения на заданном участке
дороги.

Оформление проекта

Пояснительная записка курсового проекта выполняется в соответствии с
требованиями ГОСТа 105-95 «ЕСКД Общие требование к текстовым докумен-
там» на листах писчей бумаги формата А4. Она должна быть в обложке с ти-
тульным листом, на котором указывается тема проекта, номер академической
группы, фамилия студента.

Первым листом пояснительной записки должно быть задание на проекти-
рование, в котором указывается номер варианта по методическим указаниям
(МУ) или заданное преподавателем пересечение. Исходные данные, необходи-
мые для расчетов определяются с помощью натурных наблюдений на перекре-
стке и оформляются на отдельном листе.

Графическая часть проекта выполняется на плотной чертежной бумаге
формата А1, причем графики, иллюстрирующие расчеты, могут размещаться
как в тексте пояснительной записки, так и в приложении к ней.

Содержание проекта

В ходе выполнения курсового проекта необходимо:
- определить путем обследования исходные данные характеристик (параметры)
транспортных и пешеходных потоков;
- провести анализ дорожных условий и состояния ОиБДД;
- провести анализ конфликтных точек и конфликтных ситуаций на заданном
объекте УДС и выявить недостатки существующей ОиБДД;
- разработать мероприятия по улучшению ОиБДД;
- выполнить необходимые расчеты регулирования движения на перекрестке.
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1. Исследовательская часть

1.1.   Расчет интенсивности движения

Расчет интенсивности проводится отдельно для пешеходных и транспорт-
ных потоков, по каждому направлению движения. На заданном участке УДС
необходимо посчитать количество транспортных средств (ТС) и пешеходов,
проходящих через перекресток. Подсчет проводится четыре раза в сутки в сле-
дующие интервалы времени: 8.00-9.00, 12.00-13.00, 17.00-18.00, 20.00-21.00. За-
тем необходимо произвести расчет интенсивности движения в приведенных
авт/час по общей формуле. Если исходные данные по курсовому проекту вы-
даются по вариантам, согласно методическим указаниям, то подсчет интенсив-
ности движения N, ед./ч (в приведенных авт./час), производится по общей фор-
муле:

Nпр = ∑ Ni×kпрi ,
где Ni- интенсивность движения автомобилей данного типа, авт./ч;
kпрi - коэффициент приведения для данной группы автомобилей согласно СНиП
11-Д.5-72;
n - количество типов автомобилей.

Коэффициенты приведения даны в табл. 1
Таблица 1

Тип автомобилей Коэффициент приведения
1 2

Легковые автомобили 1,0
Мотоциклы и мопеды 0,5
Грузовые автомобили, грузоподъемностью в тоннах:
до 2 1,5
2 –6 2,0
6– 8 2,5
8 – 14 3,0
свыше 14 3,5
Автобусы 2,5
Сочлененный автобус 4,0
Троллейбусы 3,0
Сочлененный троллейбус 4,0

По результатам натурного наблюдения транспортных потоков строится
диаграмма интенсивности транспортных средств (рис 1).

Фактическая интенсивность движения транспортных средств:

,
t

NNNN гпл
ф

++
=

где Nл – фактическое количество легковых автомобилей, ед.;
Nп – фактическое количество пассажирских автомобилей, ед.;
Nг – фактическое количество грузовых автомобилей, ед.;
t – время наблюдения, ч.
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Рис.1.   Диаграмма интенсивности транспортных средств
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Результаты изучения интенсивности движения оформляют в виде мас-
штабной или условной картограммы (рис. 1.) на демонстрационном листе фор-
мата А1.

Рис. 2. Условная картограмма интенсивности

Расчет пропускной способности дороги и коэффициента
загрузки движения

Пропускная способность автодороги Р, ед./ч - это максимальное количест-
во автомобилей, которое может пропустить данный участок дороги в единицу
времени; Р, ед./ч, измеряется в одном или в двух направлениях в рассматривае-
мых дорожных и погодно – климатических условиях.

Пропускная способность многополосных улиц увеличивается не строго
пропорционально числу полос. Это явление объясняется тем, что на мно-
гополосной улице при наличии пересечений в одном уровне, автомобили часто
маневрируют для поворотов налево и направо, разворотов на пересечениях,
подъезда к краю проезжей части при остановке. Кроме того, даже при отсутст-
вии указанных перестроений параллельные насыщенные потоки автомобилей
создают стеснение движения из-за относительно небольших и непостоянных
боковых интервалов, так как водители не в состоянии обеспечить постоянное
движение, идеально совпадающее с воображаемой осью размеченной полосы
дороги. В общем виде пропускная способность многополосной дороги Рмп ед./ч,
с учетом влияния регулируемого пересечения определяется по формуле:

a´´= мппмп КРР ,

где Рп - пропускная способность полосы движения, ед./ч;
Кмп — коэффициент многополосности (для двухполосной дороги одного на-
правления - 1,9; для трехполосной - 2,7; для четырехполосной - 3,5.);
 a- коэффициент, учитывающий влияние регулируемого пересечения.

При наличии на дороге пересечений в одном уровне, на перекрестках с ин-
тенсивным движением приходится прерывать поток транспортных средств для
пропуска их по пересекающимся направлениям с помощью светофорного регу-
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лирования. В этом случае для движения транспортного потока данного направ-
ления через перекресток используют лишь часть расчетного времени, так как
остальная часть отводится для пересекающегося потока. Поэтому коэффициент
α зависит от состояния удельной интенсивности пересекающихся потоков и оп-
тимальности режима регулирования. При близких по удельной интенсивности
пересекающихся потоках этот коэффициент колеблется в пределах 0,4 - 0,6.

Пропускная способность полосы определяется по формуле:

Д

A
п L

VР ´
=

1000 ,

где Vа - скорость движения транспортных средств, км/ч;
       LД - динамический габарит автомобиля, м.

Динамический габарит автомобиля определяется:

103,0 +´++= AAАД VVlL ,

где VА - скорость движения транспортных средств, м/с;
        lА - средняя длина транспортного средства в потоке, м.

Одним из основных эксплуатационных параметров действующей автодо-
роги является уровень ее загрузки, который характеризуется коэффициентом
загрузки дороги, определяемым из следующей зависимости:

P
N

Z ф= ,

где N - интенсивность движения на автодороге, ед./ч;
  Р - пропускная способность дороги, ед./ ч.

Результатом вычислений должна стать таблица с указанием необходимого
числа полос для движения при подходе к перекрестку для каждого разрешенно-
го направления движения.

1.3. Определение геометрических параметров пересечения
1.3.1.Отделение пешеходных путей от транспортных

При разработке проектов реконструкции улицы необходимо предусмат-
ривать отделение тротуаров от проезжей части разделительными полосами,
ширина которых в соответствии с требованиям СНиП " Планировка и застройка
городов, поселков и сельских населенных пунктов " принимается равной для
магистральных улиц – З м, для жилых улиц - 2м.

Для предотвращения неконтролируемого выхода пешеходов на проезжую
часть улиц в наиболее опасных местах, при отсутствии разделительных полос
между тротуаром и проезжей частью, необходимо применять направляющие
пешеходные ограждения. Их наличие, кроме обеспечения безопасности движе-
ния, способствует повышению скорости движения ТС, а следовательно, и про-
пускной способности проезжей части.

Длина направляющих пешеходных ограждений должна быть не менее 50
метров.
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1.3.2. Расчет ширины тротуаров

Ширина тротуаров определяется с учетом категории и назначения улицы и
дороги в зависимости от максимальных размеров пешеходного движения, а
также размещения в пределах тротуаров опор, мачт, деревьев и т.п. по формуле:

ДB
n

p bb
P

bNb ++
×

= ,

где N - интенсивность пешеходного движения, пеш/ч;
Р - расчетная пропускная способность полосы пешеходного движения, пеш./ч;
bп- ширина полосы пешеходного движения( для пешеходных переходов и лест-
ниц -1м, для прочих пешеходных путей - 0,75 м );
bв - полоса безопасности, составляющая 0,6 м в сторону проезжей части или ве-
лодорожки и 0,3 м в сторону застройки (наличие зеленых защитных насажде-
ний не учитывается);
bд - дополнительная полоса тротуара от 0,5 до 1,2 м при наличии в его пределах
мачт освещения, опор контактной сети и т.п.

Полученная по первому слагаемому формулы величина ходовой части ши-
рины тротуара должна быть округлена до ближайшего значения, кратного
0,75м.

Расчетная пропускная способность полосы пешеходного движения прини-
мается в соответствии с назначением пешеходных путей согласно данным табл.
5.1.

Таблица 3
Характеристика пешеходного
пути

Пропускная способность
одной полосы, пеш. /ч

Тротуары, расположенные вдоль крас-
ной линии при наличии в прилегающих
зданиях магазинов 700
Тротуары, отделенные от зданий
с магазинами 800
Тротуары в пределах зеленых насажде-
ний улиц и дорог 1000
Пешеходные дороги (прогулочные) 600
Переходы через проезжую часть
(в одном уровне) 1200

1.3.3. Определение ширины проезжей части

Расчет ширины проезжей части необходимо проводить на основании
принятого числа полос для движения и ширины одной полосы для движения в
зависимости от назначения улицы. Классификацию городских улиц, в зависи-
мости от их назначения, ширину полосы движения, ширину улицы в красных
линиях необходимо определять согласно СНиП 2.04.01- 89*
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«Градостроительство. Планировка и застройка городских и сельских посе-
лений».

Результатом вычислений является построение плана перекрестка в мас-
штабе 1:50 с указанием всех геометрических параметров. На основании этого
плана и принятой схемы пофазного разъезда необходимо рассчитать для каж-
дой фазы регулирования расстояние от стоп-линий до дальней конфликтной
точки /j. При этом необходимо учитывать, что наилучшая видимость сигналов
светофора достигается при установке светофоров за стоп – линией  на расстоя-
нии не менее трех метров, а при использовании светофоров - повторителей - 1
м. Необходимо обосновать установку дорожных знаков, нанесение разметки на
проезжую часть, а также места и цель их применения.

1.3.4. Анализ дорожных условий и состояния организации
дорожного движения

Исследование существующей ОДД на заданном участке УДС следует про-
изводить с учетом следующих пунктов:
-  наличие и состояние разметки на перекрестке;
-  знаковая обстановка;
-  количество полос для движения ТС,
-  наличие или отсутствие полос озеленения;
-  наличие и состояние пешеходной зоны;
- исследование освещенности перекрестка и прилегающих улиц;
- состояние полотна дороги;
- определение геометрических параметров перекрестка.

1.3.5. Требования, предъявляемые к автомобильным дорогам:

1. Установка дорожных знаков должна производиться в соответствии с требо-
ваниями ГОСТа 10807-71. Разметка проезжей части - в соответствии с требова-
нием ГОСТа 13508-74. Светофорные объекты в городах и населенных пунктах
должны устанавливаться в соответствии с требованиями Руководства по регу-
лированию дорожного движения в городах.
2. Установка ограждений и направляющих устройств на автомобильных доро-
гах должна производиться в соответствии с требованиями СНиП 2.05.02-85 и
других нормативных документов.
3.  Покрытие дороги должно обеспечивать надежное сцепление колес с дорогой
(СНиП  2.05.02-85).
4. Асфальтобетонные покрытия должны своевременно очищаться от пыли и
грязи.
5. Перекрестки городских улиц и дорог должны быть оборудованы одним или
более пешеходными переходами в зависимости от расположения относительно
перекрестка пунктов притяжения пешеходного движения.

Примеры расстановки знаков и нанесения дорожной разметки на типовых
пересечениях приведены в прил. 2.
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2. Технологическая часть
2.1. Определение сложности пересечения

Места возникновения конфликтных ситуаций, где пересекаются, слива-
ются или разделяются траектории движения потоков, называют конфликтными
точками. Зона конфликтных ситуаций характеризуется увеличением времени
задержек транспортных средств и повышением вероятности возникновения
ДТП. На рис. 3 приведены положение конфликтных точек

Рис. 2. Положения конфликтных точек на Х-образном перекрестке (а) и на
развязке с круговым движением (б):

■  - точки отклонения;      ▲- точки слияния;      ● - точки пересечения.

Все маневры транспорта, осуществляемые в узле, состоят из ответвлений,
слияний и пересечений транспортных потоков. Ответвления, как и слияния,
удобней и безопасней осуществлять при небольших углах. Для сравнительной
оценки сложности и потенциальной опасности пересечений применяют различ-
ные системы условных показателей. Так, например, оценка сложности транс-
портного узла по пятибальной системе основана на вычислении показателя
сложности:

m=n0+3nc+5nп,   ,
где n0-количество точек отклонения;

nc - количество точек слияния;
nп - количество точек пересечения.
За единицу сложности принимается ответвление п0 и считается, что при-

мыкание в 3 раза, а пересечение в 5 раз сложнее ответвления. Если в результате
расчетов получилось m < 40 , то узел простой, если 40 < m < 80 - узел средней
сложности, если 80 < m< 150 - узел сложный, если m > 150 - очень сложный.

Взаимодействие транспортных средств на дорогах является чрезвычайно
сложным явлением и упрощенные оценки конфликтных ситуаций дают очень
приблизительное представление об опасности пересечения. Вероятность столк-
новений транспортных средств при маневрах пропорциональна интенсивности
движения взаимодействующих транспортных потоков.
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2.2. Расчеты регулирования движения на заданном перекрестке
2.2.1. Расчет циклов светофорного регулирования

Необходимость введения светофорного регулирования на конкретном
пересечении определяется несколькими критериями, в основу которых заложе-
ны интенсивности пересекающихся транспортных потоков и (или) наличие на
данном пересечении ДТП. Значение интенсивностей пересекающихся транспорт-
ных потоков регламентировано соответствующими нормативными документами.
Кроме того, светофорное регулирование может быть осуществлено при больших
интенсивных пешеходных потоках к местам их притяжения (кинотеатрам, стадио-
нам, крупным торговым и промышленным объектам и т. д.) или при пересечении
дороги школьниками в зоне расположения школ.

Режим работы светофорной сигнализации характеризуется тактом, фазой и
циклом.

Такт — период, в течение которого не меняется сочетание включенных сигна-
лов. Различают основной такт — время горения разрешающих или запрещающих
сочетаний сигналов и промежуточный — время горения сочетания сигналов, при
которых происходит передача права движения очередной группе ТС.

Фаза — совокупность основного и промежуточного тактов.
Цикл — период, в течение которого происходит полная смена последова-

тельности фаз.
Введение светофорного регулирования преследует две цели: снижение задер-

жек транспортных и пешеходных потоков и уменьшение числа конфликтных си-
туаций на пересечении. Снижение задержек ТС требует уменьшения числа фаз ре-
гулирования, а уменьшение числа конфликтных точек — увеличения числа фаз ре-
гулирования. В практике, как правило, находят компромиссное решение, зависящее
от характера конфликтных ситуаций и соотношения объемов движения по направ-
лениям.

Различают двух-, трех- и многофазное (4 фазы и более) светофорное регулиро-
вание (рис.3). Многофазное регулирование приводит к увеличению задержек и, сле-
довательно, к снижению пропускной способности пересечения.

Длительность цикла Тц  регулирования определяется по формуле:

å
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где Тi – длительность промежуточного такта i-й фазы;
уi  - фазовый коэффициент i-й фазы.
При наличии тактов, предназначенных только для движения пешеходов,

они включаются в общее потерянное время для транспортных потоков. Поте-
рянное время – это когда не за весь период горения разрешающей фазы осуще-
ствляется движение.
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где tci – стартовая задержка в i - й фазе (tc = 2 сек);
tni - длительность переходного i – го такта (tп = 3 сек);
tpi - время, в течении которого последний автомобиль покинет перекресток при
включении желтого сигнала на i – ом направлении (tп = 3-6 сек);
Тпш – длительность пешеходной фазы.

Длительность пешеходной фазы рассчитывают из условия обеспечения
возможности перехода проезжей части группой пешеходов (или достижения
ими островка безопасности):

( )
,

1

пш

пш

пш
зпш V

nd
V
BtT -

++=

где tз – стартовая задержка первого ряда пешеходов после включения разре-
шающего сигнала (tз = 3 сек);
В – ширина пересекаемой проезжей части, м;
Vпш – скорость движения пешеходов (Vпш =1,2  м/с);
dпш – дистанция между рядами пешеходов (dпш=1 м );
n – число рядов пешеходов.

Рис.3.  Светофорное регулирование:
а — двухфазное; б — трехфазное; в — четырехфазное; I - IV — фазы регулирования;

3 — зеленый сигнал светофора; К — красный сигнал светофора
Коэффициент i – й фазы:

,
нi

i
i M

Ny =

где Ni – интенсивность движения в i – ом направлении, обслуживаемом данной
фазой;



13

Мнi – поток насыщения, количественно представляющий собой максимально
возможную интенсивность движения в данном направлении при включенном
зеленом сигнале.

Приближенно поток насыщения рассчитывается по формуле:

Õ=
п

iн kВM
1

525 ,

где В – ширина проезжей части дороги в данном направлении, м;
ki – i – й коэффициент, учитывающий дорожные условия (ширину проезжей
части, уклоны, радиус поворота, число полос движения, освещение проезжей
части и пр.).

Основной такт определяется:
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В соответствии с практикой светофорного регулирования приемлемым
циклом регулирования считается цикл в диапазоне 25 сек < Tц < 120 сек.

2.2.2. Расчет задержек транспортных средств

Задержка движения характеризуются потерей времени при прохождении
ТС заданного участка со скоростью сообщения ниже оптимальной. Оптималь-
ной скоростью в данном случае следует считать скорость сообщения, обеспе-
чивающую минимум потерь времени, топливо, расходов, связанных с износом
автомобиля, потерь от ДТП и т.д. В практике организации движения условно в
качестве оптимальной принимают разрешенную (расчетную по условию безо-
пасности) скорость на данном участке дороги.

Среднее задержка одного автомобиля определяется по формуле:
tзад = 0,5 (Тц - Тпш)  ,

Суммарное время задержки всех автомобилей:
å ´´= пtzt задзад ,

где z – количество задержанных автомобилей за цикл;
п - количество циклов за 1 час.
Количество циклов за час:

цT
n 3600
=  ,

3. Разработка и организация мероприятий по улучшению
организации дорожного движения

3.1. Критерии ввода светофорной сигнализации

Введение светофорного регулирования ликвидирует наиболее опасные
конфликтные точки, что способствует повышению безопасности движению,
Вместе с тем, появление светофора на перекрестке, вызывает транспортные за-
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держки даже на главной дороге, порой весьма значительные из-за характерной
для этой дороги высокой интенсивности движения и господствующего в на-
стоящее время жесткого программного регулирования. Таким образом, введе-
ние светофорного регулирования является не всегда оправданным и зависит,
прежде всего, от интенсивности конфликтующих потоков и от числа и тяжести
ДТП.

В соответствии с ГОСТом 23457-86 "Технические средства организации
дорожного движения. Правила применения" транспортные светофоры, а также
пешеходные светофоры следует устанавливать на перекрестках и пешеходных
переходах при наличии хотя бы одного из следующих условий:
Условие 1 задано в виде сочетаний критических интенсивностей движения
главной и второстепенной дорогах, необходимых для установки светофора
(табл. 4.1). Введение светофорного регулирования считается оправданным, ес-
ли наблюдаемая на перекрестке интенсивность конфликтующих транспортных
потоков в течение каждого из любых 8 часов обычного рабочего дня не менее
заданных сочетаний.
Условие 2 задано в виде сочетания критических интенсивностей кон-
фликтующих транспортного и пешеходного потоков. Введение светофорного
регулирования считается оправданным, если в течение каждого из любых 8 ча-
сов рабочего дня по дороге в двух направлениях движется не менее 600 ед./час
(для дорог с разделительной полосой 1000 ед./час) транспортных средств и в то
же время эту улицу переходят в одном, наиболее загруженном направлении не
менее 150 чел. в час.
Для населенных пунктов с населением менее 10000 человек, значения критиче-
ских интенсивностей движения, оговоренные условиями 1 и 2, снижаются на
80%.
Условие 3 заключается в том, что светофорное регулирование вводится, когда
условия 1 и 2 целиком не выполняются, но оба выполняются не менее чем на
80%.
Условие_4_ задано определенным числом ДТП. Введение светофорного регу-
лирования считается оправданным, если за последние 12 месяцев на перекрест-
ке произошло не менее 3 ДТП (которые могли бы быть предотвращены при на-
личии светофорной сигнализации) и хотя бы одно из условий 1 и 2 выполняется
не менее чем на 80%.

Перевод светофоров на режим желтого мигающего сигнала (или приме-
нение для этих целей специального транспортного светофора) осуществляют
при снижении интенсивности движения до 50% от норм, оговоренных усло-
виями 1 и 2. Кроме этого, специальные транспортные светофоры (мигающий
желтый) могут применяться и при более низкой интенсивности на опасных уча-
стках, где не обеспечена видимость на расстоянии, достаточном для остановки
транспортного средства в случае необходимости.

Перечисленные положения разработаны с учетом зарубежного опыта и
специфики наших условий. Соблюдение этих положений в принципе должно
обеспечить экономическую целесообразность введения светофорного регули-
рования. Вместе с тем, в каком бы виде не были представлены указанные нор-
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мативы, они не смогут охватить всего многообразия случаев, встречающихся на
практике. Поэтому, рассматривая условия 1 - 4 в качестве критериев введения
светофора, необходимо в каждом конкретном случае проводить технико-
экономический анализ. При соответствующем обосновании светофоры могут
быть установлены на перекрестке и не выполняя условий 1 - 4.

Таблица 2
Число полос движения в
одном направлении

Интенсивность по
главной дороге в двух

направлениях, ед/ч

Интенсивность движения
по второстепенной дороге
в одном, наиболее загру-

женном направлении, ед/ч
Главная
дорога

Второстепенная
дорога

Одна Одна 750
670
580
500
410
380

75
100
125
150
175
190

Две или
более

Одна 900
800
700
600
500
400

75
100
125
150
175
200

Две или
более

Две или более 900
825
750
675
600
525
480

100
125
150
175
200
225
240

3.2. Организация пофазного разъезда ТС

Пофазный разъезд обеспечивает разделение конфликтующих потоков во
времени. Число баз, а следовательно, и выделенных групп транспортных и пе-
шеходных потоков в соответствующих фазах зависит от характера конфликт-
ных точек на перекрестке и интенсивности движения в каждом направлении. С
точки зрения безопасности движения, число фаз должно быть таким, чтобы не
было ни одной конфликтной точки. Вместе с тем, увеличение числа фаз ведет к
увеличению длительности цикла и, что особенно важно, увеличению его не-
производительных составляющих - числа и суммарной длительности промежу-
точных тактов.

В процессе пофазного разъезда каждый участок движения получает право
на пересечение стоп-линий, как правило, лишь в одной фазе. С ростом их числа
время ожидания права проезда каждого участника движения увеличивается,
следовательно, увеличивается суммарная задержка на перекрестке. Кроме того,
каждой фазе должна соответствовать минимум одна своя полоса движения на
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подходах к перекрестку. В противном случае реализовать пофазный разъезд не
удастся. Выделение для каждой фазы своей полосы (или полос) движения в
свою очередь приводит к недоиспользованию пропускной способности полосы.
Следствием этого является уменьшение пропускной способности перекрестка с
ростом числа фаз.

Таким образом, определение оптимального числа фаз регулирования явля-
ется решением компромиссным. В интересах высокой пропускной способности
следует всегда стремиться к минимальному числу фаз настолько, насколько по-
зволяют условия безопасности движения.

В простейшем случае, когда преобладает движение в прямых направ-
лениях, разъезд ТС может быть организован по двухфазному циклу.

Применение трех и более фаз связано, как правило, с высокой интен-
сивностью левоповоротных потоков или пешеходного движения. Появление
третьей фазы открывает возможность для различных вариантов организации
движения.

Основные принципы пофазного разъезда:
а) стремиться к минимальному числу фаз в цикле регулирования;
б) учитывать, что допускается совмещать в одной фазе:
 - левоповоротный поток, конфликтующий с определяющим длительность фазы
встречным потоком прямого направления, если левоповоротный поток не пре-
вышает 120 авт./ч;
 - пешеходный и конфликтующие с ним поворотные транспортные потоки, если
пешеходный поток не превышает 900 чел/час, а поворотные не превышают 120
авт./ч.
в) не выпускать из одной и той же полосы ТС, движение которых предусмотре-
но в разных фазах, т. е. полосы движения закрепляют за определенными фаза-
ми;
г) стремиться к равномерной загрузке полос. Интенсивность движения, в сред-
нем приходящаяся на одну полосу, не должна превышать диапазон 600-700
ед/час;
д) при широкой проезжей части (3 полосы движения и более в одном направле-
нии) следует рассматривать возможность поэтапного перехода пешеходами
улицы в течение двух, следующих друг за другом фаз регулирования.

3.3 Методы организации дорожного движения

Основные методы и способы организации дорожного движения можно
подразделить на семь групп (таблица 3). Такое разделение является условным,
поскольку разные группы имеют тесную взаимосвязь и взаимопроникновение,
к примеру, группа «Организация пешеходного движения» является частью
групп «Разделение движения в пространстве» и «Разделение движения во вре-
мени». Следует также отметить, что рассмотренные в данном подразделе мето-
ды организации дорожного движения не исчерпаны и по мере накопления ми-
рового опыта и развития технических средств организации дорожного движе-
ния будут постоянно развиваться и совершенствоваться.
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Таблица 3
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ПРИЛОЖЕНИЯ

 Значения расчетной пропускной способности
одной полосы пешеходов в час

Величина штрихов и промежутков для прерывистых линии

Скорость автомобиля Размеры штрихов и промежутков, м
20 1,0-1,5

20-50 1,5-3,0
50-80 3,0-5,0
80-100 5,0-8,0
80-100 8,0-10

                                Длина сплошной линии в зависимости
от интенсивности движения

Интенсивность
движения по

главной дороге,
авт/ч

Интенсивность движения по второстепенной дороге,
авт/с

500 1000 1500 2000 2500
 Длина сплошной линии на главной дороге, м

2000 200 300 400 500 650
3000 300 400 500 650 750
4000 450 550 650 800 1000
5000 600 750 950 1100 1350

№
п/п

Место расположения пешеходного перехода Рп

1 В застроенной части улицы с наличием магазинов 700
2 В удаленной от застройки части улицы 800
3 В пределах зеленных насаждений 1000
4 Прогулочные пешеходные дорожки 600
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Основные размеры элементов улиц и дорог

Категория улиц
и дорог

ширина
одной по-
лосы дви-
жения, м

Число полос Ширина предохра-
нительной полосы,

м
наименьшее С уче-

том ре-
зерва

Скоростные до-
роги

3,75 6 8 1

Магистрали и
дороги общего-
родского значе-
ния

3,75 6 8 0,75

то же регули-
руемого движе-
ния районного
значения

3,75 4 6 0,50

то же дороги
грузового дви-
жения

3,75 2 4 -

Улицы и дороги
местного зна-
чения

3 2 4 -

то же дороги
промышленных
районов

3,75 2 4 -

Поселковые до-
роги

3,50 2 2 -
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