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1 Цель и задачи курсового проекта 

Курсовое проектирование по организации дорожного движения является 

важным этапом профессиональной подготовки студентов, обучающихся по 

специальности «Организация и безопасность дорожного движения». Целью 

проекта является закрепление у студентов теоретических основ лекционных 

курсов «Организации дорожного движения» и «Проектирование схем органи-

зации дорожного движения». Курсовой проект способствует развитию у них 

навыков самостоятельной работы, необходимых в процессе дипломного проек-

тирования и дальнейшей профессиональной деятельности; выполнения инже-

нерных расчетов по специальности; грамотного оформления технической до-

кументации; использования нормативных документов и специальной литерату-

ры. 

Основным содержанием проекта является совершенствование организа-

ции дорожного (ОДД) на реальном участке улично-дорожной сети (УДС) горо-

да. В курсовом проекте особое внимание должно уделяться разработке альтер-

нативных вариантов технических решений и их оценке по существующим кри-

териям. В целях более полного раскрытия содержания проекта допускается его 

выполнение двумя и более студентами. В этом случае объем проекта увеличи-

вается, однако, каждый студент выполняет свою часть проекта в пределах отве-

денного для этого времени. 

Задачами курсового проекта являются: 

− проведение студентом самостоятельного натурного обследования 

участка УДС; 

− оценка целесообразности существующей схемы ОДД; 

− разработка и обоснование вариантов предлагаемых решений ОДД 

на рассматриваемом участке УДС; 

− выбор и размещение на рассматриваемом участке необходимых 

технических средств, обеспечивающих реализацию предложенного варианта 

ОДД; 

− выполнение необходимых расчетных и графических работ; 
− заключение о преимуществах предлагаемой студентом схемы ОДД 

по сравнению с существующей. 

2 Тема курсового проекта 

Темой курсового проекта является организация дорожного движения на 

реальном объекте УДС города или участке автомобильной дороги. Такими объ-

ектами или участками могут быть: перекресток, площадь, остановочный пункт 

маршрутного пассажирского транспорта, пешеходная или жилая зона, автомо-

бильная стоянка, примыкание на автомобильной дороге и т.п. 
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Указанный объект или участок дороги студент выбирает самостоятель-

но. Признаком неудачной ОДД при выборе объекта могут быть заторы в дви-

жении, большое количество конфликтных точек или наличие опасных кон-

фликтов, беспорядочный переход пешеходами проезжей части, неудачное рас-

положение остановочных пунктов, отсутствие организованных стоянок транс-

портных средств, наличие на дороге транспортных средств при повороте налево 

мешающих прямому движению. Если выбранный студентом объект не отвечает 
требованиям курсового проектирования, преподаватель может усложнить (уп-

ростить) тему или предложить другую тему. 

После утверждения темы преподавателем студенту выдается задание на 

проектирование (Приложение А). Задание предусматривает перечень вопросов, 

подлежащих проработке, сроки выполнения отдельных этапов проектирования, 

перечень рекомендуемых для использования источников. Возможно выполне-

ние курсового проекта по заданию на предшествующую курсовому проекту 

производственную практику. В этом случае задание на производственную 

практику студенту выдается руководителем курсового проекта по согласова-

нию с руководителем производственной практики. 

3 Содержание курсового проекта 

Для обеспечения эффективного и безопасного функционирования сис-

темы водитель – автомобиль – дорога – среда движения (ВАДС) необходимо 

совершенствовать подготовку водителей, улучшать конструкцию и техническое 

состояние транспортных средств, расширять строительство улиц и дорог, опти-

мально организовывать процесс дорожного движения [1]. 

Деятельность студентов по организации дорожного движения в процессе 

работы над курсовым проектом может быть представлена в виде трех укруп-

ненных блоков: 

1. Основой для разработки мероприятий по ОДД является информация о 

состоянии существующей организации движения и данные об интенсивности, 

составе транспортных и пешеходных потоков, другая информация о дорожном 

движении. Эту информацию студенты собирают в процессе периодических об-

следований УДС и дорожного движения. 

2. Анализ информации, собранной в процессе проводимых обследова-

ний: работа по выявлению мест концентрации ДТП на существующей УДС; 

мест с ограниченной пропускной способностью; участков, где наблюдаются за-

держки транспортных и пешеходных потоков; анализ статистики ДТП, сведе-

ний о нарушениях Правил дорожного движения; оценка пропускной способно-

сти отдельных элементов УДС. 

3. На основе информации о состоянии УДС, ОДД, данных о ДТП и мес-

тах их концентрации, наличии «узких» мест разрабатываются проекты органи-

зации дорожного движения. В зависимости от поставленной задачи проект раз-
рабатывается для локального участка (перекресток, участок улицы) либо для 
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города (городского района), автомобильной дороги или городской магистрали в 

целом. 

В курсовом проекте необходимо отразить вопросы организации дорож-

ного движения, позволяющие повысить эффективность организации движения 

на выбранном участке улично-дорожной сети. Курсовой проект должен быть 

полностью посвящен организации или совершенствованию организации до-

рожного движения. В пояснительной записке следует отражать только те во-

просы организации дорожного движения, которые непосредственно связаны с 

проектом. Недопустимо заполнять расчетно-пояснительную записку общими 

рассуждениями и переписыванием нормативных положений и правил. 

3.1 Исследования дорожного движения 

Документальное изучение подразумевает изучение материала без непо-

средственного выезда на объект исследования. Его можно осуществлять как на 

базе специально собранных данных, так и обработкой предназначенных для 

других целей материалов. Анализ данных ГИБДД о ДТП позволяет дать обоб-

щенную характеристику причин и условий их возникновения, а также выявить 

места их концентрации. Анализ имеющейся проектной документации по УДС 

дает возможность подготовить предварительную характеристику дороги (ши-

рина, число полос движения, радиусы закруглений и т.д.) 

Натурные исследования заключаются в фиксации конкретных условий и 

показателей дорожного движения, происходящего в течение данного периода 

времени. Натурные исследования подразделяют на две группы: изучение на 

стационарных постах, позволяющее получить многие характеристики и их из-
менение во времени, однако только в местах расположения постов; изучение с 

помощью подвижных средств, позволяющее получить пространственные и 

пространственно-временные параметры транспортных потоков. Результаты 

проводимых обследований наблюдатели регистрируют в бланке протокола 
(Приложение Б). Результаты изучения интенсивности движения оформляют в 

виде картограмм (рисунок 1). 
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Рисунок 1 - Примеры оформления картограмм интенсивности 

транспортных потоков на пересечении дорог:  
а – масштабная; б – условная 

Мгновенные скорости транспортных средств определяют при помощи 

секундомера. При этом измеряют время проезда автомобилем базового рас-

стояния, отмеченного на дороге линиями или другими ориентирами. Обычно 

базовое расстояние равно 30 – 60 м. Графически результаты измерений оформ-

ляют в виде кривых распределения (рисунок 2). 
 

 

Рисунок 2 - Кривые распределения мгновенных скоростей при сво-

бодном движении легковых автомобилей на дороге 1 – двухполос-
ной; 2 – четырехполосной; ∆а – доля автомобилей от общего числа 

наблюдаемых 
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Исследование продолжительности задержек транспортных средств на 

пересечениях выполняют два наблюдателя, пользующиеся двумя синхронно 

работающими секундомерами. Каждый наблюдатель ведет свой протокол 

(Приложение В), их затем объединяют в один общий, позволяющий сделать все 

необходимые расчеты. 1-й наблюдатель ведет подсчет по 15-секундным перио-

дам, фиксируя в конце каждого периода число стоящих автомобилей. Задача 

второго наблюдателя – подсчитать только число остановившихся и проехавших 

без остановки автомобилей в каждую минуту, не обращая внимания на продол-

жительность остановок1)
. 

 

Основные методы исследования дорожного движения 
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Рисунок 3 - Классификация методов исследования ДД 

 

Моделирование процессов дорожного движения базируется на использо-

вании математических методов для описания транспортного потока. Данный 

метод подразделяется на детерминированные и стохастические модели. Детер-

минированные модели строятся по средним значениям, полученным натурными 

исследованиями, и являются более простыми. Стохастические модели строятся 

                                                 
1)

 При исследованиях на многополосных магистралях для обеспечения точности желательно, чтобы 

каждая пара наблюдателей обслуживала одну полосу. 
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с учетом случайного распределения показателей, характеризующих отдельные 

элементы принимаемого математического описания процесса движения, и мо-

гут обеспечить более объективное воспроизведение различных фрагментов до-

рожного движения. 

3.2 Оценка эффективности существующей схемы ОДД 

К важнейшим требованиям по обеспечению безопасности движения от-

носятся минимально необходимые условия для нормального функционирова-

ния подсистемы «водитель – автомобиль», т.е. условия, обеспечивающие безо-

пасность при заданной скорости движения [1]: 

− достаточная дальность видимости дороги в направлении движения, 

боковая видимость на пересечениях, распознаваемость всех технических 

средств организации движения; 

− соответствие основных геометрических элементов дороги габарит-

ным размерам и параметрам, характеризующим транспортные средства, кото-

рые преобладают в данных условиях в транспортном потоке (см. Приложение 

В); 

− состояние покрытия дороги (ровность, коэффициент сцепления). 

Для количественной характеристики условий безопасности на обследуе-

мых дорогах можно использовать коэффициент безопасности Кб и коэффициент 

аварийности Кав [2]. 

При обобщении результаты обследований на соответствие дорог требо-

ваниям безопасности сводятся по характерным недостаткам: 

− отсутствие тротуаров (пешеходных дорожек) на улицах городов и в 

населенных пунктах, расположенных вдоль дорог; 
− отсутствие заездных карманов и посадочных площадок для пасса-

жиров общественного транспорта на дорогах с узкой проезжей частью или 

чрезмерно высокий уровень загрузки; 

− местные разрушения покрытия, заниженные и выступающие люки 

колодцев; 

− неукрепленные грунтовые обочины и разделительные полосы; 

− грунтовые не обустроенные примыкания; 

− неплавные сопряжения дороги с проезжей частью мостов, а также 

уступы между кромкой проезжей части и обочиной. 

Наиболее опасными считаются участки дорог, которые характеризуются 

следующими признаками: недостаточной геометрический видимостью в плане 

и профиле; резким неожиданным изменением направления дороги; нерегули-

руемым пересечением транспортных и пешеходных потоков; отсутствием по-

лос разгона и торможения; большими уклонами. 

Общим принципом устранения опасных участков дорог является вырав-

нивание скоростного режима движения транспортных средств на соседних уча-

стках дороги по возможности в сторону наибольшего из допустимых значений 

по условиям безопасности. При различии скоростей движения по направлениям 
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реконструкция участка осуществляется исходя из наименьшего коэффициента 

безопасности. 

3.2.1 Методы оценки эффективности организации дорожного дви-

жения 

В связи с разнообразием конкретных условий движения невозможно ус-

тановить абсолютные значения оценочных показателей, происходящие в ре-

зультате совершенствования организации движения внедрением отдельных и 

комплексных мероприятий на данном участке УДС или в соответствующем ре-

гионе. В свете вышеизложенного одно из основных содержаний инженерной 

деятельности по организации дорожного движения – необходимость оценивать 

количественными показателями результаты внедряемых мероприятий. При 

этом особенную важность можно выделить методу сравнения показателей «до 

и после». 

Оценка уровня безопасности базируется в основном на показателях ста-

тистики ДТП и на характеристике конфликтных точек и конфликтных ситуаций 

на рассматриваемых элементах УДС. 

Дорожно-транспортным происшествием называют событие, нарушив-

шее нормальный процесс дорожного движения и вызвавшее ранение, гибель 

людей или повреждение транспортных средств и дорожных сооружений. 

Порядок учета и сбора сведений о ДТП устанавливаются в России Пра-

вилами учета дорожно-транспортных происшествий, утвержденными Поста-

новлением Правительства Российской Федерации. 

Статистический анализ ДТП позволяет находить общие закономерности 

их возникновения. Выделяют три характерных направления изучения материа-

лов учета ДТП, которые необходимы для целей организации дорожного движе-

ния и соответствующие им три метода анализа [1]: 

− количественный – оценка состояния аварийности на определенной 

административной территории или в транспортной организации и выявление 

тенденций ее изменения в связи с проводимыми профилактическими мероприя-

тиями; 

− качественный – выявление причин и факторов, обусловливающих 

возникновение ДТП, и разработка мероприятий для их устранения; 

− топографический – выделение мест и участков дорог в населенных 

пунктах и городах и на внегородских дорогах с наибольшей концентрацией 

ДТП («очагов аварийности»). 

Практическое значение анализа ДТП по их видам состоит в сравнении 

динамики изменения происшествий определенного вида применительно к ка-

кой-либо конкретной территории, дороге. 

Количественный анализ аварийности преследует цели выявить тенден-

ции изменения каких-либо показателей, сравнить между собой регионы, от-
дельные автопредприятия. Для количественного анализа помимо абсолютных 

показателей (число ДТП, погибших и раненых), используют и относительные 
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показатели: число ДТП или погибших отнесенных к 100 тыс. жителей, 10 тыс. 

транспортных средств, 10 тыс. водителей, 1 км протяженности дороги, 1 млн. 

авт-км пробега транспортных средств. Абсолютные показатели дают общее 
представление об уровне аварийности, позволяют проводить сравнительный 

анализ во времени для определенного региона и показывают тенденции изме-

нения этого уровня. Относительные показатели являются более объективными 

и позволяют проводить сравнительный анализ уровня аварийности различных 

стран, регионов, городов, магистралей и пр. Наиболее распространенным и 

объективным является показатель относительной аварийности, приходящийся 

на 1 млн. авт-км, так как он в отличие от остальных учитывает непосредственно 

важнейший фактор, обусловливающий вероятность ДТП – пробег транспорт-
ных средств. 

Относительный показатель аварийности в расчете на 1 млн. авт-км про-

бега: 

   

 

∑
=

L

n
K

ДТП

o

610
, (1) 

   

где nДТП – число ДТП за рассматриваемый период;  

∑L – суммарный пробег транспортных средств за тот же период, авт-км. 

 

Если расчет ведется за год, то 

   

 lNL
a

365=∑ , (2) 

   

где Na – среднегодовая интенсивность движения, авт/сут;  

l – протяженность магистрали. 

Кроме этого, используют также относительный показатель, характери-

зующий тяжесть последствий ДТП. Его определяют путем деления числа по-

гибших на 100 пострадавших. 

Для определения материального ущерба от ДТП потери условно делят 
на прямые и косвенные. 

К прямым относят материальные потери, произошедшие в результате: 

− повреждения или уничтожения материальных ценностей (транс-

портных средств, перевозимых грузов, технических средств организации до-

рожного движения и обустройства дорог); 
− транспортировки и восстановления транспортных средств; 

− ремонта дорожных сооружений и элементов обустройства дорог; 
− оказания помощи и лечения людей; 

− выплаты денежных пособий и пенсий пострадавшим и их семьям; 

− задержек движения (потери времени транспортными средствами, 

перерасход топлива, потери времени пассажирами и пр.). 
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К косвенным потерям относят потери, связанные с временным или пол-

ным прекращением трудовой деятельности членов общества, т. е. условную по-

терю части национального дохода страны. 

Качественный анализ имеет целью выявить причины и факторы ДТП и 

установить степень влияния каждого из них на аварийность. Известно, что ДТП 

распределены неравномерно по территории города или по автомобильной доро-

ге и концентрируются на определенных участках, называемых: «очагами ава-

рийности», «местами концентрации ДТП», «опасными местами» или «черными 

точками». 

Топографический анализ необходим для выявления очагов аварийности. 

Он заключается в привязке мест совершения происшествий к карте или схеме 

изучаемой территории. Практические формы и методы такого анализа могут 

быть различными и определяются масштабами территории, непосредственными 

задачами и возможностями исполнителей. Наибольшее распространение полу-

чили три вида топографического анализа: карта, линейный график и масштаб-

ная схема (ситуационный план) ДТП. 

Карта ДТП представляет собой карту местности (города, области, рай-

она), в соответствующих точках которой по мере регистрации наносят условное 

обозначение каждого ДТП. 

 
● - с гибелью людей; ○ – с ранением людей. 

Рисунок 4  - Карта расположения мест ДТП 

Карта является важным источником наглядной информации, однако при 

анализе значиетльной по масштабам территории и большой концентрации про-

исшествий на отдельных участках она не дает возможности достаточно точно 

пометить места ДТП. 

Линейный график ДТП является дальнейшим развитием карты. Его со-

ставляют для отдельной магистрали города или участка автомобильной дороги 

желательно с ориентированием по направлениям движения. 
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● - с гибелью людей; ○ – с ранением людей. 

Рисунок 5 - Линейный график ДТП 

При составлении линейного графика для дороги с двусторонним движением 

возможно разнесение отметок в обе стороны дороги, что характеризует транспортные 
потоки встречных направлений. Однако ряд ДТП происходит на осевой линии или 

при выезде транспортного средства на левую сторону, поэтому такая детализация не 
всегда достигает цели. 

Карты и линейные графики ДТП для важнейших магистралей города или об-

ласти позволяют по истечении определенного календарного срока выявить места кон-

центрации ДТП и, следовательно, наиболее неблагоприятные  участки. 

Наибольшее число ДТП происходит в так называемых конфликтных точках, 

т.е. в местах, где в одном уровне пересекаются траектории движения транспортных 

средств или транспортных средств и пешеходов, а также в местах отклонения или 

слияния (разделения) транспортных потоков. Наиболее часто такое взаимодействие 
участников дорожного движения возникает на пересечениях дорог, где встречаются 
потоки различных направлений. Вместе с тем часть конфликтов происходит и на пере-
гонах дорог при перестроениях автомобилей в рядах (маневрировании) и при переходе 
проезжей части пешеходами вне перекрестков. 

Оценить потенциальную опасность тех или иных участков УДС возможно по 

числу конфликтных точек [3]. Простейшая методика пятибалльной системы оценки 

узла исходит из того, что точка отклонения оценивается одним условным баллом, 

слияния – тремя и пересечения – пятью баллами. Сложность (условная опасность) лю-

бого пересечения: 
   

 
nco

nnnm 53 ++= , (3) 

   

где no, nc и nn – число точек соответственно отклонения, слияния и пересече-
ния. 
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Таблица 1 - Классификация маневров и их обозначения 

Маневр Обозначение маневра 

 
 

  Отклонение 

вправо влево взаимное многократное 

 
 

  Слияние 

вправо влево взаимное многократное 

    Пересечение 

справа слева взаимное встречное 

 
1 – точки отклонения, 2 – точки слияния, 3 – точки пересечения 

Рисунок 6 - Конфликтные на перекрестках с различной конфигура-

цией 

а – четырехсторонних; б – трехсторонних; в – с круговым движением 

 

Для оценки скоростных показателей транспортного потока могут быть 

использованы такие критерии, как мгновенная скорость в характерном сечении 

дороги, скорость сообщения на определенном участке маршрута, частота и 

продолжительность задержек транспортных средств, степень равномерности 

скоростного режима. Наиболее показательной характеристикой является ско-

рость сообщения, которая обратно пропорциональна затратам времени на пере-

движение транспортных средств по УДС. Средние затраты времени на движе-

ние (темп движения Тд) измеряют в минутах, затраченных на проезд 1 км изу-

чаемого маршрута. 
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3.3 Основные направления и способы организации дорожного   

движения 

Все разработки различных методов организации движения имеют тес-

ную взаимосвязь и даже взаимопроникновение. Для систематизации знаний 

студентам необходимо прибегнуть к обобщениям и классификации, хотя и не-

сколько условным. Можно условно выделить семь наиболее значимых методи-

ческих направлений и по каждому из них привести типичные способы реализа-

ции (рисунок 7). В данной классификации выделение некоторых направлений и 

способов в самостоятельные в определенной степени является условным. Так, 

например, обеспечение удобства и безопасности пешеходного движения можно 

было бы и не выделять в самостоятельный блок, так как в основном организа-

ция пешеходного движения обеспечивается способами 1-го и 2-го блоков. Тем 

не менее, следует считать целесообразным выделение самостоятельного 5-го 

блока. 

Рассматривая блоки 3 и 4, можно отметить, что создание по воз-
можности однородного транспортного потока на полосе движения и проезжей 

части в целом имеет самостоятельное значение (уменьшает конфликтность по-

тока) и облегчает задачу оптимизации скоростного режима движения. Вместе с 

тем оптимизация скоростей весьма разнопланова, и поэтому ее следует выде-

лить как самостоятельное направление. 

Необходимость ликвидации неудовлетворительного технического со-

стояния дорог как предварительного этапа при внедрении мероприятий по ор-

ганизации движения на существующей УДС остается первостепенной задачей в 

практике организации дорожного движения.  

Сокращение числа конфликтных точек и возможных конфликтных си-

туаций является общепризнанным специалистами приемом и осуществляется 

по двум главным методическим направлениям: разделение конфликтующих по-

токов в пространстве и во времени. Это обобщенно отражено в 7-м и 2-м бло-

ках схемы. 

Снижение уровня загрузки дорог является важной задачей, к которой 

часто приходится прибегать при решении вопросов организации движения, но 

выделять его в самостоятельное направление признано нецелесообразным, так 

как эта задача требует комплексного решения способами, входящими практи-

чески во все семь блоков. 
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Основные методические направления организации дорожного движения 
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5 Решение про-

блем организа-
ции движения 
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Рисунок 7 - Основные методические направления организации дорожного движения и типичные способы их реализации
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3.3.1 Разделение движения в пространстве 

Канализирование движения на перегонах предполагает, прежде всего, 

разделение встречных потоков, чтобы ликвидировать самые опасные кон-

фликтные точки встречного столкновения, а также разделение движения по по-

лосам попутного направления. Продольная разметка проезжей части позволяет 

упорядочить движение, сформировать ряды, что способствует повышению об-

щей пропускной способности дороги и безопасности движения. Средством ка-

нализирования на перегонах является устройство разделительных полос на ши-

роких дорогах с установкой на них ограждений. Для выделения полос основ-

ным средством является дорожная разметка. В качестве временных средств вы-

деления полос для движения применяют переносные конусы, деревянные стой-

ки и барьеры. 

Одним из важнейших элементов канализирования движения на узких 

внегородских дорогах (по одной полосе для встречных направлений движения) 

является не только нанесение «осевой» линии дорожной разметки, но и обозна-

чение края проезжей части. Это улучшает ориентировку водителя и снижает 

вероятность съезда правыми колесами на обочину (например при встречном 

разъезде в темноте), что нередко является причиной ДТП (съезда в кювет). 

Канализирование движения в зоне перекрестков предназначено для со-

кращения числа и опасности конфликтных точек за счет направления автомо-

бильных и пешеходных потоков по наиболее благоприятной и безопасной тра-

ектории. Канализирование движения облегчает ориентировку и повышает чет-
кость взаимодействия водителей на сложных по конфигурации пересечениях и 

в тех местах УДС, где излишняя площадь создает предпосылки хаотического 

движения, распространения зон конфликтных точек. 

Канализирование особенно необходимо на сложных и больших по пло-

щади пересечениях, где избыточная площадь проезжей части позволяет водите-

лям двигаться по различным произвольным траекториям, создает многочислен-

ные конфликтные точки. Отсутствие определенной траектории движения в та-

ких местах затрудняет ориентировку водителей и пешеходов. Здесь канализи-

рование выступает в форме резервирования излишней ширины проезжей части 

разметкой или с помощью возвышающихся островков, преимуществом кото-

рых является их лучшая видимость для водителей, особенно при загрязнении 

дороги или снеговом покрове. Островки могут служить не только для защиты 

пешеходов на переходах через проезжую часть, но и для размещения на них до-

рожных знаков, а при необходимости — светофоров, маячков или мачт осве-

щения. Для того чтобы выполнять функцию реальной защиты, островок должен 

иметь высоту борта не менее 35 см и соответствующую прочность. На-

правляющие островки могут не только направлять транспортный поток, но и 

воздействовать на его скорость, принудительно снижая ее при сужении проез-
жей части в зоне островков. 

Канализированием движения могут быть решены следующие задачи: 
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− разделение попутных и встречных транспортных потоков; 

− резервирование лишней ширины проезжей части; 

− обеспечение правильного исходного и конечного положения авто-

мобилей при выполнении маневра на перекрестке, что обусловливает движение 

по наиболее безопасной траектории; 

− защита транспортных средств, ожидающих возможности выполне-

ния маневра поворота налево (разворота); 

− выделение (обозначение) путей для движения пешеходов; 

− защита пешеходов и технических средств организации движения 

(светофорных колонок, маячков, стоек дорожных знаков) на переходах; 

− принудительное снижение скорости автомобилей в отдельных мес-

тах за счет сужения полосы, применения искусственных неровностей в виде 

бугров-замедлителей и др. 

Развязка движения в разных уровнях способствует наиболее полному 

сокращению конфликтов между пешеходным движением и транспортными по-

токами. 

Устройство пересечений в разных уровнях требует больших мате-

риальных затрат. Вопрос об их необходимости решается на стадиях гра-

достроительного проектирования. Вместе с тем следует отметить, что даже 
устройство развязки в разных уровнях полностью не ликвидирует конфликтные 

точки, так как сохраняются конфликты отклонения и слияния транспортных 

потоков в местах съезда с одной из пересекающихся магистралей и въезда на 
другую магистраль. 

Маршрутное ориентирование водителей становится все более важным 

методом организации движения. Современные сложные транспортные развязки 

требуют тщательно продуманной системы информации. При ее отсутствии или 

дефекте водители, попадая на неправильное направление, вынуждены совер-

шать многокилометровые перепробеги. Недисциплинированные водители в та-

ких условиях допускают исключительно опасные маневры (чтобы кратчайшим 

путем попасть на нужное направление), приводящие к дорожно-транспортным 

происшествиям. 

Продуманная система маршрутного ориентирования не только помогает 
водителям четко ориентироваться и избегать ошибок в выборе направления 

движения, но и дает возможность в определенных масштабах перераспределять 

транспортные потоки УДС, т.е. смягчать транспортную ситуацию на наиболее 

перегруженных направлениях. 

3.3.2 Разделение движения во времени 

Это направление организации дорожного движения охватывает методы, 

обеспечивающие в основном с помощью Правил дорожного движения, дорож-

ных знаков и световых сигналов светофоров разделение транспортных и пеше-

ходных потоков во времени [4, 5, 6]. Благодаря этому исключаются (или сво-
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дятся к минимуму) конфликты при проезде перекрестков, железнодорожных 

переездов, временно суженных мест на дорогах. 

Разделение движения во времени обеспечивается временным распреде-

лением транспортных потоков. В случаях когда даже АСУД не в состоянии 

предотвратить осложнение транспортной ситуации облегчить ситуацию можно 

с помощью таких организационных мероприятий, как плановое распределение 

определенных видов перевозок по времени суток или запрет движения отдель-

ных видов транспортных средств в определенные периоды. 

3.3.3 Формирование однородных транспортных потоков 

Создание по возможности однородных транспортных потоков способст-

вует выравниванию скорости движения, повышению пропускной способности 

магистралей (полос), а также ликвидирует "внутренние" конфликты в потоке. 

Выравнивание транспортных потоков следует рассматривать в трех аспектах: 

по типам ТС (дифференцирование полос для легковых и грузовых автомобилей 

и выделение полос для пассажирского транспорта), по направлению дальней-

шего движения на пересечении (специализация полос на подходе к пересечени-

ям по признаку дальнейшего направления), по скоростному признаку (устрой-

ство дополнительных полос на подъемах дорог) и по цели движения (транзит-

ное и местное движение).  

3.3.4 Оптимизация скоростного режима движения 

Под оптимизацией скоростного режима следует понимать воздействие 

на скорости транспортных средств в потоке для повышения безопасности дви-

жения или пропускной способности. Таким образом, в зависимости от конкрет-

ных условий задача оптимизации может заключаться в снижении или повыше-

нии существующего скоростного режима. Равномерность скорости движения 

каждого отдельного автомобиля и транспортного потока в целом сокращает 

внутренние помехи в нем, является важным условием безопасности движения 

и, таким образом, входит в задачу оптимизации скоростного режима.  

В городах наибольшее значение пропускной способности дороги дости-

гается при скоростях 50 – 55 км/ч, т.е. для повышения скоростного режима в 

пределах черты города необходимо устранять «узкие» места проезжей части.  

Противоположные меры могут потребоваться на скоростной дороге при 

наступлении часа пик, когда обычная скорость для этой дороги 100 – 120 км/ч 

не может обеспечить желаемой пропускной способности. В этом случае прину-

дительное временное ограничение скорости до 60 – 70 км/ч позволяет заметно 

повысить пропускную способность дороги за счет безопасного повышения 

плотности транспортного потока. 

Скоростной режим ограничивают установкой соответствующих дорож-

ных знаков, а также методами так называемого «успокоения движения». К ним, 

прежде всего, относятся так называемые искусственные неровности, распола-
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гаемые поперек проезжей части (обязательна предупредительная информация 

соответствующим предупредительным знаком и располагаются в зоне жилой 

застройки, где нет движения маршрутных автобусов и троллейбусов). На мест-
ных проездах используют сужение проезжей части и искусственные препятст-
вия, расположение которых принуждает водителей к зигзагообразной траекто-

рии движения автомобилей. Наносят поперечную разметку проезжей части с 

переменным шагом на подходе к опасному месту (создает иллюзию ускорения 

движения). 

3.4 Разработка положений по совершенствованию ОДД 

Этот раздел курсового проекта должен быть посвящен разработке пред-

ложений по совершенствованию организации дорожного движения, проработке 
вопросов выбора комплекса технических средств (при необходимости выбора 

режимов регулирования) и правильности их размещения на практике.  

Раздел должен содержать обоснования необходимости применения тех-

нических средств организации движения. Необходимые расчеты применения 

технических средств, схемы расположения, оценку и сравнительный анализ 
влияния применяемых методов на эффективность организации движения. 

4 Оформление курсового проекта 

4.1 Расчетно-пояснительная записка 

Расчетно-пояснительная записка  выполняется на одной стороне белой 

бумаги формата А4 (210 х 297 мм) по ГОСТ 2.301 одним из следующих спосо-

бов: 

- рукописным способом чертежным шрифтом по ГОСТ 2.304 с высотой 

букв не менее 2,5 мм, а цифр – 5 мм. Цифры и буквы необходимо выполнять 

тушью или пастой (чернилами) черного цвета; 

- машинописным - через полтора – два интервала. Шрифт пишущей ма-

шинки должен быть четким, высотой не менее 2,5 мм, лента только черного 

цвета (полужирная). Формулы в машинописный текст вносят от руки; 

- с применением печатающих и графических устройств вывода ЭВМ        

(ГОСТ 2.004). На компьютере текст должен быть оформлен в текстовом редак-

торе Word for Windows версии не ниже 6.0. Тип шрифта: Times New Roman Cyr. 

Шрифт основного текста: обычный, размер 14 пт. Шрифт заголовков разделов: 

полужирный, размер 16 пт. Шрифт заголовков подразделов:  полужирный, раз-
мер 14 пт. Межсимвольный интервал: обычный. Межстрочный интервал: оди-

нарный. 

Формулы должны быть оформлены в редакторе формул Equation Editor и 

вставлены в документ как объект. Размеры шрифта для формул: 

- обычный - 14 пт; 
- крупный индекс - 10 пт; 
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- мелкий индекс - 8 пт; 

- крупный символ - 20 пт; 

- мелкий символ - 14 пт. 

Иллюстрации должны быть вставлены в текст либо командами ВСТАВ-

КА-РИСУНОК, которые позволяют вставить рисунки из коллекции, из других 

программ и файлов, со сканера, созданные кнопками на панели рисования, ав-

тофигуры, объекты Word Art, диаграммы (все иллюстрации, вставляемые как 

рисунок, должны быть преобразованы в формат графических файлов, поддер-

живаемых Word); либо командами ВСТАВКА-ОБЪЕКТ, при этом необходимо, 

чтобы объект, в котором создана вставляемая иллюстрация, поддерживался ре-

дактором Word стандартной конфигурации. 

Расстояние от верхней или нижней строки текста пояснительной записки 

до верхней или нижней рамки листа должно быть не менее 10 мм. Расстояние 

от рамки формы до границ текста в начале и в конце строк должно быть не ме-

нее 3 мм. Абзацы в тексте начинают отступом, равным пяти ударам пишущей 

машинки (15-17 мм). 

Страницы следует нумеровать арабскими цифрами, соблюдая сквозную 

нумерацию по всему тексту. Объем записки должен составлять 20 – 30 страниц. 

Первой страницей записки является титульный лист (см. приложение 4). 

Затем следует задание на выполнение проекта, содержание записки, введение, 

разделы записки, заключение, список использованных источников, приложе-

ния.  

Титульный лист выполняется на обложке из белой плотной бумаги. Пе-

реносы слов в надписях титульного листа не допускаются. 

Задание должно включать: наименование кафедры, фамилию и инициа-

лы студента, дату выдачи задания, тему проекта, исходные данные и краткое 
содержание проекта, срок представления к защите, фамилии и инициалы руко-

водителя и консультантов. Задание подписывается руководителем и студентом. 

В структурный элемент «Содержание» следует вносить номера и наиме-

нования разделов, подразделов, а также перечислить все приложения с указани-

ем соответствующих страниц. 

«Введение» и «Заключение должно быть кратким и отражать цели и зада-

чи курсового проекта. «Введение» и «Заключение» не включаются в общую 

нумерацию разделов и размещают на отдельных листах. Слова «Введение» и 

«Заключение» записывают посередине страницы с первой прописной буквы. 

Текст основной части разделяют на разделы, подразделы, пункты. Раз-
делы должны иметь порядковые номера в пределах всего  текста, обозначенные 

арабскими цифрами без точки. Подразделы должны иметь нумерацию в преде-

лах каждого раздела, номера подразделов состоят из номера раздела и подраз-
дела, разделенной точкой. В конце номера подраздела точка не ставится. Под-

раздел допускается разбивать на пункты, нумерация которых выполняется ана-

логично. 

Наименования разделов и подразделов должны быть краткими. Наиме-

нование разделов и подразделов записывают с абзацного отступа с первой про-

писной буквы без точки в конце, не подчеркивая. Переносы слов в заголовках 
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не допускаются. Расстояние между заголовками и текстом должно быть равно 

15 мм. Расстояние между заголовками разделов и подраздела - 8 мм. Расстояние 

между последней строкой текста и последующим заголовком подраздела - 15 

мм. Каждый раздел рекомендуется начинать с нового листа. 

В тексте могут быть использованы сокращения часто повторяющихся 

определений. Первый раз в записке фраза пишется полностью, за ней в скобках 

указывается сокращение. Далее по тексту вместо фразы используется сокраще-

ние. 

Формулы, таблицы и рисунки должны иметь свои порядковые номера. 

Допускается сквозная нумерация, либо в пределах раздела. В последнем случае 

номер состоит из номера раздела и порядкового номера, разделенных точкой. 

Номер формулы, заключенный в скобки, ставится справа от нее у края страни-

цы. Номер рисунка ставится после слова «Рисунок» под иллюстрацией перед ее 

названием. Номер таблицы ставится после слова «Таблица» над таблицей перед 

ее названием. 

В конце текста приводится список литературы, нормативно-технической 

и другой документации, использованной при составлении пояснительной за-

писки и вычерчивании графического материала. Литература записывается и 

нумеруется в порядке её упоминания в тексте или в алфавитном порядке. 

Ссылки на источники приводятся в тексте и квадратных скобках в порядке их 

перечисления по списку источников, например, [3], [18]. 

  В приложениях к записке должны быть представлены материалы на-

турных наблюдений (заполненные бланки обследований) и методика их прове-

дения, а также другие материалы, поясняющие отдельные положения записки. 

4.2 Графическая часть 

Графическая часть выполняется на листах чертежной бумаги формата 

А1 (594х841 мм)  ГОСТ 2.301, допускается использовать форматы А0 

(841х1189 мм), А2 (420х594 мм), А3 (297х420 мм), А4 (210х297 мм)  и кратные 

им карандашом или черной тушью. Допускается выводить чертеж на плоттере. 

Схемы перекрестков, площадей, улиц и других элементов УДС выпол-

няются в масштабе. Для лучшей наглядности изображений по вертикали и го-

ризонтали могут применяться различные масштабы, о чем делается надпись 

под схемой. Над каждой схемой, графиком, таблицей даются поясняющие их 

названия. 

Технические средства ОДД, изображаемая на схемах должна соответст-

вовать требованиям ГОСТ 23545-79. Дорожная разметка условно наносится 

черным цветом. Дорожные знаки должны быть расположены на схеме в соот-

ветствии с правилами их применения, изложенными в ГОСТ 23457-8. Допуска-

ется один из двух вариантов изображения знаков: изображение знака с симво-

лом или изображение только наружного контура знака. В последнем случае ря-

дом со знаком должен быть четко написан его номер, предусмотренный стан-

дартом. Изображение знака должно быть ориентировано по ходу движения. Для 

лучшего восприятия схемы под каждым знаком дается условное изображение 
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его опоры в виде перевернутой буквы «Т». На всех схемах проекта размеры 

изображений знаков должны быть одинаковы. В случаях, когда изображение 

знака не может быть размещено в необходимом месте, оно помещается на сво-

бодном месте поля на выносной линии, заканчивающейся точкой.  

Графическая часть проекта состоит из 2 листов. На первом листе распо-

лагают анализ существующей схемы ОДД, на втором – схему, предлагаемую 

разрабатываемым проектом. На обоих листах должны быть показаны масштаб-

ные планы рассматриваемого участка УДС (участка улицы, перекрестка и т.д.), 

картограмма интенсивности транспортных потоков; схема конфликтных точек; 

схема потоков транспортных средств. При необходимости возможно располо-

жение на листах отдельных укрупненных фрагментов плана, графика режима 

работы светофорной сигнализации, знаков индивидуального проектирования. 

В расчетно-пояснительной записке не следует повторять схемы, приве-

денные на листах графической части проекта. 
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Приложение А 

(справочное) 
Примерная форма задания на курсовое проектирование 

 

Министерство образования и науки Российской Федерации 

Федеральное агентство по образованию 

ГОСУДАРСТВЕННОЕ ОБРАЗОВАТЕЛЬНОЕ УЧРЕЖДЕНИЕ 

ВЫСШЕГО ПРОФЕССИОНАЛЬНОГО ОБРАЗОВАНИЯ 

«ОРЕНБУРГСКИЙ ГОСУДАРСТВЕННЫЙ УНИВЕРСИТЕТ» 

Транспортный факультет 
Кафедра автомобилей и безопасности движения 

 

 

 

Задание на курсовой проект 

«Совершенствование организации дорожного на участке улично-дорожной сети 

___________________________________________________________» 

 

      Исходные данные:   Расположение участка УДС – г. Оренбург; 

 пересечение улиц _____________________ 

 участок от улицы _____________ до _____________ 

           

Поставленные задачи:   1) Провести натурное обследование участка УДС; 

2) Оценить целесообразность существующей схемы  

 ОДД; 

3) Разработать и обосновать варианты предлагаемых 

 решений ОДД на рассматриваемом участке УДС; 

4) Выбрать и разместить на рассматриваемом участке 

 необходимых технических средств, обеспечивающих 

 реализацию предложенного варианта ОДД; 

5) Выполнить необходимые расчетные и графические 

 работы; 

6) Дать заключение о преимуществах предлагаемой 

 схемы ОДД по сравнению с существующей. 

 

 

 

 

Дата выдачи задания «      »                         2008 г. 
Руководитель                                                       . 

Исполнитель 

студент группы 02ОБД                                          . 

Срок защиты проекта «      »                        2008 г. 
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Приложение Б 

(справочное) 
ПРОТОКОЛ  

обследования размеров уличного движения транспортных  

средств на пересечении улиц Терешковой и Рыбаковской 
 

Схема движения транспортных потоков на перекрестке 
 

 

  

 

ул. Терешковой

ул. Рыбаковская

3 

2

1

4 5 6

12 11 10

7

8

9

 
Карта исследования движения транспорта 

Количество учтенных ТС 

8
00

 – 9
00 

13
00

 – 14
00 

18
00

 – 19
00 Вид транспорта 

Номер мар-

шрута1) 

факт прив факт прив факт прив 

Коэффициент 

приведения 

Максимальное 
приведенное 

значение 

Легковой        1,0  

Грузовой, в т.ч.          

до 3,5 т.        1,7  

свыше 3,5 т.        2,0  

Автопоезда        4,0  

Автобусы, в т.ч.          

особо малого класса2) 
       1,5  

малого класса3) 
       1,75  

среднего класса4) 
       2,0  

большого класса5) 
       2,5  

Троллейбусы        3,0  

Сочлененные автобусы         4,0  

Итого          
Работа существующей светофорной сигнализации6) 

 1
ая

 фаза 2
ая

 фаза 3
я
 фаза 4

ая
 фаза 

Красный     

Желтый     

Зеленый     

Состояние погоды  

Ширина проезжей части, м  

Номер транспортного потока по схеме  

Начало наблюдения __:__  «___» _____ 2008г. Окончание наблюдения __:__  «___» _____ 2008г. 
Фамилия учетчика  

Фамилия старшего по узлу  

                                                 
1)

 Указываются номера маршрутов пассажирского транспорта 
2)

 Автобусы по габаритной длине до 6 м. (Например, «Газель») 
3)

 Автобусы по габаритной длине от 6 до 8 м. (Например, «ПАЗ», «КАвЗ») 
4)

 Автобусы по габаритной длине от 8 до 10 м. (Например, «Autosan», «ЛиАЗ») 
5)

 Автобусы по габаритной длине от 10 до 12 м. (Например, трехдверный «Ikarus») 
6)

 Время горения фаз в секундах 
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Приложение В 

(справочное) 
Форма протокола обследования продолжительности задержек 

Протокол продолжительности задержек 

 Место наблю-

дения 

  

 Дата  Время   

 

Число остановившихся транспорт-

ных средств в период, с (запись 1-го 

наблюдателя) 

Число транспортных средств 

(запись 2-го наблюдателя) 
Время, 

ч, мин 

0–15 16–30 31–45 46–60 остановившихся 

проехавших 

без 
остановок 

…       

Сумма       
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Приложение Г 

(справочное) 
Таблица Г.1 - Данные о необходимых размерах уширения двухполосной 

проезжей части дороги в зависимости от длины транспортного средства 

(СНиП 2.05.02-85) 

Величина уширения, м, для автомобилей и автопоездов с   рас-

стоянием от переднего бампера до задней оси автомобиля или ав-

топоезда, м Радиусы кри-

вых 

в плане, м 
автомобилей – 

7  и менее, ав-

топоездов - 11 

и менее 

13 15 18 

1000 - - - 0,4 

850 - 0,4 0,4 0,5 

650 0,4 0,5 0,5 0,7 

575 0,5 0,6 0,6 0,8 

425 0,5 0,7 0,7 0,9 

325 0,6 0,8 0,9 1,1 

225 0,8 1,0 1,0 1,5 

140 0,9 1,4 1,5 2,2 

95 1,1 1,8 2,0 3,0 

80 1,2 2,0 2,3 3,5 

70 1,3 2,2 2,5 - 

60 1,4 2,8 3,0 - 

50 1,5 3,0 3,5 - 

40 1,8 3,5 - - 

30 2,2 - - - 
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Приложение Д  

(справочное) 
Таблица Д.1 - Коэффициенты приведения интенсивности движения раз-

личных транспортных средств к легковому автомобилю1
 

Типы транспортных средств Коэффициент приведения 

Легковые автомобили 1 

Мотоциклы с коляской 0,75 

Мотоциклы и мопеды 0,5 

Грузовые автомобили грузоподъемно-

стью, т: 

 

2 1,5 

6 2 

8 2,5 

14 3 

св. 14 3,5 

Автопоезда грузоподъемностью, т:  

12 3,5 

20 4 

30 5 

св. 30 6 

 

                                                 
1
 1. При промежуточных значениях грузоподъемности транспортных средств коэффициенты приведения сле-

дует определять интерполяцией. 

2. Коэффициенты приведения для автобусов и специальных автомобилей следует принимать как для базо-

вых автомобилей соответствующей грузоподъемности. 

3. Коэффициенты приведения для грузовых автомобилей и автопоездов следует увеличивать в 1,2 раза при 

пересеченной и горной местности. 
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Приложение Е 

(справочное) 
Пример оформления титульного листа курсового проекта 

 

МИНИСТЕРСТВО ОБРАЗОВАНИЯ И НАУКИ РОССИЙСКОЙ ФЕДЕРАЦИИ 

 

ФЕДЕРАЛЬНОЕ АГЕНТСТВО ПО ОБРАЗОВАНИЮ 

Государственное образовательное учреждение 

высшего профессионального образования 

«Оренбургский государственный университет» 

 

Транспортный факультет 

 

Кафедра автомобилей и безопасности движения 

 

 

 
КУРСОВОЙ ПРОЕКТ 

 

по организация дорожного движения 

 

Совершенствование организации дорожного движения  

на пересечении проспекта Победы и улицы Шевченко 
 

ПОЯСНИТЕЛЬНАЯ ЗАПИСКА 
 

ГОУ ОГУ 190702.4106.13 ПЗ 

 

 

 

   Руководитель проекта 

    Фамилия И.О. 

   «___»______________ 2006г. 
    

   Исполнитель  

   Студент гр. 00ОБД-1 

    Фамилия И.О. 

   «___»______________ 2006г. 
 

 

 

Оренбург 2006 
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