5.4 Організація руху пішоходів та велосипедистів

Раціональна організація руху пішоходів є вирішальним фактором під- вищення пропускної спроможності вулиць і доріг та забезпечення більш дисциплінованої поведінки людей в дорожньому русі.
Складність забезпечення зручності та безпеки руху пішоходів обумов- лена тим, що поведінка пішоходів важче піддається регламентації, ніж по-

ведінка водіїв, а в розрахунках режимів регулювання важко врахувати психофізіологічні чинники з усіма відхиленнями, притаманними окремим групам пішоходів.
Можна виділити такі типові завдання організації руху пішоходів:
· забезпечення самостійних шляхів для пересування людей уздовж вулиць і доріг;
· обладнання пішохідних переходів, створення пішохідних (безтран- спортних) зон;
· виділення житлових зон;
· комплексна організація руху на специфічних постійних пішохідних маршрутах.
Важливою умовою оптимальної організації пішохідного руху є облік психофізіологічних особливостей і фізичних можливостей людей при роз- робленні відповідних технічних рішень. Тільки за цієї умови можна досяг- ти згоди з тим чи іншим рішенням основної маси людей і підпорядкування їх передбаченими схемами руху і режимами регулювання.
До психофізіологічних факторів слід насамперед віднести природне прагнення людей заощаджувати зусилля і час, рухаючись по найкоротшо- му шляху між наміченими пунктами. При розробленні схем організації ру- ху це положення потребує ретельного обліку. Найважливіше значення ма- ють особливості зору пішоходів, оскільки саме зоровий фактор багато в чому визначає поведінку людини на дорозі. Тому конструкцію, забарвлен- ня і розміщення технічних засобів організації пішохідного руху необхідно розробляти з урахуванням їх чіткого і швидкого зорового сприйняття лю- дьми. Нарешті, виключно важливим є врахування особливостей людського зору в темряві, що різко втрачає свою ефективність у порівнянні зі світлим періодом. В зв’язку з цим влаштування зовнішнього освітлення та застосу- вання добре видимих вночі покажчиків і знаків є ефективними засобами для забезпечення орієнтування пішоходів і впливу на їхню поведінку (на- приклад, залучення на обладнаний пішохідний перехід).
Основним завданням забезпечення пішохідного руху вздовж магіст- ралей є відділення його від транспортних потоків. Необхідними заходами для цього є:
· влаштування тротуарів на вулицях і пішохідних доріжок уздовж ав- томобільних доріг (вони повинні бути достатньої ширини для потоку лю- дей та утримуватися в належному стані);
· усунення всяких перешкод для руху потоку пішоходів (ліквідація торгових точок на тротуарах, раціональне розміщення телефонних будок, кіосків тощо), що скорочують пропускну здатність тротуарів;
· застосування по краю тротуару огороджень, що запобігають рапто- вому для водіїв виході пішоходів на проїзну частину, а також установлен- ня на розділювальній смузі магістралей огороджувальної сітки, що переш- коджає переходу людей;

· виділення та огородження додаткової смуги на проїзній частині для руху пішоходів при недостатній ширині тротуарів та наявності резерву на проїзній частині;
· влаштування пішохідних галерей (критих проходів) за рахунок пер- ших поверхів будинків в місцях, де неможливо інакше розширити тротуар;
· влаштування огороджень (високих бортів, колесовідбійних брусів), що запобігають виїзду автомобілів на пішохідні шляхи в найбільш небез- печних місцях;
· наочне інформування пішоходів (за допомогою покажчиків) про на- явність пішохідних шляхів.
Тротуари, пішохідні та велосипедні доріжки повинні відповідати вимо- гам ДБН В.2.3-5-2001.
Пішохідні переходи за принципом розміщення через проїзні частини вулиць і доріг поділяють на розташовані на одному рівні (наземні) і на різ- них рівнях (підземні або надземні). Повну безпеку та можливість для пі- шохода перетнути проїзну частину без затримок гарантують тільки пере- ходи другого типу. Однак при влаштуванні надземних чи підземних пере- ходів шлях переходу дещо збільшується, а підйом і спуск потребують від пішоходів додаткових витрат енергії. Особливі труднощі при користуванні такими переходами відчувають інваліди та особи похилого віку, а також люди, що везуть дитячі коляски чи йдуть з багажем. Тому для гарантії ко- ристування спорудою усіма пішоходами в перспективі необхідно обладна- ти їх ескалаторами. Одним із засобів попередження переходу по поверхні дороги при наявності підземного або надземного переходу є застосування огорожі у вигляді сітки заввишки 2,0–2,5 м, розташованої на розділюваль- ній смузі.
За характером регулювання руху людей наземні пішохідні переходи можуть бути класифіковані за такими групами: нерегульовані; з неповним регулюванням; з повним регулюванням (обладнані транспортними та пі- шохідними світлофорами); з ручним регулюванням.
Конкретні вказівки щодо влаштування пішохідних переходів наведені в ДБН В.2.3-5-2001 та ДБН В 2.3-4-2007.
З розвитком автомобілізації проблема забезпечення безпеки та зручно- сті пішохідного руху в місцях його концентрації (ділові, культурні та тор- гові центри міст) призвела до необхідності закривати або різко обмежувати рух транспортних засобів на окремих вулицях, створюючи безтранспортну зону. При цьому тротуари та проїзну частину надають для безперешкодно- го руху пішоходів. Одна з перших в Європі безтранспортних зон була ор- ганізована в Ессені (Німеччина) ще в 1926 р.
При виділенні пішохідних зон рух транспортних засобів може бути за- крито як повністю, так і на певні періоди доби. Останній варіант є менш ефективним, оскільки потребує перебудови поведінки пішоходів в залеж- ності від часу доби, що не гарантує повну безпеку руху. В наш час у спеці- альній літературі широко застосовуються терміни: «безтранспортна зона»,

«пішохідна зона», «пішохідна вулиця». Проте строгого розходження між цими термінами немає.
Великий досвід організації безтранспортних зон у багатьох країнах Єв- ропи дозволяє сформулювати основні вимоги до їх створення і разом з тим відзначити труднощі. При організації пішохідної зони в основному необ- хідно:
· відвести транспортні потоки на інші паралельні шляхи;
· забезпечити шляхи підвезення товарів і вантажів до об’єктів пішо- хідної зони і під’їзду жителів до будинків на особистих автомобілях;
· передбачити наближення маршрутів пасажирського транспорту, щоб найбільше віддалення від зупинних пунктів в будь-якій точці не пере- вищувало 400–500 м;
· влаштувати стоянки по периферії пішохідної зони для індивідуаль- них автомобілів користувачів цієї зони.
Не можна не відзначити, що пішохідна зона виправдовує себе лише в разі, якщо в ній сконцентровані торгові точки, заклади культурного відпо- чинку, підприємства громадського харчування та інші об’єкти масового відвідування, що виходить за рамки компетенції фахівців з організації руху і повинно вирішуватися органами міської влади. Найбільш вдало ці питан- ня вирішуються у випадку, коли проводиться капітальна реконструкція ві- дповідного мікрорайону, як це було зроблено, наприклад, в Дрездені (Ні- меччина) і Ковентрі (Велика Британія).
У зв’язку з труднощами вирішення комплексу перерахованих питань в умовах уже сформованих планування та забудови міста в ряді випадків до- водиться йти на компроміси, які в цілому не позбавляють пішохідну зону своїх потенційних переваг. Так, наприклад, в Ерфурті (Німеччина) у вели- кій пішохідній зоні збережено трамвайний рух. У Варні (Болгарія) і Шау- ляї (Литва) пішохідні зони в декількох місцях перетинають транспортні потоки. Для забезпечення безпеки в цих місцях іноді застосовуються світ- лофори.
Необхідність компромісних рішень привела до появи такого різновиду організації руху в інтересах пішоходів, як «пішохідна (житлова) вулиця». Подальшим розвитком організації житлових вулиць стало поширення цих принципів не на окрему вулицю, а на зону, наприклад, житловий мікрора- йон. З’явилися і відповідні дорожні знаки «Житлова зона» і «Кінець жит- лової зони» в Конвенції про дорожні знаки і сигнали. Найбільш доцільна організація житлової зони для групи великих житлових будинків, що утво- рюють мікрорайон. Всі в’їзди в такий мікрорайон і виїзди з нього позна- чають зазначеними знаками. Таким чином, усі мешканці мікрорайону зна- ходяться в більшій безпеці, ніж при пересуванні або знаходженні в звичай- них внутрішньоквартальних проїздах.
При організації пішохідного руху необхідно звернути увагу на характерні шляхи постійного руху великих груп пішоходів, що склалися в даному місці. Це, наприклад, шляхи, які використовуються туристами для огляду визначних

пам’яток міста, шляхи руху від вокзалів, річкових портів, місць масового від- починку до віддалених від них зупинних пунктів МПТ або таксі, шкільні мар- шрути, за якими діти йдуть в школу і додому. Завданнями організації руху в цьому відношенні є: оцінювання стану і пропускної здатності тротуарів (пішо- хідних доріжок) протягом всього маршруту, обладнання пішохідних перехо- дів, впровадження напрямних пристроїв та огороджень у всіх місцях, де пішо- ходи можуть випадково вийти на особливо небезпечні ділянки проїзної части- ни тощо. Все це повинно бути доповнено розробленням і установленням у від- повідних місцях схем пішохідного руху. Слід пам’ятати, що навіть найдоско- наліші, чітко обґрунтовані рішення з організації пішохідних потоків не можуть дати належного ефекту, якщо не будуть забезпечені сувора дисципліна поведі- нки пішоходів і добровільне бажання їх користуватися відповідними шляхами і пристроями для руху. Ця мета може бути досягнута тільки при виконанні принаймні двох умов: постійна активна виховна робота, яка повинна бути осо- бливо ефективною серед дітей, забезпечення чіткого інформування пішоходів на всіх ділянках пішохідних шляхів за допомогою покажчиків, знаків і розміт- ки про рекомендовані організаторами напрямки і порядок руху.
У багатьох країнах світу велосипед є найбільш доступним, економіч- ним, здоровим, екологічним, а також швидким і безпечним (при дотриман- ні умов правильної організації дорожнього руху) транспортним засобом. Так в Нідерландах та інших європейських країнах велосипедистами є бли- зько 40 % населення. Приблизно 60 % всіх велосипедних поїздок склада- ють ділові поїздки, серед яких перше місце займають поїздки до місця на- вчання (27 %). У Японії 15 % людей їздять на роботу на велосипеді, у Гол- ландії – 50 %, а в Китаї – 77 %. Загальна протяжність велодоріжок у євро- пейських містах така: Гельсінкі – 1300 км, Лондон – 900 км, Париж – 341 км. Частка велотранспорту у перевезенні малих вантажів в європейсь- ких країнах доходить до 40 %.
Необхідно визнати, що в нашій країні лише останнім часом стали при- діляти увагу створенню умов для руху велосипедистів, хоча нормативні документи вже не одне десятиліття передбачають необхідність виділення або влаштування самостійних шляхів для руху велосипедистів, а також за- стосування технічних засобів для регулювання їх руху. Разом з тим рух велосипедистів в умовах інтенсивних потоків на вулицях більшості міст і на позаміських дорогах стає все більш і більш небезпечним як з точки зору можливості ДТП, так і через високий ступінь загазованості атмосферного повітря. У вітчизняній і зарубіжній пресі все частіше публікуються обґрун- товані виступи на користь більш широкого використання велосипедів для трудових поїздок і активного відпочинку. При цьому наводяться перекон- ливі аргументи повної екологічної безпеки велосипеда і його сприятливого впливу на стан здоров’я людей (природно, при дозах навантаження, відпо- відних віку і стану здоров’я конкретної людини).
Найбільш перспективним є виділення велосипедних доріжок поза ме- жами проїзної частини автомобільних доріг та міських вулиць. Велосипед-

на доріжка повинна виділятися на вулицях як крайня смуга тротуару або як паралельна тротуару і відокремлена від нього зеленою смугою (рис. 5.2, а). Уздовж автомобільних доріг велодоріжка повинна влаштовуватися за ме- жами проїзної частини на спеціальній бермі, віддаленій не менше ніж на 1 м від кромки проїзної частини (рис. 5.2, б). В обмежених умовах проляган- ня дороги, в тому числі на підходах до штучних споруд, велодоріжку мож- на, як виняток, розташовувати поруч з проїжджою частиною, але відокре- млювати бордюром заввишки не менше 0,25 м.
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Рисунок 5.2 − Варіанти розміщення велодоріжки

Велодоріжки можуть бути призначені для одностороннього (ширина не менше 1,2 м) або двостороннього (ширина 2,5 м) руху. Поздовжні ухили на велодоріжках не повинні перевищувати 5 %. Найскладнішим є забезпе- чення безпеки на перетинах з транспортними потоками. Відповідно до мі- жнародного досвіду та Правил дорожнього руху України тут можливе за- стосування світлофорів для велосипедистів на спеціально позначених до- ріжках, які перетинають проїзну частину паралельно пішохідній доріжці. Таке регульоване перехрестя неприпустимо влаштовувати через магістра- льні вулиці швидкісного і безперервного руху. Як правило, зелена фаза для велосипедистів повинна збігатися з червоною фазою основного напрямку, що перетинає транспортний потік.
Потік велосипедистів за характером руху багато в чому аналогічний транспортному потоку. Тому при теоретичному аналізі цілком обґрунтова- но застосовувати поняття динамічного габариту та інші характеристики, зокрема, теоретичну і практичну пропускну здатність. У літературі [7] за- значається, що теоретичну пропускну здатність смуги велодоріжки, тобто в умовах безперервного колонного руху,   можна   приймати   рівною 1000 од./год.
В цілому організація руху велосипедистів потребує забезпечення дос- татньої пропускної здатності доріжки, необхідної ізоляції та захисту від автомобільного руху, влаштування безпечних перетинань з транспортними потоками, наявності інформаційного забезпечення велосипедистів в части- ні спрямування і режимів руху, влаштування місць для тимчасового збері- гання велосипедів біля об’єктів тяжіння.

5.5 Рух маршрутного пасажирського транспорту

Масові перевезення пасажирів міським транспортом, їх швидкість, безпека і економічність мають вирішальне значення для зручності насе- лення. Ефективність цих перевезень, з одного боку, залежить від якості їх організації транспортними підприємствами, а з іншого − від загального рі- вня організації дорожнього руху, оскільки маршрутний пасажирський тра- нспорт, як правило, не має ізольованих шляхів сполучення.
Необхідними умовами забезпечення безпеки масових пасажирських перевезень є: справні пасажирські транспортні засоби, що відповідають дорожнім умовам і обсягу перевезень; висока кваліфікація та дисципліно- ваність водіїв і всього службового персоналу; справні дороги з необхідним облаштуванням; раціональна організація руху з наданням в необхідних ви- падках пріоритету МПТ.
Розвиток МПТ не тільки висуває ряд завдань перед фахівцями з органі- зації руху, але значно впливає на весь процес дорожнього руху. Громадсь- кий транспорт забезпечує більш економне використання ВДМ, ніж індиві- дуальні автомобілі. У табл. 5.3 наведено порівняння найбільш перспектив- них засобів наземного пасажирського міського транспорту. В останній

графі таблиці наведені орієнтовні дані про провізну здатність при повному заповненні автобуса і швидкісного трамвая і середньому заповненні легко- вого автомобіля, оскільки забезпечити повне заповнення останнього прак- тично неможливо.

Таблиця 5.3 – Порівняльна характеристика пасажирського транспорту

	

Транспортний засіб
	
Викорис- тання міст- кості, %
	
Число па- сажирів, що пере- возяться
	Площа смуги дороги, займана од- ним пасажиром, м2
	
Провізна здатність, тис. люд./год

	
	
	
	в неру- хомому стані
	при шви- дкості 50 км/год
	

	Легковий ав- томобіль
	100
	4
	3,7
	21,8
	1,4

	
	середнє
	1,4
	10,7
	62,5
	

	Автобус
	100
	86
	0,4
	3,5
	10

	
	40
	34
	1,0
	8,8
	

	Швидкісний трамвай
	100
	270
	0,3
	1,6
	18

	
	40
	108
	0,8
	3,9
	



В останні роки фахівцями висуваються обґрунтовані пропозиції щодо вирішення транспортної проблеми в центральних частинах великих міст шляхом більш широкого та ефективного використання автобусів або тро- лейбусів. Це дозволяє вводити обмеження для індивідуальних автомобілів на найбільш завантажених магістралях, особливо в пікові години.
Ступінь впливу різних типів МПТ на безпеку та інші характеристики руху обумовлений комплексом властивостей. Найважливіше значення ма- ють маневреність, гальмівні якості, інтенсивність розгону, умови праці во- діїв, ступінь гучності та отруєння повітряного середовища, специфічні ви- моги до зупинних пунктів. Найбільший негативний баланс за цими показ- никами має трамвай, шляхи якого розташовані посередині проїзної части- ни. Це пояснюється насамперед відсутністю маневреності, крайньою небе- зпекою зупинних пунктів, розташованих на проїзній частині, про що свід- чить статистика ДТП.
При організації руху МПТ необхідно враховувати, що однією з голов- них задач транспортного обслуговування міського населення є забезпечен- ня таких витрат часу на пересування від місць проживання до роботи 90 % трудящих (в один кінець) в залежності від розмірів міст (табл. 5.4) [7].

Таблиця 5.4 – Рекомендовані значення витрат часу

	Чисельність населення, тис. мешканців
	2000
	1000
	500
	250

	Витрата часу, хв
	45
	40
	37
	35



Для міст з населенням понад 2 млн жителів максимальні витрати часу повинні визначатися спеціальним обґрунтуванням з урахуванням комплек- су місцевих умов.
Основною метою заходів з організації руху є підвищення швидкості сполучення при забезпеченні безпеки руху. Швидкісні показники МПТ, як і всього потоку, залежать від якості організації та регулювання дорожнього

руху. На швидкість Vc

впливають динамічність рухомого складу (інтенси-

вність розгону і гальмування, максимальна швидкість), довжина перегонів між пунктами зупинок, тривалість зупинок та умови транспортного пото- ку, що визначають фактичну швидкість руху на перегоні.
Спрощена модель руху транспортного засобу МПТ може бути подана циклічним режимом, що містить розгін, рух зі сталою швидкістю, гальму- вання, затримку на зупинці для висадки-посадки пасажирів або біля перех- ресть за умовами регулювання руху. З урахуванням цього для одного циклу

V  	3,6LP


,	(5.1)


c	V	 1	1 	3,6L
      r   		 	P  t
7, 2  a	j 	Vr

де Vr

– дозволена максимальна (або встановлена розрахункова) швид-

кість на перегоні, км/год;
а – прискорення, м/с2;
j – сповільнення при службовому гальмуванні, м/с2;
LP – довжина перегону між зупинками, м;
t – середня тривалість затримки на зупинці, с.
Аналіз залежності (5.1) показує, що підвищення швидкості сполучення при маршрутних пасажирських перевезеннях при заданій характеристиці рухомого складу може бути досягнуто збільшенням відстані між пунктами затримки (пунктами зупинок і регульованими перехрестями) і скорочен- ням тривалості кожної затримки. Очевидно також, що вдосконалення регу- лювання руху і надання пріоритету МПТ можуть зіграти вирішальну роль у підвищенні швидкості сполучення.
Прискорення та сповільнення транспортного засобу залежать не тільки від його конструктивних характеристик, але і від методу водіння, тобто від кваліфікації водія. Встановлена швидкість на перегоні залежить не тільки від технічної характеристики автобуса, але і від стану дороги та встанов- леного Правилами дорожнього руху або дорожніми знаками граничного її значення. Середня тривалість затримок залежить від оптимальності режи- му регулювання руху, організації зупинних пунктів, а також від конструк- тивних параметрів автобуса. При русі з частими зупинками збільшення до- зволеної максимальної (усталеної) швидкості не дає помітного ефекту, оскільки період руху з граничною швидкістю малий.
Умови руху автобусів на міжміських маршрутах істотно відрізняються від умов на міських маршрутах, і циклічний режим руху не має такого зна-

чення. Однак умови організації руху чинять і в цьому випадку вирішаль- ний вплив на їх швидкість, яка визначається значенням Vc . Швидкість спо- лучення на міжміському маршруті

V   L 



LM   LNP  LD  LO


,	(5.2)

c	T

LM   LNP

· 
LD
· 
LO   1 (n  t	 n t

· 
n t
· 
n t )

VM	VNP	VD	VO
60 
nz  nz	zp  zp	p  p	zz zz

де LM ,

LNP ,

LD , і

LO – протяжності ділянок руху на маршруті відповід-

но по містах, населених пунктах, дорогах у незабудованій місцевості і ді- лянках з обмеженням швидкості за допомогою дорожніх знаків до VO , ме- нше дозволеної Правилами дорожнього руху для автомобільних доріг і на- селених пунктів;

VM ,

VNP , VD

і VO

– відповідні для кожної з ділянок доріг розрахункові

швидкості (залежать від дорожніх умов та вимог ПДР);

nnz

і tnz

– відповідно число небезпечних зон і час, що втрачається при

проїзді кожної зони (або додатковий час, необхідний на проїзд однієї небе- зпечної зони);

nzp

і tzp
· 
відповідно число залізничних переїздів і час, що втрачається

при проїзді одного переїзду;

np і t p
· 
відповідно число затяжних підйомів і час, втрачений на кож-

ному підйомі;

nzz

і tzz
· 
відповідно число запланованих зупинок і затримки, що при-

падають на одну зупинку.
Вираз в знаменнику формули (5.2) 1 / 60  (nnztnz  nzptzp  nptp  nzztzz )


ви-

значає додаткові затримки руху на маршруті, які вирішальним чином за- лежать від організації дорожнього руху.
Термін «небезпечна зона» означає ділянку дороги поза забудованою місцевістю, позначену попереджувальним знаком. На ділянці передбача- ється зниження швидкості. Число таких небезпечних зон і протяжність ді-

лянок

LM ,

LNP ,

LD , і

LO визначаються при обстеженні маршруту для про-

ведення розрахунку. Місця перетинань із другорядними дорогами не від- носять до місць, які потребують зниження швидкості.
Вдосконалення організації дорожнього руху на автомобільних дорогах, де працюють міжміські автобуси, дозволяє оптимізувати більшість показ- ників, що входять у вираз (5.2), підвищити значення всіх розрахункових швидкостей, а також скоротити число ділянок, на яких втрачається час, і зменшити значення кожної зі складових втрат часу . При практичному но- рмуванні швидкостей руху розрахунки використовують для попереднього орієнтовного визначення часу, необхідного на проходження маршруту та його окремих ділянок. Для остаточних розрахунків має проводитися об- стеження маршруту з тим, щоб визначити протяжність відповідних ділянок

( LM ,

LNP ,

LD , і

LO ), виявити число небезпечних ділянок, уточнити можливі

значення VM , VNP

і VD

в залежності від рівня завантаження доріг. Після ро-

зрахунків проводять пробні рейси на тому типі автобуса, який буде екс- плуатуватися, і уточнюють розрахункові показники.
Під пропускною здатністю зупинного пункту розуміють найбільше чи- сло одиниць рухомого складу, яке може бути обслуговане зупинним пунк- том протягом години при рівномірному прибутті транспортних засобів

PZP

 3600 ,
t

де tZP

ZP
· загальна тривалість перебування одного транспортного засобу

в зоні зупинного пункту, с.
В свою чергу



tZP  t1  t2  t3 ,

де t1 , t2

і t3
· 
час, що витрачається відповідно на маневр заїзду на зу-

пинний пункт, на посадку-висадку пасажирів, на рушання з місця і звіль- нення зупинного пункту, с.

Складові часу

tZP

слід визначати хронометражем. Вони залежать не

тільки від параметрів автобусів (тролейбусів) і пасажиропотоку, але також і від метеорологічних умов. Взимку при різкому зниженні коефіцієнта зче-

плення значення t1 і t3

можуть помітно збільшуватися. На час t3

також

впливає інтенсивність руху по сусідній смузі.
Спостереження показують, що найбільш характерний діапазон значень

t2 становить 15–30 с. Для розрахунків

PZP

ряд авторів приймають tZP = 30 с.

В цьому випадку

PZP = 120 авт./год. Проте це значення є завищеним. Прак-

тично зупинний пункт не може пропустити більше 50 авт./год. Основною причиною цього є нерівномірність прибуття автобусів, у зв’язку з чим ви- никає необхідність у додатковій попередній зупинці і потім в «підтягуван- ні» автобуса (тролейбуса) до зупинки. Тому для збереження загальної про- пускної здатності вулиць і доріг необхідно, щоб в зоні зупинних пунктів було передбачено місцеве розширення проїзної частини (влаштування заї- зних кишень) або зупинні пункти були повністю винесені за межі основної проїзної частини.
Зупинні пункти МПТ істотно впливають на безпеку руху і на пропуск- ну здатність дороги. Разом з тим від їх розташування залежить зручність пасажирів. Тому при виборі місць для розміщення зупинних пунктів треба знаходити оптимальні рішення при суперечливих вимогах зручності паса- жирів, з одного боку, і мінімальних перешкод для транспортного потоку, з іншого. Ці протиріччя особливо проявляються в зоні перетину магістраль- них вулиць, де необхідні пункти зупинки у зв’язку з інтенсивними потока-

ми людей по кожній з магістралей, а також з пересадками їх з одного мар- шруту на інший.
Основні умови, які повинні по можливості забезпечуватися при виборі місця зупинного пункту:
· гарантія безпеки руху основного потоку людей, що користуються даним маршрутом транспорту;
· створення мінімальних перешкод для переважних напрямків транс- портних потоків;
· скорочення відстані пішохідного підходу до основних об’єктів тя- жіння.
Отже, правильний вибір місць для зупинних пунктів може бути зроб- лений лише на основі вивчення характеру переважних пішохідних та тран- спортних потоків і розташування об’єктів тяжіння.
Відстань між пунктами зупинок на лініях МПТ повинна прийматися в межах населених пунктів для автобусів, тролейбусів і трамваїв – 400–600 м, експресних автобусів і швидкісних трамваїв – 800–1200 м. У реальних умовах досить часто зустрічаються приклади розташування зу- пинок автобусів (тролейбусів) через 100–200 м, що призводить не тільки до додаткових невиправданих затримок МПТ, але за відсутності глибоких кишень і до порушення руху транспортного потоку на сусідніх смугах. У цих випадках слід переглядати розташування зупинних пунктів, замінивши два близько розташованих на один.
Пріоритет в русі МПТ при збільшенні інтенсивності транспортних по- токів, підвищення швидкості і безпеки МПТ забезпечуються:
· відповідними положеннями Правил дорожнього руху України і ви- могами державних стандартів;
· введенням спеціальної фази в циклі світлофорного регулювання на перетинах;
· введенням окремих обмежень для інших транспортних засобів на маршруті громадського транспорту;
· виділенням смуги для руху МПТ, по якій забороняється рух інших видів транспортних засобів (смуги пріоритетного руху МПТ).
Необхідні умови для пріоритетного руху МПТ можуть бути забезпече- ні на стадії містобудівного проектування, коли є великі можливості для виділення відповідної додаткової ширини проїзної частини, влаштування місцевих розширень перед перехрестями тощо.
Практичний досвід створення пріоритетного руху автобусів та науко- во-дослідні роботи в цій області, проведені в нашій країні, дозволили сфо- рмулювати такі основні умови, при яких рекомендовано виділення відо- кремлених смуг [11]:
· проїзна частина вулиці в одному напрямку має не менше трьох смуг для руху;

· існуюча інтенсивність транспортного потоку даного напрямку (приведена до однієї смуги) становить у   пікові   періоди   не   менше 400 од./год;
· інтенсивність руху автобусів (тролейбусів) великого класу не мен- ше 50 од./год, причому зчленовані транспортні засоби приймають за 2 од.
Зазначені значення інтенсивності всього потоку і автобусів не є абсо- лютними межами − прийняті значення можуть коригуватися при аналізі, зокрема, з урахуванням фактичних режимів світлофорного регулювання, в тому числі режиму АСКР.
Успішність виконання завдань організації руху МПТ залежить значною мірою від професіоналізму водіїв. У підвищенні його рівня велика роль організаторів руху, які повинні доводити до водіїв, що працюють на дано- му маршруті, результати проведених обстежень і розробок. Для водіїв не- обхідно готувати інформаційні листки за маршрутами, періодично обгово- рювати стан умов руху або організовувати відповідне анкетне опитування. Для щойно прийнятих на маршрут водіїв завжди повинна бути в наявності інформація (схема і легенда) не тільки про розташування зупинних пунк- тів, але і про характеристики світлофорного режиму на регульованих пере- хрестях, пішохідних переходах, місцях («вогнищах») концентрації ДТП. Важлива також інформація про специфіку пасажиропотоку на основних зупинних пунктах маршруту. Це дозволяє водіям значно швидше адапту- ватися до умов на новому маршруті.

5.6 Тимчасові автомобільні стоянки

Потреба в тимчасових стоянках автомобілів є в містах і на автомобіль- них дорогах. Особливо вона велика в адміністративних центрах, зоні тор- говельних, культурно-освітніх установ, а також біля транспортних вузлів і великих житлових будинків. На автомобільних дорогах виникає необхід- ність у тимчасових стоянках, незалежних від розташування перерахованих об’єктів тяжіння, а пов’язаних з необхідністю відпочинку водіїв, огляду транспортних засобів тощо.
В американській літературі з організації руху зустрічається спеціаль- ний термін, що стосується стоянки автомобілів біля тротуару, − «зона впливу». Маємо на увазі вплив автомобілів, що маневрують в зоні дозво- леної стоянки, у зв’язку з виїздом і в’їздом на неї. Ширина цієї зони в за- лежності від схеми розміщення автомобілів коливається в межах 4,5–8,0 м.
Широка заборона або обмеження тимчасової стоянки робить вкрай не- зручним, а іноді і безглуздим, використання особистих автомобілів в місь- ких умовах. Ці автомобілі знаходяться в русі не більше 10% денного часу. Тому перед організаторами руху виникає складна і в багатьох випадках суперечлива задача оптимального забезпечення тимчасових стоянок на

ВДМ, без яких не може бути досягнута загальна ефективність використан- ня автомобілів.
Тимчасові стоянки в містах підрозділяють на вуличні, тобто коли стоя- нка дозволена безпосередньо на проїзній частині, і позавуличні, тобто від- далені від проїзної частини (рис. 5.3). Позавуличні стоянки можуть бути влаштовані на відкритих майданчиках, на дахах будівель, в спеціальних гаражах-стоянках одно- або багатоповерхового типу. Споруджують гаражі- стоянки надземного та підземного типів. Багатоповерхові гаражі-стоянки в залежності від способу переміщення в них автомобілів підрозділяють на рампові і механізовані. В рампових гаражах автомобілі пересуваються сво- їм ходом, а в механізованих − за допомогою спеціальних ліфтів або конве- єрів. Необхідність в багатоповерхових гаражах-стоянках виникає, в першу чергу, в тих місцях, де неможливо виділити достатню площу для влашту- вання стоянок-майданчиків, що характерно для центральних ділових райо- нів великих міст. За режимом роботи поділяють стоянки: з необмеженим часом роботи; з обмеженням тривалості перебування автомобіля, з обме- женим (протягом доби) часом роботи.За місткістю































Рисунок 5.3 − Класифікація тимчасових автомобільних стоянок Тимчасові стоянки біля автомобільних доріг організовують, як прави-За розташуванням
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автомобільних стоянок
За режимом роботи
Платні
Позавуличні
З ручним збиранням плати
З обмеженням часу перебування автомобіля
З необмеженим часом роботи
З
автоматичною оплатою
З обмеженим часом роботи
Безкоштовні
Великі
Підземні
Середні
Наземні
Малі
Надземні
Вуличні
За системою оплати

ло, на відкритих майданчиках, тому що в цих умовах зазвичай немає необ-

хідності розміщувати в одному місці велику кількість автомобілів. Разом з тим важливо забезпечити достатню частоту розташування місць стоянки.
На підставі досвіду містобудування і організації руху з урахуванням перспективи автомобілізації в багатьох країнах вироблені рекомендації та нормативи щодо забезпечення характерних об’єктів місцями для тимчасо- вої стоянки транспортних засобів.
ДБН В.2.3-5-2001 та ДБН В.2.3-15:2007 містять нормативи, які призна- чені для містобудівного проектування і можуть бути використані для об- ґрунтування оперативних заходів щодо організації тимчасових стоянок.
Окремі площадки або білятротуарні зони повинні бути виділені для ав- томобілів-таксі в місцях, де є резерви пропускної здатності.
Загальні вимоги, які повинні враховуватися при виборі місця і плану- ванні стоянки, зводяться до забезпечення мінімальних перешкод для тран- спортного потоку при в’їзді на стоянку та виїзді з неї, зручності та безпеки користування стоянками водіями та пасажирами автомобілів. Рішення останньої вимоги характеризується близькістю стоянки до основного об’єкта тяжіння, а також наявністю безпечних шляхів пішохідного руху між стоянкою і обслуговуваними об’єктами. Рекомендується, щоб довжина підходів до стоянок не перевищувала для вокзалів, торговельних центрів, входів у метрополітен 150 м, а для інших об’єктів 400 м. При виборі місця для організованих стоянок слід враховувати також характер місцевих умов (видимість, інтенсивність руху пішоходів і транспортних засобів, склад потоку) і при необхідності коригувати їх розташування.
На автомобільних дорогах стоянки повинні передбачатися для відпо- чинку водіїв та догляду за автомобілями. Стоянки для вантажних автомо- білів, які здійснюють далекі перевезення, повинні розташовуватися через 30–50 км. На дорогах з великим рухом автотуристів потреба в зупинках значно вища. Досвід показує, що на таких дорогах краще робити невеликі майданчики (на 5–10 автомобілів) через кожні 10 км, ніж один великий майданчик на 100 км. Стоянки для відпочинку бажано розташовувати поб- лизу водойм і лісових масивів, а також близько до визначних місць.
Необхідно зупинитися на специфічному вигляді стоянок, які отрима- ли в спеціальній літературі назву «затримувальні». Ці стоянки стають не- обхідними у зв’язку з перенасиченням міст транспортними потоками і пра- гненням забороняти в’їзд в місто (або лише в його центральну частину) транзитним автомобілям. При прийнятті такого рішення «затримувальні» стоянки повинні влаштовуватися на зовнішньому кордоні забороненої зони і можуть бути призначені не тільки для легкових автомобілів, але і для ту- ристських автобусів і вантажних автомобілів. Передбачається, що такого роду стоянки повинні розташовуватися біля кінцевих станцій масового па- сажирського транспорту (метрополітену, швидкісного трамвая чи автобу- са), за допомогою якого пасажири транзитних автомобілів можуть швидко доїхати до потрібних об’єктів в місті. За кордоном ці стоянки отримали

широке застосування в багатьох країнах, і з їх допомогою організовується пересування по так званій системі «park and ride».
Відповідно до викладених у розділі 4 загальних принципів організації дорожнього руху необхідно не тільки передбачати раціональне розміщення місць для стоянки, але і чітко інформувати про це учасників руху. Якщо водії не поінформовані про їх розташування, можливі часті і небезпечні зупинки на узбіччях, у той час як стоянки порожні. Аналогічне явище спо- стерігається і в містах. Якщо введено заборону на стоянку, то поруч необ- хідно помістити покажчик про напрямок руху та відстані до дозволеної стоянки.
Як показали спостереження, в центральних частинах деяких великих закордонних міст значну частку автомобілів в потоці складають курсуючі в пошуках вільної стоянки, цього можна уникнути при інформуванні. У цьому відношенні заслуговує на увагу застосування систем автоматичної сигналізації про наявність вільних місць на стоянках. Така система, зокре- ма, була розроблена в Німеччині. За допомогою детекторів ведеться безпе- рервний підрахунок в’їздів і виїздів автомобілів на всіх стоянках і подаєть- ся інформація в обчислювальний пристрій. При цьому автоматично вми- каються і вимикаються стрілки, що світяться на спеціальних табло, розмі- щених перед перехрестями вулиць, завдяки чому водій отримує інформа- цію, в якому напрямку йому рекомендується рухатися до стоянки, яка має вільні місця.

5.7 Рух на площах

Специфічні завдання виникають перед організаторами дорожнього ру- ху на міських площах, які можуть істотно відрізнятися одна від одної фун- кціональним призначенням і розмірами. У містобудівній практиці розріз- няють такі основні типи площ:
1) перед великими громадськими будівлями і спорудами;
2) транспортні та передмостові;
3) вокзальні (перед залізничними вокзалами, аеропортами, морськими і річковими портами);
4) перед ринками.
Самі назви типів площ свідчать про специфіку тимчасового режиму їх функціонування та відмінності в переважній масі обслуговуваних учасни- ків дорожнього руху. Так, якщо рух на вокзальних площах відбувається цілодобово і значною мірою підпорядковується розкладу відправлення і прибуття пасажирських транспортних засобів, то на площах перед ринками спостерігаються різко виражені пікові періоди, дні та години і повне зати- шшя в нічний час. Якщо в зоні площ 1-го типу, як правило, необхідно за- безпечити пропуск пікових обсягів руху пішоходів, не обтяжених покла- жею, і легкових автомобілів і автобусів, які підвозять людей, то в зоні площ 4-го типу потік людей, що прибувають і відбувають, має більш рів-

номірний характер, а в складі транспортних засобів, що прибувають (і пот- ребують стоянки), слід очікувати наявність вантажних автомобілів.
Тому при вирішенні завдань організації дорожнього руху необхідні ре- тельні попередні обстеження і прогнозування режимів руху на кожній кон- кретній площі. Спостереження потрібні також і після впровадження будь- яких нових рішень.
Такі основоположні нормативні документи, як міжнародна Конвенція про дорожній рух і Правила дорожнього руху України не містять будь- яких особливих приписів, що стосуються руху по площах, оскільки площа являє собою поєднання окремих перетинів, перегонів і розділювальних зон. Тому учасники дорожнього руху повинні діяти тут, керуючись відпо- відними положеннями Правил, а також сигналами встановлених світлофо- рів, дорожніми знаками і нанесеною розміткою. Однак на площах, як пра- вило, виникає підвищене психологічне навантаження на водіїв внаслідок інтенсивних потоків транспортних засобів і пішоходів, різноманітності близько розташованих конфліктних точок поділу і злиття потоків різних напрямків. Особливо високі вимоги тут повинні бути висунуті до всіх еле- ментів інформаційного забезпечення учасників руху.
Основою організації руху на площі є генеральна схема руху, в якій ви- значені всі дозволені і рекомендовані напрямки транспортних і пішохідних потоків, а також розміщення стоянок і зупинних пунктів МПТ. Вирішальне значення при її розробці мають розташування площі на ВДМ і ступінь від- повідності її розмірів обсягам руху.
Принципову відмінність для організації дорожнього руху мають тран- зитні і тупикові площі. Найбільш складні завдання виникають на вокзаль- них площах, якщо одночасно необхідно забезпечувати пропуск потужних транзитних транспортних потоків і обслуговування транспортних і пішохі- дних потоків, пов’язаних із зовнішнім транспортом (залізничним, авіацій- ним, водним). Прикладом площі з виключно складною ситуацією є Комсо- мольска площа в Москві, де проходять потужні потоки наземних транзит- них транспортних засобів і розташовані три великих залізничних вокзали столиці. Тут неможливо обійтися без використання підземного простору для перетину площі пішоходами та розміщення автомобільних стоянок.
Площі вокзального типу потребують особливої уваги з точки зору за- безпечення безпеки та зручності руху в зв’язку з тим, що на них в будь- якому місті концентруються люди, не знайомі часом не тільки з даним міс- том, а й взагалі з особливостями інтенсивного дорожнього руху. Забезпе- чення безпеки на таких площах повинно базуватися в цілому на вже розгля- нутих принципах і перш за все на скороченні (а краще повній ліквідації) конфліктів між транспортними потоками і між транспортними та пішохід- ними потоками. Отже, в першу чергу тут необхідне максимально можливе каналізування руху і застосування схем кругового руху. При значних пото- ках пасажирів зовнішнього транспорту дуже бажано розділення зон прибут- тя і відправлення для зупинних пунктів МПТ і таксі (зон висадки та посадки

пасажирів). Якщо площа є кінцевим пунктом маршрутів автобусів, тролей- бусів, трамваїв, то ця проблема набуває особливо важливого значення. По- милки в організації руху в цих випадках призводять до підвищеної небезпе- ки і незручностей для пасажирів і сприяють виникненню заторів.
Досвід показує, що у великих містах і особливо на площах біля аеро- портів оперативні заходи організації дорожнього руху стають недостатні- ми і потрібні капітальні містобудівні заходи з використанням поділу зон в різних рівнях. Проте у всіх випадках необхідно в рамках першої черги за- ходів щодо організації руху на площах усіх типів прагнути до того, щоб задовольнити в можливих межах потребу в стоянках, виділяючи в першу чергу місця для зупинних пунктів МПТ та стоянок таксі. Стоянки таксі на великих вокзальних та ринкових площах, як правило, повинні бути «пря- моточними».

5.8 Забезпечення інформацією учасників руху

Основною керуючою ланкою в системі дорожнього руху є водії транс- портних засобів, які конкретно визначають напрямок і швидкість транспо- ртних засобів у кожен момент руху. Всі інженерні розробки схем і режимів руху доводяться в сучасних умовах до водіїв за допомогою таких техніч- них засобів, як дорожні знаки, дорожня розмітка, світлофори, табло, на- прямні пристрої, які по суті є засобами інформації.
Чим повніше і чіткіше налагоджено інформування водіїв про умови і необхідні режими руху, тим більш точними і безпомилковими є керуючі дії водіїв, а отже, тим вищий рівень безпеки та ефективності дорожнього руху. Надмірна кількість інформації однак погіршує умови роботи водія.
Особливо небезпечним є перенасичення ВДМ всілякою яскравою рек- ламою, яка відволікає водіїв та «забирає» важливу для нього інформацію про напрямки і режими руху. Надмірне захоплення рекламою на шкоду безпеки дорожнього руху набуло поширення в останні роки в Києві та ін- ших великих містах країни. У цьому зв’язку слід згадати, що Конвенція про дорожній рух та ДСТУ 3587 забороняють встановлювати плакати, тра- нспаранти, афіші, які можуть ускладнити сприйняття технічних засобів організації дорожнього руху або відволікати водіїв.
Існує ряд класифікаційних підходів до опису інформації в дорожньому русі. Видається за доцільне поділяти інформацію про дорожній рух на три групи: дорожню, позадорожню і ту, що забезпечується на робочому місці водія.
До дорожньої інформації відноситься все, що доводиться до водіїв (а також пішоходів) за допомогою технічних засобів організації руху.
У позадорожню інформацію входять періодичні друковані видання (га- зети, журнали), спеціальні карти-схеми і путівники, інформація по радіо і телебаченню, звернена до учасників дорожнього руху з повідомленнями

про типові маршрути слідування, метеорологічні умови, стан доріг, опера- тивні зміни у схемах організації руху тощо.
Інформація на робочому місці водія може складатися з візуальної та звукової, які забезпечуються автоматично різними датчиками, які контро- люють режим руху, наприклад, швидкість руху, відповідність дистанції до автомобіля, що рухається попереду в потоці.
Особливе місце займають навігаційні системи, що використовують бо- ртові ЕОМ і супутниковий зв’язок. Бортові навігаційні системи дозволя- ють водієві, орієнтуючись за зображенням на дисплеї, вести автомобіль до наміченого пункту по найкоротшому шляху або з найменшою витратою часу.
Маршрутне орієнтування необхідне всім учасникам руху. Від його на- явності досить істотно залежать чіткість і економічність роботи таксі, ав- томобілів швидкої медичної допомоги, зв’язку, всіляких аварійних служб. Помилки в орієнтуванні водіїв на маршрутах слідування викликають втра- ту часу при виконанні тієї чи іншої транспортної задачі та економічні втра- ти через перевитрати палива. Дії водіїв у цих умовах збільшують небезпе- ку виникнення конфліктних ситуацій у випадках раптових зупинок при не- обхідності дізнатися про розташування потрібного об’єкта та недозволено- го маневрування з порушенням правил для якнайшвидшого виїзду на пра- вильний напрямок.
Розробка системи маршрутного орієнтування (СМО) потребує значно- го часу і певного досвіду. Рішення задач орієнтування є нестандартним, тому що залежить від багатьох специфічних факторів, властивих даному місту (місцевості): структури ВДМ, її щільності, розташування найважли- віших об’єктів тощо. У найбільш часто повторюваних прикладах розробки можна назвати такі основні етапи.
1. Формування списку найбільш важливих об’єктів, які є центрами тя- жіння транспортних потоків.
2. Аналіз найбільш ймовірних, у тому числі альтернативних, маршру- тів прямування до кожного з об’єктів.
3. Виявлення місць, де необхідне установлення інформаційно- вказівних знаків.
4. Розробка раціонального компонування знаків індивідуального прое- ктування, які повинні бути встановлені у всіх прийнятих точках розташу- вання засобів забезпечення інформацією.
Особливо важливе значення має інформаційне забезпечення водіїв на сучасних автомобільних магістралях в зоні перехрещень у різних рівнях. Помилка через відсутність видимості або неправильного розташування вказівних знаків в цих місцях може зумовити вимушений перепробіг авто- мобіля, вимірюваний десятками кілометрів залежно від віддаленості най- ближчої розв’язки, де можна повернути на потрібний напрямок. Тому не- припустима здача в експлуатацію нових розв’язок без повного забезпечен-

ня маршрутного орієнтування, а в процесі експлуатації потрібен постійний контроль за збереженням і видимістю інформаційно-вказівних знаків.
Вирішальне значення для забезпечення чіткості орієнтування і дій водіїв при під’їзді до перетину має оптимальна віддаленість попередніх покажчи- ків напрямків від місця з’їзду з дороги. Цю відстань визначають з урахуван- ням забезпечення достатнього часу для сприйняття водієм інформації вказі- вного знака з автомобіля і відстані для здійснення необхідного маневру.
Попередній покажчик напрямків встановлюють з урахуванням діапа- зону розрахункової віддаленості від перетину, але не менше ніж за 50 м в містах і 300 м поза населеними пунктами від перехрестя або початку смуги гальмування.

Питання для самоперевірки

1. Особливості організації руху на перехрестях.
2. Переваги та недоліки введення одностороннього руху на вулицях міст.
3. Критерії введення кругового руху на перетинаннях та особливості його забезпечення.
4. Завдання організації руху пішоходів та заходи з його оптимізації.
5. Вимоги до облаштування тротуарів, пішохідних доріжок та перехо-
дів.
6. Особливості організації пішохідних зон.
7. Методика організації велосипедного руху.
8. Проблеми організації руху міського пасажирського транспорту.
9. Швидкісні показники МПТ.
10. Зупинні пункти МПТ, їх характеристики, фактори, що впливають
на місце їхнього розташування.
11. Мета встановлення пріоритетного руху для МПТ та необхідні умови для його реалізації.
12. Класифікація тимчасових автомобільних стоянок.
13. Рекомендації та нормативи щодо забезпечення ВДМ місцями для тимчасової стоянки транспортних засобів.
14. Особливості організації стоянок за системою «park and ride».
15. Специфічні завдання організації дорожнього руху на міських пло- щах.
16. Система інформування водіїв про умови і режими руху.
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