
 

НОВОСИБИРСКИЙ ГОСУДАРСТВЕННЫЙ  

АГРАРНЫЙ УНИВЕРСИТЕТ 

ИНЖЕНЕРНЫЙ ИНСТИТУТ 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

          ТРАНСПОРТНАЯ ИНФРАСТРУКТУРА 

Методические указания  

для практических занятий 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Новосибирск 2022 



2 

Кафедра автомобилей и тракторов 

 

УДК 629.1.065 (075.32) 

ББК 32.965.2723 

 

 

Составители: ст. препод. В.А. Комлев, 
 

 

Рецензент канд. техн. наук, доцент С.А. Голубь 

 

 

 

Транспортная инфраструктура: метод. указания для практ. 

занятий / Новосиб. гос. аграр. ун-т. Инженер. ин-т; сост.: В.А. Ком-

лев. – Новосибирск, 2022. – 37 c. 

 
 

 

Методические указания предназначены для студентов Инженер-

ного института очной формы обучения по направлению подготовки 

23.03.01 Технология транспортных процессов, профиль – Организа-

ция и безопасность движения.  

Утверждены и рекомендованы к изданию методическим сове-

том Инженерного института (протокол №4 от 29 ноября 2022 г.). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 Новосибирский государственный аграрный университет, 2022 

 Инженерный институт, 2022 



3 

1. ТЕРМИНЫ И ОПРЕДЕЛЕНИЯ 
В настоящих Нормах применяются следующие термины с соот-

ветствующими определениями. 
3.1. Пешеходные переходы вне проезжей части улиц - все ви-

ды пешеходных переходов, устроенных в разных уровнях с проез-
жей частью улицы, а также переходы в уровне дневной поверхно-
сти, размещаемые в первых этажах зданий или между зданиями 
(пешеходные галереи и пр.). 

3.2. Пешеходные переходы вне проезжей части улиц закры-
того типа (далее - пешеходные переходы) - пешеходные переходы 
вне проезжей части улиц, имеющие полное стеновое ограждение и 
перекрытия: 

подземные - размещаемые под улицами, площадями, железно-
дорожными путями и другими элементами городской среды; 

надземные - размещаемые над улицами, площадями, железно-
дорожными путями и другими элементами городской среды, в том 
числе пешеходные торгово-сервисные переходы; 

пешеходные торгово-сервисные переходы (ПТСП) - надземные 
пешеходные переходы с объектами мелкорозничной торговли и сер-
виса, в которых функции обслуживания и торговли могут быть бо-
лее развитыми, чем в обычных пешеходных переходах; в этих пере-
ходах могут предусматриваться также рекреационные функции; 

встроенно-пристроенные - размещаемые в уровне дневной по-
верхности - первых этажах зданий и между зданиями различного 
функционального назначения (для обеспечения пропуска транзитных 
или целевых пешеходных потоков), в теле насыпей подэстакадных 
пространств городских инженерных сооружений и прочих местах. 

3.3. По конфигурации в плане различают: 
пешеходные переходы линейного типа - переходы-связки, 

устраиваемые, как правило, на перегонах улично-дорожной сети, 
имеющие прямую или изогнутую в плане конфигурацию; 

пешеходные переходы-распределители - развитые в плане пе-
шеходные переходы, устраиваемые на транспортно-пересадочных 
узлах для распределения пешеходных потоков по различным 
направлениям, с различной конфигурацией в плане - разветвленные, 
кольцевые, прямоугольные и др. 

3.4. По количеству пролетов в конструкции поперечного сече-
ния внеуличного пешеходного перехода выделяются (см. табл. 5.1 в 
разделе 5): 

однопролетные пешеходные переходы - пешеходные перехо-
ды, устраиваемые в виде тоннеля с прямоугольным сечением; 
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двух- и трехпролетные пешеходные переходы - пешеходные 
переходы, имеющие прямоугольное сечение, усиленное соответ-
ственно одним или двумя рядами колонн в продольном направле-
нии. 

3.5. Перегон пешеходного перехода - расстояние между сосед-
ними входами в переход, измеряемое по оси тоннеля, превышающее 
3 м. Количество перегонов определяется количеством входов в тон-
нель, независимо от его очертания в плане. 

3.6. Ширина пешеходного перехода - конструктивная ширина 
поперечного сечения пешеходного перехода «в свету» (от стены до 
стены) - Bo, м. 

3.7. Объекты мелкорозничной торговли и сервиса (ОТС) - 
объекты различного функционального назначения для осуществле-
ния попутного обслуживания пешеходов, включая: 

прилавок (стенд, лоток) - устройство для открытой выкладки 
товаров; 

киоск - объект мелкорозничной торговли и сервиса площадью 
не более 20 кв. м, в котором обслуживание производится через окно 
выдачи, без допуска покупателей во внутреннее помещение; 

павильон - объект мелкорозничной торговли и сервиса площа-
дью не более 50 кв. м, имеющий отдельный вход и торговый зал; 

торговый ряд - ряд объектов мелкорозничной торговли и сер-
виса (киосков или павильонов), размещенных вплотную друг к дру-
гу и образующих единый фронт фасадов. 

3.8. По способу размещения и устройства ОТС во внеуличных 
пешеходных переходах выделяются (см. табл. 5.1 в разделе 5): 

встроенные - расположенные во внутреннем пространстве пе-
шеходного перехода вплотную к внутренней стороне стены перехо-
да (при одностороннем размещении) или обеих стен (при двусто-
роннем размещении); 

отдельностоящие - расположенные во внутреннем простран-
стве пешеходного перехода на определенном расстоянии от его 
стен, например, по его центральной оси или со смещением относи-
тельно центральной оси; 

пристроенные - расположенные вне габаритов внеуличного 
пешеходного перехода вплотную к стене пешеходного перехода с 
внешней стороны и имеющие вход из пешеходного перехода; 

встроенно-пристроенные - расположенные частично во внут-
реннем пространстве пешеходного перехода, частично - с наружной 
стороны внеуличного пешеходного перехода. 

Ширина ОТС в поперечном сечении: 
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отдельностоящего и встроенного - конструктивная ширина 
ОТС, занимающая часть конструктивной ширины поперечного се-
чения пешеходного перехода (bi), м; 

пристроенного ОТС - конструктивная ширина ОТС, располо-
женного вне габаритов основного поперечного сечения пешеходно-
го перехода (bi), м; 

встроенно-пристроенного ОТС - суммарная конструктивная 
ширина ОТС, расположенного частично - во внутреннем простран-
стве пешеходного перехода - до плоскости стены, частично - вне га-
баритов основного поперечного сечения пешеходного перехода (bi), 
м; 

встроенной части встроенно-пристроенного ОТС, выступа-
ющей внутрь пешеходного перехода, - часть ширины ОТС, высту-
пающая из плоскости стены пешеходного перехода во внутреннее 
его пространство (\), м. 

3.9. По местоположению ОТС в поперечном сечении перехода 
рассматривается: 

одностороннее размещение - ОТС пристроенного, встроенного 
или встроенно-пристроенного типа располагаются у одной из про-
дольных стен перехода; 

двухстороннее размещение - ОТС пристроенного, встроенного 
или встроенно-пристроенного типа располагаются по обеим сторо-
нам пешеходного перехода; 

срединное размещение - отдельностоящие объекты или группы 
ОТС располагаются посередине пешеходного перехода или со сме-
щением относительно центральной оси. 

3.10. Ширина колонны - ширина конструкции колонны в попе-
речном сечении пешеходного перехода с учетом толщины отделоч-
ных материалов (aк), м. 

3.11. Ширина прохожей части пешеходного перехода - шири-
на пешеходного перехода, м за вычетом ширины отдельностоящего 
и (или) встроенного и (или) находящегося во внутреннем простран-
стве перехода части встроенно-пристроенного ОТС, и ширины ко-
лонны (в двух- и трехпролетных переходах) в поперечном сечении 
перехода. 

3.12. Основная зона пешеходного движения - зона осуществ-
ления беспрепятственного движения основного потока пешеходов, 
которая включает: стандартные и переходные полосы движения 
пешеходов. 

Ширина основной зоны пешеходного движения - часть попе-
речного сечения пешеходного перехода, по которой пропускается 
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основной пешеходный поток (Zo), м. 
3.13. Полосы пешеходного движения в составе основной зоны 

пешеходного движения: 
стандартная полоса движения пешеходов - рядовая полоса 

движения пешеходов в основной зоне, имеющая расчетную про-
пускную способность; 

ширина стандартной полосы движения пешеходов - ширина 
рядовой полосы пешеходного движения, принимаемая для расчетов 
габаритов поперечного сечения пешеходного перехода (ro), м; 

переходная полоса движения пешеходов - крайняя полоса 
движения, примыкающая к зоне тяготения ОТС и имеющая пони-
женную пропускную способность по сравнению со стандартной; 

ширина переходной полосы движения пешеходов - ширина 
крайней полосы основной зоны пешеходного движения, граничащей 
с зоной тяготения пешеходов у ОТС (rn), м. 

3.14. Зона тяготения ОТС - условное пространство, находяще-
еся между линией фасадов ОТС и основной зоной пешеходного 
движения, в котором концентрируются покупатели и посетители 
ОТС, а также пешеходы, остановившиеся для осмотра товаров. 

Ширина зоны тяготения ОТС - нормируемое расстояние (в 
поперечном сечении пешеходного перехода) между фронтом раз-
мещения ОТС и основной зоной пешеходного движения, предназна-
ченное для покупателей и посетителей ОТС (Ho), м. 

3.15. Зазоры от стены и колонн до основной зоны пешеходного 
движения: 

зазор от стены - расстояние от стены пешеходного перехода, 
на которое приближается пешеход при движении. Величина зазора 
от стены - нормируемое расстояние от стены пешеходного перехода 
до основной зоны пешеходного движения, необходимое для без-
опасного передвижения пешеходов с заданным уровнем комфортно-
сти (в час «пик») (dc), м; 

зазор от колонны - расстояние от грани колонны пешеходного 
перехода (в поперечном сечении), на которое приближается пеше-
ход при движении. Величина зазора от колонны - нормируемое рас-
стояние между колонной и основной зоной пешеходного движения, 
необходимое для безопасного движения по переходу с заданным 
уровнем комфортности (в час «пик») (dк), м. 

3.16. Интенсивность пешеходного движения - количество 
пешеходов, проходящих через поперечное сечение (j) пешеходного 
перехода (суммарное в двух направлениях) за единицу времени в i-й 
период суток (Nij), в том числе в час «пик», чел. в час. 
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Фактическая интенсивность пешеходного движения - фак-
тически наблюдаемая интенсивность пешеходного движения в час 
«пик» в поперечном сечении (j) пешеходного перехода (Nфj), чел. в 
час. 

Прогнозная интенсивность пешеходного движения - ожида-
емая на заданный проектный срок (t) интенсивность пешеходного 
движения в час «пик» в поперечном сечении (j) пешеходного пере-
хода (Ntj), чел. в час. 

Расчетная интенсивность пешеходного движения - прини-
маемая для расчетов интенсивность пешеходного движения, макси-
мальная по результатам сравнения величин фактической и прогноз-
ной интенсивности пешеходного движения (Nр), чел. в час. 

3.17. Пропускная способность стандартной полосы пеше-

ходного движения - предельно допустимое количество пешеходов 
(суммарное в двух направлениях), которое может пропустить за 
один час одна стандартная полоса движения (в основной зоне пеше-
ходного движения) при нормативных условиях комфортности дви-
жения пешеходов (ро) чел. в час. 

Пропускная способность переходной полосы пешеходного 
движения - предельно допустимое количество пешеходов (суммар-
ное в двух направлениях), которое может пропустить за один час 
одна переходная полоса движения (в основной зоне пешеходного 
движения) (рр), чел. в час. 

Пропускная способность пешеходного перехода - расчетное 
количество пешеходов (суммарное в двух направлениях), которое 
может пропустить за один час наименьшее (наиболее узкое) попе-
речное сечение пешеходного перехода при нормативных условиях 
комфортности движения пешеходов, определяемое в соответствии с 
методикой, изложенной в приложении Б. В случае устройства не-
скольких пешеходных переходов или проходов в одном тоннеле, 
размещаемых по одному направлению движения пешеходного по-
тока, рассчитывается их суммарная пропускная способность (Ро), 
чел. в час. 
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Таблица 5.1 

ТИПОЛОГИЯ ПЕШЕХОДНЫХ ПЕРЕХОДОВ, УСТРАИВАЕМЫХ 
ВНЕ ПРОЕЗЖЕЙ ЧАСТИ УЛИЦ ПО КОНСТРУКТИВНЫМ ОСО-
БЕННОСТЯМ. 

ПРИЕМЫ РАЗМЕЩЕНИЯ ОБЪЕКТОВ МЕЛКОРОЗНИЧНОЙ 
ТОРГОВЛИ И СЕРВИСА. 

ОБОЗНАЧЕНИЯ ОСНОВНЫХ ПЛАНИРОВОЧНЫХ ПАРАМЕТ-
РОВ ПОПЕРЕЧНОГО СЕЧЕНИЯ ПЕШЕХОДНЫХ ПЕРЕХОДОВ 

          I 
однопролет-

ные 

 

 

         II 
двухпролет-

ные 

 

         III 
трехпролет-

ные 

 
1 - встроенные объекты мелкорозничной торговли и сервиса; 
2 - отдельностоящие объекты мелкорозничной торговли и сервиса; 
3 - пристроенные объекты мелкорозничной торговли и сервиса; 
4 - встроенно-пристроенные объекты мелкорозничной торговли и сер-
виса. 
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2. РАСЧЕТ ПРОПУСКНОЙ СПОСОБНОСТИ И ОСНОВ-
НЫХ ПЛАНИРОВОЧНЫХ ПАРАМЕТРОВ ПОПЕРЕЧНОГО 
СЕЧЕНИЯ ПЕШЕХОДНЫХ ПЕРЕХОДОВ РАЗЛИЧНЫХ ТИ-

ПОВ 
1. Основные планировочные параметры поперечного сечения 

проектируемых пешеходных переходов должны обеспечивать бес-
препятственный и безопасный пропуск фактических (существую-
щих) и прогнозных (ожидаемых) пешеходных потоков по направле-
нию (направлениям) трассировки перехода. 

В настоящем приложении дана методика определения пропуск-
ной способности и основных планировочных параметров попереч-
ного сечения существующих и проектируемых пешеходных перехо-
дов с учетом размещения ОТС. 

Общие положения расчета. Требования к исходным данным 
2. В расчете выделяются три основных этапа: 
- подготовка исходных данных; 
- расчет ширины основной зоны пешеходного движения; 
- расчет общей ширины пешеходного перехода и элементов по-

перечного сечения. 
3. Исходные данные должны включать: 
- ситуационный план; 
- данные о фактической интенсивности пешеходного движения, 

полученные на основе натурных обследований; 
- величину проточной интенсивности пешеходного движения, 

полученную на основе расчетов с учетом сложившейся и прогнози-
руемой транспортно-градостроительной ситуации, программы до-
рожно-мостового строительства, перспективной застройки прилега-
ющих территорий; 

- объемно-планировочное и конструктивное решения пешеход-
ного перехода (для проектируемых переходов - предварительное 
решение); 

- варианты компоновки ОТС в пешеходном переходе; 
- ориентировочные габариты ОТС, площадь которых определя-

ется с учетом положений Приложения А, а также пп. 7.9 - 7.12 
настоящих Норм. 

4. Определение расчетной интенсивности пешеходного движе-
ния в пешеходном переходе (Nр) проводится в соответствии с п. 3.16 
раздела 3 настоящих Норм. 

5. Определение пропускной способности пешеходного перехода 
проводится следующим образом: 
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5.1. Количество полос движения пешеходов в основной зоне 
пешеходного перехода (m) определяется по формуле [2] табл. Б1. 
Учитывается только количество полноценных полос движения, рав-
ное целой части полученной в результате расчета величины. 

5.2. Ширина основной зоны пешеходного движения (Zo) опре-
деляется по формуле [1] табл. Б1. 

5.3. Пропускная способность пешеходного перехода (Рo) опре-
деляется по формуле [3] табл. Б1. 

Примечание. В случае, если принимается схема размещения 
ОТС в пешеходном переходе, не представленная в табл. Б.1, расчет 
ведется по аналогии с приведенными примерами. 

Существующие пешеходные переходы 
6. Для существующих пешеходных переходов, как правило, 

определяется: 
- пропускная способность перехода (без ОТС или с ОТС), кото-

рая затем сопоставляется с величиной расчетной интенсивности пе-
шеходного движения в этом переходе; 

- допустимость размещения ОТС (на основе проведенного сопо-
ставления); 

- ширина зоны размещения ОТС для различных вариантов их 
компоновки. 

7. Решение о соответствии параметров существующего пеше-
ходного перехода имеющемуся пешеходному потоку принимается 
на основе сопоставления величин пропускной способности пеше-
ходного перехода (Po) - (п. 3.17) и расчетной интенсивности пеше-
ходного движения (Np) - (п. 3.16). 

8. Возможность (допустимость) размещения и ширина зоны 
ОТС в поперечном сечении пешеходных переходов определяются 
исходя из обеспечения пропуска пешеходного потока, характеризу-
ющегося величиной расчетной интенсивности пешеходного движе-
ния. Устройство ОТС возможно при Рo > Np. 

9. Допустимая ширина (в поперечном сечении) зоны размеще-
ния ОТС в пешеходных переходах пристроенного типа (т.е. разме-
щаемых в специально предназначенных углублениях и нишах вне 
основных габаритов пешеходного перехода) - не ограничивается 
при условии обеспечения требуемой ширины основной зоны пеше-
ходного движения. 

10. Допустимая ширина (глубина) ОТС встроенного типа или 
отдельностоящих (размещаемых в пределах габаритов основного 
сечения пешеходного перехода) в общем виде определяется из вы-
ражения 
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Σbi = Bo - ΣZoi - ΣHoi - Σaк - 2Σdк - Σdс 
Примечания. 1. Учитываются только те элементы поперечного 

сечения, которые имеются в пешеходном переходе. 
2. В случае срединного размещения ОТС в двухпролетном пе-

шеходном переходе с обстройкой колонн - величины Σак и 2Σdк - не 
учитываются, а dc учитывается дважды. 

11. Ширину стандартной и переходной полос движения пеше-
ходов в составе основной зоны пешеходного движения (ro и rn) ре-
комендуется принимать в соответствии с пп. 3.13 и 5.18 настоящих 
Норм. 

12. Ширину зоны тяготения ОТС (Ho) следует принимать в со-
ответствии с требованиями пп. 3.14 и 5.20 настоящих норм. 

Величину зазоров от стены (dc) и от колонны (dк) следует при-
нимать в соответствии с требованиями п. 3.15 и 5.21. 

 
Таблица Б1 

 
Типы внеуличных 
пешеходных пере-

ходов\ 
Обозначения 

Расчетные формулы для определе-
ния пропускной способности суще-
ствующих пешеходных переходов 

различных типов 

1.  

 

О 1) Zo = Bo - 2dc; 2) m = Zo / ro; 3) Po = 
pom = po (Вo - 2dc) / ro 

2.  

 

ОК 1) Zo = Bo - 2dc - aк - 2dк; 2) m = Zo / 
ro; 
3) Po = pom = po (Вo - 2dc - aк - 2dк) / 
ro 

3.  

 

ОТоб 1) Zo = Bo - dc - bi - Ho; 2) m = Zo / ro; 
3) Po = pp + po (m - 1) = pp + po {[(Вo - 
dc - bi - Ho) / ro] - 1} 

4.  

 

ОКТоб 1) Zo = Bo - dc - aк - 2dк - bi - Ho; 2) m 
= Zo / ro; 
3) Po = pp + po (m - 1) = pp + po {[(Вo - 
dc - aк - 2dк - bi - Ho) / ro] - 1} 

5.  

 

ОТобТоб 1) Zo = Bo - 2bi - Ho; 2) m = Zo / ro; 
3) Po = 2pp + po (m - 2) = 2pp + po 
{[(Вo - 2bi - 2Ho) / ro] - 2} 

6.  

 

ОКТобТоб 1) Zo = Bo - aк - 2dк - 2bi - 2Ho; 2) m = 
Zo / ro; 
3) Po = 2pp + po (m - 2) = 2pp + po 
{[(Вo - aк - 2dк - 2bi - 2Ho) / ro] - 2} 
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Типы внеуличных 
пешеходных пере-

ходов\ 
Обозначения 

Расчетные формулы для определе-
ния пропускной способности суще-
ствующих пешеходных переходов 

различных типов 

7.  

 

ОТив 1) Zo = Bo - 2dc - bi - 2Ho; 2) m = Zo / 
ro; 
3) Po = 2pp + po (m - 2) = 2pp + po 
{[(Вo - 2dc - bi - 2Ho) / ro] - 2} 

8.  

 

ОТп 1) Zo = Bo - dc - Ho; 2) m = Zo / ro; 
3) Po = pp + po (m - 1) = pp + po {[(Вo - 
dc - Ho) / ro] - 1} 

9.  

 

ОТвп 1) Zo = Bo - dc - Δbi - Ho; 2) m = Zo / 
ro; 
3) Po = pp + po (m - 1) = pp + po {[(Вo - 
dc - Δbi - Ho) / ro] - 1} 

10.  

 

ОККТобТоб 1) Zo = Bo - aк1 - 2dк - ак2 - 2dк - 2bi - 
2Ho; 2) m = Zo / ro; 
3) Po = 2pp + po (m - 2) = 2pp + po 
{[(Вo - aк1 - 2dк - ак2 - 2dк - 2bi - 2Ho) /  

13. ОТС могут быть размещены в пешеходном переходе при 
обеспечении необходимых параметров помещения, определенных 
требованиями пп. 7.9 - 7.17 раздела 7, т.е. при Σbi ≥ 0,9 м. 

рр = γ ро; γ = 0,7. 
Т а б л и ц а  4.1 

Рекомендуемые значения расчетной пропускной способности стан-
дартной полосы пешеходного движения для внеуличных пешеходных 

переходов, расположенных. 

у объек-
тов трудового 

тяготения, 
чел. в час 

в зонах общественных центров - в пе-
риферийной и срединной частях города; в 

переходах, расположенных у объектов 
торгового и культурно-зрелищного назна-
чения - в центральной части города, чел. в 

час 

у станций 
пригородных 

поездов, у 
вокзалов, чел. 

в час 

1200 1000 800 

м (dс = 0,3 м, dк = 0,15 м, Ho = 1,0 м, ro=0.75 м, aк = 0,5 м, bi = 1,5 
м, Δbi  = 1,5 м). 
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3. ПРОГНОЗИРОВАНИЕ ИНТЕНСИВНОСТИ  

ДВИЖЕНИЯ НА АВТОМОБИЛЬНЫХ ДОРОГАХ  
ОБЩЕГО ПОЛЬЗОВАНИЯ 

1.1. Общие положения 
1.1.1. В соответствии с настоящим Руководством расчет суще-

ствующей и прогнозирование перспективной интенсивности движе-
ния на автомобильных дорогах заключается в определении вероят-
ного количества автотранспортных средств, совершающих поездки 
между парами корреспондирующих населенных пунктов рассматри-
ваемой территории, корреспонденции между которыми являются 
значимыми. При этом прогнозирование интенсивности движения 
сводится к формированию потоков имеющегося или перспективного 
парка автотранспортных средств на соответствующей сети автомо-
бильных дорог рассматриваемой территории. 

1.1.2. Реализация программ развития сети автомобильных дорог, 
особенно в части сокращения перепробега, оказывает существенное 
влияние на эффективность работы автотранспорта и сопровождается 
изменениями его интенсивности и маршрутов движения. Эти изме-
нения связаны с генерацией автотранспортных потоков и их пере-
распределением на сети дорог. Чем более существенны изменения в 
сети дорог, тем значительнее изменения в объемах и маршрутах ав-
тотранспортных потоков. Изменения последних могут быть выявле-
ны только в результате учета изменений в условиях движения авто-
транспорта, совершающего поездки между корреспондирующими 
пунктами, в том числе и возможности использования более корот-
ких и комфортабельных маршрутов. 

1.1.3. При расчете интенсивности движения между парой корре-
спондирующих населенных пунктов кратчайшее расстояние между 
ними устанавливают исходя из времени и комфортабельности со-
общения. В связи с этим при расчетах используют приведенную 
длину участков автомобильных дорог. Коэффициент приведения 
длины участков дорог устанавливают по соотношению скорости 
движения на рассматриваемом участке к скорости движения при 
эталонных условиях движения. В качестве эталонных условий при 
определении коэффициента приведения длин участков автомобиль-
ных дорог принято движение по дороге Iб категории с разделитель-
ной полосой. 

1.1.4. Интенсивность движения между корреспондирующими 
населенными пунктами зависит от численности населения в этих 
пунктах. При прогнозировании интенсивности движения использу-
ется сумма численности населения в корреспондирующих пунктах. 
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Однако при равной суммарной численности населения в корреспон-
дирующих пунктах, но разном ее соотношении (300 тыс. жит. + 300 
тыс. жит. и 590 тыс. жит. + 10 тыс. жит.), интенсивность движения 
будет разной. Поэтому интенсивность движения следует рассчиты-
вать по приведенной суммарной численности населения в двух кор-
респондирующих населенных пунктах, определяемой по численно-
сти населения в меньшем из пунктов и по соотношению численно-
сти населения в них. 

1.1.5. Интенсивность движения, при прочих равных условиях, 
зависит от административной значимости и подчиненности корре-
спондирующих населенных пунктов, т.е. от уровня их связанности. 
С целью учета этих факторов населенные пункты рекомендуется 
подразделять на следующие группы: 

1 группа - территориальные центры и города федерального под-
чинения; 

2 группа - районные центры и города территориального подчи-
нения; 

3 группа - прочие города, поселки городского типа и централь-
ные усадьбы; 

4 группа - прочие сельские населенные пункты. 
1.1.6. Корреспонденции между населенными пунктами являют-

ся значимыми, если для их реализации требуется более 1 авт./месяц. 
1.1.7. Рассматриваемую территорию устанавливают с учетом 

возможности определения интенсивности движения транзитных от-
носительно исследуемой территории автотранспортных средств в 
зависимости от численности населения в территориальных центрах 
разрабатываемых программ развития и совершенствования сети ав-
томобильных дорог или объектов дорожного строительства. 

При разработке Национальной программы рассматриваемая 
территория должна включать территорию Российской Федерации и 
территории соседних государств на глубину, определяемую по чис-
ленности населения приграничных территориальных центров или 
крупнейших городов, зона рассмотрения которых перекрывает зону 
рассмотрения приграничных территориальных центров. При этом на 
территории Российской Федерации подлежат учету населенные 
пункты 1 - 2 групп, а на территории соседних государств - 1 группы 
и прочие города с численностью населения более 50 тыс. жит. 

При разработке Региональных программ рассматриваемая тер-
ритория должна включать территорию исследуемого региона и тер-
ритории соседних регионов на глубину, определяемую по численно-
сти населения территориальных центров, а в случае рассмотрения 
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приграничных регионов - и соседних государств. При этом на тер-
ритории исследуемого региона подлежат учету населенные пункты 
1 - 3 групп, а на территории соседних регионов и государств - 1 - 2 
групп и прочие города с численностью населения более 10 тыс. жит. 

При разработке территориальных программ рассматриваемая 
территория должна включать территорию исследуемого субъекта и 
территории соседних субъектов РФ, а в случае рассмотрения при-
граничных территорий - и соседних государств, на глубину, опреде-
ляемую по численности населения в территориальном центре. При 
этом на территории исследуемого субъекта подлежат учету все 
населенные пункты, имеющие выход на дороги общего пользова-
ния, на территории соседних субъектов и государств - 1 - 2 групп и 
прочие города с численностью населения более 4 тыс. жит. 

1.1.8. При обосновании инвестиций на развитие отдельной до-
роги рассматриваемая территория должна включать обслуживаемую 
дорогой территорию Российской Федерации, а для объектов, обес-
печивающих внешние автотранспортные связи, - и территории со-
седних государств. Ширину обслуживаемой территории следует 
принимать до 100 км в каждую сторону от рассматриваемой дороги, 
а при отсутствии параллельных дорог в этой зоне - до параллельных 
дорог, но не более 500 км. Подлежащие при этом учету населенные 
пункты определяют по их удаленности от дороги и значимости по-
следней. На территории, прилегающей к дороге, следует учитывать 
все населенные пункты, а по мере удаления от дороги - только насе-
ленные пункты более высокого ранга. 

Интенсивность движения на конкретном участке автомобиль-
ной дороги формируется в результате суммирования интенсивности 
движения, рассчитанной между всеми парами населенных пунктов, 
связь между которыми осуществляется с использованием данного 
участка. 

1.1.9. Формирование потоков автотранспорта следует выпол-
нять с разделением по типам на легковые автомобили, автобусы и 
грузовые автотранспортные средства. 

1.1.10. Интенсивность движения между парой рассматриваемых 
корреспондирующих пунктов определяют по формуле 

  (1) 
где Nij - ожидаемая среднегодовая суточная интенсивность 

движения между i-м и j-м населенными пунктами, авт./сут; 
Рр - суммарная приведенная численность населения в i-м и j-м 

населенных пунктах, жит.; 



16 

Кс - коэффициент связанности i-го и j-го населенных пунктов, 
определяемый в зависимости от их административной значимости и 
подчиненности; 

Qл - существующий или перспективный уровень насыщения 
территории легковыми автомобилями, авт./1000 жит.; 

Vл - средняя скорость движения легковых автомобилей в эта-
лонных условиях, принимается равной 83 км/ч; 

л - средняя продолжительность работы в течение суток легко-
вых автомобилей, ч/сут; 

Кл - коэффициент, характеризующий пользование легковыми 
автомобилями; 

Lпр - приведенное расстояние между i-м и j-м населенными 
пунктами, км; 

Qa - существующий или перспективный уровень насыщения 
территории автобусами, авт./1000 жит.; 

Va - средняя скорость движения автобусов в эталонных услови-
ях, принимается равной 60 км/ч; 

а - средняя продолжительность работы в течение суток автобу-
сов, ч/сут; 

Ка - коэффициент, характеризующий использование автобусов; 
Qг - существующий или перспективный уровень насыщения 

территории грузовыми автотранспортными средствами, авт./1000 
жит.; 

Vг - средняя скорость движения грузовых автотранспортных 
средств в эталонных условиях, принимается равной 75 км/ч; 

г - средняя продолжительность работы в течение суток грузо-
вых автотранспортных средств, ч/сут; 

Кг - коэффициент, характеризующий использование грузовых 
автотранспортных средств; 

 - показатель степени, используемый при расчете интенсивно-
сти движения грузовых автотранспортных средств. 

1.1.11. Интенсивность и скорость движения на участках сети ав-
томобильных дорог устанавливают в результате выполнения несколь-
ких итерационных расчетов ожидаемой интенсивности между всеми 
парами корреспондирующих населенных пунктов. После выполнения 
расчетов на соответствующем шаге итерации для каждого участка се-
ти автомобильных дорог определяют скорость, которую должен иметь 
поток рассчитанной интенсивности при данных дорожных условиях, 
и сопоставляют ее со скоростью, принятой при данном шаге итераци-
онного расчета. В случае, если эти скорости движения отличаются 
более, чем на 1 км/ч, для данного участка переопределяют скорость 
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движения и его приведенную длину. После рассмотрения всех участ-
ков сети автомобильных дорог расчет повторяют. 

Итерационные расчеты повторяют до тех пор, пока хотя бы на 
одном участке сети автомобильных дорог скорость, принятая при 
расчете интенсивности движения на данном шаге итерации, будет 
отличаться более, чем на 1 км/ч от скорости, рассчитанной при ин-
тенсивности движения, полученной на данном шаге итерации, т.е. 
до достижения соответствия между скоростью и интенсивностью 
движения на всех участках сети автомобильных дорог. 

1.1.12. Интенсивность движения, рассчитанную при существу-
ющих показателях работы автотранспорта и состоянии сети автомо-
бильных дорог, целесообразно сопоставлять с данными учета ин-
тенсивности движения, проводимого дорожно-эксплуатационной 
службой в соответствии с действующими нормативными докумен-
тами по учету интенсивности движения, и контрольного учета дви-
жения, проводимого проектной организацией при разработке обос-
нований инвестиций и инженерного проекта в соответствии с ВСН 
42-87. По результатам сопоставления расчетных и фактических дан-
ных делается заключение о достоверности результатов расчета и о 
необходимости корректировки использованных при расчете интен-
сивности движения исходных данных. 

 

1.2. Подготовка исходных данных 
Определение суммарной приведенной численности населе-

ния 
1.2.1. Суммарную приведенную численность населения для i-го 

и j-го корреспондирующих населенных пунктов определяют в зави-
симости от соотношения численности населения в них: 

- при отношении численности населения в большем населенном 
пункте (Pmax) к численности населения в меньшем населенном 
пункте (Pmin) меньше 7,38, - по формуле 

,                                               (2) 
во всех остальных случаях - по формуле 
Рр = 4·Pmin.                                                                                (3) 
Определение коэффициента связанности населенных пунк-

тов 
1.2.2. Коэффициент связанности между i-м и j-м корреспонди-

рующими населенными пунктами определяют в зависимости от их 
административной значимости и подчиненности по табл. 1.1. 

http://www.docload.spb.ru/Basesdoc/5/5558/index.htm
http://www.docload.spb.ru/Basesdoc/5/5558/index.htm
http://www.docload.spb.ru/Basesdoc/41/41135/index.htm#i174634
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Т а б л и ц а  1.1 

Администра-
тивная значи-
мость первого 
населенного 

пункта 

Территори-
альная при-

надлежность 
населенных 

пунктов 

Значение коэффициента Кс в зависимости 
от административной значимости второго 

населенного пункта 

Территори-
альный центр 

Район-
ный 

центр 

Цен-
тральная 
усадьба 

Мест-
ный 

пункт 

Территориаль-
ный центр 

Одна терри-
тория 

- 1,0 0,7 0,4 

Разные тер-
ритории 

0,4 0,3 0,1 0,1 

Районный 
центр 

Одна терри-
тория 

1,0 0,7 0,3 0,1 

Один район - - 0,7 0,3 

Разные тер-
ритории 

0,3 0,3 0,1 0,1 

Центральная 
усадьба 

Одна терри-
тория 

0,7 0,3 0,1 0,1 

Один район - 0,7 0,2 0,1 

Одна центр. 
усадьба 

- - - 0,3 

Разные тер-
ритории 

0,1 0,1 0,1 0,1 

Местный 
пункт 

Одна терри-
тория 

0,4 0,1 0,1 0,1 

Один район - 0,3 0,1 0,1 

Одна центр. 
усадьба 

- - 0,3 0,2 

Разные тер-
ритории 

0,1 0,1 0,1 0,1 

 
Определение показателей, используемых для расчета интен-

сивности движения соответствующих типов автотранспортных 
средств 

1.2.3. При расчете существующей интенсивности движения по-
казатели уровня насыщения соответствующими типами автотранс-
портных средств устанавливают на основе данных статистической 
отчетности или материалов ГИБДД МВД РФ для каждого субъекта 
федерации. При разработке территориальных программ и обоснова-
нии инвестиций на отдельные объекты следует принимать единый 
уровень насыщения соответствующими типами автотранспортных 
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средств - для исследуемой территории. 
1.2.4. При разработке региональных программ и Национальной 

программы следует принимать данные для соответствующих терри-
торий и увеличивать их на 30 и 60 % соответственно для компенса-
ции погрешности, возникающей из-за неучета мелких населенных 
пунктов. 

1.2.5. При прогнозировании интенсивности движения на 10-
летнюю перспективу уровень насыщения легковыми автомобилями 
рекомендуется увеличивать в 1,4 - 1,6 раза и грузовыми автотранс-
портными средствами - в 1,3 - 1,5 раза, а на 20-летнюю перспективу 
- в 2,0 - 2,4 раза и в 1,6 - 1,8 раза соответственно. При прогнозирова-
нии интенсивности движения на другие перспективные периоды эти 
показатели можно принимать исходя из указанных данных на осно-
ве интерполяции и экстраполяции. 

1.2.6. Среднюю продолжительность работы в течение суток лег-
ковых автомобилей следует принимать равной 1 ч/сут. 

1.2.7. Коэффициент, характеризующий пользование легковыми 
автомобилями в будние дни, определяют по формуле 

Кл = 1 - (Dн + Dр),                                                     (4) 
где Dн - доля автомобилей, учтенных в материалах статистиче-

ской отчетности, но не используемых из-за технических неисправ-
ностей (при отсутствии данных можно принимать равной 0,15); 

Dр -     половина доли автомобилей, используемых с рекреаци-
онными целями для выезда на дачные участки в период с апреля по 
октябрь, а также с другими целями только в воскресные и празднич-
ные дни (при отсутствии данных можно принимать равной 0,1). 

1.2.8. Среднюю продолжительность работы в течение суток ав-
тобусов определяют по формуле 

а = Тна - 2,                                                            (5) 
где Тна - средняя продолжительность работы автобусов в наря-

де, ч; 
2 - средняя продолжительность простоя автобусов во время 

обеда и отдыха водителей, ч. 
1.2.9. Коэффициент, характеризующий использование автобу-

сов, определяют по формуле 
Ка = Га·Ква,                                                           (6) 
где Га - коэффициент готовности автобусов (доля технически 

исправных из учтенных в материалах статистической отчетности 
или ГИБДД); 0,9 

Ква - коэффициент выхода автобусов на линию. 0,8 
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1.2.10. Среднюю продолжительность работы в течение суток 
грузовых автотранспортных средств определяют по формуле 

г = Тнг - 1,5,                                                         (7) 
где Тнг - средняя продолжительность работы грузовых авто-

транспортных средств в наряде, ч; 
1,5 -      средняя продолжительность простоя грузовых авто-

транспортных средств во время обеда и отдыха водителей, ч. 
1.2.11. Коэффициент, характеризующий использование грузо-

вых автотранспортных средств, определяют по формуле 
Кг = Гг·Квг,                                                          (8) 
где Гг -  коэффициент готовности грузовых автотранспортных 

средств (доля технически исправных из учтенных в материалах ста-
тистической отчетности или ГИБДД); 

Квг - коэффициент выхода грузовых автотранспортных средств 
на линию. 

1.2.12. Среднюю продолжительность работы в наряде, коэффи-
циенты готовности и выхода на линию автобусов и грузовых авто-
транспортных средств принимают согласно территориальным ста-
тистическим данным. 

1.2.13. При отсутствии статистических данных уровень насы-
щения легковыми автомобилями можно принимать равным 90 - 110, 
автобусами - 3 и грузовыми автотранспортными средствами - 20 - 22 
авт./тыс. жит. Среднюю продолжительность работы в наряде авто-
бусов можно принимать равной среднему значению по России, - 
11,6 ч, а грузовых автотранспортных средств - 9,1 ч. Коэффициент 
использования грузовых автотранспортных средств для существу-
ющего состояния можно принимать равным 0,25, а на перспективу - 
0,5 - 0,6, коэффициент использования автобусов для существующего 
состояния можно принимать равным 0,6, а на перспективу - 0,7 - 0,8. 

Определение приведенного расстояния между корреспонди-
рующими пунктами 

1.2.14. Приведенное расстояние между корреспондирующими 
населенными пунктами определяют как сумму приведенных длин 
участков автомобильных дорог, соединяющих их: 

,                                                          (9) 
где Lz - приведенная длина z-го участка, км. 
При расстоянии между населенными пунктами менее 10 км 

принимается расстояние, равное 10 км. 
1.2.15. В качестве участка принимается отрезок автомобильной 

дороги между точками, являющимися населенными пунктами, пере-
сечениями, или в которых изменяются технические параметры до-
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роги, оказывающие влияние на скорость движения автотранспорт-
ных средств. 

1.2.16. Приведенную длину участка автомобильной дороги 
определяют по соотношению средней скорости движения грузовых 
автотранспортных средств на эталонном и конкретном участке с 
учетом ее снижения местными условиями: 

,                                           (10) 
где Lф - физическая длина z-го участка дороги, км; 
Vz - средняя скорость движения грузовых автотранспортных 

средств на z-м участке дороги, км/ч; 
dV - коэффициент снижения скорости движения в населенных 

пунктах; 
dR - коэффициент снижения скорости движения объектами ре-

гулирования движения. 
1.2.17. При первой итерации в качестве средней скорости дви-

жения принимают среднюю скорость одиночных грузовых авто-
транспортных средств средней грузоподъемности, реализуемую при 
соответствующих технических параметрах участка автомобильной 
дороги. Эту скорость следует определять в соответствии с действу-
ющими методиками оценки транспортно-эксплуатационных качеств 
автомобильных дорог. При соответствии технических параметров 
участков дорог (ровность, коэффициент сцепления и т.п.) опреде-
ленным категориям эту скорость можно принимать по табл. 1.2. 

Для участков автомобильных дорог с паромными переправами и 
прочими объектами, прерывающими движение на длительный пе-
риод (пограничные переходы), скорость движения устанавливают с 
учетом всех видов задержек. 

Т а б л и ц а  1.2 

Категория участка дороги 
Средняя скорость свободного 

движения грузовых автотранс-

портных средств, км/ч 

1а 90 

1б:  
с разделительной полосой 83 
без разделительной полосы 75 

II 65 

III 60 

IV 55 

V 50 

http://www.docload.spb.ru/Basesdoc/41/41135/index.htm#i232942
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1.2.18. На участках автомобильных дорог, прилегающих к насе-
ленным пунктам, скорость движения устанавливают с учетом влия-
ния населенного пункта, обусловленного движением местных авто-
мобилей населенных пунктов, для чего определяют коэффициент 
снижения скорости движения в населенном пункте и длину зоны 
влияния населенного пункта. 

1.2.19. Коэффициент снижения скорости движения в населен-
ных пунктах за счет местного транспорта определяют в зависимости 
от численности населения в нем, Р, жит.: 

- при численности населения 3 тыс. жит. и более - по формуле 
dV = 0,8 - 0,0434·(Ln(P) - 11,51);                                    (11) 
- при численности населения менее 3 тыс. жит. - принимают 

равным 0,95. 
Длину зоны влияния населенного пункта, Lв, км, определяют в 

зависимости от численности населения в нем по формулам: 
- при численности населения 100 тыс. жит. и более 
Lв = Ln·(Р);                                                         (12) 
- при численности населения менее 100 тыс. жит. 
Lв = Ln(P) / (12,51 - Ln(P)).                                       (13) 
Значения коэффициентов снижения скорости движения на 

участках, прилегающих к центрам населенных пунктов и длин зоны 
влияния населенных пунктов при соответствующей их численности, 
приведены в табл. 1.3. 

Т а б л и ц а  1.3 

Численность 
населения в насе-

ленном пункте, жит. 

Коэффициент сниже-
ния скорости движения в 

населенном пункте, dV 

Длина зоны 
влияния населен-

ного пункта, Lв, км 

10000000 0,6 16,1 

1000000 0,7 13,8 

100000 0,8 11,5 

10000 0,9 2,8 

3000 0,95 1,7 

1000 0,95 1,2 

100 0,95 0,6 

10 0,95 0,2 

1.2.20. Длины участков автомобильных дорог, примыкающих к 
центрам населенных пунктов, как правило, не равны длинам зон 
влияния населенных пунктов. В связи с этим необходимо произво-
дить корректировку коэффициента снижения скорости движения на 
этих участках дорог, используя формулы: 

- при зонах влияния больше длин участков дорог 

http://www.docload.spb.ru/Basesdoc/41/41135/index.htm#i255351
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dV = dV·Lф/Lв;                                                     (14) 
- при зонах влияния меньше длин участков дорог 
dV = (Lв·dV + Lф - Lв) / Lф.                                          (15) 
1.2.21. Для участков автомобильных дорог, соединяющих два 

корреспондирующих пункта, коэффициент снижения скорости дви-
жения определяют перемножением коэффициентов снижения ско-
рости, полученных для каждого из пунктов. 

1.2.22. Для участков автомобильных дорог, проходящих по тер-
ритории населенных пунктов, также необходимо учитывать влияние 
на скорость движения расстояния до застройки, технического состо-
яния улиц и дорог населенного пункта и развитость улично-
дорожной сети населенного пункта. По этим причинам скорость 
движения в пределах многих населенных пунктов составляет всего 
20 - 30 км/ч. 

1.2.23. Для участков автомобильных дорог, ограниченных регу-
лируемым пересечением или населенным пунктом, в котором на 
рассматриваемой дороге имеются объекты светофорного регулиро-
вания, коэффициент снижения скорости движения объектами регу-
лирования движения (dR) принимают равным 0,8. Если участок до-
роги имеет объекты светофорного регулирования с двух сторон, dR 
принимают равным 0,65. В остальных случаях его принимают рав-
ным 1,0. 

1.2.24. На рис. 1.1 представлен график, позволяющий опреде-
лять значение коэффициента приведения физической длины участка 
автомобильной дороги в зависимости от скорости движения авто-
транспортных средств на нем. 

1.2.25. Показатель степени при приведенном расстоянии между 
населенными пунктами при расчете интенсивности движения грузо-

вых автотранспортных средств  определяют в зависимости от этого 
расстояния: 

- при расстоянии 63 км и более - принимают равным 2; 
- при расстоянии меньше 63 км - определяют по формуле 

 = 1,74 + 17 / (2 + Lпр).                                          (16) 
Прогнозирование структуры грузовых автотранспортных 

средств 
1.2.26. Грузовые автотранспортные средства целесообразно раз-

делять на группы по средней грузоподъемности: 1 - 1,0 т; 2 - 2,5 т; 3 
- 4,0 т; 4 - 7,0 т; 5 - 10,0 т; 6 - автопоезда. 

1.2.27. При расстоянии между корреспондирующими населен-
ными пунктами 500 км и менее долю соответствующих групп грузо-

http://www.docload.spb.ru/Basesdoc/41/41135/index.htm#i288030
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вых автотранспортных средств можно определять по следующим 
эмпирическим формулам: 

1 группа - С1 = 0,47 - 0,0008·Lпр;                                              (17) 
2 группа - С2 = 0,22 - 0,0003·Lпр;                                              (18) 
3 группа - С3 = 0,09 - 0,00005·Lпр;                                            (19) 
4 группа - С4 = 0,08 - 0,00005·Lпр;                                            (20) 
5 группа - С5 = 0,1 + 0,0001·Lпр;                                               (21) 
6 группа - С6 = 0,04 + 0,0011·Lпр.                                             (22) 
Ск - доля грузовых автотранспортных средств к-ой группы, вы-

полняющих перевозки между i-м и j-м населенными пунктами; 
Сумма значений С1 - С6 для всех случаев должна быть равна 1. 

 
Рис. 1.1. Зависимость коэффициента приведения длины 

участка дороги от скорости движения автотранспортных 
средств 

При расстоянии между населенными пунктами более 500 км до-
ли соответствующих групп в формировании интенсивности движе-
ния принимают, как при расстоянии, равном 500 км. 

График распределения использования соответствующих групп 
автотранспортных средств в зависимости от приведенного расстоя-
ния между корреспондирующими пунктами приведен на рис. 1.2. 

http://www.docload.spb.ru/Basesdoc/41/41135/index.htm#i298021
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Рис. 1.2. Распределение использования соответствующих 

групп грузовых автотранспортных средств в зависимости от 
приведенного расстояния между корреспондирующими пункта-
ми 

1.2.28. Для территорий, где структура парка грузовых авто-
транспортных средств значительно отличается от средних по стране 
показателей, распределение их использования, при необходимости, 
следует уточнять исходя из существующей и перспективной струк-
туры. При этом долю соответствующих групп грузовых автотранс-
портных средств устанавливают по фактической структуре потока, 
уменьшая или увеличивая долю соответствующих групп. Основным 
условием при распределении интенсивности движения грузовых ав-
тотранспортных средств на группы является равенство единице 
суммы долей всех групп во всем диапазоне расстояний между кор-
респондирующими пунктами. 

1.3. Последовательность выполнения расчетов 
1.3.1. Первоначально устанавливают границу рассматриваемой 

зоны, т.е. определяют территорию, в пределах которой подлежат 
учету соответствующие населенные пункты, не входящие в иссле-
дуемую территорию. Граница устанавливается по радиусу зоны (Ry, 
км), в пределах которой подлежат учету корреспонденции террито-
риального центра с другими населенными пунктами при разработке 
территориальных программ, или территориальных центров исследу-
емой территории при разработке региональных и Национальной 
программ. При этом радиус этих зон определяют по формуле 

Ry = 7·(Ln(Pmax))2.                                                   (23) 



26 

1.3.2. Выполнение расчетов целесообразно начинать с более 
крупных населенных пунктов. В первую очередь выполняют расчет 
интенсивности по связям принятого населенного пункта со всеми 
населенными пунктами, находящимися на расстоянии менее Ry, и 
корреспонденции с которыми являются значимыми. После рассмот-
рения корреспонденций рассматриваемого населенного пункта со 
всеми другими населенными пунктами переходят к рассмотрению 
следующего населенного пункта. 

1.3.3. Интенсивность движения, рассчитанную между парой 
корреспондирующих населенных пунктов, суммируют по типам и 
группам автотранспортных средств на все участки автомобильных 
дорог, образующие кратчайшую связь между ними. Для получения 
«шахматок» корреспонденций интенсивность движения суммируют 
отдельно между интересующими населенными пунктами или груп-
пой населенных пунктов. 

1.3.4. При разработке территориальных дорожных программ с 
целью выделения внутритерриториальных потоков, транзитных от-
носительно исследуемой территории потоков и потоков по связям 
исследуемой территории с другими территориями, целесообразно 
интенсивность движения на участках автомобильных дорог сумми-
ровать в три группы в зависимости от территориальной принадлеж-
ности корреспондирующих населенных пунктов. 

1.3.5. Формирование интенсивности движения заканчивается 
при рассмотрении всех значащих корреспонденций. 

1.3.6. После выполнения первой итерации расчета ожидаемой 
интенсивности движения автотранспортных средств на участках ав-
томобильных дорог исходя из свободных условий движения оцени-
вают возможность движения этого потока со свободной скоростью. 
На участках, где движение потока автотранспортных средств ожи-
даемой интенсивности будет сопровождаться снижением скорости 
движения, необходимо определить скорость движения, которую по-
ток должен иметь при данной интенсивности в данных дорожно-
транспортных условиях, и, исходя из этой скорости, скорректиро-
вать приведенную длину участка. 

1.3.7. Оценку соответствия между интенсивностью и скоростью 
движения следует производить по приведенной к легковым автомо-
билям часовой интенсивности, приходящейся на полосу движения. 
Для перехода от среднегодовой суточной к максимальной часовой 
интенсивности движения, при отсутствии данных о распределении 
интенсивности движения в течение суток, можно использовать ко-
эффициент, равный 0,076. 
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1.3.8. Проверку на возможность движения потока ожидаемой 
интенсивности с принятой скоростью необходимо производить для 
всех участков автомобильных дорог, на которых ожидаемая интен-
сивность движения на полосу движения превышает 300 приведен-
ных автомобилей в час. 

1.3.9. Скорость движения потока ожидаемой интенсивности це-
лесообразно определять с использованием основной диаграммы 
транспортного потока «интенсивность - скорость» для конкретных 
дорожно-транспортных условий движения, пример которой приве-
ден на рис. 1.3. 

 
Рис. 1.3. Пример основной диаграммы транспортного потока 

«интенсивность - скорость» для дороги II категории 
1.3.10. Скорость движения на участках с объектами светофорно-

го регулирования определяют исходя из отношения ожидаемой ин-
тенсивности движения к пропускной способности полосы движения 
в сечении линии «стоп». При этом пропускную способность полосы 
движения в сечении линии «стоп» определяют исходя из скорости 
потока 15 км/ч, с учетом продолжительности разрешающего сигнала 
светофора. Для практических расчетов с достаточной точностью 
можно принять, что продолжительность разрешающего сигнала све-
тофора в течение часа составляет 30 мин, т.е. пропускная способ-
ность в сечении линии «стоп», определенная исходя из безостано-
вочного движения, должна быть уменьшена в 2 раза. 

http://www.docload.spb.ru/Basesdoc/41/41135/index.htm#i322093
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1.3.11. Для железнодорожных переездов пропускную способ-
ность определяют исходя из скорости потока 10 км/ч с учетом про-
должительности времени закрытия шлагбаума по формуле 

F = F10 · ((Тж·G·2) / 60),                                             (24) 
где F - пропускная способность железнодорожного переезда с 

учетом закрытия шлагбаума, авт./ч; 
F10 - пропускная способность полосы движения на железнодо-

рожном переезде без перерыва движения, авт./ч; 
Тж - средняя продолжительность закрытия железнодорожного 

переезда при прохождении 1 поезда, мин (можно принять равной 2,5 
мин); 

G - число пар поездов, проходящих через переезд в час «пик», 
шт. 

1.3.12. Для уменьшения количества итерационных расчетов 
скорость потока, используемую для расчета на очередном шаге ите-
рации, следует определять по формуле 

Vzm = Vzm-1 - (Vzm-1 - Vzp) / m,                                         (25) 
где Vzm - скорость движения потока, принимаемая для выпол-

нения расчетов на m-м шаге итерации, км/ч; 
Vzm-1 - скорость движения потока, принятая на m-1-м шаге ите-

рации, км/ч; 
Vzp - скорость движения потока, соответствующая ожидаемой 

интенсивности, полученной на предыдущем шаге итерации, км/ч; 
m - порядковый номер итерационного расчета интенсивности 

движения. 
1.3.13. В случаях, когда ожидаемая интенсивность превышает 

максимальную пропускную способность полосы движения участка 
дороги или в сечении линии «стоп», скорость для очередного шага 
расчета определяют в интервале между скоростью предыдущего ша-
га и скоростью, определяемой по формуле 

Vпром = VF · F/N,                                                        (26) 
где Vпром - скорость, которую должен иметь поток ожидаемой 

интенсивности, км/ч; 
VF - скорость, соответствующая максимальной пропускной спо-

собности полосы движения участка дороги или в сечении линии 
«стоп», км/ч; 

F - максимальная пропускная способность полосы движения 
участка дороги или в сечении линии «стоп», авт./ч; 

N - ожидаемая интенсивность движения на полосу движения, 
авт./ч. 
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1.3.14. После оценки соответствия между интенсивностью и 
скоростью движения на всех участках автомобильных дорог, кор-
ректировки скорости и приведенной длины участков автомобильных 
дорог, где это нужно, рассчитывают новую ожидаемую интенсивно-
сти движения на сети автомобильных дорог. После этого снова вы-
полняют оценку соответствия интенсивности и скорости движения. 
Эти процедуры повторяют до тех пор, пока на всех участках авто-
мобильных дорог исследуемой сети скорости движения, принятые 
при расчете ожидаемой интенсивности и определенные при данной 
интенсивности будут отличаться не более чем на 1 км/ч, т.е. пока не 
уравновесятся скорости и интенсивности движения. 

1.3.15. Значения интенсивности движения, рассчитанные при 
существующем состоянии сети автомобильных дорог и существую-
щих показателях автомобильного транспорта, следует сопоставить с 
фактической интенсивностью движения с целью проверки досто-
верности результатов расчета. Как правило, при достаточном навы-
ке результаты расчетов хорошо согласуются с фактической интен-
сивностью движения. Однако иногда различия могут быть суще-
ственными. 

Существенными различия считаются, если разница между фак-
тической и расчетной интенсивностью движения составляет более 
10 - 15 %. При этом необходимо учитывать разницу не на одном 
участке, а на нескольких участках. Несоответствие расчетных дан-
ных фактической интенсивности движения может быть вызвано 
следующими причинами: 

- если отличие отмечается на одном или нескольких смежных 
участках, причинами могут быть: 

1 - несоответствие принятых при расчете технических парамет-
ров участка (участков) фактическим параметрам (например, если 
при расчетах приняли участок дороги с техническими параметрами 
III категории, а фактически дорога имеет гравийное покрытие или 
по показателям ровности оно находится в неудовлетворительном 
состоянии, интенсивность движения может различаться в 2 - 3 раза); 

2 - осуществление по участкам дороги технологических перево-
зок предприятием, не имеющим своих подъездных путей (например, 
завод по добыче и переработке щебня, транспортирующий свою 
продукцию к станции по дороге общего пользования); 

3 - некорректный учет интенсивности движения (отмечены слу-
чаи, когда в качестве среднегодовой суточной интенсивности дви-
жения выдавалась сумма интенсивности, учтенной за четыре сезона, 
т.е. завышенная в 4 раза); 
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4 - наличие не учтенных в расчетах автомобильных дорог или 
населенных пунктов; 

5 - проведение ремонтных работ на участках дороги в период 
учета интенсивности движения. 

- если отличие отмечается на всей сети дорог, причинами могут 
быть, как правило, несоответствие принятых при расчетах показате-
лей использования автотранспорта. 

После выяснения причин несоответствия они устраняются, если 
это связано с исходными данными, и расчеты повторяются. При 
этом, как правило, корректируются показатели автомобилизации и 
насыщения автотранспортом, если несоответствие отмечается как 
по легковым автомобилям, так и грузовым автотранспортным сред-
ствам, или коэффициент выхода грузовых автотранспортных 
средств, если отличие отмечается только для них. Если несоответ-
ствие связано с осуществлением по дорогам общего пользования 
технологических перевозок, то объемы этих перевозок выявляются 
и на основе их интенсивность движения определяется в соответ-
ствии с ВСН 42-87, после чего она жестко привязывается к участкам 
дорог, по которым эти перевозки осуществляются. 

1.3.16. При прогнозировании интенсивности движения исполь-
зуются простые и понятные формулы, что не вызывает больших за-
труднений при выполнении расчетов. В то же время большие слож-
ности связаны с необходимостью определения приведенных крат-
чайших расстояний между большим количеством пар корреспонди-
рующих населенных пунктов и переопределения их с учетом загруз-
ки дорог автотранспортными средствами. Без использования совре-
менных вычислительных средств решение такой задачи связано с 
большими затратами времени. 

В связи с этим для прогнозирования интенсивности движения 
целесообразно использовать специализированные программные 
комплексы, выполняющие расчеты на основе создаваемых баз дан-
ных, содержащих необходимую информацию о технических пара-
метрах участков автомобильных дорог и о населенных пунктах. 

1.4. Расчет показателей грузовых и пассажирских перевозок 
1.4.1. В процессе прогнозирования интенсивности движения и 

по ее результатам можно определить следующие показатели грузо-
вых и пассажирских перевозок: 

- объем грузовых и пассажирских перевозок; 
- транспортную работу при выполнении грузовых и пассажир-

ских перевозок; 

http://www.docload.spb.ru/Basesdoc/5/5558/index.htm
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- затраты времени в пути пассажиров легковых автомобилей и 
автобусов. 

Эти показатели можно использовать в качестве основы при вы-
полнении технико-экономических обоснований инвестиций в до-
рожные проекты. 

1.4.2. Расчет объемов грузовых и пассажирских перевозок осу-
ществляют одновременно с расчетом интенсивности движения меж-
ду парой корреспондирующих населенных пунктов. В случаях, ко-
гда заведомо известно, что многие участки автомобильных дорог 
потребуют нескольких итерационных шагов уравновешивания ин-
тенсивности и скорости движения, эти расчеты следует выполнять 
после второго или третьего шага расчета интенсивности движения. 

1.4.3. Объем грузовых перевозок между корреспондирующими 
населенными пунктами определяют по формуле 

,                                   (27) 
где Gгij - объем грузовых перевозок между i-м и j-м населенны-

ми пунктами, т/год; 
Nкij - интенсивность движения грузовых автотранспортных 

средств к-й группы между i-м и j-м населенными пунктами, 
авт./сут.; 

qк - грузоподъемность грузовых автотранспортных средств к-й 
группы, т; 

Ккг - коэффициент использования грузоподъемности грузовых 
автотранспортных средств к-й группы; 

Ккп - коэффициент использования пробега грузовых автотранс-
портных средств к-й группы; 

275 - число рабочих дней в году. 
Общий объем грузовых перевозок определяют в результате 

суммирования объемов перевозок между всеми рассмотренными 
парами населенных пунктов. При необходимости можно суммиро-
вать объемы перевозок между населенными пунктами соответству-
ющих районов. В этом случае можно получить межрайонные объе-
мы грузовых перевозок и сопоставлять их с фактическими данными 
при их наличии. 

Если при расчетах используют единые значения коэффициентов 
использования грузоподъемности и пробега, целесообразно сначала 
определить общую суточную грузоподъемность грузовых авто-
транспортных средств и после этого определять годовой объем гру-
зовых перевозок, т.е. учитывать коэффициенты пробега и использо-
вания грузоподъемности. 
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1.4.4. Грузовую транспортную работу Ргij, т-км, совершаемую 
между корреспондирующими населенными пунктами, определяют 
по формуле 

Ргij = Gгij · Lфij,                                                       (28) 
где Lфij - физическая длина связи между i-м и j-м населенными 

пунктами, км. 
Общую грузовую транспортную работу определяют в результа-

те суммирования транспортной работы между всеми рассмотрен-
ными парами населенных пунктов. 

1.4.5. Объем пассажирских перевозок, выполняемых между 
корреспондирующими населенными пунктами легковыми автомо-
билями, определяют по формуле 

Gлij = Nлij · Hл · 350,                                                 (29) 
где Gлij - объем перевозок пассажиров между i-м и j-м населен-

ными пунктами, выполняемый легковыми автомобилями, пас./год; 
Nлij - интенсивность движения легковых автомобилей между i-м 

и j-м населенными пунктами, авт./сут; 
Hл - среднее количество пассажиров в легковых автомобилях с 

учетом водителей, пас./авт. (можно принимать среднее значение, 
равное 2,1 пас./авт.); 

350 - число дней в году, в течение которых рассчитываются пас-
сажирские перевозки. 

Общий объем пассажирских перевозок определяют в результате 
суммирования объемов перевозок между всеми рассмотренными 
парами населенных пунктов. 

1.4.6. Объем пассажирских перевозок, выполняемых между 
корреспондирующими населенными пунктами автобусами, опреде-
ляют по формуле 

Gaij = Naij · W · Hа · 350,                                             (30) 
где Gaij - объем пассажирских перевозок между i-м и j-м насе-

ленными пунктами, выполняемый автобусами, пас./год; 
Naij - интенсивность движения автобусов между i-м и j-м насе-

ленными пунктами, авт./сут; 
W - средняя вместимость автобусов, пас./авт. (можно принимать 

среднее значение, равное 35 пас./авт.); 
Hа - коэффициент наполнения автобусов; 
350 - число дней в году, в течение которых рассчитываются пас-

сажирские перевозки. 
Общий объем пассажирских перевозок, выполняемых автобу-

сами, определяют в результате суммирования объемов перевозок 
между всеми рассмотренными парами населенных пунктов. 
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1.4.7. Пассажирскую транспортную работу Pпij, пас.-км, совер-
шаемую между корреспондирующими населенными пунктами лег-
ковыми автомобилями или автобусами, определяют по формуле 

Pпij = Gij · Lфij.                                                        (31) 
Общую пассажирскую транспортную работу, выполняемую 

легковыми автомобилями или автобусами, определяют в результате 
суммирования их транспортной работы между всеми рассмотрен-
ными парами населенных пунктов. 

1.4.8. Затраты времени в пути пассажиров легковых автомоби-
лей и автобусов определяют по завершении расчета интенсивности 
движения исходя из анализа интенсивности движения автомобилей 
и автобусов и скорости движения потока на всех участках автомо-
бильных дорог. 

Затраты времени пассажиров легковых автомобилей определя-
ют по формуле 

,                                  (32) 
где Тл - затраты времени в пути пассажиров легковых автомо-

билей, ч/г; 
Lфz - физическая длина z-го участка, км; 
Vz - скорость движения потока на z-м участке, км/ч; 
1,2 - коэффициент перехода от скорости движения потока к ско-

рости движения легковых автомобилей; 
Nлz - интенсивность движения легковых автомобилей на z-м 

участке, авт./сут. 
Затраты времени пассажиров автобусов определяют по формуле 

,                            (33) 
где Та - затраты времени в пути пассажиров автобусов, ч/г; 
1,4 - коэффициент перехода от скорости движения потока к ско-

рости движения автобусов; 
Naz - интенсивность движения автобусов на z-м участке, 

авт./сут. 
1.5. Упрощенный метод прогнозирования интенсивности 

движения 
1.5.1. При разработке технико-экономических обоснований ре-

конструкции отдельных автомобильных дорог или сооружений на 
них можно использовать упрощенный метод прогнозирования ин-
тенсивности движения - метод экстраполяции. 

1.5.2. При использовании метода экстраполяции прогнозирова-
ние интенсивности движения на автомобильной дороге выполняют 
по формуле 
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Nt = No · (1+В)t,                                                   (34) 
где Nt - прогнозируемая интенсивность движения на t-й год, 

авт./сут; 
No - исходная интенсивность движения, авт./сут; 
В - среднегодовой прирост интенсивности движения; 
t - перспективный период, лет. 
1.5.3. Среднегодовой прирост интенсивности движения следует 

принимать на основе анализа изменения интенсивности движения за 
несколько последних лет. 

1.5.4. При повышении технической категории существующей 
дороги необходимо учитывать отмеченный отечественным и зару-
бежным опытом более высокий темп роста интенсивности движения 
в первые 6 лет эксплуатации дорог высоких категорий. В этих слу-
чаях прогнозирование интенсивности движения следует выполнять 
по формулам: 

при прогнозировании интенсивности движения в первые 6 лет 
эксплуатации дороги: 

Nt = No · (1+Bк)(t-6),                                               (35) 
при прогнозировании интенсивности движения после 6 лет экс-

плуатации дорог: 
Nt = (No · (1+Bк)6) · (1+B)t-6,                                       (36) 
где Вк - прирост интенсивности движения в первые 6 лет экс-

плуатации дороги, принимаемый в зависимости от проектной кате-
гории дороги по табл. 1.4. 

 
 
Т а б л и ц а  1.4 

Категория 
дороги 

Среднегодовой прирост интенсивности 
движения 

1а 1,07 - 1,08 

1б 1,04 - 1,05 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

http://www.docload.spb.ru/Basesdoc/41/41135/index.htm#i376193
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Задание на практическую работу №4 

по транспортной планировке городов 
 

Расчет потребности в автомобильных стоянках 
1. Рассчитать количество жителей, проживающих в микрорай-

оне (квартале) из расчета: один подъезд 15 м, лестничная площадка 
10 жителей. При присутствии в жилом здании организаций отдавать 
им первый этаж. 

2. Подсчитать необходимую площадь для размещения личных 
автомобилей на внеуличных стоянках по формуле: 

F=MжИаnF1 
Где Mж – численность жителей микрорайона 
       Иа  - уровень автомобилизации, 180 авт. на 1000 жит. 
       n – доля автомобилей, размещаемых в пределах микрорайо-

на, 70% 
       F1 – площадь, необходимая для стоянки одного автомобиля, 

25 м2  
3. Определить организации, магазины и т.д., находящиеся в дан-

ном микрорайоне и по таблице 1 определить необходимое количество 
машиномест. 

4.  
Таблица 1 - Расчетное количество машино-мест для парковки 

Объекты посещения 
Расчетные еди-

ницы 

1 машино-место на 
следующее количе-
ство расчетных еди-

ниц 

1 2 3 

Объекты приложения труда:   
административно-

управленческие учреждения 
Служащие 3-5 

объекты коммерческо-деловой 
и финансовой сфер 

» 1-3 

научные и проектные органи-
зации, высшие учебные заве-

дения 

Преподаватели и 
сотрудники 

9-14 

промышленные и коммуналь-
но-складские объекты 

Рабочие и слу-
жащие 

10-16 

Предприятия торговли и обще-
ственного питания: 

  

торговые центры, универмаги, 
магазины с площадью торго-

м2 торговой 
площади 

20-30 
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вых залов более 1000 м2 
рынки Торговые места 6-9 

рестораны, кафе общегород-
ского значения 

Посадочные ме-
ста 

12-16 

Объекты культуры и досуга:   
театры, цирки, концертные за-
лы, кинотеатры общегородско-

го значения 

Зрительские ме-
ста 

7-9 

музеи, выставки, библиотеки Единовременные 
посетители 

10-12 

Гостиницы:   
высших категорий (4-5 звезд) Места 5-8 

прочие » 12-15 

Учреждения здравоохранения:   

лечебные учреждения стацио-
нарного типа 

Койки 25-35 

Объекты физкультуры и спор-
та с местами для зрителей 

Зрительские ме-
ста 

30-50 

Вокзалы:   
железнодорожные  10-12 

при аэропортах, морских и 
речных вокзалах 

Пассажиры, 
прибывающие в 

час «пик» 

3-8 

П р и м е ч а н и е  - При размерах торговой площади от 500 до 1000 м2 
полученное расчетом количество машино-мест снизить в 1,5 раза; при 

размерах торговой площади менее 500 м2 предусматривать автостоянки 
на 3-5 машино-мест. 
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