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ЧАСТЬ I 

ПРИНЦИПЫ ОБЕСПЕЧЕНИЯ БЕЗОПАСНОСТИ ДВИЖЕНИЯ НА СТАДИИ ПРОЕКТИРОВАНИЯ
 НОВЫХ И РЕКОНСТРУКЦИИ СУЩЕСТВУЮЩИХ ДОРОГ


ГЛАВА 1

МЕТОДЫ ОЦЕНКИ БЕЗОПАСНОСТИ, СКОРОСТИ ДВИЖЕНИЯ, ПРОПУСКНОЙ 
СПОСОБНОСТИ ДОРОГ


1.1. Общие положения

1.1.1. Обеспечение безопасности движения и высоких транспортных качеств автомобильных дорог является первоочередной обязанностью всех дорожных организаций как проектных, так и эксплуатационных.


Проектные решения новых дорог и планируемые текущие мероприятия по ремонту и содержанию дорог и повышению безопасности движения эффективны только в тех случаях, когда они базируются на анализе закономерностей движения транспортных потоков и одиночных автомобилей, на результатах исследований причин аварийности и ухудшения условий работы водителей.



1.1.2. Транспортно-эксплуатационные качества автомобильных дорог определяются скоростью и себестоимостью перевозок, безопасностью и удобством проезда по дороге, ее пропускной способностью. Они не могут быть выражены обобщенным показателем. Поэтому при оценке участка дороги необходимо выяснить: среднюю скорость движения по дороге и на отдельных участках; степень опасности дорожно-транспортных происшествий (ДТП); удобство дороги для водителей и пассажиров; пропускную способность дороги. Эти же показатели следует использовать при оценке вариантов проектных решений и мероприятий, направленных на повышение транспортно-эксплуатационных качеств дороги.

                


1.2. Скорость движения на дороге
 


Расчет скорости движения одиночных автомобилей

1.2.1. Для оценки соответствия размеров отдельных элементов дороги и их сочетаний требованиям безопасности и удобства движения на основе расчетов на ЭВМ или по вспомогательным таблицам строят эпюру изменения скорости одиночного автомобиля в зависимости от параметров продольного профиля и плана без учета ограничений, предусматриваемых Правилами дорожного движения и устанавливаемыми знаками.



1.2.2. При расчете скорости движения одиночного автомобиля за расчетный автомобиль принимают: легковой ГАЗ-24, грузовой ЗИЛ-130. На промышленных дорогах выбор расчетного автомобиля должен быть обоснован анализом состава движения или парка применяемых автомобилей.



1.2.3. Расчет скорости движения одиночного автомобиля выполняют на основе его динамических характеристик с учетом следующих рекомендаций:



а) использование передач учитывают в соответствии с данными, приведенными в табл.1.1.


Таблица 1.1 
	
	
	
	

	Расчетный
	Передача
	Предельная скорость, км/ч

	автомобиль
	  
	минимальная
	максимальная 

	Легковой (ГАЗ-24)
	I
	-
	41,0

	

	II
	13,0
	63,0

	

	III
	20,0
	98,0

	  
	IV
	28,0
	142,0

	Грузовой (ЗИЛ-130)
	II
	7,0
	22,0

	  
	III
	12,0
	38,0

	  
	IV
	18,5
	60,0

	  
	V
	28,0
	90,0


б) степень открытия дроссельной заслонки в зависимости от характеристик подъема дороги и двигателя автомобиля принимают по табл.1.2 или определяют по формуле     
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где [image: image3.jpg]


 - продольный уклон, тысячные; [image: image4.jpg]


 - длина участка подъема, м; [image: image5.jpg]


 - удельная мощность двигателя автомобиля, кВт/т.

Таблица 1.2

	
	
	

	Продольный уклон, ‰
	Степень открытия дроссельной заслонки, %
	Передача, используемая грузовыми автомобилями

	0-40
	50-60
	V, IV

	40-70
	80-85
	III, II

	70
	100
	I


 

в) скорость движения на спусках рассчитывают по динамической характеристике с учетом движения автомобиля с работающим двигателем и развивающим тяговое усилие. Предельно допустимая скорость на спуске принимается из условия управляемости автомобиля на данном типе дорожного покрытия:


на асфальто- и цементобетонном покрытии 90 км/ч;


на щебеночном покрытии, обработанном битумом, 70 км/ч, не обработанном битумом, 60 км/ч.


г) влияние элементов плана дороги на скорость движения одиночного автомобиля учитывают путем умножения рассчитанной скорости на коэффициент [image: image6.jpg]


, приведенный в табл. 1.3, 1.4;



д) эпюры скоростей по каждому участку дороги строят для обоих направлений движения.


Таблица 1.3 
	
	

	Учитываемый фактор
	Коэффициент [image: image7.jpg]


                                


	Дорожные условия в конце спуска (уклон более 30‰):   
	  

	последующий подъем
	1,2

	кривая в плане [image: image8.jpg]


 = 1000 м
	0,8

	малый мост
	0,85

	большой (средний) мост
	0,7

	Дорожные условия перед подъемом (уклон не более 30‰):
	  

	горизонтальный участок
	1,1

	спуск 
	1,2

	малый мост
	0,9

	сужение проезжей части на 2 м
	0,8

	Участки с ограниченной видимостью, м:
	  

	в плане 600-700
	1,0

	                  300-400
	0,95

	                  200-250
	0,9

	                 100-150
	0,8

	менее 100
	0,75

	в профиле 

	  

	более 150
	1,0

	                100
	0,95

	                 50
	0,75

	менее 50
	0,6

	Кривые в плане радиусом, м:
	

	более 600
	1,0

	               400
	0,92

	               200
	0,8

	              100
	0,75

	               50
	0,7

	менее 50
	0,6

	Малые и средние мосты (длина до 100 м) с шириной проезжей части:
	  

	менее ширины проезжей части дороги на 1 м
	0,5

	равной ширине проезжей части дороги
	0,7

	больше ширины проезжей части дороги на 1 м

	0,85

	то же, на 2 м
	1,0

	Большие мосты (длина более 100 м)
	0,7

	Пересечение в одном уровне:
	

	простые 
	0,75

	канализированные 
	0,9

	Ширина обочины, м:
	

	3,75 и более
	1,0

	2,5 
	0,9

	1,5 
	0,85

	1,0 
	0,75

	0,0 
	0,60

	Препятствия на обочине при расстоянии от кромки проезжей части, м:
	  

	0,0 
	0,7

	0,5 
	0,8

	1,5 
	0,9

	2,0 и более 

	1,0

	Населенные пункты при расстоянии до застройки:
	  

	15-20 м
	0,9

	6-10 м
	0,8

	5 м (имеются тротуары)
	0,7

	5 м (тротуары отсутствуют)
	0,6


           

	Таблица 1.4


	
	
	
	
	

	Тип разметки
	Коэффициент [image: image9.jpg]


 при ширине проезжей части, м

	  
	6
	7
	7,5
	9
	10,5

	Без разметки
	0,70
	0,90
	1,0
	1,05
	1,10

	Краевая
	0,64
	0,87
	0,98
	1,08
	1,15

	Осевая прерывистая
	0,68
	0,89
	1,00
	1,05
	1,10

	То же, в сочетании с краевой
	0,55
	0,74
	0,92
	1,08
	1,15

	Сплошная разделительная линия
	0,59
	0,75
	0,78
	1,04
	1,10


Примечание. Значение [image: image10.jpg]


 дано для горизонтальных участков и подъемов с уклоном менее 20‰.

           
                              

 

1.2.4. Для более детальной оценки скоростей в свободных условиях движения на отдельных элементах и участках дорог можно пользоваться следующими формулами:


на больших мостах при габаритах от 6 до 13 м и длиной от 100 до 300 м:


[image: image11.jpg]




 INCLUDEPICTURE "C:\\DOCUME~1\\9335~1\\LOCALS~1\\Temp\\KClipboardExport\\3xfgv6c3.tmp" \* MERGEFORMATINET [image: image12.jpg]Vesy,



 = 14,5[image: image13.jpg]


 - 0,111[image: image14.jpg]


 - 0,462[image: image15.jpg]


 + 0,000033[image: image16.jpg]


+ 0,00714[image: image17.jpg]


- 24,23;
[image: image18.jpg]




 INCLUDEPICTURE "C:\\DOCUME~1\\9335~1\\LOCALS~1\\Temp\\KClipboardExport\\y1uuiajt.tmp" \* MERGEFORMATINET [image: image19.jpg]sy,



 = 12,8[image: image20.jpg]


 - 0,92[image: image21.jpg]


 + 0,00714[image: image22.jpg]


 - 0,408[image: image23.jpg]


- 21,83, [image: image24.jpg]


 
где [image: image25.jpg]Vesy,



 - скорость движения легкового автомобиля (типа ГАЗ-24) 85%-ной обеспеченности, км/ч; [image: image26.jpg]sy,



- средняя скорость движения легкового автомобиля, км/ч; [image: image27.jpg]


 - габарит моста, м; [image: image28.jpg]


- длина моста, м; 
на двухполосных дорогах с продольными уклонами, совмещенными с кривыми в плане: 


[image: image29.jpg]


 = 29,0 + 3,85[image: image30.jpg]


- 0,53 [image: image31.jpg]


  ±0,0096[image: image32.jpg]


 + 10,8 [image: image33.jpg]


 - 10,3[image: image34.jpg]


,

где [image: image35.jpg]


 - средняя скорость автомобилей в свободных условиях, км/ч; [image: image36.jpg]


 - радиус кривой в плане, м; [image: image37.jpg]


 - продольный уклон, ‰; [image: image38.jpg]


 - ширина проезжей части, м; [image: image39.jpg]


 - количество легковых автомобилей в составе транспортного потока, доли единицы (при [image: image40.jpg]


 = 1 формула дает значение скорости движения легкового автомобиля); [image: image41.jpg]


 - количество автопоездов в составе транспортного потока, доли единицы.



Оценка скоростей движения потоков автомобилей

 

1.2.5. Средняя скорость смешанного потока автомобилей для сухого покрытия в летнее время года при коэффициенте загрузки от 0,1 до 0,85 с учетом влияния дорожных условий и интенсивности движения на двухполосных дорогах:


[image: image42.jpg]ak N



,

где [image: image43.jpg]


- средняя скорость свободного движения легковых автомобилей при малом значении коэффициента загрузки на прямолинейном горизонтальном участке с шириной проезжей части 7,5 м, краевыми полосами 0,75 м и укрепленными обочинами шириной 3,5 м (принимается равной 90 км/ч); [image: image44.jpg]


 - итоговый коэффициент, учитывающий влияние геометрических элементов дороги, состава потока и средств организации движения на скорость свободного движения. Он является произведением отдельных коэффициентов:

[image: image45.jpg]8=n7373,



 
[image: image46.jpg]


- коэффициент, учитывающий влияние продольного уклона:

	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Уклон, ‰
	0
	20
	30
	40
	50
	60
	70
	80

	[image: image47.jpg]



	1,0
	0,92
	0,84
	0,76
	0,68
	0,56
	0,45
	0,34


 [image: image48.jpg]


- коэффициент, учитывающий влияние состава потока:

	
	
	
	
	
	
	
	

	Количество легковых 
автомобилей в потоке, % 
	100
	70
	50
	40
	20
	10
	0

	 [image: image49.jpg]



	1,0
	0,9
	0,8
	0,78
	0,75
	0,67
	0,62


[image: image50.jpg]


-  коэффициент, учитывающий влияние дорожных условий и средств организации движения, принимается по табл.1.3, 1.4; [image: image51.jpg]


 - коэффициент, зависящий от состава движения:

	
	
	
	
	
	
	
	

	Количество легковых 
автомобилей в составе
движения, % 
	0
	10
	20
	40
	50
	70
	100

	 [image: image52.jpg]



	0,020
	0,018
	0,016
	0,013
	0,012
	0,010
	0,007




[image: image53.jpg]


- поправочный коэффициент, учитывающий влияние разметки проезжей части на скорости при высоких интенсивностях движения (табл.1.5), кривых в плане (табл.1.6), характеристик продольных уклонов (табл.1.7); [image: image54.jpg]


 -интенсивность движения*,  авт/ч.
____________________

* Здесь и далее значения интенсивности движения даны в физических единицах транспортных средств, за исключением особо указанных случаев.


Таблица 1.5

	
	
	
	

	Тип разметки
	Коэффициент [image: image55.jpg]



	Тип разметки
	Коэффициент [image: image56.jpg]




	Без разметки
	1,0
	То же, в сочетании с краевой
	0,70

	Краевая
	0,82
	  

  
	


	Осевая прерывистая
	0,76
	Сплошная разделительная линия
	0,62




Таблица 1.6


	
	
	
	

	Радиус кривой в плане, м
	Коэффициент [image: image57.jpg]



	Радиус кривой в плане, м
	Коэффициент [image: image58.jpg]




	Менее    150
	1,92
	400
	1,10

	200
	1,15
	500
	1,02

	300
	1,11
	   Более 600
	1,00



Таблица 1.7


	
	
	
	
	

	Длина подъема, м
	Коэффициент [image: image59.jpg]


 при уклонах, ‰

	  
	30
	40
	50
	60 

	Менее 200
	1,10
	1,15
	1,21
	1,30

	350
	1,11
	1,20
	1,25
	1,32

	500
	1,19
	1,25
	1,30
	1,36

	Более 800
	1,22
	1,32
	1,38
	1,45


1.2.6. Для оценки вариантов трассы дороги, схем организации движения и транспортных потерь среднегодовую скорость движения определяют в соответствии с указаниями п.1.9.14. По рассчитанным средним скоростям движения потока автомобилей строят эпюры скорости для обоих направлений движения.


1.3. Пропускная способность дороги

1.3.1. Определение пропускной способности необходимо для выявления участков возможных заторов, оценки экономичности и удобства движения и выбора методов и средств по улучшению условий движения.



1.3.2. Пропускная способность не остается постоянной по длине дороги в течение года. Максимальные ее значения наблюдаются при благоприятных условиях движения потока легковых автомобилей, минимальные - на сложных участках дорог с несовершенными параметрами плана и профиля при paзнотипном составе потока движения - большом количестве тяжелых грузовых автомобилей, автопоездов, автобусов пригородных сообщений, а также при сложных погодных условиях (гололед, снегопад, туман и т.п.).



1.3.3. Согласно "Руководству по оценке пропускной способности автомобильных дорог" Минавтодора РСФСР различные дороги имеют следующую максимальную пропускную способность (легковых авт/ч):


	
	

	Двухполосные дороги
	2000 в оба направления

	Трехполосные дороги
	4000 в оба направления

	Автомобильные магистрали с 4 полосами движения
	2000 по одной полосе

	То же, с 6 полосами
	2200 по одной полосе

	То же, с 8 полосами
	2300 по одной полосе


1.3.4. Пропускную способность дороги с учетом влияния различных дорожных условий оценивают введением в расчет коэффициентов снижения ее максимального значения согласно рекомендациям, изложенным в Руководстве (см. п.1.3.3).



1.3.5. Пропускная способность дорог может быть повышена: 



а) перестройкой неудачных сочетаний элементов плана и продольного профиля, не вызывающих резкого изменения скоростей;



б) устранением при реконструкции дорог минимальных значений технических параметров плана и профиля, проложением дорог вне населенных пунктов на достаточном от них удалении для исключения влияния пешеходного движения;



в) уширением проезжей части для разделения потока автомобилей по составу (дополнительные полосы на подъемах, на пересечениях, полосы для местного движения, для автобусов) и обеспечения оптимальной загрузки, при которой движение происходит с достаточно высокими скоростями;



г) устройством пересечений с другими дорогами (автомобильными и железными), отвечающих требованиям пропуска интенсивных потоков автомобилей (канализированные пересечения, транспортные развязки в разных уровнях);



д) повышением сцепных качеств и ровности покрытия;



е) обустройством дороги автобусными остановками, подъездами к АЗС, мотелям, площадкам отдыха, освещением, связью и другими элементами инженерного оборудования, обеспечивающими эффективное использование ширины проезжей части и придорожных сооружений без помех для основного движения.


1.4. Оценка безопасности движения по дороге

1.4.1. Повышенным количеством дорожно-транспортных происшествий и высокой вероятностью появления заторов (см. п.1.3) чаще всего характеризуются участки:



а) на которых резко уменьшается скорость движения, преимущественно в связи с недостаточной видимостью и устойчивостью движения. В этом случае при высокой интенсивности и большой скорости движения возможны наезды на впереди идущие транспортные средства и съезды с дороги. Такие участки, как правило, имеют пониженную пропускную способность;



б) у которых какой-либо элемент дороги не соответствует скоростям движения, обеспечиваемым другими элементами (скользкое покрытие на кривой большого радиуса, узкий мост на длинном прямом горизонтальном участке, кривая малого радиуса в конце затяжного спуска, сужение дороги, скользкие обочины и т.д.). В таких местах чаще всего происходит опрокидывание транспортных средств или их съезд с дороги;



в) где из-за погодных условий создается несоответствие между скоростями движения на этих участках и на остальной дороге (заниженное земляное полотно там, где часты туманы, гололед; участки дороги, проходящие по северным склонам гор и холмов или около промышленных предприятий, и т.д.);



г) где возможны скорости, которые могут превысить безопасные пределы (длинные затяжные спуски на прямых, одиночные кривые малого радиуса на дороге, протрассированной кривыми больших радиусов);



д) где у водителя исчезает ориентировка в дальнейшем направлении дороги или возникает неправильное представление о нем (поворот в плане непосредственно за выпуклой кривой, неожиданный поворот в сторону с примыканием второстепенной дороги по прямому направлению);


Примечания. 1. В таблице приведена начальная интенсивность движения на двух-, трехполосных дорогах. Для четырехполосных дорог с разделительной полосой ее следует увеличивать в 1,5 раза по сравнению с табличными значениями, а для шестиполосных - в 2 раза. 2. Промежуточные значения допускается определять интерполяцией.


на автозаправочных станциях и в зонах расположения комплексов обслуживания движения;


на пересечениях дорог I и II категорий между собой в одном и разных уровнях, а также на всех соединительных ответвлениях пересечений в разных уровнях и на подходах к ним на расстоянии не менее 250 м от начала переходно-скоростных полос;


на железнодорожных переездах (в соответствии с Инструкцией по устройству и обслуживанию переездов);


в транспортных автодорожных тоннелях на дорогах I и II категорий и на подходах к ним на расстоянии не менее 150 м от начала тоннеля;


в пешеходных тоннелях, на лестничных сходах и площадках перед входами в тоннель;


под путепроводами, на дорогах I-III категорий, если длина проезда под ними превышает 30 м;


на автобусных остановках, подземных пешеходных переходах, в зонах возникновения дорожно-транспортных происшествий в темное время суток у расположенных вблизи от дороги клубов, кинотеатров и других мест сосредоточения пешеходов в населенных пунктах, где нет уличного освещения, при расстоянии до источников энергоснабжения не более 2 км с учетом требований Госавтоинспекции.



15.3. Вне населенных пунктов средняя яркость проезжей части дорог и мостов (путепроводов) должна составлять: 0,8 кд/м[image: image60.jpg]


 на дорогах I категории; 0,6 кд/м[image: image61.jpg]


 на дорогах II категории; 0,4 кд/м[image: image62.jpg]


  на соединительных ответвлениях пересечений в разных уровнях. Средняя горизонтальная освещенность обочин должна быть не ниже: 8 лк на дорогах I категории; 6 лк на дорогах II категории; 4 лк - на соединительных ответвлениях пересечений в разных уровнях. Среднюю горизонтальную освещенность тротуаров мостов (путепроводов) принимают в соответствии с нормами освещения тротуаров в населенных пунктах (по СНиП II-4-79).


Отношение максимальной яркости проезжей части к минимальной должно составлять не более 3:1 на дорогах I категории и 5:1 на остальных дорогах. Отношение максимальной освещенности обочины к средней должно быть при норме средней освещенности 6-8 лк не более 3:1, а при 4 лк не более 5:1.


Нормы освещенности автодорожных тоннелей и проездов под путепроводами (длиной более 60 м) принимают по СНиП II-44-78. Средняя горизонтальная освещенность проездов под путепроводами (мостами) должна быть не менее 15 лк, а отношение максимальной освещенности к средней - не более 3:1. Показатель ослепленности установок наружного освещения не должен превышать 150.


   

15.4. Опоры светильников устанавливают, как правило, за бровкой земляного полотна на расстоянии от нее не менее 0,5 м. На насыпях высотой до 3 м для установки опор устраивают присыпные бермы с размерами 2 X 2 м. При большей высоте насыпи и наличии устойчивых откосов опоры устанавливают на сваях длиной 5-6 м с оголовком (рис.15.1, а). В пучинистых грунтах и в районах вечной мерзлоты опоры устанавливают в котлованы, огражденные деревянными коробами (рис.15.1, б), засыпая пазухи в верхней части дренирующим грунтом. В исключительных случаях (на насыпях высотой более 3 м при наличии неустойчивых откосов земляного полотна, на участках дорог, где размещению опор препятствуют кабельные или воздушные линии связи и электропередачи) допускается устанавливать опоры на обочине или разделительной полосе (при их ширине не менее 3 м).
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Рис.15.1. Схемы заделки в грунт опор освещения:

а - при благоприятных грунтовых условиях; б - в пучинистых грунтах; 1 - опора; 2 - оголовок; 3 - свая; 4 - деревянный короб


Если ширина разделительной полосы составляет 3-4 м, опоры освещения должны быть встроены в блоки парапетного ограждения или расположены между ними (при надежном закреплении блоков к основанию с помощью штырей, рис. 15.2, а). При ширине разделительной полосы 5-6 м опоры можно установить по ее оси на расстоянии 1,25 м от опоры до направляющей планки ограждения (рис.15.2, б).


На обочинах автомобильных дорог опоры устанавливают у бровки земляного полотна на расстоянии от нее не более 0,5 м, предусматривая устройство ограждения. Расстояние от направляющей планки ограждения до опоры должно быть не менее 1,25 м, а от планки до кромки проезжей части не менее 1 м (рис.15.2, в). На узких обочинах у опор следует устанавливать ограждения парапетного типа (рис.15.2, г).
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Рис.15.2. Схема установки опор освещения и ограждений на разделительной полосе (а, б) и обочине (в, г)


Вне населенных пунктов при высоте насыпи до 2-3 м допускается установка опор освещения на обочинах без ограждений, если опора изготовлена из тонкостенных стальных труб, а в нижней ее части (на расстоянии 0,4-0,5 м от поверхности обочины) предусмотрено фланцевое соединение, разъединяющееся при ударе автомобиля.


На мостах (путепроводах) опоры устанавливают в створе перил или за ними в стальных стаканах, а также закрепляют с помощью фланцевых соединений к несущим конструкциям сооружения. На мостах с ездою понизу светильники рекомендуется закреплять к элементам конструкции сооружения с помощью кронштейнов или тросов (при осевой схеме размещения светильников).


15.5. Дорожная служба должна уделять особое внимание сохранению высоких светоотражающих свойств дорожных покрытий на освещенных участках дорог, своевременно выполняя очистку проезжей части от грязи и обеспечивая быстрый отвод воды с проезжей части. На особо опасных местах во всех случаях, когда это возможно, рекомендуется устраивать светлые шероховатые покрытия.


ГЛАВА 16

ОХРАНА ОКРУЖАЮЩЕЙ СРЕДЫ

16.1. Общие положения

16.1.1. При разработке мероприятий по обеспечению безопасности движения вопросы повышения эффективности работы автомобильного транспорта должны решаться с учетом охраны окружающей среды и рационального использования природных ресурсов. Одним из наиболее эффективных путей учета требований защиты окружающей среды следует считать рациональное проложение трассы дороги.



16.1.2. В целях максимального сохранения существующего ландшафта, его украшения и обогащения при разработке проектов автомобильных дорог любых категорий необходимо стремиться наиболее широко использовать принципы ландшафтного проектирования (см.гл. 3).



16.1.3. Для защиты населения от транспортного шума, вибрации, отработавших газов автомобильных двигателей и других вредных веществ, образующихся при эксплуатации автомобильного транспорта и дорог, рекомендуется прокладывать дороги с перспективной интенсивностью движения более 1000 авт./сут в обход населенных пунктов. Между дорогой и жилой застройкой ориентировочно принимают следующие минимально допустимые расстояния:


	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Интенсивность движения, тыс. авт./ч 
	0,1
	0,2
	0,4
	0,6
	0,8
	1,0
	1,5
	2,0
	5,0

	Минимальное расстояние до застройки, м
	150
	250
	375
	475
	550
	630
	750
	800
	1100


При невозможности обеспечения достаточно большой буферной зоны между дорогой и населенными пунктами или отдельно стоящими больницами, санаториями, домами отдыха, пионерскими лагерями, детскими садами, школами, базами отдыха должны быть предусмотрены специальные мероприятия по защите от транспортного шума (см. п.16.2).



16.1.4. Для предотвращения или уменьшения степени загрязнения придорожной полосы и растительности соединениями свинца и других тяжелых металлов могут быть использованы мероприятия, рекомендуемые в п.16.3.



16.1.5. В целях сохранения существующего растительного и животного мира рекомендуется:


при трассировании дорог избегать пересечения ценных природных комплексов, прежде всего заповедников, нарушения установившихся мест обитания и путей миграции животных;


при разработке мероприятий по повышению безопасности движения не предусматривать использование материалов, веществ, которые могут оказать неблагоприятное воздействие на растительный и животный мир;


разрабатывать мероприятия по предотвращению появления животных на дороге и связанных с этим происшествий: оборудование дорог ограждениями, катафотами, отпугивающими животных, создание специальных путей для перехода дорог животными (см. п.16.4);


использовать для технического и декоративного озеленения дорог породы растений, характерных для данной ландшафтной зоны, не представляющих особую ценность.



16.1.6. Оптимальные решения, учитывающие одновременно требования повышения безопасности движения и защиты окружающей среды, необходимо находить методами вариантного проектирования путем их сравнения по технико-экономическим показателям.


16.2. Борьба с транспортным шумом

16.2.1. При проектировании шумозащитных мероприятий сложность достижения требуемого снижения уровней шума можно оценить следующим образом:


	
	
	
	
	

	Требуемое снижение уровня шума, дБА 
	5
	10
	15
	20

	Сложность достижения результатов
	Легко
	Достижимо (возможно)
	Сложно
	Очень сложно


16.2.2. Основной принцип разработки мероприятий по защите от транспортного шума - функциональное зонирование придорожных территорий с учетом допустимых уровней звука для зданий различного назначения.



16.2.3. При проектировании обходов населенных пунктов, развитии сети автомобильных дорог необходимо учитывать, что снижение уровней шума наиболее эффективно в диапазоне интенсивностей движения в час пик до 400 авт./ч, когда уменьшение интенсивности, например, на 200 авт./ч приводит к снижению уровня шума на 1,5 дБА. Изменение же интенсивности от 2000 авт./ч до 1500 авт./ч снижает уровень шума транспортного потока всего на 0,5 дБА. 



16.2.4. При проложении дорог вблизи от застройки следует использовать элементы рельефа в качестве естественных преград на пути распространения шума, трассировать дорогу в естественных выемках, по дну оврагов, ложбин и т.п.



16.2.5. Поскольку увеличение расстояния от автомобильной дороги до населенного пункта создает дополнительные трудности для использующих данную дорогу, расстояние удаления должно быть минимально необходимым, а вызванный этим перепробег учтен при сравнении различных методов защиты от транспортного шума.



16.2.6. В случаях, когда уровни транспортного шума не превышают допустимые более чем на 15 дБА, а увеличение расстояния до жилой застройки невозможно или нецелесообразно, необходимо предусматривать специальные шумозащитные сооружения и рационально проектировать поперечный профиль земляного полотна. Существенное влияние на снижение транспортного шума оказывают препятствия в виде шумозащитных барьеров, галерей, грунтовых валов, откосов выемок. 


16.2.7. Размещение шумозащитных сооружений и их ограждения на поперечном профиле должны обеспечивать безопасность движения, минимум затрат на их содержание, удобную очистку проезжей части и обочин, доступность для производства работ по эксплуатации. Примеры зон, легко и трудно доступных для службы эксплуатации, показаны на рис.16.1 и 16.2. Расстояние от кромки проезжей части до шумозащитного барьера должно обеспечивать размещение снега при его уборке с проезжей части (табл.16.1).
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Рис.16.1. Пример образования сложной для службы эксплуатации зоны между двумя шумозащитными сооружениями
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Рис.16.2. Схема размещения барьера на поперечном профиле с образованием
 минимальной зоны, требующей организации ландшафта:


1 - граница полосы отвода; 2 - зона организации ландшафта; 3 - шумозащитный барьер; 4 - обочина; 5 - проезжая часть


Таблица 16.1

	
	
	

	Ширина проезжей части, м
	Расстояние до шумозащитного барьера, м, при его расположении

	  
	с одной стороны дороги
	с двух сторон дороги

	7
	2
	-

	9
	2,5
	2

	10,5
	2,5-3,0
	2

	15
	3,0-3,5
	2,5

	20
	3,5-4,0
	2,5


16.2.8. Шумозащитные барьеры не должны являться элементами повышенной опасности. Для достижения этих целей барьеры могут быть вынесены за границу полосы отвода автомобильной дороги, выполнены комбинированными с ограждениями, защищены ограждениями (рис.16.3). В последнем случае расстояние между ограждениями и шумозащитным сооружением должно быть больше максимального прогиба ограждения при наезде автомобиля с расчетной скоростью и достаточным для обеспечения возможности механизированной уборки снега. Длину отгона ограждений за шумозащитным сооружением назначают не менее 9 м.
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Рис.16.3. Схема установки ограждений у шумозащитных барьеров:

а - полужесткого планочного типа отдельно от барьера; б - ограждение жесткого парапетного типа, комбинированное с 
барьером; в - ограждение полужесткого планочного типа, усиленное тросом и комбинированное с барьером



16.2.9. При расположении жилой застройки с обеих сторон от автомобильной дороги отражение шума от поверхности барьера может привести к его увеличению в жилой застройке. В таких случаях применяют шумопоглощающие барьеры, которые в результате поглощения звуковой энергии в отличие от шумоотражающих не вызывают увеличения уровней шума на противоположной стороне и в салонах проезжающих автомобилей (рис.16.4).


[image: image68.png]Ul





Рис.16.4. Схема распространения шума при устройстве барьера:

а - шумоотражающего; б - шумопоглощающего 



16.2.10. Снижение шума в застройке можно достичь также за счет наклона шумоотражающего барьера и отражения шума в сторону от жилой застройки (рис.16.5), либо строительством ступенчатого шумоотражающего барьера (рис.16.6). Угол наклона барьера определяется в соответствии со схемой, приведенной на рис.16.6.     
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Рис.16.5. Отражение звука от барьеров при различном их наклоне: 

ИШ - источник шума
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Рис.16.6. Схема ступенчатого шумоотражающего барьера с основными геометрическими размерами:

а - ступенчатый профиль барьера; б - схема расположения барьера; углы наклона [image: image71.jpg]


 >[image: image72.jpg]812
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16.2.11. Шумоотражающие барьеры проектируют достаточно большой массы для обеспечения требуемой звукоизоляции при заданном снижении уровня звука:


	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Снижение уровня звука по расчету, дБА
	5
	10
	14
	16
	18
	20
	22
	24

	Минимальная удельная масса конструкции, кг/м[image: image75.jpg]



	14,5
	17
	17
	19,5
	22
	24,5
	32
	39


16.2.12. При наличии разделительной полосы на автомобильной дороге шумозащитный барьер устанавливают также по ее оси, совмещая при необходимости с ограждением. В этих случаях барьер одновременно препятствует ослеплению водителей светом фар встречных автомобилей. Высота шумопоглощающего барьера для обеспечения высокой эффективности его работы должна быть не менее 2 м.



16.2.13. Минимальная длина шумозащитного барьера за пределами жилой застройки должна составлять не менее 100-150 м и может быть уменьшена, если его концы отогнуты в плане в сторону от источника шума (рис. 16.7). Угол [image: image76.jpg]


 при этом должен быть постоянным.


[image: image77.png]



Рис.16.7. Схемы сокращения длины шумозащитного барьера:

а - прямолинейный барьер минимальной длины; б - барьер с отогнутыми концами с выходом за пределы полосы отвода; в - барьер уменьшенной длины с размещением в пределах полосы отвода



16.2.14. Для придания шумозащитным барьерам лучшего внешнего вида рекомендуется сажать около них декоративные растения, которые, украшая дорогу и частично устраняя однообразный вид барьера, усиливают шумопоглощающее действие барьера, особенно в летнее время.



16.2.15. Шумозащитные барьеры и их стойки должны рассчитываться на ветровые нагрузки, быть прочными и долговечными, легко монтироваться в полевых условиях, вписываться в ландшафт. Их устройство не должно приводить к снижению безопасности движения из-за ухудшения освещенности проезжей части в дневное время, появления резких теней на покрытии, повышения утомляемости водителя вследствие однообразия окружающей обстановки.



16.2.16. Для защиты транспортного шума с использованием шумозащитных барьеров и грунтовых валов могут быть рекомендованы типовые поперечные профили земляного полотна с необходимыми уширениями для обеспечения снегоочистки проезжей части в случае расположения шумозащитных сооружений на земляном полотне (рис.16.8).


 

                                                           [image: image78.png]


 ;                                          (17.8)
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 ,

     

где [image: image80.jpg]


 - удельные единовременные затраты по каждому из вариантов; [image: image81.jpg]


 - срок службы наиболее долговечного варианта; [image: image82.jpg]


 - срок службы [image: image83.jpg]


-го варианта проектных решений; [image: image84.jpg]


 - суммарная транспортная работа за срок службы [image: image85.jpg]


-го варианта.

 

17.1.8. Показатели себестоимости перевозок по вариантам проектных решений рассчитывают как средневзвешенную величину, наиболее полно характеризующую их техническое совершенство. Это достигается путем определения себестоимости единицы продукции расчетом по средневзвешенной скорости транспортного потока, обеспечиваемой на дороге при принятых для каждого варианта мероприятиях.

 

17.1.9. Для технико-экономических расчетов по обоснованию эффективности мероприятий, направленных на повышение безопасности движения, должны быть определены интенсивность и состав движения на отчетный и перспективный годы, установлена закономерность их изменения, рассчитаны среднее расстояние перевозок грузов и пассажиров, скорости транспортных потоков, количество дорожно-транспортных происшествий по участкам.



17.1.10. Для определения единовременных затрат при обосновании мероприятий по повышению безопасности движения требуются следующие данные по вариантам проектных решений:


капитальные вложения, необходимые для улучшения транспортно-эксплуатационных качеств отдельных конструктивных элементов дороги или ее участков, вкладываемые по единовременной ([image: image86.jpg]


) схеме или с разбивкой по годам с учетом принятой очередности в течение нескольких лет ([image: image87.jpg]


);


последующие затраты на капитальные ремонты в течение срока сравнения вариантов ([image: image88.jpg]xpi



);


дополнительные капитальные вложения в автомобильный транспорт, необходимые для освоения ежегодно возрастающего объема перевозок ([image: image89.jpg]


);


остаточная стоимость основных фондов с учетом их ликвидации при наличии неиспользуемых в дальнейшем участков дороги при реконструкции ([image: image90.jpg]


);


стоимость оборотных фондов народного хозяйства, соответствующая массе грузов круглогодичного производства и потребления, постоянно находящихся в транспортном процессе ([image: image91.jpg]ot



);


стоимость продуктивных земель, изъятых под дорогу и ее элементы ([image: image92.jpg]K,



). 


Общая сумма приведенных единовременных затрат по вариантам:


                                      [image: image93.png]


,                                      (17.9)

или

                                                      [image: image94.png]


 ,           (17.10)

где [image: image95.jpg]


 - период времени при очередности повышения транспортно-эксплуатационных качеств дороги.

17.1.11. В состав текущих затрат рекомендуется включать: 


дорожно-эксплуатационные затраты [image: image96.jpg]


, включая расходы на текущий ремонт, содержание и средние ремонты (отнесенные к одному году межремонтного срока службы);


автотранспортные затраты, включающие расходы на осуществление перевозок грузов и пассажиров [image: image97.jpg]


 в пределах границ сравнения вариантов;


народнохозяйственные потери, связанные с затратами времени пассажиров в пути следования [image: image98.jpg]


;


народнохозяйственные потери, связанные с дорожно-транспортными происшествиями [image: image99.jpg]


;


потери в нетранспортных отраслях народного хозяйства, возникающие в условиях работы на неблагоустроенной дорожной сети [image: image100.jpg]


. 


Размер текущих затрат определяется суммированием:


                                                      [image: image101.jpg]


=[image: image102.jpg]


+ [image: image103.jpg]


+ [image: image104.jpg]


+ [image: image105.jpg]


+ [image: image106.jpg]


.                                    (17.11)

При оценке эффективности реконструкции элементов дороги или ее участков порядок расчета каждой из составляющих текущих затрат с учетом закономерности изменения перевозок по дороге во времени определяется действующей отраслевой методикой (ВСН 21-83).


При выборе оптимальных проектных решений на основе использования методов технико-экономического проектирования в основу расчетов размеров текущих затрат по вариантам должны быть положены удельные показатели (себестоимость) [image: image107.jpg]


, вычисленные с учетом технического совершенства рассматриваемых вариантов. При этом показатели себестоимости могут быть представлены в виде суммы нескольких составляющих, вычисленных как средневзвешенная за срок службы рассматриваемых решений величина:


                                                            [image: image108.png]


.                                   (17.12)

17.1.12. Мероприятия по повышению безопасности движения на существующих автомобильных дорогах в зависимости от состояния дороги и наличия средств могут быть разделены на три группы:


планировочные решения с частичным изменением плана и профиля, в том числе обходы населенных пунктов; 


инженерное оборудование дороги;


применение технических средств организации движения.


Эти мероприятия могут осуществляться по отдельности или совместно. 


17.2. Расчет эффективности планировочных решений обходов населенных пунктов

17.2.1. В общем случае, когда изменение плана и профиля дороги происходит на значительном протяжении, единовременные и текущие затраты подсчитываются полностью. При обосновании обходов населенных пунктов и реконструкции городских улиц некоторые текущие затраты ([image: image109.jpg]


, [image: image110.jpg]


, [image: image111.jpg]


) в расчете не учитываются.


   

17.2.2. Средние значения автотранспортной составляющей себестоимости перевозок для наиболее распространенных в СССР типов и марок автомобилей представлены в табл.17.1.


Таблица 17.1

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Марка (тип) автомобиля
	Расчетные значения автотранспортной составляющей себестоимости перевозок, коп/авт-км, в зависимости от скорости движения, км/ч

	  
	20
	30
	40
	50
	60
	70
	80
	90
	120

	ГАЗ-24 (такси)
	8,84
	7,19
	6,27
	5,79
	5,44
	5,33
	5,44
	5,56
	5,89

	ЛАЗ-697Р
	19,83
	17,00
	16,07
	15,76
	16,15
	16,56
	17,32
	-
	-

	ПАЗ-672
	13,67
	11,52
	10,76
	10,04
	11,00
	11,46
	12,11
	-
	-

	РАФ-2203
	10,08
	8,67
	8,08
	7,90
	7,87
	8,18
	8,52
	8,80
	-

	УАЗ-451ДМ
	8,46
	6,62
	5,85
	5,65
	5,38
	5,88
	6,18
	6,59
	-

	ГАЗ-53А
	12,98
	11,03
	9,98
	10,12
	5,49
	11,05
	11,91
	-
	-

	КамАЗ-5410
	20,57
	19,14
	18,54
	18,59
	19,07
	19,61
	20,42
	21,65
	-

	ЗИЛ-130
	15,34
	13,50
	12,10
	12,19
	12,53
	13,21
	13,95
	15,17
	-


При расчетах автотранспортной составляющей себестоимости перевозок для потока учитывается соответственно количество каждого типа автомобилей в потоке, помимо частных автомобилей, которые в расчет не принимаются. При этом автотранспортные затраты определяют с учетом "расчетного" года (ВСН 21-75).


Средние скорости движения автомобилей после устройства обхода города могут быть приняты (на основе наблюдений за скоростями движения на существующих обходах) следующими: на обходных участках 62 км/ч, на подходах к городам 50км/ч, на магистральных улицах городов 32 км/ч. В остальных случаях скорости устанавливают путем наблюдений в существующих условиях и на смежных неопасных участках. Расчеты ведут за срок службы наиболее долговечного варианта. При обходе на наиболее долгий срок рассчитывают магистральную улицу города (30-35 лет), поэтому подходы к городу и обходной участок рассчитывают на тот же период.



17.2.3. Народнохозяйственные потери, связанные с затратами времени пассажиров, подсчитываются по методике, приведенной в ВСН 21-83.



17.2.4. Расчет потерь от ДТП осуществляется на основании графиков коэффициентов аварийности.


Методы оценки безопасности движения с помощью коэффициентов аварийности на автомобильных дорогах в горной и равнинной местности, а также на городских улицах приведены в гл.1. При подсчете потерь от ДТП следует ориентироваться на срок службы наиболее долговечного варианта.


Потери от ДТП по каждому из вариантов (С) рассчитывают на основании зависимостей между значениями итоговых коэффициентов аварийности и количеством ДТП на 1 млн. авт-км (ВСН 3-81).


                                            [image: image112.png]


,                              (17.13)



где [image: image113.jpg]pt



 - средние потери от одного дорожно-транспортного происшествия в [image: image114.jpg]


-м году (табл.17.2 и 17.3), руб.; [image: image115.jpg]


 -протяженность участка с однородными дорожными условиями, км; [image: image116.jpg]


 - количество дорожно-транспортных происшествий на 1 млн. авт-км, [image: image117.jpg]


 - итоговый стоимостной коэффициент, учитывающий тяжесть дорожно-транспортных происшествий (см. гл.1); [image: image118.jpg]


   - среднегодовая суточная интенсивность движения на участке дороги, авт./сут; [image: image119.jpg]


 - расчетный год; [image: image120.jpg]


 - период суммирования (срок службы), лет; [image: image121.jpg]


 - количество участков с различными дорожными условиями и интенсивностью движения.


Таблица 17.2

	
	
	

	Год
	Средние потери от одного ДТП, руб., на дорогах

	  
	в равнинной местности
	горных

	1985
	5780
	12720

	1990
	6290
	13880

	1995
	6790
	15040

	2000
	7300
	16200

	2005
	7800
	17360

	2010
	8310
	18520

	2015
	8820
	19690

	2020
	9320
	20850


Примечание. Промежуточные значения находятся интерполяцией.



Таблица 17.3

	
	
	
	
	
	

	Год
	Средние потери от одного ДТП, руб., в городах 

	  
	малых
	средних
	больших
	крупных
	крупнейших
 

	1985
	2790
	2260
	1610
	1250
	1690

	1990
	3050
	2370
	1750
	1350
	1830

	1995
	3300
	2490
	1880
	1450
	1970

	2000
	3550
	2610
	2020
	1560
	2120

	2005
	3800
	2730
	2160
	1660
	2260

	2010
	4050
	2850
	2290
	1760
	2410

	2015
	4310
	2960
	2430
	1870
	2550

	2020
	4360
	3080
	2560
	1970
	2700


Примечание. Промежуточные значения находятся интерполяцией.


17.3. Расчет эффективности мероприятий по обустройству дорог

17.3.1. Эффект от оборудования дорог может быть получен в денежном выражении за счет уменьшения себестоимости перевозок, снижения потерь от дорожно-транспортных происшествий, сокращения затрат на реконструкцию дороги или эксплуатационных затрат. При этом во всех случаях, когда это возможно, должны быть рассмотрены конкурирующие мероприятия, которые могут оказать больший эффект, несмотря на значительные единовременные затраты.



17.3.2. В зависимости от местных условий могут быть рассмотрены следующие конкурирующие решения. 


Автобусные остановки:


совмещение автобусных остановок с переходно-скоростными полосами на пересечениях;


изменение места расположения остановки для улучшения видимости. 


Пересечения в одном уровне: 


изменение схемы планировки пересечения; 


совмещение нескольких пересечений;


изменение размеров геометрических элементов дорог в зоне пересечения. 


Площадки для остановок и стоянок автомобилей:


устройство нескольких стоянок с небольшой вместимостью вместо одной, рассчитанной на остановку большого количества автомобилей; 


совмещение стоянок с пересечениями. 


Линии связи: 


применение радиорелейной связи;


подключение дорожных организаций к действующим пунктам связи. 


Осветительные установки:


увеличение размеров геометрических элементов дороги; 


применение световозвращающих знаков и разметки, установка противоослепляющих экранов, раздельное трассирование земляного полотна для каждого направления движения. 


Ограждения:


изменение плана и профиля трассы для снижения высоты насыпи; 


устройство пологих откосов насыпи;


применение ударобезопасных конструкций дорожных сооружений (стоек знаков, опор освещения); 


увеличение размеров разделительной полосы.


17.3.3. Все мероприятия, связанные с обустройством дорог, разделяются на три группы. К первой относятся средства инженерного оборудования, оказывающие влияние на скорость движения; ко второй - мероприятия, эффект от которых проявляется за счет уменьшения частоты и тяжести дорожно-транспортных происшествий; к третьей - мероприятия, способствующие улучшению условий эксплуатации дороги. Эти особенности следует учитывать при технико-экономическом сравнении вариантов инженерных решений.



17.3.4. Для выбора одинаковой исходной базы при сравнении вариантов и обеспечения их сопоставимости по сроку суммирования затрат следует учитывать долговечность разных вариантов (срок службы). Срок службы автобусных остановок, переходно-скоростных полос, площадок для стоянок автомобилей принимают равным 20 годам.



17.3.5. Срок сравнения следует принимать для всех решений одинаковым и равным сроку службы наиболее долговечного варианта. Если сроки службы проектных решений по сравниваемым вариантам отличаются от менее совершенного в техническом отношении базового варианта, необходимо капитальные вложения будущих лет по менее долговечному варианту, связанные с затратами на их замену и модернизацию в течение срока службы наиболее долговечного варианта, привести к сопоставимому виду. Для этого вводят поправки к размерам удельных капитальных вложений по вариантам. 


Приведенные затраты по каждому варианту


                                                    [image: image122.png]


,                                               (17.14)



где [image: image123.jpg]


 - расчетный показатель себестоимости; [image: image124.jpg]


 - транспортная работа; [image: image125.jpg]


 - срок службы наиболее долговечного варианта; [image: image126.jpg]npt



 - удельные единовременные затраты по каждому варианту.

Для оценки эффективности средств оборудования необходимы данные о затратах на их устройство, ремонт и содержание.


17.4. Расчет технико-экономической эффективности внедренных мероприятий

17.4.1. Экономическую эффективность внедренных мероприятий по повышению безопасности движения определяют для подтверждения правильности их проведения. Сроки сопоставления показателей составляют 2-3 года для дорог I, II категорий и 3-5 лет для дорог IV, V категорий.



17.4.2. Особенность метода заключается в том, что им очень просто и удобно оценить эффективность мероприятий по повышению безопасности движения с малым (до 5 лет) сроком службы и очень трудно оценить мероприятия или комплекс мероприятий с значительным сроком службы. При малом сроке службы сравнительную экономическую эффективность мероприятий на основе реальных факторов (дорожно-транспортные происшествия, увеличение скоростей движения) можно оценить по методу, изложенному в п.17.1. 



17.4.3. Для мероприятий с большим сроком службы (обходы городов, реконструкция дороги, устройство надземных или подземных пешеходных переходов и т. п.) расчеты необходимо вести для всех показателей по суммарным приведенным затратам с учетом длительного срока службы.


ПРИЛОЖЕНИЕ 1

ПОРЯДОК ПОСТРОЕНИЯ ГРАФИКА КОЭФФИЦИЕНТОВ АВАРИЙНОСТИ

1.1. Для построения линейного графика коэффициентов аварийности необходимы следующие исходные данные по рассматриваемому участку автомобильной дороги: интенсивность и состав движения; размеры элементов поперечного профиля (ширина проезжей части, обочин, разделительной полосы); размеры элементов плана и продольного профиля дороги; расстояние видимости в плане и профиле; коэффициент сцепления; элементы пересечений в одном и разных уровнях; габариты мостов; наличие пешеходных переходов; характер застройки вдоль дороги и расстояние до нее. 



1.2. График строят в следующей последовательности:



1) вычерчивают сетку графика в удобном масштабе и заполняют ее исходными данными; на плане дороги показывают расположение застройки, габариты мостов и путепроводов, расположение пересечений;



2) вписывают значения частных коэффициентов аварийности в соответствующие строки с учетом протяжения зон влияния отдельных элементов;



3) перемножают частные коэффициенты аварийности, определяют итоговые коэффициенты аварийности для каждого характерного участка дороги и записывают их в отдельную графу. Для упрощения расчетов вначале целесообразно выделить частные коэффициенты, постоянные для всей протяженности дороги, найти их произведение, а затем определять итоговые коэффициенты аварийности для каждого отдельного элемента плана и профиля; 



4) строят линейный график изменения коэффициентов аварийности вдоль дороги;



5) проводят границы предельных значений коэффициентов аварийности и выявляют опасные для движения участки;



6) для установления очередности выполнения мероприятий вдоль дороги строят график стоимостных коэффициентов аварийности; для этого умножают значение итогового коэффициента аварийности на стоимостной итоговый коэффициент, полученное произведение записывают в дополнительную строку;



7) строят линейный график коэффициентов аварийности с учетом стоимостных коэффициентов над графиком коэффициентов аварийности;


8) намечают мероприятия по повышению безопасности движения с учетом установленной очередности.


ПРИЛОЖЕНИЕ 2


ПРОГРАММА ДЛЯ РАСЧЕТА ОСНОВНЫХ ТРАНСПОРТНО-ЭКСПЛУАТАЦИОННЫХ 
ХАРАКТЕРИСТИК ДОРОГИ


2.1. Программа предназначена для оценки транспортно-эксплуатационных качеств автомобильных дорог как проектируемых, так и существующих, и позволяет определять для различных участков дороги их пропускную способность, коэффициенты загрузки движением, коэффициенты аварийности, ожидаемое количество дорожно-транспортных происшествий и потери народного хозяйства от них. Программа составлена на алгоритмическом языке Фортран-IV применительно к СМ ЭВМ.


Программа составлена в диалоговом режиме общения с машиной. Ввод исходной информации осуществляется с клавиатуры дисплея. В основу алгоритма программы положены используемые в практике проектирования и эксплуатации методы оценки соответствия участков дорог требованиям движения с помощью коэффициентов аварийности, определения пропускной способности, расчета потерь от дорожно-транспортных происшествий.



2.2. Итоговый коэффициент аварийности для однородного по дорожным условиям участка определяют согласно рекомендациям гл.1.



2.3. Потери народного хозяйства от дорожно-транспортных происшествий для года [image: image127.jpg]


 для [image: image128.jpg]


-го однородного участка.
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,
где [image: image130.jpg]op



 - средний размер потерь от одного происшествия в [image: image131.jpg]


-м году; [image: image132.jpg]


 - протяженность [image: image133.jpg]


-го однородного участка дороги; [image: image134.jpg]


      - итоговый стоимостной коэффициент, учитывающий влияние дорожных условий на тяжесть происшествий;
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,
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- частные коэффициенты, учитывающие влияние отдельных характеристик дорожных условий на тяжесть происшествий; [image: image137.jpg]


 - количество происшествий в расчете на 100 млн. авт-км пробега на [image: image138.jpg]


-м участке в [image: image139.jpg]


-м году, определяемое как функция итогового коэффициента аварийности:

 

[image: image140.png]


; 
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- интенсивность движения на [image: image142.jpg]


-м участке в [image: image143.jpg]


-м году.


   

2.4. Пропускная способность участка автомобильной дороги с двумя полосами движения определяется в соответствии с требованиями "Руководства по оценке пропускной способности автомобильных дорог" (Минавтодор РСФСР, 1982)


[image: image144.jpg]


,

где [image: image145.jpg]


 - итоговый коэффициент снижения пропускной способности, равный произведению частных коэффициентов:

[image: image146.jpg]B =818265.. 615



;

[image: image147.jpg]


- максимальная практическая пропускная способность, авт./ч.


 

2.5. Расчет скорости движения транспортного потока осуществляется согласно рекомендациям гл.1.



2.6. Алгоритмом программы предусмотрены:



а) ввод исходных данных, включающих параметры уравнений и таблицы для определения частных коэффициентов аварийности, коэффициентов тяжести, коэффициентов уменьшения пропускной способности дороги, потерь от одного происшествия;


массивы, вызывающие изменение отдельных характеристик дорожных условий по длине дороги;


данные об интенсивности и составе движения для различных участков; 



б) расчет:


положения границ участков, однородных по дорожным условиям и интенсивности движения;


значений частных коэффициентов аварийности, итогового коэффициента аварийности, частных и итогового коэффициентов тяжести, количества дорожно-транспортных происшествий и потерь от них для каждого однородного участка;


общего размера потерь от дорожно-транспортных происшествий для всей дороги;


пропускной способности и коэффициента загрузки; 


скорости движения транспортного потока;



в) выдача результатов расчета на АЦПУ в виде таблиц итоговых коэффициентов аварийности, потерь от дорожно-транспортных происшествий, пропускной способности и коэффициентов загрузки.



2.7. Исходные данные для расчета по программе подготавливаются в табличной форме. 


Эти данные делятся на три группы:



I. Параметры уравнений и таблицы для определения в зависимости от дорожных условий значений частных коэффициентов аварийности, тяжести, снижения пропускной способности, потерь от дорожно-транспортных происшествий. Эти данные являются постоянными и могут быть использованы при любых расчетах.



II. Средние потери от одного дорожно-транспортного происшествия, определяемые в зависимости от года, для которого производится расчет:


	
	
	
	
	
	
	
	

	Годы 
	1985
	1986
	1987
	1988
	1989
	1990
	2000

	Потери от одного ДТП, руб.
	5780
	5880
	5980
	6080
	6190
	6290
	7300


III. Данные об изменении интенсивности движения и характеристик дорожных условий по длине дороги, получаемые изложенными методами (см. гл.2). Они группируются в виде 17 массивов. Первая строка каждого массива содержит данные о положении поперечников, где происходит изменение какого-либо рассматриваемого параметра.


Первая цифра этой строки означает положение (в километрах) начала дороги, вторая - положение конца 1-го участка с постоянным параметром, третья - положение конца 2-го участка с постоянным параметром и т.д., а последняя цифра первой строки массива - положение конца дороги.


В последующих строках размещаются показатели, характеризующие дорожные условия соответственно на каждом однородном участке. 



2.8. Ниже дается описание массивов и особенностей их составления.


Массив L1. Изменения по длине дороги интенсивности и состава движения


	
	
	

	Положение, км
	..................................

	Интенсивность, авт./сут
	..................................

	Состав транспортного потока (в долях единицы)
	Легковые автомобили
	..................................

	  
	Автобусы
	..................................

	  
	Легкие грузовые автомобили
	..................................

	  
	Средние грузовые автомобили
	..................................

	  
	Тяжелые грузовые автомобили
	..................................

	  
	Автопоезда
	..................................


Массив L2. Ширина проезжей части дороги и признак укрепления обочин


	
	

	Положение, км
	...........................

	Ширина проезжей части, м
	  

	Признак укрепления обочин [image: image148.jpg]



	............................


При неукрепленных обочинах [image: image149.jpg]


 = 1, при укрепленных [image: image150.jpg]


 = 0.


Массив L3. Данные о ширине обочин и значения коэффициента[image: image151.jpg]


, определяемые по табл.2.1


	
	

	Положение участка, км
	................................

	Ширина обочин, м
	................................

	Значение [image: image152.jpg]



	.................................



Таблица 2.1

	
	

	Состояние обочин
	[image: image153.jpg]




	Обочины укреплены тем же покрытием, что и проезжая часть
	1,0

	Обочины, укрепленные щебнем или гравием
	0,99

	" , укрепленные засевом трав
	0,95

	Неукрепленные обочины в сухом состоянии
	0,9

	Скользкие, покрытые грязью обочины
	0,45


Массив L4. Данные о продольных уклонах дороги


	
	

	Положение участка, км
	..........................

	Уклон, ‰
	..........................


Массив L5. Видимость в плане и продольном профиле


	
	

	Положение участка, км
	..........................

	Расстояние видимости, м
	..........................

	Признак [image: image154.jpg]



	..........................


Значение [image: image155.jpg]


 принимается равным 0 - в случае ограничения видимости в плане, и 1 - при ограничении видимости в продольном профиле.


Так как расстояния видимости более 500 м не оказывают влияния на значение коэффициентов аварийности и снижение пропускной способности, допускается в целях сокращения объема массива объединять участки с расстояниями видимости более 500 м в один участок, условно принимая для него значение расстояния видимости более 500 м.


Массив L6. Радиусы кривых в плане


	
	

	Положение участка, км
	........................

	Радиус, м
	........................


Для прямолинейных участков условно принимают значение радиуса, равное 1000000 м.


Массив L7. Разница в ширине проезжей части моста и дороги, признаки наличия моста и высота ограждения на мосту


	
	

	Положение участка, км
	..................

	Разница в ширине проезжей части моста и дороги, м
	.................

	Признак ВР
	...................


ВР = 1,43 - в случае отсутствия моста;


ВР = 2 - при высоте бордюра 30 см и менее;


ВР = 3 - при высоте бордюра более 30 см.


Массив L8. Длина прямых участков


	
	

	Положение участка, км
	...................

	Длина прямых, км
	...................


В целях сокращения объема массива допускается объединять в один условный участок кривые и прямолинейные участки, протяжением менее 3 км, условно подставляя для него значения длины прямой 1 км.


Массив L9. Характеристики пересечений


	
	

	Положение участка, км
	.......................

	Признак пересечения Д, % 
	.......................

	Видимость на пересечении, м
	.......................

	Тип пересечения Т
	.......................


Д = 1 - для пересечений в разных уровнях; 


Д = 0 - в случае отсутствия пересечения.


При пересечении в одном уровне Д принимают равным процентному отношению интенсивности движения на пересекаемой дороге к суммарной интенсивности на двух дорогах.


Т = 0, если пересечение отсутствует или полностью канализировано; 


Т = 1 - необорудованное пересечение с шириной проезжей части по основному направлению 7-7,5 м; 


Т = 2 - то же, с шириной проезжей части 10,5 м; 


Т = 3 - частично канализированное пересечение с шириной проезжей части 7-7,5 м. 


Т = 4 - то же, с шириной проезжей части 10,5 м.


Массив L10. Число полос движения на участке дороги.


	
	

	Положение участка, км
	..........................

	Число полос движения
	...........................


Массив L11. Населенные пункты


	
	

	Положение участка, км
	............................

	Характеристика населенного пункта Х
	............................


Х = 0 - дорога вне населенного пункта;


Х = 1 - расстояние от застройки 15-20 м, имеются тротуары или пешеходные дорожки;


Х = 2 - расстояние от застройки 6-10 м, имеются тротуары; 


Х = 3 - расстояние от застройки 5 м, имеются тротуары; 


Х = 4 - расстояние от застройки 5 м, тротуары отсутствуют.


Массив L12. Коэффициент сцепления и значения коэффициента [image: image156.jpg]1o



, определяемые по табл.2.2


	
	

	Положение участка, км 
	.............

	Коэффициент сцепления 
	............

	" [image: image157.jpg]1o



 
	.............



Таблица 2.2

	
	

	Состояние покрытия
	[image: image158.jpg]1o





	Шероховатое асфальтобетонное, цементобетонное или черное щебеночное покрытие
	1,0

	Сборное цементобетонное покрытие
	0,98

	Скользкое асфальтобетонное покрытие
	0,87

	Булыжная мостовая
	0,42

	Грунтовая дорога, ровная, сухая, без пыли
	0,90

	То же, размокшая
	0,1-0,3


Массив L13. Наличие деревьев и опор или других высоких предметов в пределах земляного полотна


	
	

	Положение участка, км 
	.................

	Признак наличия деревьев Е 
	............... 
 


Е = 1 - деревья отсутствуют;


Е = -1 - в пределах земляного полотна находятся деревья, опоры или другие предметы (например, подпорные стенки).


Массив L14. Значения коэффициента [image: image159.jpg]B11



, определяемые по табл.2.3


	
	

	Положение участка, км
	...............................

	Коэффициент [image: image160.jpg]B11




	...............................



Таблица 2.3

	
	

	Оборудование дороги
	[image: image161.jpg]B11





	Площадки отдыха, бензозаправочные станции или остановочные площадки отсутствуют или полностью отделены от проезжей части основной дороги, имеется специальная полоса для въезда
	1,0

	То же, при наличии отгона ширины
	0,98

	"    ,   "   отсутствии полосы отгона

	0,80

	"    , без отделения от основной проезжей части

	0,64


Массив L15. Значения коэффициента [image: image162.jpg]B12



, определяемые по табл.2.4

	
	

	Положение участка, км
	................

	Коэффициент [image: image163.jpg]B12




	...............




Таблица 2.4

	
	

	Тип дорожной разметки
	[image: image164.jpg]B12





	Разметка отсутствует

	1,0

	Осевая разметка
	1,02

	Краевая и осевая разметка
	1,05

	Разметка полос движения на подъемах с дополнительной полосой
	1,50

	То же, на четырехполосной дороге
	1,23

	", на трехполосной дороге

	1,30

	Двойная осевая разметка
	1,1


Массив L16. Значение коэффициента [image: image165.jpg]B3






	
	

	Положение участка, км
	.....................

	[image: image166.jpg]B3





	.....................


Если указатели полос движения отсутствуют, [image: image167.jpg]B3



 = 1. При оборудовании дороги указателем полос движения [image: image168.jpg]B3



 = 1,1.


Массив L17. Допустимая скорость движения по участку


	
	

	Положение участка, км
	.....................

	Скорость, км/ч
	.....................


2.9. Пример распечатки расчета представлен в табл.2.5.


Таблица 2.5

	
	
	
	
	
	

	Местоположение, км
	Длина участка, км
	Итоговый коэффициент аварийности 
	Потери от ДТП, руб.
	Пропускная способность, авт./ч
	Коэффициент загрузки [image: image169.jpg]




	0,850
	0850
	14,0
	1447,1
	916,7
	0,41

	1,200
	0,350
	19,96
	719,7
	802,3
	0,47

	1,400
	0,200
	51,79
	393,2
	792,7
	0,48

	1,700
	0,300
	19,96
	616,9
	802,3
	0,47

	2,000
	0,300
	8,54
	516,5
	877,6
	0,43

	2,100
	0,100
	20,67
	240,2
	877,6
	0,43

	2,500
	0,400
	10,34
	684,9
	877,6
	0,43

	3,000
	0,500
	8,54
	860,8
	877,6
	0,43

	3,500
	0,500
	0,93
	1175,1
	3646,9
	0,17

	4,000
	0,500
	3,56
	1443,0
	3408,9
	0,18

	4,500
	0,500
	26,73
	2313,0
	3349,2
	0,18

	4,700
	0,200
	52,64
	1241,1
	3403,6
	0,18

	5,000
	0,300
	28,35
	1402,8
	3349,2
	0,18

	5,600
	0,600
	6,82
	2042,4
	2783,3
	0,22

	6,000
	0,400
	23,77
	955,7
	2454,3
	0,25

	6,100
	0,100
	98,18
	2040,3
	2397,8
	0,25

	6,200
	0,100
	28,16
	1047,1
	2719,3
	0,22


 


ПРИЛОЖЕНИЕ 3

ПЕРЕЧЕНЬ ОСНОВНЫХ НОРМАТИВНЫХ ДОКУМЕНТОВ

ГОСТ 10807-78. Знаки дорожные (Изменение N 1 1984 г.). 


ГОСТ 13508-74. Разметка дорожная (Изменения N 1 1980 г., N 2 1984 г.).


ГОСТ 23457-86. Технические средства организации дорожного движения. Правила применения.


Инструкция по проектированию наружного освещения городов, поселков и сельских населенных пунктов. СН 541-82. Госстрой СССР.


Инструкция по устройству и обслуживанию переездов. 1986. Главное управление пути МПС.


Инструкция по учету потерь народного хозяйства от дорожно-транспортных происшествий при проектировании автомобильных дорог. ВСН 3-81. Минавтодор РСФСР.


Методические рекомендации по проектированию автобусных остановок. Союздорнии, 1975.


Методические рекомендации по проектированию и оборудованию автомагистралей для обеспечения безопасности движения. Минавтодор РСФСР, 1983.


Рекомендации по благоустройству и оборудованию автомобильных дорог Казахской ССР для обеспечения безопасности движения. Минавтодор КазССР, 1977.


Рекомендации по обстановке автомобильных дорог Молдавской ССР. Минавтодор МССР, 1984.


Рекомендации по снижению шума на автомобильных магистралях. Минавтодор РСФСР, Минавтодор КазССР, 1979.


Руководство по оценке пропускной способности автомобильных дорог. Минавтодор РСФСР, 1982.


СНиП 2.05.02-85. Автомобильные дороги. Госстрой СССР. 


СНиП 2-4-79. Естественное и искусственное освещение. Нормы проектирования. Госстрой СССР.


СНиП II-60-75. Планировка и застройка городов, поселков и сельских населенных пунктов. Нормы проектирования. Госстрой СССР.


Технические правила ремонта и содержания автомобильных дорог. BCН 24-85. Минавтодор РСФСР.


Технические указания по устройству дорожных покрытий с шероховатой поверхностью. ВСН 38-77. Минавтодор РСФСР.


Технические указания по укреплению обочин автомобильных дорог. ВСН 39-79. Минавтодор РСФСР.


Указания по архитектурно-ландшафтному проектированию автомобильных дорог. ВСН 18-85. Минавтодор РСФСР.


Указания по разметке автомобильных дорог. ВСН 23-75. Минавтодор РСФСР.


Указания по учету требований защиты окружающей среды и землепользования при реконструкции автомобильных дорог в условиях Молдавской ССР. ВСН 9-79. Минавтодор МССР.


ПРИЛОЖЕНИЕ 4

Определение эффективности строительства обхода населенного пункта с удалением застройки от проезжей части на 5  [image: image170.jpg]


 15 м ([image: image171.jpg]


 - интенсивность движения в исходный год, авт./сут)
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 [image: image173.jpg]


- строительство обхода не эффективно

ПРИЛОЖЕНИЕ 5

Определение эффективности мероприятий по улучшению условий и безопасности движения на автомобильных дорогах в пределах населенных пунктов ([image: image174.jpg]


 - интенсивность движения в исходный год, авт./сут) 
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