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ВВЕДЕНИЕ 

 

В современном мире роль транспорта крайне огромна. Во всех 
развитых странах транспортному комплексу уделяется большое внимание, 
так как эта сфера стратегически важна для любого государства. Транспорт 
оказывает влияние на все сферы жизни как общества так и государства. В 

данной работе внимание будет сосредоточено на городском пассажирском 

транспорте, его инфраструктуре, особенностях, проблемах и способах их 
решения. 

Городской общественный пассажирский транспорт выступает одним из 
главных факторов создающих эффективное функционирование города, 
обеспечивающих социальное взаимодействие людей он объединят различные 
части города, создавая единую систему.  

Пассажирский транспорт – важнейшая составляющая 
производственной инфраструктуры города. Его бесперебойная и 

эффективная работа являются одним из условий роста экономики города, 
улучшения уровня и качества жизни населения [15]. 

В современных рыночных условиях усиливается взаимосвязь 
развития пассажирского транспорта с развитием других отраслей хозяйства и 

социальной сферы города, которая предъявляет особые требования к 
организации функционирования городского пассажирского транспорта в 
отношении направлений, объемов и качества перевозок пассажиров.  

К экономическим значениям относится эффект, полученный за счет 
снижения потерь рабочего времени в отраслях материального производства 
и непроизводственной сфере из-за уменьшения опозданий на работу, 
роста производительности общественного труда, повышения качества 
продукции вследствие снижения транспортной усталости трудящихся. К 

социальным результатам совершенствования обслуживания населения 
крупного города пассажирскими перевозками можно отнести расширение 
возможностей для пользования услугами культурно-просветительных 
учреждений, увеличение рекреационных возможностей населения, 
улучшение здоровья людей [24]. 

Таким образом, развитие и совершенствование городского 
пассажирского транспорта являются факторами, стимулирующими 

социально-экономическое развитие города, укрепляющими 

его территориальную целостность [38]. 

Значительные ресурсы, привлекаемые для выполнения перевозок 
городским пассажирским транспортом, концентрация подвижного состава на 
специализированных предприятиях и специфичная технология перевозок 
требуют научно обоснованных решений и методов организации перевозок. 

Вопросы организации перевозок городским 

пассажирским транспортом, как правило, отстают от современных 
требований.  

Причинами этого являются: недостаточное внимание в прошлом к 
проблемам технического перевооружения транспорта, обеспечения его 
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производственно-технической базы, социального развития трудовых 
коллективов и пр. Во многом преодоление возникшего отставания 
обеспечивается проводимой реформой социально-экономических отношений 

в городском хозяйстве. 
В настоящее время городской пассажирский транспорт оказывается не 

в состоянии эффективно выполнять свою важнейшую функцию – 

качественно обслуживать население, обеспечивая минимальные затраты 

времени на поездки [47]. 

В этой связи исследование проблемы совершенствования 
инфраструктуры городского пассажирского транспорта представляется 
своевременным и актуальным. 

Состояние изученности проблемы. Среди наиболее значимых научных 
исследований в данной сфере, проведенных в последние годы, следует 
упомянуть работы российских и зарубежных ученых JI.JI. Афанасьева, 
В.И. Бережного, С.А. Ваксмана, П.П. Володькина, А.В. Вельможина, В.Д. 

Герами, А.В.Губенко, В.А. Гудкова, В.Н. Ембулаева, И.С. Ефремова, 
Ю.С. Кирзнера, Р.Г. Леонтьева, B.C. Лосева, B.C. Лукинского, Е.С. 

Москвичева, П.А. Минакира, Л.Б. Миротина, В.А. Персианова, О.Г. 

Порошиной, А.С. Приходько, ЕЛО. Семчуговой, И.В. Спирина, Ы. Ташбаева, 
Ю.А. Урманцева, Я.И. Шефтера, Дж. Форрестера. 

Цель и задачи исследования. Целью данного исследования является 
разработка теоретических положений и практических рекомендаций по 
совершенствованию инфраструктуры городского пассажирского транспорта. 

В настоящее время в городе Красноярске наблюдается спад интереса 
населения к общественному транспорту. Для крупных городов это является 
большой проблемой, так как в результате увеличивается число легковых 
машин, возрастает частота заторов и повышается аварийность на дорогах, в 
следствии всего этого ухудшается экономическая, социальная и 

экологическая обстановка.  
Для Красноярска проблема совершенствования инфраструктуры 

пассажирских перевозок крайне актуальная в связи с тем, что:  
1 Город быстро и динамично развивается – это ведет к росту населения и 

соответственно уровню автомобилизации; 

2 В связи с проведением Универсиады в 2019 году в городе возводится 
множество социально–значимых объектов – в связи с этим необходимо 
обеспечить транспортную доступность всем категориям граждан. Также в 
связи с Универсиадой 2019 ожидается большой наплыв спортсменов, 
гостей города и туристов, что при некорректной работе общественного 
транспорта может спровоцировать транспортные заторы; 

3 На данный момент в городе наблюдается сложная дорожная обстановка с 
большим количеством заторов в часы пик. Одной из важнейших причин 

возникновения данной проблемы является отказ людей от общественного 
транспорта и переход к использованию личного автомобиля.  
Для совершенствования инфраструктуры городского пассажирского  

транспорта необходимо выявить ряд проблем, с которыми сталкиваются как 
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жители, так и автобусные предприятия, изучить данные вопросы и найти 

способ решения проблемы. 

Так основными способами совершенствования инфраструктуры ГПТ 

являются: 
1 Совершенствование остановочных пунктов – размещение и 

организация остановочных пунктов в соответствии со стандартами РФ; 

2 Совершенствование организации движения общественного транспорта; 
3 Улучшение качества обслуживания населения – повышение уровня 
профессионализма среди работников ГПТ, обновление парка ТС; 

4 Совершенствование улично-дорожной сети – увеличение пропускной 

способности участков УДС. 

В данной работе будет рассмотрена проблема организации движения 
городского пассажирского транспорта на остановочных пунктах, пропускная 
способность которых часто не соответствует интенсивности движения 
маршрутных транспортных средств. Остановочные пункты с недостаточной 

пропускной способностью создают значительные помехи движению других 
транспортных средств и становятся причиной возникновения заторов. 

Данная работа посвящена совершенствованию норм проектирования 
остановочных пунктов городского пассажирского транспорта, повышению 

эффективности организации дорожного движения и качества транспортного 
обслуживания пассажиров в целом. 

Рабочей гипотезой является предположение о том, что в условиях 
современного города, высокого уровня автомобилизации и насыщения 
улично-дорожной сети средствами регулирования, методы расчета 
пропускной способности и геометрических параметров остановочных 
пунктов должны учитывать вероятностные характеристики транспортного 
потока, что позволит существенно повысить эффективность организации 

движения городского пассажирского транспорта на остановочных пунктах. 
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1 Глава. Обзор темы исследования 

 

1.1 Описание инфраструктуры городского пассажирского 
транспорта  
 

Согласно программе Правительства РФ транспортная система 
представляет собой транспортную инфраструктуру, транспортные средства и 

предприятия и управление в совокупности [8]. Единая транспортная система 
обеспечивает согласованное развитие всех видов общественного транспорта 
с целью максимального удовлетворения транспортных потребностей 

жителей Красноярска. В структуру транспортной системы г. Красноярск 
входят следующие элементы: 

- Транспортная инфраструктура – совокупность отраслей и предприятий 

транспорта, выполняющих перевозки. 

- Транспортные предприятия – предприятие, основной задачей которого 
является перевозка людей. 

- Транспортные средства – устройства, предназначенные для перевозки людей. 

- Управление транспортной системы. 

Инфраструктура городского пассажирского транспорта (ГПТ) состоит 
из сооружений, необходимых для его работы на маршруте, и включает [8]: 

– автовокзалы и автостанции; 

– конечные станции; 

– разворотные кольца; 
– остановочные пункты; 

– технические средства организации движения по маршруту; 
– средства связи. 

Автовокзал – объект транспортной инфраструктуры, предназначенный 

для оказания услуг пассажирам и перевозчикам при осуществлении 

регулярных перевозок пассажиров и багажа, включающий комплекс зданий и 

сооружений, размещенных на специально отведенной территории. 

В здании автовокзала размещаются пассажирский зал с билетными 

кассами, помещение для пассажиров с детьми, камера хранения ручной 

клади, кафетерий, санузлы, служебные помещения (диспетчерская, 
помещение для отдыха водителей, комнаты администрации). На внутренней 

транспортной территории автовокзала располагаются перроны посадки и 

высадки пассажиров, площадка для стоянки автобусов между рейсами и (при 

необходимости) устройства для осмотра и мойки кузова автобусов. 
Автостанция обеспечивает обслуживание пассажиров при небольшом 

объеме перевозок. Основное отличие от автовокзала заключается в 
существенно меньшей площади пассажирских помещений и услугах, 
заключающихся только в продаже билетов. 

Конечные станции предназначены для организации межрейсового и 

межсменного отстоя подвижного состава. Конечные станции могут быть 
распорядительными и техническими.  
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На распорядительной конечной станции предусматриваются 
помещения для линейных диспетчеров, отдыха водителей, приема пищи, 

бытовые помещения и т.п.  

Техническая конечная станция таких помещений не имеет. Для 
управления движением подвижного состава конечные станции оборудуются 
необходимыми системами связи, управления и сигнализации. Помимо здания 
конечная станция включает площадку для отстоя подвижного состава или 

разветвленные рельсовые пути. 

Как правило, конечная станция организуется в конечном пункте 
нескольких маршрутов, при этом эффективность ее использования 
повышается, если это маршруты нескольких видов транспорта (трамвай, 

автобус, троллейбус). При совмещении трамвайных и автобусных маршрутов 
площадка отстоя автобусов для сокращения площади конечной станции 

организуется внутри трамвайного кольца. 
Разворотные кольца предназначены для безопасного изменения 

направления движения подвижного состава ГПТ по маршруту в обратном 

направлении, как правило, без межрейсового отстоя. Для трамвайных линий 

разворотные кольца помимо конечной точки маршрута следует 
предусматривать каждые 6–8 км. Это обеспечивает повышение надежности 

транспортного обслуживания при заторах или неисправностях на участках 
пути[41]. 

Остановочный пункт – место остановки транспортных средств по 
маршруту регулярных перевозок, оборудованное для посадки, высадки 

пассажиров и ожидания транспортных средств. Остановочные пункты 

оборудуются указателями, определяющими место остановки транспортного 
средства для посадки (высадки) пассажиров [1]. 

Общие технические требования к элементам автобусных остановок, 
правилам их размещения на автомобильных дорогах и их обустройству 
техническими средствами организации дорожного движения определяют 
стандарт отрасли ОСТ 218.1.002–2003 Автобусные остановки на 
автомобильных дорогах [13], СП 98.13330.2012 Трамвайные и 

троллейбусные линии. Актуализированная редакция СНиП 2.05.09–90 [9] и 

СП 42.13330.2011 Градостроительство. Планировка и застройка городских и 

сельских поселений [10]. 

Технические средства организации движения ГПТ предназначены для 
обеспечения безопасной и бесперебойной работы маршрутного транспорта. 
Как правило, общие для организации движения транспорта технические 
средства (знаки, светофоры, разметка) должны учитывать наличие ГПТ и 

проектироваться с учетом необходимости обеспечения приоритета его 
движению [5]. 

Правила дорожного движения и государственные стандарты 

предусматривают ряд преимуществ для маршрутных транспортных средств: 
– не распространяют действия некоторых запрещающих знаков, что 

позволяет организаторам движения пропускать пассажирские транспортные 
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средства общего пользования по закрытым для других видов транспортных 
средств направлениям и улицам: 

– предоставляют трамваю приоритет при разъезде на нерегулируемых 
перекрестках с нерельсовыми транспортными средствами; 

– обязывают всех водителей не создавать помех троллейбусам и 

автобусам при отъезде их от обозначенных остановок в населенных пунктах; 
– устанавливают специальную разметку 1.17 для обозначения зоны 

остановочных пунктов (желтая зигзагообразная линия у края проезжей 

части). В сочетании с запрещением остановки и стоянки ближе 15 м от 
указателей остановок автобуса, троллейбуса, трамвая такая разметка 
обеспечивает условия для сокращения задержек маршрутного пассажирского 
транспорта. 

Ограничения, направленные на предотвращение задержек 
маршрутного пассажирского транспорта и повышение безопасности его 
движения, могут быть самыми различными. Так, с этой целью всем 

остальным транспортным средствам может быть запрещен поворот направо 
на пересечении, если перед ним расположен остановочный пункт. На 
отдельных участках интенсивного движения маршрутного пассажирского 
транспорта можно дополнительно при помощи знаков запрещать остановку 
или стоянку других транспортных средств. Улицы и перекрестки, по 
которым проходят автобусные маршруты, могут обозначаться знаками 2.1 

"Главная дорога". 

Эффективным методом ускорения пропуска маршрутных 
транспортных средств является выделение специальной полосы, по которой 

запрещено движение другим транспортным средствам 

Средства связи предназначены для контроля соблюдения графика 
движения и управления работой ГПТ в случае сбоя. Современные системы 

связи, используемые на ГПТ, как правило, являются сложными 

телематическими комплексами, интегрирующими функции голосовой связи с 
автоматической передачей параметров движения подвижного состава, 
данных об обстановке в салопе, контроля плановых показателей и 

автоматического предупреждения диспетчера об их отклонении и т.п. 

Транспортом общего пользования г. Красноярска перевозится около 
205 млн. пассажиров в год (в будний день около 700 тыс. пасс.). 
Средний выход, с учетом выходных и праздничных дней по городу 
составляет 894 единицы автобусов, троллейбусов и трамваев. 

Перевозка пассажиров осуществляется по 80 маршрутам, из которых 70 

маршрутов (в том числе 7 сезонных) обслуживаются автобусами, 6 

маршрутов обслуживаются троллейбусами и 4 маршрута 
трамваями.  Движение общественного транспорта организовано по 152 

улицам города (всего улиц – 1175). Общая протяженность маршрутов – 

1793,1 км. 

Сегодня на рынке пассажирских перевозок г. Красноярска работают 3 

муниципальных автобусных предприятия, 1 муниципальное предприятие 
«Горэлектротранс» и 48 организаций частной формы собственности. 
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Среднее время поездки на общественном транспорте пассажира из 
жилых районов до «мест приложения труда» составляет 57 минут, а около 
20% жителей тратят более полутора часов в день на дорогу от дома до 
работы и обратно [14].   

Основными проблемами транспортной системы Красноярска являются: 
1 невозможность расширить улично-дорожную сеть ; 
2 недостаточная пропускная способность автомобильных дорог; 
3 отсутствие транспортных развязок на разных уровнях на пересечениях 
улично-дорожной сети, в том числе с железными дорогами и реками; 

4 недостаточное взаимодействие перевозчиков, обслуживающих 
автобусные маршруты, отсутствие скоординированной системы 

управления перевозками, использующей современные средства 
глобального позиционирования; 

5 неполная приспособленность транспортной инфраструктуры города к 
нуждам маломобильных категорий населения. 
Рекомендации по решению транспортных проблем  в настоящее время 

заключаются в следующем: 

1 Чтобы повысить скорость движения городского пассажирского 
транспорта необходимо увеличить количество выделенных полос для 
движения маршрутного транспорта, а также усилить 
функционирование полос за счет привлечения сил ГИБДД и 

использования фото— и видео—фиксации. 

2 Для быстрой пересадки пассажиров с одного общественного транспорта 
на другой следует ввести единый билет, действующий на все виды 

городского пассажирского транспорта. 
3 Для уменьшения интервалов движения общественного транспорта 
необходимо произвести оптимизацию маршрутной сети с учетом 

загруженности дорог и «час–пиком». 

4 Необходимо начать строительство линий скоростного трамвая, что 
может поспособствовать уменьшению загруженности автомобильных 
дорог; 

5 Необходимость проведения реконструкции ряда остановочных пунктов 
с целью увеличения пропускной способности, как остановочного 
пункта, так и участка УДС. 

Рассматривая рекомендации по решению транспортных проблем 

можно сделать вывод о том, что большинство предлагаемых мер весьма 
затратны либо же совсем не осуществимы. Наиболее легким и дешевым в 
материальном плане вариантом является увеличение пропускной 

способности ОП. Ведь при остановке ГПТ вызывает помехи, проявляющиеся 
в изменении траектории транспортного потока и снижении его скорости.  

Наблюдения на автомобильных дорогах показали, что отклонение 
траектории транспортных средств, проезжающих мимо стоящего на 
остановке автобуса, начинается за 70–80 м до него. Общая зона влияния на 
траекторию имеет протяженность более 150 м. Так же ОП 

несоответствующий нормативным стандартам РФ представляет опасность 
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для пассажиров. Поэтому в работе предлагается провести исследование 
пропускной способности ОП и сделать выводы и дать дальнейшие 
рекомендации по организации ОП [22]. 

Цели работы: 

- Обзор методов исследования пропускной способности остановочных 
пунктов; 

- Изучение нормативной документации об организации безопасности 

остановочного пункта; 
- Исследование пропускной способности ОП с помощью выбранных методов; 
- Обработка результатов и составление рекомендаций про работе городского 
пассажирского транспорта с целью снижения задержек на остановочных 
пунктах, что приведет к увеличению его эксплуатационной скорости и 

производительности, в следствии чего увеличению спроса на услуги ГПТ. 

Объект исследования – процесс обслуживания пассажиров городским 

пассажирским транспортом на остановочном пункте. 
Предмет исследования – пропускная способность и безопасность 

остановочного пункта. 
 

 

1.2 Нормативные требования, предъявляемые к параметрам 

остановочного пункта 
 

В Красноярске насчитывается около 1500 остановочных пунктов 
общественного транспорта. Из них нормативным требованиям к размещению 

остановочных пунктов соответствует около половины, остальные же в 
большинстве случаев не имеют остановочного павильона, кармана для заезда 
автобусов, либо не учитывают количество пассажиров и соответственно не 
соответствуют реальной пропускной способности данного пункта.  

Размещение остановок общественного транспорта в Российской 

Федерации регулируется ГОСТ Р 52766–2007 Дороги автомобильные общего 
пользования. Элементы обустройства. Общие требования от 23 октября 
2007г. [1] и стандартом отрасли ОСТ 218.1.002–2003 Автобусные остановки 

на автомобильных дорогах. Общие технические требования, принятому 
распоряжением Государственной службы дорожного хозяйства 
Министерства транспорта Российской Федерации от 23.05.2003 № ИС–460–

р.[13], СНиП 2.07.01–89 Градостроительство. Планировка и застройка 
городских и сельских поселений [10]. 

Согласно ГОСТ Р 52766–2007 Дороги автомобильные общего 
пользования. Элементы обустройства. Общие требования от 23 октября 
2007г. к организации остановочных пунктов в черте населенного пункта 
предъявляется ряд следующих требований [1]. 

Остановочный пункт должен состоять из: 
- остановочная площадка; 
- посадочная площадка; 
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- заездной «карман»; 

- боковая разделительная полоса; 
- тротуары и пешеходные дорожки; 

- автопавильон; 

- пешеходный переход; 

- пешеходные ограждения; 
- скамья; 
- урна для мусора; 
- технические средства организации дорожного движения (дорожные 
знаки, разметка, ограждения); 

- освещение. 
Рассмотрим подробнее. 
Параметры остановочной площадки – длинна и ширина: 

- длина ОП принимается в зависимости от количества автобусов , 

одновременно останавливающихся на данной остановке , но не менее : 10 

м для одного автобуса , 25 м при одновременной остановке двух 
автобусов и 35 м при одновременной остановке трех автобусов . 

- ширину остановочных площадок следует принимать равной ширине 
основных полос проезжей части : 3м для ОП в городской черте. 
Посадочная площадка – посадочную площадку устраивают на границе 

остановочной площадки, определяют ее длину, ширину, возвышение над 

проезжей частью. 

Удобство и быстрота посадки и высадки пассажиров повышаются, если 

разность высоты подножки автобуса (троллейбуса, трамвая) и посадочной 

площадки минимальна. Поэтому высота посадочной площадки над уровнем 

проезжей части на принимается равной 0,2– 0,3 м.  

Ширина площадки должна быть 1,5–3,0 м (не менее). Для 
остановочного пункта с большим пассажирооборотом ее необходимо 
увеличить в соответствии с расчетом предполагаемой плотности потока 
ожидающих и высаживающихся пассажиров. 

Длина посадочной площадки (зоны тротуара, занимаемой 

остановочным пунктом) должна соответствовать преобладающему типу 
эксплуатируемых транспортных средств и частоте их движения. Так, для 
одиночных автобусов и троллейбусов при частоте движения до 15 ед./ч 
достаточна длина 15 м; при частоте свыше 15 ед./ч и в других случаях, когда 
следует рассчитывать на возможность прибытия одновременно двух 
транспортных средств, длина должна быть увеличена до 35–40 м. При 

использовании сочлененных троллейбусов и автобусов минимальная длина 
посадочной площадки составляет 20 м, а при расчете на два одновременно 
останавливающихся транспортных средства – 45 м. Протяженность 
посадочной площадки для трамвайной остановки следует принимать на 5 м 

больше длины вагона. 
Площадку ожидания размещают за посадочной площадкой. Размеры 

площадки ожидания должны обеспечивать размещение на ней автопавильона 
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и нахождение на ней пассажиров, пользующихся остановкой в час пик, из 
расчета 2 чел./м2. В общую площадь посадочной площадки входит место 
посадки и высадки инвалидов (рисунок 1.1), параметры которого 
принимаются равными 2 х 2 м.. 

 

 
Рисунок 1.1 – Примеры применения механической (а) и автоматической (б) 

аппарелей автобуса на посадочной площадке в габаритах места посадки 

инвалидов 
Заездной карман – обустраиваются в тех случаях, когда движение ГПТ 

создает помехи для других участников дорожного движения. Чтобы 

устранить влияние стоящего на остановке автобуса (троллейбуса) на 
транспортный поток, он должен быть удален от правого края соседней 

полосы движения не менее чем на 1,5 м., длина зависит от количества ТС, 

использующий данный ОП, и их габаритной длинны, но не менее 13м и не 
более 60м.. На рисунке 1.2 приведен пример расположения заездного 
кармана. 
 

 
Рисунок 1.2 – Примерное расположение заездного кармана 

 

Боковая разделительная полоса – ОП отделяют от основных полос 
движения боковой разделительной полосой для разграничения потоков ТС. 

Параметры – ширина , способ исполнения: 
- шириной не менее 0,75 м; 

- может быть выполнена в виде сплошной разметки на протяжении длинны 

всего ОП либо в виде разделительной полосы. Но  в городских условиях 
применение разделительной полосы рекомендуется только на магистральных 
улицах с большим потоком автомобилей и наличием более 4 полос для 
движения.  
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Тротуары и пешеходные дорожки – ширина, тип покрытия, 
возвышение над дорогой: 

- ширина пешеходных дорожек устанавливается в соответствии со СНиП II–

К.3–62 [11] и принимается равной не менее 0,75 м. Ширина тротуаров 
принимается равной не менее 3 метров; 

- тип покрытия устанавливается в соответствии со СНиП II–К.3–62 [11] и 

может быть твердым асфальтным либо облегченным ( брусчатка, тротуарная 
плитка); 

- Возвышение над дорогой не менее 0,15м. 

Автопавильон. Посадочные площадки оборудуются автопавильонами 

или навесами в районах с холодным климатом, в местах где наблюдается 
высоких пассажиропоток. Требования – размер и составляющие павильона, 
размещение на остановочной площадке:  

- размер павильона определяют из расчета 4 чел/м2
 , с учетом числа 

пассажиров, одновременно находящихся в час пик на автобусной остановке; 
- размещение павильона – павильон размешается на расстоянии не менее 3м от 
края остановочной площадки; 

- обустройство павильона включает в себя скамьи, урну и информационное 
табло. В районах с холодным климатов павильона должны защищать людей 

от снега и сильного ветра. 
Пример современного павильона на остановочном пункте приведен на 

рисунке 1.3. 

 

 
Рисунок 1.3 – Остановочный пункт городского пассажирского транспорта 

 

Пешеходные переходы через автомобильные дороги в населенных 
пунктах располагают через 200–300 м. При этом выбор мест их размещения 
осуществляют с учетом сформировавшихся регулярных пешеходных 
потоков, расположением остановок маршрутных транспортных средств, 
объектов притяжения пешеходов. Подход к регулируемым наземным 

переходам ограничивают пешеходными ограждениями перильного типа на 
расстоянии не менее 50 м в обе стороны (в соответствии с ГОСТ Р 52766–

2007 [1]). Переходы располагают между ОП, ширина пешеходного перехода 
должна быть не менее 4 метров. 

На магистральных дорогах и улицах регулируемого движения 
пешеходные переходы на остановочных пунктах могут быть оборудованы 
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пешеходными светофорами типа П.1 или П.2 по ГОСТ Р 52282 [2]. 

Светофоры типов П.1 и П.2 устанавливают на тротуарах с обеих сторон 

проезжей части, а при наличии островка безопасности на разделительной 

полосе – и на нем, если число полос движения в одном направлении более 
четырех. При установке пешеходных светофоров должна быть обеспечена 
видимость их сигналов пешеходам с противоположной стороны 

пересекаемой проезжей части дороги. 

Пешеходные ограждения. Для упорядочения движения пешеходов на 
остановочных пунктах, размещенных у надземных или подземных 
пешеходных переходов, устанавливают пешеходные ограждения, 
размещаемые от границы посадочной площадки до пешеходного перехода. 

На дорогах с разделительной полосой пешеходные ограждения 
устанавливают вдоль проезжей части на расстоянии не менее 50м в обе 
стороны от места расположения подземного или наземного пешеходного 
перехода. Допускается установка пешеходных ограждений у остановочных 
пунктов с наземными пешеходными переходами. При этом ограждения 
размещают от начала посадочной площадки до ближайшей границы 

пешеходного перехода. 
Технические средства организации дорожного движения. 

Остановочные пункты оборудуют дорожными знаками по ГОСТ Р 52289 

[3] и дорожной разметкой по ГОСТ Р 51256[4], которые применяют по ГОСТ 

Р 52290[5]. 

Надписи и цифры на указателях маршрута следования наземного 
пассажирского транспорта и знаках остановочных пунктов следует 
выполнять по ГОСТ Р 52290–2004 «Технические средства организации 

дорожного движения. Знаки дорожные. Общие технические требования».  

Информационное обеспечение на остановке должно соответствовать 
требованиям ГОСТ Р 1671–2000 «Средства связи и информации технические 
общего пользования, доступные для инвалидов. Классификация. Требования 
доступности и безопасности».  

Остановочный пункт оборудуется знаками 5.16, 5,17  – «Место 
остановки автобуса и (или) троллейбуса», 5.17 «Место остановки трамвая». 

Знаки должны быть двусторонними. Односторонние знаки допускается 
применять вне населенных пунктов на участках дорог с разделительной 

полосой, на которых отсутствует движение пешеходов вдоль дорог. 
Знаки 5.16 устанавливают в начале посадочной площадки. При 

наличии на остановочном пункте павильона допускается устанавливать 
знаки на павильоне над его ближайшим по ходу движения краем или на 
самостоятельной опоре. 

При необходимости указания протяженности одного или нескольких 
расположенных друг за другом остановочных пунктов допускается 
применять знак 5.16 с табличкой 8.2.1. Знак при этом устанавливают в начале 
первого остановочного пункта. Информацию о маршрутах указывают в 
соответствии с ГОСТ 25869. 
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На остановочных пунктах устанавливают информационно–
указательные знаки по ГОСТ 10807, имеющие поле знака и информационное 
поле. На информационном поле указывают наименование остановочного 
пункта и номер маршрута. Вся остальная информация должна наноситься на 
информационную табличку, имеющую одинаковую ширину и цвет с 
информационным полем знака и устанавливаемую как непосредственно под 

знаком, так и рядом с ним – в месте, удобном для обозрения. 
Информация должна содержать: номер маршрута, наименования 

начального и конечного пунктов следования, время начала и окончания 
работы, интервалы движения подвижного состава. При интервале движения 
подвижного состава: не более 20 мин – указывают почасовой интервал 
движения в минутах, более 20 мин – составляют расписание движения в 
часах и минутах (в соответствии с ГОСТ 25869–90). 

Освещение остановочного пункта. Нормы освещения должны 

соответствовать требованиям СП 52.13330.2011 «Свод правил. Естественное 
и искусственное освещение.» актуализированная редакция СНиП 23–05–

95[12]. Состояние осветительных установок – требованиям ГОСТ Р 50597–93 

«Автомобильные дороги и улицы»[7]. 

Также при организации движения автобусного и троллейбусного 
транспорта троллейбусная остановка должна размещаться перед автобусной. 

С целью обеспечения безопасных условий движения на перегонах улиц 

с проезжей частью шириной менее 15 м расстояние между остановочными 

пунктами автобусов и троллейбусов встречных направлений следует 
принимать от 30 до 50 м один от другого. 

В  ОСТ 218.1.002–2003 приводится возможное размещение элементов 
автобусной остановки (рисунок 1.4)[13].  

 

 
Рисунок 1.4 – Возможное размещение элементов автобусной остановки 
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Рекомендуемое размещение автобусных остановок на дорогах 
различных категорий приведено на рисунках 1.5-1.8. Обозначения на 
рисунках 1.5-1.8: 

ПП – посадочная площадка; 
АП –  павильон; 

L0 – наименьшее расстояние видимости для остановки автомобиля; 
l0 – длина участка отгона полос разгона и торможения; 
ST –  длина полосы торможения; 
SP – длина полосы разгона; 
lОП – длина остановочной площадки. 

 

Рисунок 1.5 – Остановка вне зоны примыкания дорог 
 

Рисунок 1.6 – Автобусные остановки на дорогах I–б категории с пешеходным 

переходом в разных уровнях 
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Рисунок 1.7 – Автобусные остановки на дорогах с пешеходным переходом 

в одном уровне вне зоны пересечения и примыкания дорог 
 

 
Рисунок 1.8 – Автобусные остановки на дорогах II–III категорий с 

пешеходным переходом в одном уровне в зоне пересечения и примыкания 
дорог 

 

 

1.3 Обзор ранее проведенных исследований по пропускной 

способности остановочных пунктов 

 

Исходя из всего выше сказанного выделяем ряд основных проблем 

инфраструктуры городского пассажирского транспорта г. Красноярска: 
1 Несовершенная УДС; 

2 Недостаточная пропускная способность УДС; 

3 Недостаточное взаимодействие перевозчиков, обслуживающих автобусные 
маршруты, отсутствие скоординированной системы управления перевозками, 

использующей современные средства глобального позиционирования; 
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4 Неполная приспособленность транспортной инфраструктуры города к 
нуждам маломобильных категорий населения. 

Со всеми подобными проблемами рано или поздно сталкивается любой 

город, поэтому большинство из них уже рассматривались ранее в работах 
различных ученых. 

Так одними из рассматривавших проблему совершенствования УДС 

были: Андронов Р. В., Цыбенко Ю.А., Бахтина О.Н.. 

В своей работе Андронов Р.В [25]. рассмотрел проблему образования 
заторовых ситуация на отдельных участках УДС: произвел классификацию 

очередей транспортных средств на регулируемых пересечениях по критерию 

однократной или многократной остановки; классификацию регулируемых 
пересечений улично-дорожной сети по однородности фактической 

пропускной способности, позволяющая учесть влияние неоднородности на 
динамику заторов; ранжирование участков улично-дорожной сети крупного 
города (на примере г. Тюмени) по степени влияния на параметры заторов; 

В работе Цыбенко Ю.А. [32] речь идет о принципах распределения 
транспортных потоков по улично-дорожной сети, позволяющих 
оптимизировать этот процесс и распределить потоки одновременно на всей 

сети в целом с исключением переполнения отдельных перегонов сети и 

образования заторов на них. Разработанная модель распределения 
транспортных потоков по УДС отличается от ныне известных тем, что кроме 
минимизации суммарного времени проезда транспортом по УДС, исключает 
возникновение заторных ситуаций на перекрестках, исключает возврат 
транспортных средств на уже пройденную часть пути и учитывает местные 
транспортные потоки, не подлежащие распределению по УДС. 

Практическая ценность работы Бахтиной О.Н.[33] заключается в 
разработке методов расчета и оценки и упреждения заторовых ситуаций на 
регулируемом перекрестке, перегоне; методов расчета необходимой 

протяженности полос регулируемой ДС и магистралей скоростного 
непрерывного движения без пересечений в одном уровне; методики 

выявления, оценки и расчета заторовых состояний при проектировании и 

реконструкции участков УДС и рекомендаций по ее применению. 

Проблема недостаточного уровня взаимодействия коммерческих и 

муниципальных перевозчиков довольно часто возникает в современных 
рыночных условиях. Данному вопросу посвящено множество научных работ. 

Енин Д.В.[39] в своей работе делает упор  на разработку организации и 

управления координированным движением различных видов наземного 
пассажирского транспорта, обслуживаемого организациями различных форм 

собственности, рассматривает вопросы социально–экономического развития 
пассажирского транспорта с использованием методов формирования систем 

организации и управления транспортом на маршрутах. 
Содержащиеся в работе теоретические и экспериментальные 

разработки, выводы и рекомендации позволяют обосновать и провести 

модернизацию маршрутной транспортной сети крупного города с учетом 

социально–экономической эффективности в современных условиях.  
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Применение новых методов организации и управления 
координированным движением ГПТ с учетом взаимодействия различных 
видов наземного пассажирского транспорта позволяет на уровне заказчика 
пассажирских перевозок, т.е. администрации города, обеспечить повышение 
социально–экономической эффективности функционирования ГПТ, 

повышение экологической, дорожно–транспортной безопасности и качества 
контроля за работой ГПТ на маршрутной сети крупного города. Для этих 
целей разработаны модели и алгоритмы оптимального координированного 
управления пассажирским транспортом. 

Куанов А.А.[26] провел работу по разработке модели взаимодействия 
элементов системы ГПТ, обеспечивающей соответствие спроса и 

предложения на рынке пассажирских транспортных услуг в оперативном, 

тактическом и стратегическом аспекте; разработка методики определения 
обоснованности политики государственной и муниципальной власти в 
области ГПТ на основе индикаторов оценки степени вмешательства 
в хозяйственную деятельность, размеров капитальных вложений в ГПТ, 

экономической обоснованности тарифов, степени реализации социальной 

функции, обеспечения развития дорожной составляющей; 

Построил механизм формирования тарифов на пассажирские 
перевозки, основанного на принципах: невмешательства в оперативно–
хозяйственную деятельность перевозчиков, гласности, социальной 

ориентированности и нормативно–правовой обеспеченности; разработка 
предложений по оптимизации транспортного обслуживания в городах путем 

применения логистического подхода, позволяющего сократить затраты 

системы ГПТ, а также внедрения автоматизированной радионавигационной' 

и телекоммуникационной системы управления; обоснование 
пакета ценовых стратегий, целесообразных к применению на ГПТ, 

позволяющих устанавливать экономически обоснованные тарифы на 
городские пассажирские перевозки в муниципальном транспорте и границы 

их изменения для частного сектора; формирование модели определения 
величины и отнесения выпадающих доходов транспортных организаций по 
уровням власти (федеральный, региональный, муниципальный) от перевозки 

льготных категорий пассажиров, сформированная на основе проведения 
комплексного обследования льготного пассажиропотока. 

Елизарьев М.Ю.[50], Аксенова Е.С.[51], Гайдаев В.С.[52], Дегтярева 
Ю.О.[58] и многие другие ученые занимались вопросом совершенствования 
транспортной инфраструктуры в плане доступности ее для маломобильных 
групп населения. В их работах выявлены факторы, влияющие на уровень 
доступности объектов социальной инфраструктуры с учетом доступности и 

приспособленности транспорта, приведены методики расчета потребного 
количества материальных средств, необходимых на модернизацию 

инфраструктуры ГПТ, также представлены различные расчеты , связанные с 
вычислением действительно необходимого количества транспорта для нужд 

инвалидов. 
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Вопрос увеличения пропускной способности УДС довольно широко 
освещен как Российскими так и зарубежными авторами, такими как: 
Вельможин А.В., Гудков В.А., Корнилов С.Н., Миротин Л.Б.,. Рахмангулов 
А.Н., Ларин О.Н., Спирин И.В., Липовенко А.А., Димова И.М.  и другие. В 

работах многих авторов приводятся различные методики по расчету 
пропускной способности остановочных пунктов, рекомендации по их 
применению. Но большинство работ основано на методах применимых к 
условиям либо небольших городов, либо городов с низким уровнем 

автомобилизации, так как рассмотренные ими методики были в основном 

актуальны для городов середины 1980–х конца 1990–х годов. Для оценки 

пропускной способности остановочных пунктов в современных условиях 
необходимо разработать новые методы и модели расчета, которые будут 
учитывать вероятность образования очередей на остановочных пунктах, 
вероятность использования ОП подвижным составом различной 

вместимости, также необходимо учитывать возможность заторовых и 

конфликтных ситуаций.  

 В связи с приведенным выше обзором, предлагается изучить проблему 
пропускной способности остановочных пунктов на примере г. Красноярска и 

предложить способы ее увеличения в тех точках, где это необходимо.  
 

 

1.4 Обзор методов исследования пропускной способности 

остановочных пунктов 

 

После перехода страны к системе рыночных отношений изменилось 
устройство системы городского пассажирского транспорта (ГПТ). Если 

раньше был единственный перевозчик – муниципальный, то сейчас на рынке 
два типа перевозчиков, каждый из которых имеет свой подвижной состав : 
муниципальный; 

частный. 

В крупных городах зачастую наблюдается неэффективное 
использование улично-дорожной сети ГПТ. Прежде всего это связано с 
наличием большого числа дублирующих или совпадающих маршрутов. Так 
же не всегда частные перевозчики работают по четко определенному 
расписанию, используют автобусы малой вместимости, в следствии чего 
УДС и остановочные пункты (ОП) испытывают повышенную нагрузку.  

Это проявляется в том, что пропускная способность ОП не 
соответствует действительному числу автобусов использующий его в 
пиковое время. В связи с этим увеличивается число дорожно-транспортных 
происшествий с участием общественного транспорта, уровень безопасного 
использования ГПТ резко снижается и наблюдается негативная реакция 
общества как на качество обслуживания так и на организацию деятельности 

работы общественного транспорта. Это непосредственно приводит к 
снижению спроса на услуги ГПТ и повышает количество личных 
автомобилей на УДС – в результате чего наблюдаются заторовые ситуации 
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на основных магистралях, а также ухудшается экологическая обстановка в 
городе. 

Таким образом тема исследования пропускной способности 

остановочных пунктов крайне важна и актуальна в наше время.   
Общественный транспорт является одной из основ для формирования 

устойчивой экономической и социальной ситуации. 

Вопросы повышения эффективности и качества работы городского 
пассажирского общественного транспорта рассматривались в работах многих 
ученых: Гудкова В.А.[23], Димовой И.П.[16], Ефремова И. С.[14], 

Зедгенизова А.В.[31], Исхакова М.М.[40], Ларина О.Н.[43], Михайлова 
А.Ю.[46], Рассохи В.И.[49], Фомина Е.В.[36], Спирина И.С.[56], Черновой Г. 

А.[50], Якунина Н.Н.[52], и др.  
Пропускная способность остановочного пункта – максимальное количество 
транспортных средств, отправление которых может быть осуществлено за 
единицу времени из остановочного пункта. 

Наиболее широко проблема исследования ПС остановочных пунктов 
была рассмотрена Ефремовым И.С.[14].  

Для расчета пропускной способности автор моделирует такую 

ситуацию, когда первый автобус завершил посадку/высадку пассажиров и 

затем на остановочный пункт прибывает следующий автобус. Модель 
изображена на рисунке 1.9. 

 

 
Рисунок 1.9 – Модель  определения пропускной способности остановочного 

пункта. 
 

Принимается, что пропускная способность ОП будет максимальной, 

если автобус 2 приближается к остановочному пункту со скоростью V и 

расстоянии  lб=lп. При этом автобус 1 уже отъехал от остановочного пункта 
на расстояние, равное своей длине –  lп . На расстоянии lп автобус 2 тормозит 
и останавливается у остановочного знака. Интервал времени tи.мин между 
автобусами, проходящими ОП, складывается по этой схеме из: 
– Времени tT торможения на пути lп=0,5*аT*!"

#, со служебным замедлением aT 

при равнозамедленном движении: 

 

tT= 2 ∗ &п/ат,                           (1.1) 

 

–   Времени tод (с) на открытие дверей ( tод =1,5 ÷2 с ); 



	 21	

– Времени технического простоя, связанного с посадкой и высадкой 

пассажиров, tп.в (с): 
 

 !п.в =
.оп∗01∗2пасс.∗4нд

7
,                (1.2) 

 

где rоп – коэффициент, высчитываемый согласно (2.3);  

      tпасс – время посадки–высадки одного пассажира, затрачиваемое на 
посадку и высадку одного пассажира (у подвижного состава наземного 
городского пассажирского транспорта !пасс = 0,9 1,2	, с/пасс);  
      kнд – коэффициент неравномерного распределения пассажиров по дверям 

автобуса при посадке–высадке ( kнд =1,2 );  

     n – количество дверей для посадки и высадки пассажиров. 
–  Коэффициент rоп : 
 

 =оп =
>

?∗@
 ,              (1.3) 

 

где P – часовой пассажирообмен ОП, пасс/ч;  
      Q – пассажировместимость автобуса, пасс;  
       I – интенсивность движения ГПТ, ед/ч. 
– Времени закрытия дверей ( tзд =2 ÷3 с ).  
– Времени убытия с остановочного пункта, !осв (с): 
 

 !осв = 2&п ап,                 (1.4) 

 

– Минимальный интервал времени между автобусами проезжающими 

остановочный пункт, (с): 
 

 !мин = !т + !од + !пв + !зд + !осв,           (1.5) 

 

Тогда, пропускная способность остановочного пункта (ед/час): 
 

 Поп =
FGHH

2и.мин
=

FGHH

IJп
ат

+
K,L

#
+

.оп012пассMнл

7
+

F

O
+

#Pп

ат
,        (1.6) 

 

Время нахождения автобусов на остановочном пункте зависит от 
коэффициента  =оп и колеблется в интервале от 2 до 60 секунд. Для расчетов 
принимается равным 20с, что соответствует приблизительно 180 авт/час. 

Основные затраты времени при стоянке автобусов на ОП связаны с 
посадкой/высадкой пассажиров. Для её ускорения нужно увеличивать 
количество дверей в автобусе, устраивать на ОП рефюжи и использовать 
низкопольные автобусы. 
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ПС ОП может быть недостаточной при высоких интенсивностях 
движения ГПТ, несмотря на то, что её расчетное значение достаточно велико. 
Автор также отмечает, что фактическая ПС ОП, как правило, на 20% ниже 
расчетной из-за всевозможных случайных факторов. 

Повышения ПС лимитирующих ОП достигают рассредоточением, то 
есть заменой одиночного ОП сдвоенным или строенным. На одиночном ОП 

останавливаются все МТС. На разнесенных ОП группируются близкие по 
направлениям маршрутов автобусы, при этом желательно, чтобы загрузка 
таких ОП совпадала. 

Несмотря на более высокую ПС рассредоточенных ОП в сравнении с 
одиночными, они способствуют увеличению времени, затрачиваемого 
пассажирами на перемещения в зоне ОП за счет увеличения его длины. Для 
таких ОП вводят коэффициент разнесения kр . Для одиночного ОП kр=1, для 
сдвоенного kр= 2 и так далее. 

Разнесение дает наибольший положительный эффект, в случае если у 
МТС есть возможность опережения друг друга, как например, у автобусов. 
При этом ПС растет непропорционально kр из-за появления дополнительных 
задержек, связанных с взаимными помехами между автобусами. 

ПС сложного рассредоточенного ОП (ед/ч): 
 

 Поп = ПоQRSо.р.,          (1.7) 

 

где По – ПС одиночного ОП, ед/час; 
      Sо.р.– параметр, характеризующий уменьшение ПС из-за задержек, 
связанных со взаимными помехами между автобусами на сложном ОП: для 
простого ОП   Sо.р.=1, для сдвоенного Sо.р.=0,8, для строенного Sо.р.=0,7.  

Для транспорта с запрещенным обгоном (трамвай, троллейбус) 
устройство сложных разнесенных ОП менее эффективно. Также Ефремов 
И.С. приводит значения коэффициента Sо.р. для ОП, обслуживаемых 
троллейбусами, трамваями, и дает рекомендации по устройству схем 

контактной сети для повышения эффективности работы сложных ОП. 

Таранов А.Т. [15] в работе «Перевозка пассажиров автомобильным 

транспортом» ( 1972. – 216 с) дает определение ПС ОП и отмечает, что на неё 
в многом влияют характеристики используемого на маршрутах ГПТ 

подвижного состава, в частности конструктивные особенности (уровень 
пола, ширина дверей и др.). 

Таранов А.Т. дает формулу для вычисления ПС ОП, учитывающую 

задержку на нахождение автобусов на ОП, но без учета пассажиропотока: 
 

 Поп =
FGHH

21U 2VU 2пвU 2озд
,            (1.8) 

 

где !R – время для разгона автобуса, с; 
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      !" – время, необходимое автобусу для торможения перед остановочным 

пунктом, с; 
      !пв – время на посадку/высадку пассажиров, с; 
      !озд –  время открытия и закрытия дверей, с. 

Времена !R и !т определяются так же, как в работе Ефимова И.С.. 

Определенная по формуле (1.8) ПС ОП характеризует максимально 
возможный предел, так как в ней не учтено большое количество факторов. 

Димова И.П.[16] берет за основу методику Ефремова И.С. и уточняет 
её, предлагая рассчитывать ПС ОП по следующей формуле: 

 

 Ркор = РопYнZкнер,          (1.9) 

 

где Роп =
FGHH

2обсл
 – пропускная способность остановочного пункта одного места 

обслуживания, ед/час; 
     tобсл – время обслуживания автобусов на остановочном пункте, с. 
Включает в себя время подъезда к остановочному пункту – tп , время 

посадки/высадки пассажиров – tпв, время убытия с остановочного пункта – tо: 

 

 tобсл = !п + !пв + !о,         (1.10) 

 

В своей работе Димова И.П. приводит формулы для расчета 
составляющих выражения (2.10), полученную с помощью регрессионного 
анализа: 
 

 !п = 0,029^ + 0,002_МТС + 0,082dост + 2,21Вк,   (1.11) 

 

!пв = 0,248^ − 0,002^# + 2,827iвыш − 0,134Авыш
# + 2,358Авош −

0,017А#вош,           (1.12) 

 

tо = 0,53q + 0,027NМТС + 0,067N	тс + 0,18Lост + 12,51Вк − 2,59Впр.ч,     

           (1.13) 

 

где _МТС – интенсивность движения автобусов, ед/час; 
      _	тс – интенсивность движения прочих транспортных средств, ед/час; 

      Вк	– ширина заездного кармана, м;  

      Впр.ч – ширина проезжей части, м;  

      Lост – длина ОП, м;  

      q – пассажировместимость МТС, пасс., 
      kн – коэффициент, характеризующий снижение ПС ОП при 

использовании нескольких мест обслуживания.  Значения коэффициента kн 

приведены в таблице 1.4.1. 
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Таблица 1.4.1 – Значения коэффициента kн 
Lост , м Lост <17 м Lост =31...50 Lост =50...80 Lост >80 

kн 2÷ 3 3 ÷ 4 5 6 

 

Zп − коэффициент снижения ПС при работе нескольких автобусов на ОП. 

Его значения приведены в таблице 1.4.2; 

 

Таблица 1.4.2 – Значения коэффициента gп 
Lост , м до 15 15–30 30–50 более 50 

Zп  0,97 0,95 0,94 0,92 

 

kнер – коэффициент, учитывающий неравномерную занятость ОП в течение 
рассматриваемого часа: 
 

 kнер =
uмтсМАХ

uмтс	сред
,            (1.15) 

 

где NмтсМАХ – максимальная зафиксированная за период наблюдений 

интенсивность входящего потока МТС, ед/ч;  
        NмтсСР – среднее значение интенсивности поступления МТС за тот же 
период времени, ед/ч. 
 

 _мтсМАХ =
K

2и	
,            (1.16) 

 

 _мтс	сред =
K

2мои
,            (1.17) 

 

где tмои – математическое ожидание интервала между подходящими к ОП 

МТС, с. 
 

 Qнер =
2мои

2и	мин
,            (1.18) 

 

Исходя из условий безопасного движения МТС на ОП: 

 

 !и	мин =
2обсл

Mн
,            (1.19) 

 

tмои  = 94,35- 0,24 Nмтс+ 0,001Nтс,         (1.20) 

 

Учитывая (1.19) и (1.20), выражение (1.18) примет вид: 

 

 Qнер =
(xO,FLy	H,#OzМТСUH,HHKzТС)Mн

2обсл
,         (1.21) 
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При нахождении на ОП одновременно более двух автобусов значение 
коэффициента неравномерности незначительно снижается. Значение 
коэффициента неравномерности больше единицы свидетельствует о наличии 

задержек перед ОП, а, следовательно, и очередей. 

Рассчитанную таким образом ПС ОП необходимо сравнить с 
интенсивностью движения автобусного ГПТ: 

 

 Роп > _мтс,                (1.22) 

 

В случае если условие (2.22) не выполняется, ПС ОП необходимо 
увеличить. 

Гудковым В.А.[23] установлено, что время простоя автобусов на 
промежуточных остановках описывается распределением Эрланга 2-го 
порядка: 

 

} !пв =
~(~2пв)

M!
Äy~2пв,           (1.23) 

 

где  }(tпв) – параметр закона Эрланга, обратно пропорциональный среднему 
времени посадки/высадки пассажиров);  
       k – порядок закона Эрланга (для закона Эрланга второго порядка – k =2 ). 

Работа [35] обращает внимание на влияние типа автобуса, 
наполняемости его салона и времени, необходимого для открытия/закрытия 
дверей.  

Из приведенного обзора можно видеть, что существует большое 
количество подходов к определению времени обслуживания пассажиров. Это 
связано с тем, что время обслуживания пассажиров – случайная величина, 
подверженная влиянию огромного количества факторов, начиная с тех, что 
определяются техническими характеристиками автобусов, и заканчивая 
«человеческим» фактором и природно-климатическими [39]. 

Можно выделить три группы подходов к описанию времени 

обслуживания пассажиров:  
- описание вероятностными распределениями; 

- регрессионными моделями; 

- аналитическими зависимостями.  

К числу последних можно отнести формулу, предложенную 

Ефремовым И.С. [14]: 

 

 tпв =
ÅÇп(АвходUАвыход)Ñнер

Öл
,        (2.25) 

 

где tПВ – время обслуживания, с;  
       t1П – время посадки–высадки одного пассажира, с;  
      AВХОД , AВЫХОД – число пассажиров, осуществляющих вход и выход 

соответственно;  
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      kнер – коэффициент неравномерности входа–выхода пассажиров по 
дверям автобуса (для автобусов было рекомендовано значение 1,2);  

     nд – количество дверей МТС. 

Исследованиями ПС ОП занимались не только отечественные, но 
также и зарубежные специалисты. Наиболее известным является 
американское фундаментальное руководство по организации дорожного 
движения Highway Capacity Manual 2000 (HCM-2000) и его редакция за 2010 

год (HCM 2010) [28,29,30]. 

Методика оценки пропускной способности ОП, приведенная в Highway 

Capacity Manual 2000 (HCM 2000) имеет подробные справочные данные, 
отражающие функционирование ОП,  которые легко сопоставить с 
экспериментальными по материалам натурных обследований в российских 
условиях. 

Руководство HCM 2000 предлагает следующую формулу расчета 
пропускной способности остановочного пункта: 

 

Bá = Nàâ ∗ Bââ = Nàâ ∗
FGHH(

ä
ã)

ÅåU
ç

é
∗ÅèUêë∗íì∗Åè

,      (1.26) 

 

где BS – пропускная способность остановочного пункта, ед/ч;  
      Bbb –  пропускная способность одного машино–места, ед/ч;  
      Neb – коэффициент снижения ПС при наличии на ОП нескольких мест;  
      g – время цикла светофора, с; 
      С – время работы разрешающего сигнала светофора, с;  
      tc – время, затрачиваемое на убытие с ОП, с;  
      za – коэффициент, учитывающий возможность отказа автобусу в 
обслуживании;  

      td –время обслуживания пассажиров, с;  

      Cv   – коэффициент вариации времени td . 

Рассмотрим более подробно составляющие выражения (1.27). 

Время посадки и высадки пассажиров (dwell time) td  (с): 
 

 tî = tïPï + tóPó + tòí,         (1.27) 

 

где ta и tb – соответственно время высадки и посадки пассажира, с;  
      Pa и Pb – соответствующее число этих пассажиров, чел;  
      tос – время открытия/закрытия дверей, с. 

Так как время посадки и высадки пассажиров связано с количеством, 

размерами и расположением дверей, в руководстве HCM приводятся 
следующие данные (Рисунок 1.4.2). 
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Рисунок 1.4.2 – Время посадки/высадки пассажиров 

 

Учитывая случайную природу времени простоя автобусов на ОП и, как 
следствие, изменчивость ПС, в выражение (1.26) был введен коэффициент Cv, 

вычисляемый как отношение среднеквадратичного отклонения (СКО) 

времени простоя автобусов к его математическому ожиданию. В руководстве 
HCM-2000 рекомендуется использовать значение Cv =60 % . 

Коэффициент Za в выражении (1.26) введен для создания некоторого 
запаса ПС при её расчете и учитывает возможность образования очереди из 
МТС перед ОП по причине занятости всех мест, предназначенных для 
технической остановки автобусов. 

При определении данного коэффициента исходят из предположения, 
что время посадки–высадки распределено по нормальному закону. При этом 

коэффициент вероятности отказа заявке в обслуживании: 

 

 ôö =
2õy2ú

ù
,           (1.28) 

 

где !ûи	!ü − время посадки/высадки, с;  
      σ – среднеквадратичное отклонение (СКО) времени посадки/высадки, с. 

Значения величины Za  приведены в таблице 1.4.3 

 

 

 

 

 

 

 



	 28	

Таблица 1.4.3 – Вероятность отказа и задержки автобусов при убытии с ОП 

Вероятность отказа в обслуживании Задержки при убытии 

величина потока 
на смежной 

полосе, авт/час 

средние 
задержки, с. 

вероятность 
образования 
очереди, % 

Za 

100 0 1 2,33 

200 1 2,5 1,96 

300 2 5 1,645 

400 3 7,5 1,440 

500 4 10 1,280 

600 5 15 1,040 

700 7 20 0,84 

800 9 25 0,675 

900 11 30 0,525 

1000 14 50 0 

 

Следующим показателем, учитываемым в руководстве HCM-2000, 

является время освобождения ОП. В величину этого времени, согласно 
руководству, закладывается задержка, связанная с интенсивностью 

транспортного потока на соседней полосе движения (Таблица 1.4), так как 
высокая интенсивность движения транспортных средств индивидуального 
пользования создает дополнительные помехи при убытии автобусов с ОП. В 

рассмотренных выше отечественных методиках данная задержка не была 
учтена по причине того, что на момент их разработки значения 
интенсивностей транспортных потоков были невысоки. 

Расположенные в непосредственной близости от ОП регулируемые 
пересечения (светофорные объекты) оказывают влияние на ПС. При высокой 

интенсивности движения происходит накопление транспортных средств при 

запрещающем сигнале светофора. В результате на ОП автобусы приходят 
группами (также часто можно встретить название «пачки»), что требует 
дополнительного места для их обслуживания и создает дополнительные 
задержки транспорта.  

Последним важным параметром модели HCM-2000 является 
коэффициент снижения ПС в зависимости от количества мест на ОП. 

Наличие нескольких мест на ОП влечет за собой взаимные помехи между 
автобусами, увеличение времени посадки/высадки из-за дополнительных 
перемещений пассажиров, не знающих на каком из мест остановится 
автобус. В результате с ростом количества мест, ПС растет 
непропорционально их числу. Согласно методике HCM не рекомендуется 
иметь на ОП более 4 мест. Эта рекомендация совпадает с другими 

источниками [20], также не рекомендующими иметь на ОП более 3-4 мест. 
Данные о снижении эффективности функционирования ОП при различном 

числе мест на нем приведены в таблице 1.4.4. 
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Таблица 1.4.4 – Эффективность использования мест на ОП 

 
 

В связи с тем что методика НСМ 2000 имеет большое количество 
справочных данных некоторые российские специалисты работают над ее 
адаптацией к условиям Российских дорог. 

Михайлов А.Ю., Зедгенизов А.В., Левашов А.Г. и др. [31,32,46] 

получили зависимость, связывающую время убытия автобуса с 
интенсивностью потока на крайней правой полосе, номинальной 

вместимостью и коэффициентом, учитывающим факт маневрирования с 
целью опережения впередистоящего МТС [30]: 

 

tí = 0,003N + 0,056Q + 6,53i,         (1.29) 

 

где N – интенсивность движения по соседней полосе, ед/ч;  
      Q – пассажировместимость автобуса, пасс.;  
      i – коэффициент, учитывающий факт потери времени на маневр по 
объезду находящегося впереди автобуса. По натурным данным – 0,456. 

Графическая интерпретация уравнения представлена на рисунке 1.4.3. 

 

 
Рисунок 1.4.3 – Зависимость времени убытия автобуса с ОП от действующих 

факторов 
 

В таблице 1.4.5 представлены зависимости времени посадки/высадки 

пассажиров от среднего количества пассажиров, приходящихся на один 

автобус. 
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Таблица 1.4.5 – Время обслуживания пассажиров по Зедгенизову А.В. 

Уравнение регрессии Класс МТС 

td=11,44+3,22p Малый 

td=4,79+2,9p Средний (1 дверь) 

td=8,84+2,2p Средний (2 двери) 

td=4,12+2,18p Большой 

p – среднее количество пассажиров на один автобус, пасс/ед. 

 

 

Так, среднее количество пассажиров на один автобус вычисляем по формуле: 
 

 ρ =
£

§
,             (1.30) 

 

где P – пассажирообмен ОП, пасс/ч;  
      I – интенсивность потока автобусов, ед/ч. 

Альтернативным из всех вышерассмотренных способов расчета ПС ОП 

является использование теории массового обслуживания [43]. Она изучает 
процессы образования очереди из-за случайного времени прибытия и 

обслуживания заявок. Теория массового обслуживания (ТМО) находит 
применение во многих областях науки и техники. Структурная схема любой 

системы массового обслуживания (СМО) представлена на рисунке 1.4.4 

 

 
Рисунок 1.4.4 – Структурная схема СМО 

 

В зависимости от результата ОП может быть рассмотрен как система с 
отказом или как система с ожиданием. 

Процесс функционирования любой СМО можно представить 
следующим образом.  

На вход системы (ОП) поступает поток интенсивностью l согласно 
закону Пуассона. Если все посты обслуживания (места) заняты, требования 
(автобусы) попадают в очередь, где ожидают освобождения обслуживающих 
постов (мест). Все посты обслуживания в количестве n работают параллельно 
и независимо друг от друга. Интенсивность обслуживания µ подчиняется 
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экспоненциальному закону распределения. Среднее время обслуживания 
равно 1 µ. 

Вероятности состояний системы в устоявшемся режиме имеют вид: 

 

 
•7 =

.¶

7!
•H,			0 ≤ ® ≤ ©,

•7 =
.¶

™!™¶´¨
•H, ® ≥ ©

,          (1.31) 

 

где ρ =
Æ

Ø
 – коэффициент загрузки системы. 

      PH – вероятность того что все посты свободны. Вычисляется по формуле: 
 

 •H =
.¶

7!
+

.¨

™! Ky(
∞

¨
)

™
7±H

yK

,           

(1.32) 

 

Решение будет действительным при условии:  
С~

≤
< 1 

Приведем вероятностные характеристики многоканальной СМО с 
ожиданием и неограниченной очередью в стационарном режиме. 

Вероятность того, что в системе находится n требований на 
обслуживание, определяется по формуле (2.32). 

Среднее количество транспортных средств, ожидающих очереди: 

 

 d0 =
™.

(™y.)I
•¥,          (1.34) 

 

Среднее количество автобусов в системе массового обслуживания 
(очередь+обслуживание): 
 

 dá = d0 + =,            (1.35) 

 

Средняя продолжительность пребывания автобуса в очереди: 

 

µ0 =
∂∑

~
,             (1.36) 

 

Средняя продолжительность пребывания автобуса в системе: 
 

µá = µ0 +
K

≤
,            (1.37) 

 

В связи с большой аналитической базой теория массового 
обслуживания стала основой для большого количества работ об 

исследовании пропускной способности остановочных пунктов. 
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Так Чернова Г.А. в работе [34] на основе ТМО предложила 
рассчитывать длину ОП в зависимости от типа автобусов и интенсивности их 
входящего потока. 

Фомин Е.В., рассматривая ОП как СМО, определил минимальный 

интервал для наиболее загруженных ОП г. Красноярска [35,36]. 

Хоть и ТМО в достаточной степени изучена и имеет большое 
количество плюсов, у нее есть и ряд недостатков: 

- наиболее изучены только пуассоновские СМО. При некоторых других, 
отличных от пуассоновских, законах распределения интенсивности 

входящего потока и потока обслуживания аналитического решения теория не 
дает; 

- посты обслуживания работают параллельно и независимо друг от друга. К 

тому же их число всегда является постоянным. Применительно к ОП это не 
так. 

Последним этапом нахождения пропускной способности 

остановочного пункта является нахождение его оптимальной длины, 

достаточной для качественного и безопасного обслуживания пассажиров без 
создания помех и очередей для входящих автобусов. Помимо длины ОП 

необходимо определить ряд дополнительных геометрических параметров, 
таких как ширина заездного кармана, длина заездной и выездной части 

кармана и т.д. Эти параметры будут зависеть от типа ОП.  

В таблице 1.4.5 приведен сравнительный анализ выше перечисленных 
методов нахождения ПС ОП. 

 

Таблица 1.4.5 – Сравнительный анализ методов нахождения ПС ОП 

Методика 
/ 

Параметр 
Ефремов И.С. 

Таранов 
А.Т. Димова И.П. НСМ-2000 

tт, (с.) 2&п/ат 2&п/ат - - 

tод, (с.) 1,5÷2 - - - 

tп, (с.)  - 

0,029^

+ 0,002_МТС
+ 0,082dост
+ 2,21Вк 

- 

tпв, (с.) =оп^п!пасQнд ® - 

0,248^ − 0,002^#

+ 2,827iвыш
− 0,134Авыш

#

+ 2,358Авош
− 0,017А#вош 

tïPï + tóPó + tòí 

tпас, (с.) 0,9÷1,2 - - - 
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окончание таблицы 1.4.5 

Методика 
/ 

Параметр 
Ефремов И.С. 

Таранов 
А.Т. 

Димова И.П. НСМ-2000 

=оп 
Авыш + Авош

qI - - - 

tосв, (с.) 2&п/ап 2&п/ат 

0,53^ + 0,027_МТС
+ 0,067_	тс
+ 0,18dост
+ 12,51Вк
− 2,59Впр.ч 

0,003N

+ 0,056Q
+ +6,53i 

tобсл, (с.) 
td, (с.) 

tт+ tод+ tпв+ tзд+ 

tосв 

∑tт +
∑tосв + 

+∑tозд + 

+∑tпв 

tп+ tпв+ tосв 4,12+2,18p 

кнер - - 
(94,35- 0,24Nмтс+ 

+0,001Nтс)kн⁄tобсл 
- 

Роп 3600/ tобсл 
3600/ 

tобсл 
3600/ tобсл 

Neb3600(g/c)/tосв+ 

+(g/c)td+ +zacvtd 

Ркор Ропкрεор – Ропкнкнерϒ - 

 

Расчеты пропускной способности остановочного пункта данными 

методами приведены в ПРИЛОЖЕНИИ Б.  
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Выводы по первой главе  
 

По результатам проведенной работы можно сделать следующие 
выводы: 

1 Инфраструктура городского пассажирского транспорта не 
совершенна, для улучшения функционирования ГПТ необходимо повысить 
качество инфраструктуры. 

2 Наименее затратным в материальном плане и наиболее 
осуществимым является исследование и увеличение пропускной способности 

остановочных пунктов. 
3 В работе было рассмотрено несколько подходов к изучению 

пропускной способности ОП: 

¾ Метод Ефремова И.С. – ситуация, когда первый автобус готов уехать с 
ОП на него прибывает следующий. Данная методика была создана в 
середине 80–х годов прошлого века, и не учитывает ряд важных факторов 
(пребывание на ОП более одного МТС одновременно, наличие 
светофорного регулирования, итп); 

¾ Метод Таранова А.Т – учитывает задержку на нахождение автобусов на 
ОП, но без учета пассажиропотока; 

¾ Метод Димовой И.П – основан на методике Ефремова И.С., но расчеты 

учитывают ситуацию нахождения на ОП более двух автобусов 
одновременно, метод достаточно простой и понятный ; 

¾ Метод НСМ 2000 – учитывает большинство основных факторов 
влияющих на ПС ОП. Данная методика разработана зарубежными 

специалистами, имеет большое количество справочных материалов. Но 
она не полностью адаптирована к Российским условиям; 

¾ Теория массового обслуживания – изучает процессы образования очереди 

из-за случайного времени прибытия и обслуживания заявок. 
Для проведения дальнейших исследованием будут использоваться 

метод оценки пропускной способности Димовой И.П. Данный и метод      

НСМ-2000. Они выбраны, так как имеют ряд несомненных преимуществ :  
¾ Большое количество справочных материалов; 
¾ Множество методических указаний;  

¾ Учитывает ряд различных факторов и показателей – время 
посадки/высадки пассажиров, время простоя автобусов на ОП, время 
освобождения ОП, учитывает количество мест на ОП, и тп; 

¾ Метод применим к Российским дорожным условиям. 

4 Также  предлагается провести исследование безопасности ОП, так 
как  
обеспечение безопасности на остановке общественного транспорта имеет 
прямую зависимость от его пропускной способности. Так, безопасным ОП, 

можно считать тот, который соответствует нормативным требованиям РФ и 

имеет: 
¾ остановочная площадка; 
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¾ посадочная площадка; 
¾ заездной «карман»; 

¾ боковая разделительная полоса; 
¾ тротуары и пешеходные дорожки; 

¾ автопавильон; 

¾ пешеходный переход; 

¾ пешеходные ограждения; 
¾ скамья; 
¾ урна для мусора; 
¾ технические средства организации дорожного движения (дорожные 
знаки, разметка, ограждения); 

¾ освещение. 
Далее необходимо принять методику обследования остановочных 

пунктов, провести исследование и расчет ПС и безопасности ОП.  

Задачи работы: 

Выбор метода исследования пропускной способности остановочного 
пункта; 

Написание методики обследования пропускной способности 

остановочного пункта; 
Расчет пропускной способности остановочного пункта и обработка 

результатов 
Написание методики обследования безопасности остановочного 

пункта; 
Обработка полученных результатов о безопасности остановочных 

пунктов и рекомендации по их усовершенствованию. 
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2 Глава. Исследование пропускной способности остановочных 
пунктов  

 

 В данной главе необходимо разработать методику обследования 
остановочного пункта, произвести расчет его пропускной способности 

существующими методами и обработать полученные результаты.  

 

2.1 Методы обследования пропускной способности остановочного 
пункта 

 

2.1.1 Метод Димовой И.П. 

 

Для расчета пропускной способности Димова И.П.[13] предлагает 
формулу: 

 

 Ркор = РопYнZкнер,             (2.1) 

 

где Роп =
FGHH

2обсл
 – пропускная способность остановочного пункта без учета 

неравномерности движения и  помех движению при нахождении на нем 

нескольких МТС, ед/час; 
       tобсл – время обслуживания автобусов на остановочном пункте, с., 
формула: 
 

tобсл = !п + !пв + !о,             (2.2) 

 

где tп – время подъезда к остановочному пункту, с.; 
      tпв  – время посадки/высадки пассажиров, с.;  
      tо – время, необходимое для убытия МТС с остановочного пункта, с.. 
Время подъезда к остановочному пункту, формула:  

 

!п = 0,029∫ср + 0,002_МТС + 0,082dост + 2,21Вк,          (2.3) 

 

где ∫ср – средняя пассажировместимость МТС, пасс.; 
      _МТС – интенсивность движения МТС, ед/час; 
      dост – длина остановочного пункта, м.; 

      Вк –  ширина заездного кармана, м.. 

Время посадки/высадки пассажиров, формула: 
 

!пв = 0,248∫ср − 0,002∫ср# + 2,827iвыш − 0,134Авыш
# + 2,358Авош −

0,117А#вош,                 (2.4) 

 

где iвыш и iвош − количество вышедших и вошедших пассажиров, пасс.. 
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Время, необходимое для убытия МТС с остановочного пункта, формула: 
 

!о = 0,053∫ср + 0,027_МТС + 0,067_	тс + 0,180dост + 12,51Вк −

−2,59Впр.ч ,                 (2.5) 

 

где _	тс –  интенсивность движения прочих транспортных средств, ед/час;  

      Впр.ч – ширина проезжей части, м.. 

Коэффициент kн – коэффициент, учитывающий нахождение 
одновременно нескольких МТС на остановочном пункте. Значения 
коэффициента kн приведены в таблице 1.4.1.  Коэффициент γп –  

коэффициент снижения ПС за счет помех, возникающих при нахождении 

одновременно нескольких МТС на ОП. Его значения приведены в таблице 
1.4.2. Коэффициент kнер – коэффициент, учитывающий неравномерную 

занятость ОП в течение рассматриваемого часа, формула (2.6): 

 

 kнер =
(xO,FLy	H,#OuМТСUH,HHKuТС)

FH
,          (2.6) 

 

Рассчитанную таким образом ПС ОП (Роп) необходимо сравнить с 
интенсивностью входящего потока МТС, формула (2.7): 

 

 Роп < _мтс,               (2.7) 

 

В случае если условие (2.7) выполняется, ПС ОП необходимо 
увеличить. 

 

 

2.1.2 Описание методики НСМ–2000 

 

НСМ–2000 – американское фундаментальное руководство по 
организации дорожного движения Highway Capacity Manual[27-30]. 

Расчет пропускной способности остановочного пункта предлагается 
проводить по формуле: 

 

Bá = N ∗ Bââ = N ∗
FGHH(

ä
с)

ÅåU
ç

é
∗ÅèUêë∗íì∗Åè

,          (2.8) 

 

 

где BS – пропускная способность остановочного пункта, ед/ч;  
       Bbb –  пропускная способность одного машино-места, ед/ч;  
       Neb – коэффициент снижения ПС при наличии на ОП нескольких мест;  
       g – время цикла светофора, с; 
       c – время работы разрешающего сигнала светофора, с;  
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       tc – время, затрачиваемое на убытие с ОП, с;  
      zï – коэффициент, учитывающий возможность отказа автобусу в 
обслуживании;  

      td – время обслуживания пассажиров, с;  

      сv – коэффициент вариации времени td . 

Время посадки и высадки пассажиров (dwell time), формула: 
 

 tî = tïPï + tóPó + tòí,             (2.9) 

 

где ta и tb – соответственно время высадки и посадки пассажира, с;  
      Pa и Pb – соответствующее число этих пассажиров, чел;  
      tос – время открытия/закрытия дверей, с. 

Коэффициент Cv рекомендуется использовать значение Cv =60 % . 

Коэффициент Za –  учитывает возможность образования очереди из 
МТС перед ОП по причине занятости всех мест, предназначенных для 
технической остановки автобусов. 

При определении данного коэффициента исходят из предположения, 
что время посадки/высадки распределено по нормальному закону. При этом 

коэффициент вероятности отказа заявке в обслуживании: 

 

 ôö =
2õy2ú

ù
,           (2.10) 

 

где !ûи	!ü − время посадки/высадки, с;  
      σ – среднеквадратичное отклонение (СКО) времени посадки/высадки, с. 

Расположенные в непосредственной близости от ОП регулируемые 
пересечения (светофорные объекты) оказывают влияние на ПС. При высокой 

интенсивности движения происходит накопление транспортных средств при 

запрещающем сигнале светофора. В результате на ОП автобусы приходят 
группами (также часто можно встретить название «пачки»), что требует 
дополнительного места для их обслуживания и создает дополнительные 
задержки транспорта.  

Последним важным параметром модели HCM-2000 является 
коэффициент снижения ПС в зависимости от количества мест на ОП – Neb. 

Наличие нескольких мест на ОП влечет за собой взаимные помехи между 
автобусами, увеличение времени посадки/высадки из–за дополнительных 
перемещений пассажиров, не знающих на каком из мест остановится 
автобус. Согласно методике HCM не рекомендуется иметь на ОП более 4 

мест. Значения коэффициента Neb представлены на рисунке 1.4.2. 

Михайлов А.Ю., Зедгенизов А.В., Левашов А.Г. и др. получили 

зависимость, связывающую время убытия автобуса с интенсивностью потока 
на крайней правой полосе, номинальной вместимостью и коэффициентом, 

учитывающим факт маневрирования с целью опережения впередистоящего 
МТС [30]: 
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!Ω = 0,003_ + 0,056æ + 6,53ø,       (2.11) 

 

где N – интенсивность движения по соседней полосе, ед/ч;  
      Q – пассажировместимость автобуса, пасс.;  
       i – коэффициент, учитывающий факт потери времени на маневр по 
объезду находящегося впереди автобуса. По натурным данным – 0,456. 

 

 

2.2 Методика проведения эксперимента  
 

Экспериментом называют целенаправленное воздействие на объект 
исследования с целью получения о нем достоверной информации. 

Планирование эксперимента – это средство построения математических 
моделей различных процессов с целью повышения эффективности 

экспериментальных исследований: сокращения времени и средств на 
проведение эксперимента, повышения достоверности результатов 
исследования.  

Наш эксперимент будет носить пассивный характер, т.е. он основан на 
регистрации входных и выходных параметров, характеризующих объект 
исследования, без вмешательства в эксперимент в процессе его проведения. 
Обработка экспериментальных данных осуществляется только после 
окончания эксперимента. 

В общем случае планирование и организация эксперимента включают в 
себя следующие последовательно выполняемые этапы:  

- постановка задачи (определение цели эксперимента, выявление 
исходной ситуации, оценка допустимых затрат времени и средств, 
установление типа задачи);  

- сбор априорной информации об исследуемом объекте (изучение 
литературы, опрос специалистов и т.п.);  

- выбор способа решения и стратегии его реализации (установление 
типа модели, выявление возможных влияющих факторов, выявление 
параметров, выбор целевых функций);  

- проверка выбранного способа решения задачи (предварительные 
эксперименты с целью проверки экспериментальной установки и методики, а 
также предварительной оценки качества модели);  

- реализация выбранного способа решения задачи;  

- анализ и интерпретация результатов, их представление (получение 
оценок интересующих экспериментатора величин и определение степени 

достоверности этих оценок, выражение результатов анализа в терминах и 

понятиях той области науки или техники, в интересах которой был проведен 

эксперимент)[37].  

Целью экспериментальных исследований является натурное 
определение параметров, необходимых для изучения пропускной 
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способности остановочных пунктов. Исходя из цели экспериментальных 
исследований, определены следующие основные задачи: 

1 Натурное определение параметров входящих в расчетные формулы по 
определению пропускной способности ОП (интенсивность движения 
автобусов; (интенсивность движения автомобилей – на соседней полосе 
при наличии заездного кармана на ОП или на полосе в которой движется 
автобус при условии отсутствия заездного кармана; количество 
вышедших и вошедших пассажиров; фиксация времени прибытия 
автобуса на ОП, времени открытия и закрытия дверей, а так же время 
убытия автобуса с ОП; фиксация параметров светофорного 
регулирования); 

2 Фиксация основных параметров остановочного пункта 
(наличие/отсутствие заездного кармана; ширина заездного кармана; 
длинна ОП; ширина проезжей части); 

3 Обработка результатов эксперимента. 
Учитывая, что данное исследование занимает довольно много времени 

его целесообразно проводить в несколько этапов: 
- Изучение и описание параметров остановочного пункта; 
- Описание параметров участка УДС на котором расположен 

остановочный пункт; 
- Измерение параметров, необходимых для вычисления пропускной 

способности остановочного пункта выбранными методами. 

Первый этап включает следующие операции: 

- определение границ остановочного пункта 
- Измерение длинны остановочного пункта 
- Измерение ширины заездного кармана (при его наличии) 

Второй этап предусматривает следующее: 
- Измерение ширины проезжей части 

- Определение наличия светофорного регулирования 
- Фиксация параметров светофорного регулирования (цикл работы 

светофора, время работы разрешающего и запрещающего сигналов 
светофора) 
Третий этап включает в себя фиксацию параметров входящих в 
расчетные формулы по определению пропускной способности ОП: 

- Время подъезда МТС к остановочному пункту; 
- Время открытия дверей МТС; 

- Число вышедших и вошедших пассажиров; 
- Время закрытия дверей; 

- Время убытия МТС с остановочного пункта; 
- Вычисление интенсивности движения МТС за период наблюдения, а так 
же интенсивности движения прочих ТС на соседней полосе (при наличии 

заездного кармана) или непосредственно на той, по которой движется 
МТС( при отсутствии заездного кармана). 
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Для проведения эксперимента был составлен протокол обследования 
пропускной способности остановочного пункта (образец приведен в таблице 
2.2.1). Для осуществления первого и второго этапов необходимо наличие 
измерительной рулетки, протокола обследования, карандаша. Для 
осуществления третьего этапа помимо всего прочего необходимы часы с 
секундной стрелкой – для фиксации параметров времени, видеокамера для 
подсчета пассажиров, а так же интенсивности движения прочих ТС. 

Затем при помощи полученных данных производим расчет по 
формулам для определения пропускной способности остановочного пункта 
методом Димовой И.С. и НСМ–2000. 

Для проведения эксперимента необходимо выбрать 10 остановочных 
пунктов в Октябрьском районе г. Красноярска. Были выбраны следующие: 
- Ост. «Студгородок» в сторону центра; 
- Ост. «Курчатова» в сторону СФУ; 

- Ост. «Завод телевизоров» в сторону ул. Киренского; 
- Ост. «Завод телевизоров» в сторону центра; 
- Ост. «Копыловский мост» в сторону центра; 
- Ост. «Копыловский мост» в сторону ул.Киренского; 
- Ост. «Гор. ДК» в сторону ул.Тотмина; 
- Ост. ««Гор. ДК» в сторону центра; 
- Ост. «Гос.университет» в сторону Курчатова; 
-  Ост. «Западный» ул. Копылова. 

 

Таблица 2.2.1 – Протокол исследования ПС остановочного пункта 
Наименования ОП ; Время наблюдения ; 
Длинна ОП ; Ширина заездного кармана (если имеется); Ширина проезжей 

части; 

Цикл светофора,с,.; разрешающий сигнал светофора, с.. 
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Приведенная форма протокола исследования ПС остановочного пункта 
учитывает все необходимые данные для расчетов по выбранным методикам. 
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2.3 Расчет пропускной способности ОП по выбранным методикам 

 

Для расчет пропускной способности ОП будем использовать метод 

Димовой И.С. и НСМ–2000. В качестве примера приведем расчет 
остановочного пункта «ул. Курчатова» (в сторону СФУ).  

В таблице 2.3.1 приведен протокол исследования выбранного ОП. 

 

Таблица 2.3.1 – Протокол исследования ОП «ул. Курчатова» (в сторону 
СФУ) 

Наименования ОП – «ул. Курчатова» ; Время наблюдения – «16:45–17:45» 

Длинна ОП – 30м; 

Ширина заездного кармана – 3 м; 

Ширина проезжей части – 13м.;          цикл зеленого сигнала –125с.;       всего 
светофор – 150с.; 
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53 16:48:30 16:48:39 16:48:56 16:49:00 

28 287 

110 5 1 

32 16:52:58 16:53:07 16:54:08 16:54:15 110 1 7 

90 16:55:31 16:55:36 16:55:51 16:55:58 110 5 1 

49 16:59:09 16:59:15 16:59:35 16:59:37 110 10 4 

53 17:02:34 17:02:38 17:02:51 17:02:55 110 2 2 

32 17:03:25 17:03:33 17:03:55 17:12:02 60 3 6 

68 17:04:41 17:04:49 17:05:19 17:05:23 110 3 1 

90 17:05:57 17:06:03 17:06:30 17:06:39 110 2 3 

35 17:07:34 17:07:42 17:07:52 17:07:59 110 0 0 

15тр 17:09:14 17:09:20 17:09:33 17:09:36 110 5 2 

12 17:09:29 17:09:40 17:09:51 17:09:55 110 3 2 

53 17:12:28 17:12:33 17:12:48 17:12:54 110 5 4 

90 17:15:55 17:16:00 17:16:17 17:16:22 110 4 3 

49 17:16:33 17:16:38 17:16:47 17:16:55 110 7 2 

53 17:18:30 17:18:39 17:18:56 17:19:00 110 5 1 

32 17:22:58 17:23:07 17:24:08 17:24:15 110 1 7 

90 17:22:31 17:22:36 17:25:51 17:25:58 110 5 1 

49 17:29:09 17:29:15 17:29:35 17:59:37 110 10 4 

53 17:32:34 17:32:38 17:32:51 17:32:55 110 2 2 
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Окончание таблицы 2.3.1 
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32 17:33:25 17:33:33 17:33:55 17:34:02 

28 287 

60 3 6 

68 17:34:41 17:34:49 17:35:19 17:35:23 110 3 1 

90 17:35:57 17:36:03 17:36:30 17:36:39 110 2 3 

35 17:37:34 17:37:42 17:37:52 17:37:59 110 0 0 

15тр 17:39:14 17:39:20 17:39:33 17:39:36 110 5 2 

12 17:39:29 17:39:40 17:39:51 17:39:55 110 3 2 

53 17:42:28 17:42:33 17:42:48 17:42:54 110 5 4 

90 17:45:55 17:46:00 17:46:17 17:46:22 110 4 3 

49 17:46:33 17:46:38 17:46:47 17:46:55 110 7 2 

 

 

Расчет пропускной способности остановочного пункта по методу 
Димовой И.С. Для определения ПС ОП Димова И.С. приводит формулу: 

 

 где Роп =
FGHH

2обсл
 – пропускная способность остановочного пункта без 

учета неравномерности движения и  помех движению при нахождении на 
нем нескольких МТС, ед/час; 
       tобсл – время обслуживания автобусов на остановочном пункте, с., 
формула: 
 

tобсл = !п + !пв + !о,             (2.2) 

 

где tп – время подъезда к остановочному пункту, с.; 
      tпв  – время посадки/высадки пассажиров, с.;  
      tо – время, необходимое для убытия МТС с остановочного пункта, с.. 
Время подъезда к остановочному пункту, формула:  

 

!п = 0,029∫ср + 0,002_МТС + 0,082dост + 2,21Вк,          (2.3) 

 

где q – пассажировместимость МТС, пасс., 
      NМТС − интенсивность движения автобусов, ед/час; 
      Lост – длина ОП, м;  

      Вк– ширина заездного кармана, м;  
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 !п = 0,029 ∗ 106,43 + 0,002 ∗ 28 + 0,082 ∗ 30 + 2,21 ∗ 3	  
 

Время посадки/высадки пассажиров, с., формула: 
 

!пв = 0,248^ − 0,002^# + 2,827iвыш − 0,134Авыш
# + 2,358Авош −

−0,117Авош,                (2.16) 

 

где Авыш – количество вышедших пассажиров, чел.; 
      Авош – количество вошедших пассажиров, чел.. 
 

 tпв = 0,248 ∗ 106,43 − 0,002 ∗ 106,43# + 2,827 ∗ 3,93 − 0,134 ∗

3,93# + +2,358 ∗ 2,71 − 0,117 ∗ 2, 71# ; 

 

Время убытия с остановочного пункта, с., формула: 
 

!о = 0,053^ + 0,027_МТС + 0,067_	тс + 0,18dост + 12,51Вк − 2,59Впр.ч,  

(2.17) 

 

где _	тс − интенсивность движения прочих ТС, ед./час;  

      Впр.ч − ширина проезжей части, м;  

 

 tо = 0,053 ∗ 106,43 + 0,027 ∗ 28 + 0,067 ∗ 287 + 0,18 ∗ 30 + 12,51 ∗
3 − 2,59 ∗ 13;  

 

kнер – коэффициент, учитывающий неравномерную занятость ОП в 
течение рассматриваемого часа: 
 

 kнер =
(xO,FLy	H,#OuМТСUH,HHKuТС)

Åобсл
,       (2.18) 

 

 kнер =
(xO,FLy	H,#O∗#¿UH,HHK∗#¿¡)

x#,#F
. 

 

При нахождении на ОП одновременно более двух автобусов значение 
коэффициента неравномерности незначительно снижается. Значение 
коэффициента неравномерности больше единицы свидетельствует о наличии 

задержек перед ОП, а, следовательно, и очередей. 

Расчеты пропускной способности приведены в таблице 2.3.2. 

 

Таблица 2.3.2 – Расчет пропускной способности ОП «Курчатова»  

Параметр Формула  Значение  

kн Значения приведены в таблице 2.2.1 0,9 

γп Значения приведены в таблице 2.2.1 0,95 
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Окончание таблицы 2.3.2 

Параметр Формула  Значение  

кнер 

(xO,FLyH,#O∗z¬V¨UH,HHK∗zV¨)

FH
  2,21 

!п 0,029^ + 0,002_МТС + 0,082dост + 2,21Вк, 10,31 

!пв 
0,248^ − 0,002^# + 2,827iвыш − 0,134Авыш

# +

2,358Авош − 0,117Авош	   
18,32 

!о 
0,053^ + 0,027_МТС + 0,067_	тс + 0,18dост +

12,51Вк − 2,59Впр.ч  
56,22 

tобсл !п + !пв + !о  84,84 

Роп 3600 !обсл  42,43 

Ркор Ропκнγ кнер 80,10 

 

Рассчитанную таким образом ПС ОП необходимо сравнить с 
интенсивностью движения автобусного ГПТ: 

 Роп > _мтс,            

 

В случае если условие не выполняется, ПС ОП необходимо увеличить. 
Расчет пропускной способности остановочного пункта по методу    

НСМ–2000. В методике НСМ–2000 приводится формула для расчета ПС 

(1.26): 

 

Bá = Nàâ ∗ Bââ = Nàâ ∗
FGHH(

ä
ã)

ÅåU
ç

é
∗ÅèUêë∗íì∗Åè

,       

 

где BS – пропускная способность остановочного пункта, ед/ч;  
      Bbb –  пропускная способность одного машино-места, ед/ч;  
      Neb – коэффициент снижения ПС при наличии на ОП нескольких мест;  
      g – время цикла светофора, с; 
      c – время работы разрешающего сигнала светофора, с;  
      tc – время, затрачиваемое на убытие с ОП, с;  
      za – коэффициент, учитывающий возможность отказа автобусу в 
обслуживании;  

      td  – время обслуживания пассажиров, с;  

      cv   – коэффициент вариации времени td. Принимают равным сv=60 %. 

Время, затрачиваемое на убытие с ОП, с.: 
 

tí =0,003*287*2+0,056*106,43 +6,53*0,456 

 

 Расчет ПС остановочного пункта «Курчатова» методом НСМ–2000 

представлен в таблице 2.3.3. 
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Таблица 2.3.3 – Расчет ПС остановочного пункта «Курчатова» методом      

НСМ–2000 

Параметр Формула  Значение  

td 4,12 + 2,18 ∗
АвышUАвош

uМТС
  18,60 

za Значения приведены в таблице 1.4.5 0,94 

Neb Значения приведены в таблице 1.4.6 0,75 

tc 0,003 ∗ Nƒã + 0,056 ∗ q + 6,53 ∗ 0,567  13,06 

Bs 
N≈ó ∗

FGHH(
ä
ã)

ÅåU
ç

é
∗ÅèUêë∗íì∗Åè

  70,63 

 

Таким образом расчеты пропускной способности остановочного пункта 
«Курчатова» (в сторону СФУ) по методу Димовой И.С. и НСМ–2000 

составляют соответственно: 39,03 ед/час и 70,63 ед/час соответственно. 
Исходя из этих результатов можно сделать вывод о том, что пропускная 
способность данного ОП соответствует настоящему уровню загрузки 

улично–дорожной сети. 

Дальнейшие протоколы исследования пропускной способности 

приведены в ПРИЛОЖЕНИИ А, результаты –  в ПРИЛОЖЕНИИ Б. 

 

 

2.4 Обработка полученных результатов расчета пропускной 

способности остановочных пунктов  

 

По окончании экспериментальных исследований был получен ряд 

данных (ПРИЛОЖЕНИЕ А), затем произведен расчет и получены 

следующие результаты (представлены в таблице 2.4.1). 

 

Таблица 2.4.1 – Результаты исследования пропускной способности ОП 

Октябрьского района г. Красноярска 

Остановочный 

пункт 

Метод 

NМТС Димовой 

И.П. 

НСМ-

2000 

Ефремов 
И.С. 

Таранов 
А.Т, 

Натурный 

1 2 3 4 5 6 7 

«Западный» 93,4 90,45 157,32 253,53 166,37 72 

«Завод 

телевизоров» 

(из центра) 
72,27 71,85 274,89 219,48 147,89 67 

«Завод 

телевизоров» 

(в центр) 
93,4 90,45 333,71 233,41 157,9 63 
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Окончание таблицы 2.4.1 

1 2 3 4 5 6 7 

«ГорДК» (к ул.Годенко) 102,95 104,18 150,12 193,49 87,19 76 

«ГорДК» (к ул.Высотная) 85,1 87,16 121,78 204,24 90,25 72 

«Курчатова» (к СФУ) 80,1 70,63 153,76 225,18 98,43 28 

«Копыловский мост» (центр) 120,96 125,95 307,73 219,48 89,83 67 

«Копыловский мост» 

(из центра) 
130,94 144,43 284,07 253,53 82,89 74 

«СФУ»(центр) 65,2 71,33 218,88 147,05 89,67 27 

«СтудГородок» (центр) 56,62 65,69 106,35 147,05 77,93 49 

 

Далее приведем графики характеризующие пропускную способность 
ОП (рисунки 2.4.1–2.4.2). 

 

 
Рисунок 2.4.3 –  Сравнение результатов ПС с интенсивностью движения 

МТС 

 

Как видно из рисунка 2.4.1 результаты пропускной способности 

найденные с помощью методов Ефремова И.С. и Таранова А.Т. сильно 
отличаются от остальных методов. Это связано прежде всего с тем, что в них 
не учитывается большое число факторов, влияющих на пропускную 

способность. Достаточно близки получились данные, вычесленные при 

помощи методов Димовой И.П., НСМ-2000 и натурного ислледования.  
Далее обратим внимание на данные полученые методами Димовой И.П. и 

НСМ-2000. Графическое представление приведено на рисунке 2.4.2. 

Также  рисунка 2.4.1 видно, что полученные результаты достаточно 
близки не смотря на то, что приведенные методики были созданы для разных 
условий. Так методика НСМ–2000 была создана на базе зарубежного опыта и 
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условий движения в США, а методика Димовой, на базе Российских 
дорожных условий. В связи с чем, нужно продолжать совершенствовать 
метод НСМ–2000 и добиваться точного соответствия к его применению к 
нашим дорожным условиям. 

Далее сравним полученные результаты пропускной способности с 
интенсивностью движения маршрутных транспортных средств. Результат 
представлен на рисунке 2.4.2. 

 

 

 
Рисунок 2.4.2 – Сравнение результатов ПС с интенсивностью движения МТС 

методами Димовой И.П. и НСМ-2000 

 

Для обработки результатов и применения их на практике необходимо 
сравнить полученную пропускную способность с интенсивностью движения 
МТС, если ПС ниже, чем интенсивность движения МТС, то необходимо 
принять меры по улучшению дорожной ситуации. Это может быть: 
- Разнесение остановочных пунктов; 
- Увеличение длинны остановочных пунктов; 
- Реконструкция УДС (создание заездного кармана, 
добавление/исключение светофорного регулирования, создание полосы 

для движения автобусов). 
Исходя из рисунка 2.4.2 можно сделать вывод о том, что исследуемые в 

работе остановочные пункты не нуждаются в увеличении пропускной 

способности. Но стоит обратить внимание на остановочный пункт «Завод 

телевизоров» (в центр), так как там пропускная способность близится к 
равенству с интенсивностью движения МТС. 

При помощи полученных данных также можно сделать выводы о 
применимости данных методик.  

Методы Ефремова И.С. и Таранова А.Т. дают крайне не точные данные 
о пропускной способности ОП, они не учитывают большее количество 
факторов влияющих на пропускную способность : нахождение нескольких 
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МТС на ОП одновременно, светофорное регулирование, тип подвижного 
состава, интенсивность движения на соседней полосе, геометрические 
параметры ОП. Данные методики применительны относительно 
остановочных пунктов обслуживающих небольшое число пассажиров, на 
которых отсутствует светофорное регулирование. 

Методы Димовой И.С. и НСМ-2000 можно использовать для 
вычисления пропускной способности любых ОП. В них учитывается 
большинство факторов влияющих не пропускную способность 
остановочного пункта. 
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Выводы по второй главе  
 

В ходе проведенного эксперимента было выявлено, что: 
Полученные результаты измерения пропускной способности 

остановочных пунктов методом Димовой И.П. и НСМ–2000 достаточно 
близки не смотря на то, что приведенные методики были созданы для разных 
условий. Так методика НСМ–2000 была создана на базе зарубежного опыта и 

условий движения в США, а методика Димовой, на базе Российских 
дорожных условий. В связи с чем, нужно продолжать совершенствовать 
метод НСМ–2000 и добиваться точного соответствия к его применению к 
нашим дорожным условиям. 

При помощи полученных данных также можно сделать выводы о 
применимости данных методик.  

Методы Ефремова И.С. и Таранова А.Т. дают крайне не точные данные 
о пропускной способности ОП, они не учитывают большее количество 
факторов влияющих на пропускную способность : нахождение нескольких 
МТС на ОП одновременно, светофорное регулирование, тип подвижного 
состава, интенсивность движения на соседней полосе, геометрические 
параметры ОП. Данные методики применительны относительно 
остановочных пунктов обслуживающих небольшое число пассажиров, на 
которых отсутствует светофорное регулирование. 

Методы Димовой И.С. и НСМ-2000 можно использовать для 
вычисления пропускной способности любых ОП. В них учитывается 
большинство факторов влияющих не пропускную способность 
остановочного пункта. 
Также можно сделать вывод о том, что исследуемые в работе 

остановочные пункты не нуждаются в увеличении пропускной способности. 

Но стоит обратить внимание на остановочный пункт «Завод телевизоров» (в 
центр), так как там пропускная способность близится к равенству с 
интенсивностью движения МТС. 
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3 Глава. Обследование безопасности остановочного пункта  
 

При анализе работ по изучению и обследованию пропускной 

способности остановочных пунктов многие ученые делают также акцент на 
безопасности остановочных пунктов. Ведь можно наблюдать прямую 

зависимость между популярностью того или иного Оп его пропускной 

способностью и безопасностью. Для повышения уровня использования 
общественного транспорта необходимо создать безопасные и комфортные 
условия для пассажиров, как ожидающих свой транспорт, так и уже 
передвигающихся в нем.  

Для обеспечения безопасности ОП необходимо соблюдение 
требований и предписаний по организации остановочных площадок, 
предъявляемых нормативно–технической документацией (ГОСТ Р 52289–

2004, СНиП 2.05.02–85, ОСТ 218.1.002–2003, ГОСТ Р 51256–99).  

 

 

3.1 Методы обеспечения безопасности на остановочных пунктах 
 

Для оценки соответствия остановочных пунктов требованиям ГОСТ Р 

52289–2004 и ОСТ 218.1.002–2003 выделим главные , это: 
Согласно ГОСТ Р 52766–2007 "Дороги автомобильные общего 

пользования. Элементы обустройства. Общие требования" от 23 октября 
2007г. к организации остановочных пунктов в черте населенного пункта 
предъявляется ряд следующих требований. 

- остановочная площадка; 
- посадочная площадка; 
- заездной "карман"; 

- боковая разделительная полоса; 
- тротуары и пешеходные дорожки; 

- автопавильон; 

- пешеходный переход; 

- пешеходные ограждения; 
- скамья; 
- урна для мусора; 
- технические средства организации дорожного движения (дорожные 
знаки, разметка, ограждения); 

- освещение. 
Рассмотрим подробнее. 

Параметры остановочной площадки – длинна и ширина: 
- длина ОП принимается в зависимости от количества автобусов , 

одновременно останавливающихся на данной остановке , но не менее : 10 

м для одного автобуса , 25 м при одновременной остановке двух 
автобусов и 35 м при одновременной остановке трех автобусов . 



	 52	

- ширину остановочных площадок следует принимать равной ширине 
основных полос проезжей части : 3м для ОП в городской черте. 

Посадочная площадка – посадочную площадку устраивают на границе 
остановочной площадки, определяют ее длину,ширину, возвышение над 

проезжей частью: 

- длина посадочной площадки должна быть равна длине остановочной 

площадки; 

- ширина должна быть равна 3м, но в стесненных условиях города допускается 
уменьшение ширины до 1,5 м.;  

- возвышение посадочной площадки над остановочной 0,20 м. 

Заездной карман – обустраиваются в тех случаях, когда движение МТС 

создает помехи для других участников дорожного движения[61]: 

- ширина кармана принимается не менее 3м; 

- длина зависит от количества ТС, использующий данный ОП, и их габаритной 

длинны, но не менее 13м и не более 60м. 

Боковая разделительная полоса – ОП отделяют от основных полос 
движения боковой разделительной полосой для разграничения потоков ТС. 

Параметры – ширина , способ исполнения: 
- шириной не менее 0,75 м; 

- может быть выполнена в виде сплошной разметки на протяжении длинны 

всего ОП либо в виде разделительной полосы. Но  в городских условиях 
применение разделительной полосы рекомендуется только на магистральных 
улицах с большим потоком автомобилей и наличием более 4 полос для 
движения.  

Тротуары и пешеходные дорожки – ширина, тип покрытия, 
возвышение над дорогой: 

- ширина пешеходных дорожек устанавливается в соответствии со СНиП II–

К.3–62 и принимается равной не менее 0,75 м. Ширина тротуаров 
принимается равной не менее 3 метров; 

- тип покрытия устанавливается в соответствии со СНиП II–К.3–62 и может 
быть твердым асфальтным либо облегченным ( брусчатка, тротуарная 
плитка); 

- Возвышение над дорогой не менее 0,15м. 

Автопавильон. Посадочные площадки оборудуются автопавильонами 

или навесами в районах с холодным климатом, в местах где наблюдается 
высоких пассажиропоток[44]. Требования – размер и составляющие 
павильона, размещение на остановочной площадке:  

- размер павильона определяют из расчета 4 чел/м2
 , с учетом числа 

пассажиров, одновременно находящихся в час пик на автобусной остановке; 
- размещение павильона – павильон размешается на расстоянии не менее 3м от 
края остановочной площадки; 

- обустройство павильона включает в себя скамьи, урну и информационное 
табло. В районах с холодным климатов павильона должны защищать людей 

от снега и сильного ветра. 
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Пешеходные переходы через автомобильные дороги в населенных 
пунктах располагают через 200–300 м. При этом выбор мест их размещения 
осуществляют с учетом сформировавшихся регулярных пешеходных 
потоков, расположением остановок маршрутных транспортных средств, 
объектов притяжения пешеходов[53]. Подход к регулируемым наземным 

переходам ограничивают пешеходными ограждениями перильного типа на 
расстоянии не менее 50 м в обе стороны (в соответствии с ГОСТ Р 52766–

2007). Переходы располагают между ОП, ширина пешеходного перехода 
должна быть не менее 4 метров. 

Пешеходные ограждения. Для упорядочения движения пешеходов на 
остановочных пунктах, размещенных у надземных или подземных 
пешеходных переходов, устанавливают пешеходные ограждения, 
размещаемые от границы посадочной площадки до пешеходного перехода. 

На дорогах с разделительной полосой пешеходные ограждения 
устанавливают вдоль проезжей части на расстоянии не менее 50м в обе 
стороны от места расположения подземного или наземного пешеходного 
перехода. Допускается установка пешеходных ограждений у остановочных 
пунктов с наземными пешеходными переходами. При этом ограждения 
размещают от начала посадочной площадки до ближайшей границы 

пешеходного перехода[55]. 

Технические средства организации дорожного движения. 
Остановочные пункты оборудуют дорожными знаками по ГОСТ Р 52289 и 

дорожной разметкой по ГОСТ Р 51256, которые применяют по ГОСТ Р 

52290. 

Остановочный пункт оборудуется знаками 5.16, 5,17  – «Место 
остановки автобуса и (или) троллейбуса», 5.17 «Место остановки трамвая». 

Знаки должны быть двусторонними. Односторонние знаки допускается 
применять вне населенных пунктов на участках дорог с разделительной 

полосой, на которых отсутствует движение пешеходов вдоль дорог. 
Знаки 5.16 устанавливают в начале посадочной площадки. При 

наличии на остановочном пункте павильона допускается устанавливать 
знаки на павильоне над его ближайшим по ходу движения краем или на 
самостоятельной опоре[54]. 

При необходимости указания протяженности одного или нескольких 
расположенных друг за другом остановочных пунктов допускается 
применять знак 5.16 с табличкой 8.2.1. Знак при этом устанавливают в начале 
первого остановочного пункта. Информацию о маршрутах указывают в 
соответствии с ГОСТ 25869. 

На остановочных пунктах устанавливают информационно–
указательные знаки по ГОСТ 10807, имеющие поле знака и информационное 
поле. На информационном поле указывают наименование остановочного 
пункта и номер маршрута. Вся остальная информация должна наноситься на 
информационную табличку, имеющую одинаковую ширину и цвет с 
информационным полем знака и устанавливаемую как непосредственно под 

знаком, так и рядом с ним – в месте, удобном для обозрения. 
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Информация должна содержать: номер маршрута, наименования 
начального и конечного пунктов следования, время начала и окончания 
работы, интервалы движения подвижного состава. При интервале движения 
подвижного состава: не более 20 мин – указывают почасовой интервал 
движения в минутах, более 20 мин – составляют расписание движения в 
часах и минутах.(в соответствии с ГОСТ 25869–90) 

Освещение остановочного пункта. Нормы освещения должны 

соответствовать требованиям СП 52.13330.2011. Свод правил. Естественное 
и искусственное освещение. Актуализированная редакция СНиП 23–05–95. 

Состояние осветительных установок – требованиям "ГОСТ Р 50597–93. 

Автомобильные дороги и улицы. 

Также при организации движения автобусного и троллейбусного 
транспорта троллейбусная остановка должна размещаться перед 

автобусной[60]. 

С целью обеспечения безопасных условий движения на перегонах улиц 

с проезжей частью шириной менее 15 м расстояние между остановочными 

пунктами автобусов и троллейбусов встречных направлений следует 
принимать от 30 до 50 м один от другого. 

 

 

3.2 Методика обследования безопасности остановочного пункта 
 

Для обследования безопасности остановочного пункта на предмет 
соответствия выше указанным требованиям необходимо создать протокол 
обследования. В работе протокол выполнен в виде таблицы и представлен в 
таблице 3.1. 

 Материалы необходимые для проведения данного эксперимента:  
- Протокол обследования ОП – необходим для занесения полученных данных; 
- Пишущие принадлежности; 

- Рулетка – необходима для измерения расстояний (ширины и длинны). 

Эксперимент будем проводить в несколько этапов. На первом этапе в 
протокол обследования ОП необходимо занести информацию об 

обустройстве ОП, то есть : 
- Наличие/отсутствие остановочного павильона; 
- Наличие/отсутствие скамьи для ожидающих МТС пассажиров; 
- Наличие/отсутствие урн для мусора; 
- Информация о технических средствах организации дорожного движения; 
- Наличие/отсутствие боковой разделительной полосы; 

- Наличие/отсутствие заездного кармана; 
- Наличие/отсутствие освещения остановочного пункта. 
- Наличие/отсутствие пешеходного перехода и пешеходных ограждений; 

- Доступность остановочного пункта для маломобильных граждан. 

На втором этапе необходимо произвести замеры и занести протокол 
результаты таких показателей как: 
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- Длинна и ширина остановочной площадки; 

- Длинна и ширина  посадочной площадки, ее возвышение над проезжей 

частью; 

- Длинна и ширина заездного кармана (при наличии); 

- Длинна и ширина тротуаров и пешеходных дорожек; 
- Размещение автопавильона – на каком расстоянии он находится от края 
посадочной площадки; 

- Пешеходные переходы – тип пешеходного перехода, на каком расстоянии 

находится от остановочного пункта и какова его ширина; 
Полученные данные заносят в протокол обследования остановочного 

пункта в таблицу 3.2.1. 

 

Таблица 3.2.1 – Протокол обследования безопасности остановочного пункта 
Критерий  Наименования остановочного пункта 

ОП №1 ОП №2 ОП №3 

1 Остановочная площадка:  
- длинна – не менее 25 м. при 

одновременной остановке 2 МТС; 

- ширина – 3 м.; 

   

2 Посадочная площадка: 
- длина – равна длине остановочной 

площадки; 

- ширина – не менее 1,5 м.; 

возвышение над ПЧ – 0,2 м.; 

   

3 Заездной карман: 

- длина 13..60 м.; 

- ширина не менее 1,5 м.; 

   

4 Тротуары и пешеходные 
дорожки: 

- Ширина – тротуар: ≥3 м.; ПД: 

≥0,75 м.; 

- Тип покрытия – 

асфальт/брусчатка 

   

5 Автопавильон/навес: 
- размещение павильона – ≥3 м.; 

- обустройство – скамьи, урна, инф. 

табло; 
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окончание таблицы 3.2.1 

Критерий  Наименования остановочного пункта 
ОП №1 ОП №2 ОП №3 

6 Пешеходные переходы 

Тип – подземный, наземный, 

надземный; 

Расстояние от ОП –  ≥5 м.; 

Ширина – 4..6 м.; 

   

7 Пешеходные ограждения: 
Устанавливаются у надземных 
или подземных ПП, не менее 50 м. 

в обе стороны; 

   

8 Технические средства 
организации дорожного 
движения: 

- знак 5.16 

- информационное табло 

   

9 Доступность ОП для инвалидов: 
Место посадки/высадки – 2х2 м.; 

Тактильная плитка; 

   

10 Освещение остановочного 
пункта 

   

11 расстояние между ОП 

встречных направлений: 

30–50 м. если ширина ПЧ менее 
15 м.; 

   

 

 Таким образом, при исследовании безопасности ОП проверяется его 
соответствие всем критериям представленным в нормативных требованиях к 
организации и обустройству ОП.  

 Для численной оценки результатов предлагается ввести формулу: 
 

Боп =Коп+Кпп+Кзк+Ктд+Кап+Кпер+Кинф+Кдост+Косв+Краз,       (3.1) 

 

где Коп – коэффициент, определяющие соответствие ОП требованиям к 
параметрам остановочной площадки; 

       Кпп  – коэффициент, определяющие соответствие ОП требованиям к 
параметрам посадочной площадки; 

       Кзк – коэффициент, определяющие соответствие ОП требованиям к 
параметрам заездного кармана; 

       Ктд – коэффициент, определяющие соответствие ОП требованиям к 
параметрам тротуарных дорожек; 

       Кап – коэффициент, определяющие соответствие ОП требованиям к 
параметрам остановочного павильона;  
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       Кпер – коэффициент, определяющие соответствие ОП требованиям 

к параметрам пешеходного перехода; 
       Кинф – коэффициент, определяющие соответствие ОП требованиям 

к параметрам средств технического регулирования; 
       Кдост – коэффициент, определяющие соответствие ОП требованиям 

доступности для маломобильных граждан; 

       Косв – коэффициент, определяющие соответствие ОП требованиям к 
параметрам освещенности; 

       Краз  – коэффициент, определяющие соответствие ОП требованиям 

разнесения ОП. 

Значения коэффициентов приведены в таблице 3.2.2. 

 

Таблица 3.2.2 – Значения коэффициентов безопасности остановочного 
пункта 

Наименование 
Значение 
число параметров*значение абсолютное значение 

Коп 2*7,81 15,61 

Кпп 3*3,01 9,03 

Кзк 2*6,38 12,76 

Ктд 2*5,55 11,1 

Кап 2*6,73 13,45 

Кпер 2*5,35 10,7 

Кинф - 9,5 

Кдост - 4,2 

Косв - 6,2 

Краз - 7,45 

 

Для оценки полученных результатов, предлагается ввести систему 
соответствия безопасности ОП по процентному соотношению наличия или 

отсутствия указанных нормативных требований. Так остановочные можно 
условно разделить на: 

- Безопасные – соответствуют требованиям на 90–100%; 

- Условно безопасные – соответствуют требованиям на 80–90%; 

- Условно опасные – соответствуют требованиям на 50–80%; 

- Опасные – соответствуют требованиям менее чем на 50%. 

 

 

3.3 Обследование безопасности остановочного пункта на примере 
ост. «Курчатова» (в сторону СФУ) 

 

В соответствии с приведенной методикой обследования был изучен 

остановочный пункт «Курчатова» (в сторону СФУ), полученные данные 
занесены в таблицу 3.3.1.  
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Таблица 3.3.1 – Протокол обследования безопасности остановочного пункта 
«Курчатова» (в сторону СФУ) 

Критерий «Курчатова» (в сторону СФУ) 

1 Остановочная площадка:  
- длинна – не менее 25 м. при 

одновременной остановке 2 МТС; 

- ширина – 3 м.; 

 

30 м.; 

 

2,7 м.; 

2 Посадочная площадка: 
- длина – равна длине остановочной 

площадки; 

- ширина – не менее 1,5 м.; 

возвышение над ПЧ – 0,2 м.; 

 

30 м.; 

 

1,7 м.; 

0,13 м.; 

3 Заездной карман: 

- длина 13..60 м.; 

- ширина не менее 1,5 м.; 

 

30 м.; 

2,7 м.; 

4 Тротуары и пешеходные 
дорожки: 

- Ширина – тротуар: ≥3 м.; ПД: 

≥0,75 м.; 

Тип покрытия – 

асфальт/брусчатка 

 

Тротуар –4 м.; 

Асфальт; 

5 Автопавильон/навес: 
- размещение павильона – ≥3 м.; 

- обустройство – скамьи, урна, инф. 

табло; 

 

1,7 м. от края посадочной площадки. 

Оснащен скамьей для ожидания и 2 

урнами. 

6 Пешеходные переходы 

Тип – подземный, наземный, 

надземный; 

Расстояние от ОП –  ≥5 м.; 

- Ширина – 4..6 м.; 

 

Регулируемый наземный переход 

2 м,; 

4 м,; 

7 Пешеходные ограждения: 
Устанавливаются у надземных 
или подземных ПП, не менее 50 м. 

в обе стороны; 

 

Не предусмотрены  

8 Технические средства 
организации дорожного 
движения: 

- знак 5.16 

информационное табло 

 

 

Присутствует; 
Присутствует; 

9 Доступность ОП для инвалидов: 
Место посадки/высадки – 2х2 м.; 

- Тактильная плитка; 

 

Не приспособлен; 
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Окончание таблицы 3.3.1 

Критерий «Курчатова» (в сторону СФУ) 

10 Освещение остановочного 
пункта 

Присутствует. 

11 расстояние между ОП 

встречных направлений: 

30–50 м. если ширина ПЧ менее 
15 м.; 

 

 

30 м.. 

 

Обработанные результаты представим на рисунке 3.3.1 в виде 
диаграммы. 

 
Рисунок 3.3.1 – Результаты обследования безопасности остановочного 

пункта «Курчатова» (в сторону СФУ) 

 

Как видно из представленного графика, исследуемы остановочный 

пункт соответствует нормативным требованиям на 70%. Согласно 
приведенной в методике оценке, он относится к категории «Условно 
опасный». Таким образом делаем вывод о том, что данный остановочный 

пункт нуждается в усовершенствовании и приведении его в соответствии ко 
всем нормативным стандартам Российской Федерации. 

 

 

3.4 Обработка полученных результатов обследования безопасности 

остановочных пунктов 

 

В ходе эксперимента было проведено обследование 10 остановочных 
пунктов Октябрьского района г. Красноярска. Результаты представлены в 
ПРИЛОЖЕНИИ В.  

Для наглядности полученных результатов приведем график 
распределения количества остановочных пунктов по соответствию каждому 

70%

30%

соответствие не соответствие
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нормативному требованию безопасности. График распределения представлен 

на рисунке 3.4.1. 

 

 
Рисунок 3.4.1 – Распределение количества остановочных пунктов по 
соответствию каждому нормативному требованию безопасности 

 

Как видно из графика ни один остановочный пункт не оборудован для 
использования маломобильными гражданами. Также пешеходные 
ограждения присутствуют лишь на 3 ОП. Еще один из наиболее часто не 
соблюдаемых параметров – несоблюдение нормативных требований к 
организации посадочной площадки, а именно ее возвышение над проезжей 

частью. Кроме того не на всех ОП присутствует заездной карман. 

Далее на графике представленном на рисунке 3.4.2 представлено 
распределение остановочных пунктов в соответствии с классификацией 

приведенной в методике обследования ОП. 
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Рисунок 3.4.2 – Классификация остановочных пунктов по степени 

безопасности 

 

Из рисунка 3.4.2 видно, что обследуемы остановочные пункты 

распределились следующим образом: 

- Безопасные – 0% (соответствуют требованиям на 90–100%); 

- Условно безопасные – 30% (соответствуют требованиям на 80–90%); 

- Условно опасные – 70% (соответствуют требованиям на 50–80%); 

- Опасные – 0% (соответствуют требованиям менее чем на 50%). 

Исходя из выше изложенного материала делаем следующие выводы: 

1 Из 10 обследуемых остановочных пунктах только ни один не 
приспособлен для маломобильных граждан; 

2 Большинство остановочных пунктов относятся к категории условно 
опасных (соответствуют требованиям на 50–80%); 

3 Для обеспечения безопасности на остановочных пунктах необходимо 
привести их в соответствие нормативным требованиям, предъявляемым 

стандартами Российской Федерации. 
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ВЫВОДЫ ПО ТРЕТЬЕЙ ГЛАВЕ  

 

В ходе проведенных исследований было выявлено, что пропускная 
способность остановочного пункта также зависит и от параметров 
безопасности. Для повышения уровня использования общественного 
транспорта необходимо создать безопасные и комфортные условия для 
пассажиров, как ожидающих свой транспорт, так и уже передвигающихся в 
нем.  

В данной главе были изучены нормативные документы, определяющие 
параметры безопасности остановочного пункта; написана методика 
обследования безопасности остановочного пункта; проведено обследование 
ранее выбранных остановочных пунктов. 

В заключении данного раздела можно сделать следующие выводы: 

1 Нормативно-правовая база в области организации безопасности 

остановочных пунктов достаточно обширна и подробна ко всем 

составляющим ОП; 

2 Из 10 обследуемых остановочных пунктах только ни один не 
приспособлен для маломобильных граждан; 

3 Большинство остановочных пунктов относятся к категории условно 
опасных (соответствуют требованиям на 50–80%); 

4 Для обеспечения безопасности на остановочных пунктах необходимо 
привести их в соответствие нормативным требованиям, предъявляемым 

стандартами Российской Федерации. 
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ЗАКЛЮЧЕНИЕ 

 

По результатам проведенной работы можно сделать следующие 
выводы: 

1 Инфраструктура городского пассажирского транспорта не 
совершенна, для улучшения функционирования ГПТ необходимо повысить 
качество инфраструктуры. 

2 Наименее затратным в материальном плане и наиболее 
осуществимым является увеличение пропускной способности остановочных 
пунктов. 

3 В работе было рассмотрено несколько подходов к изучению 

пропускной способности ОП: 

- Метод Ефремова И.С. – ситуация, когда первый автобус готов уехать с 
ОП на него прибывает следующий. Данная методика была создана в 
середине 80–х годов прошлого века, и не учитывает ряд важных 
факторов (пребывание на ОП более одного МТС одновременно, 
наличие светофорного регулирования, итп); 

- Метод Таранова А.Т – учитывает задержку на нахождение автобусов на 
ОП, но без учета пассажиропотока; 

- Метод Димовой И.П – основан на методике Ефремова И.С., но расчеты 

учитывают ситуацию нахождения на ОП более двух автобусов 
одновременно, метод достаточно простой и понятный ; 

- Метод НСМ 2000 – учитывает большинство основных факторов 
влияющих на ПС ОП. Данная методика разработана зарубежными 

специалистами, имеет большое количество справочных материалов. Но 
она не полностью адаптирована к Российским условиям; 

- Теория массового обслуживания – изучает процессы образования 
очереди из–за случайного времени прибытия и обслуживания заявок. 
В ходе проведенного эксперимента по исследованию пропускной 

способности остановочных пунктов было выявлено, что: 
Методы Ефремова И.С. и Таранова А.Т. дают крайне не точные данные 

о пропускной способности ОП, они не учитывают большее количество 
факторов влияющих на пропускную способность : нахождение нескольких 
МТС на ОП одновременно, светофорное регулирование, тип подвижного 
состава, интенсивность движения на соседней полосе, геометрические 
параметры ОП. Данные методики применительны относительно 
остановочных пунктов обслуживающих небольшое число пассажиров, на 
которых отсутствует светофорное регулирование. 

Полученные результаты измерения пропускной способности 

остановочных пунктов методом Димовой И.П. и НСМ–2000 достаточно 
близки не смотря на то, что приведенные методики были созданы для разных 
условий. Так методика НСМ-2000 была создана на базе зарубежного опыта и 

условий движения в США, а методика Димовой, на базе Российских 
дорожных условий. В связи с чем, нужно продолжать совершенствовать 
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метод НСМ–2000 и добиваться точного соответствия к его применению к 
нашим дорожным условиям. 

Также можно сделать вывод о том, что исследуемые в работе 
остановочные пункты не нуждаются в увеличении пропускной способности. 

Но стоит обратить внимание на остановочный пункт «Завод телевизоров» (в 
центр), так как там пропускная способность близится к равенству с 
интенсивностью движения МТС. 

4 В ходе проведенных исследований по изучению безопасности 

остановочных пунктов было выявлено, что пропускная способность 
остановочного пункта также зависит и от параметров безопасности. Для 
повышения уровня использования общественного транспорта необходимо 
создать безопасные и комфортные условия для пассажиров, как ожидающих 
свой транспорт, так и уже передвигающихся в нем.  

В работе были изучены нормативные документы, определяющие 
параметры безопасности остановочного пункта; написана методика 
обследования безопасности остановочного пункта; выведена формула, для 
оценки безопасности остановочного пункта; проведено обследование ранее 
выбранных остановочных пунктов. 

1 Нормативно–правовая база в области организации безопасности 

остановочных пунктов достаточно обширна и подробна ко всем 

составляющим ОП; 

2 Из 10 обследуемых остановочных пунктах только ни один не 
приспособлен для маломобильных граждан; 

3 Большинство остановочных пунктов относятся к категории условно 
опасных (соответствуют требованиям на 50–80%); 

4 Для обеспечения безопасности на остановочных пунктах необходимо 
привести их в соответствие нормативным требованиям, 

предъявляемым стандартами Российской Федерации. 

Таким образом в результате проведенной работы была разработана 
классификация методов исследования пропускной способности 

остановочных пунктов; произведен расчет пропускной способности 

остановочных пунктов; выведена формула для оценки безопасности 

остановочного пункта; проведено обследование остановочных пунктов на 
предмет их соответствия требования безопасности, а так же даны 

рекомендации по повышению пропускной способности некоторых 
остановочных пунктов.  
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СПИСОК СОКРАЩЕНИЙ 

 

ДД – дорожное движение. 
Ед/час – единиц в час.  
м. – метр. 
МТС – маршрутные транспортные средства. 
ОП – остановочный пункт. 
Пасс./час – пассажиров в час 
ПС – пропускная способность. 
с. – секунд 

ТС – транспортные средства.  
УДС – улично-дорожная сеть.  
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ПРИЛОЖЕНИЕ А. Протоколы исследования остановочных пунктов 

 

Таблица А.1 – Протокол исследования ОП «Западный» (ул. Копылова) 
Время наблюдения – "17:45–18:45" 

Длинна ОП – 30м 

Ширина заездного кармана – 3м 

Ширина проезжей части – 13м.;              цикл зеленого сигнала –120с.;       
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Продолжение таблицы А.1 

Время наблюдения – "17:45–18:45" 

Длинна ОП – 30м 

Ширина заездного кармана – 3м 

Ширина проезжей части – 13м.;      цикл зеленого сигнала –120с.;       всего 
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В
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ш
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 п
ас
с.

, 
че
л.
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68 18:10:1

7 

18:10:2

0 

18:10:3

6 

18:10:4

5 

78 1288 

110 4 3 

13 

тр 
18:11:2

4 

18:11:3

0 

18:11:3

8 

18:11:4

7 

110 1 6 

34 18:13:1

7 

18:13:2

1 

18:13:4

3 

18:13:4

8 

60 0 1 

83 18:13:4

8 

18:13:5

5 

18:14:1

8 

18:14:2

1 

110 0 5 

80 18:14:0

4 

18:14:0

6 

18:14:2

6 

18:14:3

3 

110 3 1 

85 18:15:2

4 

18:15:2

9 

18:15:4

0 

18:15:4

9 

110 8 6 

12 18:15:4

0 

18:15:5

3 

18:16:0

3 

18:16:0

8 

110 6 1 

13 

тр 
18:16:1

8 

18:16:2

1 

18:16:3

9 

18:16:4

7 

110 0 1 

49 18:16:2

0 

18:16:2

1 

18:16:4

0 

18:16:4

7 

110 5 5 

15 18:16:4

7 

18:16:5

5 

18:17:0

3 

18:17:1

0 

110 3 2 

63 18:21:1

1 

18:21:1

6 

18:21:3

5 

18:21:3

8 

110 2 1 

80 18:21:1

6 

18:21:1

9 

18:21:3

6 

18:21:3

9 

110 8 3 

43 18:21:4

1 

18:21:4

8 

18:22:0

6 

18:22:1

7 

110 1 4 

31 18:23:0

1 

18:23:0

7 

18:23:1

4 

18:23:1

8 

110 6 2 

83 18:23:5

1 

18:23:5

8 

18:24:1

3 

18:24:1

6 

110 8 3 

34 18:24:1

6 

18:24:2

3 

18:24:4

4 

18:24:5

8 

60 2 0 

85 18:24:1 18:24:2 18:24:4 18:24:5 110 6 0 
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8 6 4 9 

63 18:31:1

9 

18:31:2

3 

18:31:3

5 

18:31:4

2 

110 6 5 

31 18:31:3

5 

18:31:4

5 

18:31:5

2 

18:31:5

5 

110 6 0 

80 18:31:5

5 

18:32:0

4 

18:32:1

5 

18:32:1

7 

110 3 2 

34 18:32:1

5 

18:32:2

1 

18:32:5

5 

18:33:1

5 

60 0 0 

68 18:32:4

8 

18:32:5

0 

18:33:1

0 

18:33:1

5 

110 7 4 

49 18:33:1

6 

18:33:2

1 

18:33:3

5 

18:33:4

0 

110 2 2 

15т
р 

18:33:3

0 

18:33:4

5 

18:34:0

7 

18:34:1

6 

110 0 6 

13 

тр 
18:34:2

1 

18:34:2

8 

18:34:3

7 

18:34:4

5 

110 0 2 

43 18:36:1

3 

18:36:1

9 

18:36:2

8 

18:36:3

5 

110 5 3 

85 18:36:4

1 

18:36:4

5 

18:36:5

8 

18:37:1

8 

110 2 4 

83 18:39:4

5 

18:39:5

1 

18:40:1

1 

18:40:2

1 

110 7 1 

68 18:40:1

1 

18:40:1

7 

18:40:4

8 

18:40:5

3 

110 1 6 

80 18:41:3

8 

18:41:4

3 

18:41:5

1 

18:41:5

6 

110 9 0 
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окончание таблицы А.2 

34 18:43:2

3 

18:43:2

8 

18:43:4

4 

18:43:4

8 
78 1288 

60 2 0 

63 18:43:5

0 

18:43:5

7 

18:44:0

8 

18:44:1

3 

110 0 0 

 

Таблица А.2 – Протокол исследования ОП «Завод телевизоров» в сторону 
ул.Киренского 
Время наблюдения – "19:00–20:00" 

Длинна ОП – 23м 

Ширина заездного кармана – 0м 

Ширина проезжей части – 13м.;           цикл зеленого сигнала –49с.;       всего 
светофор – 86с.; 
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 п
ас
с.

, 
че
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85 
19:03:4

5 

19:03:4

8 

19:03:5

9 

19:04:0

5 

48 943 

110 2 1 

51 
19:06:1

6 

19:06:2

2 

19:06:3

0 

19:06:3

5 

110 2 1 

2 
19:06:4

1 

19:06:4

5 

19:06:5

6 

19:07:0

5 

110 5 2 

5тр 
19:07:4

4 

19:07:4

9 

19:07:5

4 

19:07:5

6 

110 0 1 

32 
19:08:0

9 

19:08:1

6 

19:08:2

5 

19:08:3

0 

110 0 1 

53 
19:09:2

0 

19:09:2

8 

19:09:3

7 

19:09:4

1 

110 3 2 

85 
19:11:3

5 

19:11:3

9 

19:11:4

7 

19:11:5

9 

110 5 1 

71 
19:11:5

5 

19:12:0

3 

19:12:1

3 

19:12:2

3 

110 2 4 

87 
19:12:5

0 

19:13:0

2 

19:13:1

3 

19:13:2

0 

110 2 3 

5 
19:14:2

5 

19:14:3

8 

19:14:4

4 

19:14:5

0 

110 3 1 

5тр 
19:14:5

3 

19:15:0

4 

19:15:1

3 

19:15:2

1 

110 0 2 

2 
19:17:0

1 

19:17:0

8 

19:17:2

3 

19:17:2

5 

110 7 2 

53 19:18:5 19:18:5 19:19:0 19:19:1 110 2 0 
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0 9 9 6 

51 
19:19:2

0 

19:19:2

7 

19:19:3

3 

19:19:3

9 

110 1 0 

85 
19:19:4

8 

19:19:5

3 

19:19:5

8 

19:20:0

3 

110 1 0 

32 
19:20:0

8 

19:20:1

3 

19:20:2

4 

19:20:3

0 

110 0 0 

71 
19:21:4

4 

19:21:5

1 

19:22:0

3 

19:22:0

8 

110 1 2 

2 
19:22:1

3 

19:22:2

1 

19:22:2

8 

19:22:3

1 

110 1 0 

87 
19:23:0

5 

19:23:1

1 

19:23:1

7 

19:23:2

1 

110 1 0 

5тр 
19:23:1

3 

19:23:2

0 

19:23:2

3 

19:23:2

7 

110 1 0 

5 
19:24:1

5 

19:24:2

3 

19:24:2

9 

19:24:3

1 

110 4 0 

51 
19:27:4

8 

19:27:5

1 

19:27:5

5 

19:27:5

8 

110 1 0 

85 
19:28:2

0 

19:28:2

7 

19:28:3

3 

19:28:3

7 

110 2 1 

32 
19:28:4

5 

19:28:4

9 

19:28:5

6 

19:29:0

0 

110 0 0 

53 
19:28:4

9 

19:28:5

1 

19:29:0

1 

19:29:0

5 

110 3 2 
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окончание таблицы А.2 

71 
19:30:3

7 

19:30:4

5 

19:30:5

0 

19:30:5

6 

 

48 

 

943 

110 0 2 

5 
19:33:1

0 

19:33:1

5 

19:33:2

2 

19:33:2

5 

110 0 1 

2 
19:33:1

8 

19:33:2

1 

19:33:3

5 

19:33:3

7 

110 2 3 

85 
19:35:0

0 

19:35:0

5 

19:35:1

0 

19:35:1

4 

110 0 0 

87 
19:35:2

3 

19:35:2

8 

19:35:3

3 

19:35:3

5 

110 0 0 

53 
19:36:2

0 

19:36:2

5 

19:36:3

3 

19:36:3

6 

110 1 1 

51 
19:36:4

1 

19:36:4

8 

19:36:5

5 

19:36:5

7 

110 2 0 

26 
19:37:0

0 

19:37:0

7 

19:37:1

2 

19:37:1

5 

110 8 1 

2 
19:06:4

1 

19:06:4

5 

19:06:5

6 

19:07:0

5 

110 5 2 

5тр 
19:07:4

4 

19:07:4

9 

19:07:5

4 

19:07:5

6 

110 0 1 

32 
19:08:0

9 

19:08:1

6 

19:08:2

5 

19:08:3

0 

110 0 1 

53 
19:09:2

0 

19:09:2

8 

19:09:3

7 

19:09:4

1 

110 3 2 

85 
19:11:3

5 

19:11:3

9 

19:11:4

7 

19:11:5

9 

110 5 1 

71 
19:11:5

5 

19:12:0

3 

19:12:1

3 

19:12:2

3 

110 2 4 

87 
19:12:5

0 

19:13:0

2 

19:13:1

3 

19:13:2

0 

110 2 3 

5 
19:14:2

5 

19:14:3

8 

19:14:4

4 

19:14:5

0 

110 3 1 

5тр 
19:14:5

3 

19:15:0

4 

19:15:1

3 

19:15:2

1 

110 0 2 

2 
19:17:0

1 

19:17:0

8 

19:17:2

3 

19:17:2

5 

110 7 2 

53 
19:18:5

0 

19:18:5

9 

19:19:0

9 

19:19:1

6 

110 2 0 

51 
19:19:2

0 

19:19:2

7 

19:19:3

3 

19:19:3

9 

110 1 0 

85 
19:19:4

8 

19:19:5

3 

19:19:5

8 

19:20:0

3 

110 1 0 

32 19:20:0 19:20:1 19:20:2 19:20:3 110 0 0 
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8 3 4 0 

71 
19:21:4

4 

19:21:5

1 

19:22:0

3 

19:22:0

8 

110 1 2 

 

Таблица А.3 – Протокол исследования ОП «Гор.ДК» в сторону ул.Годенко 
Время наблюдения – "15:30–16:30" 

Длинна ОП – 30м 

Ширина заездного кармана – 2,8м 

Ширина проезжей части – 18м.;              цикл зеленого сигнала –85с.;       всего 
светофор – 110с.; 
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26 15:30:01 15:30:04 15:31:08 15:31:12 

76 1066 

110 4 3 

5 15:33:16 15:33:23 15:33:36 15:33:40 110 2 5 

43 15:34:22 15:34:31 15:34:48 15:34:59 110 1 4 

91 15:35:24 15:35:28 15:36:05 15:36:08 110 8 3 

51 15:36:45 15:36:49 15:37:08 15:37:15 110 3 1 
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продолжение таблицы А.3 
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4тр 15:36:49 15:36:53 15:37:09 15:37:11 

76 1066 

110 4 4 

38 15:37:01 15:37:07 15:37:30 15:37:32 60 4 5 

34 15:37:50 15:37:53 15:38:17 15:38:23 60 2 0 

99 15:37:30 15:37:33 15:38:21 15:38:30 60 2 8 

80 15:38:43 15:38:49 15:38:59 15:39:05 110 0 2 

71 15:38:49 15:38:55 15:39:15 15:39:20 110 5 4 

5 15:40:33 15:40:39 15:40:53 15:40:57 110 1 4 

87 15:41:06 15:41:15 15:41:38 15:41:43 110 5 2 

15тр 15:42:38 15:42:44 15:43:13 15:43:27 110 0 4 

4 тр 15:43:11 15:43:29 15:43:43 15:44:40 110 5 1 

38 15:43:51 15:43:56 15:44:40 15:44:50 110 3 3 

85 15:46:21 15:46:24 15:46:45 15:46:51 110 2 6 

43 15:46:55 15:47:00 15:47:19 15:47:21 110 0 8 

91 15:47:30 15:47:43 15:47:58 15:48:31 110 1 2 

51 15:47:35 15:47:44 15:47:58 15:48:37 110 1 3 

26 15:47:51 15:47:56 15:48:01 15:48:40 110 4 2 

15тр 15:48:51 15:49:00 15:49:05 15:49:08 110 1 2 

99 15:48:53 15:49:18 15:49:23 15:49:27 110 0 3 

34 15:49:01 15:49:06 15:49:36 15:49:39 60 3 2 

5 15:49:53 15:49:55 15:50:35 15:50:41 110 5 4 

80 15:51:15 15:51:21 15:51:36 15:51:41 110 3 3 

4 тр 15:51:30 15:51:44 15:52:29 15:52:40 110 1 2 

87 15:51:56 15:51:58 15:52:29 15:52:45 110 0 5 

51 15:53:10 15:53:15 15:53:40 15:54:30 60 1 4 

71 15:53:19 15:53:21 15:54:06 15:54:42 110 1 0 

43 15:55:21 15:55:28 15:56:21 15:56:30 110 0 4 

38 15:56:48 15:56:52 15:56:56 15:57:01 60 3 7 

14 15:57:10 15:57:16 15:57:25 15:57:28 60 0 0 

99 15:57:11 15:57:18 15:57:47 15:57:55 60 3 5 

80 15:58:10 15:58:13 15:58:30 15:58:34 110 4 1 

15тр 15:59:07 15:59:17 15:59:21 15:59:28 110 0 2 

87 15:59:12 15:59:17 15:59:34 15:59:38 110 4 0 

34 16:01:01 16:01:04 16:01:19 16:01:22 60 0 8 

5 16:01:05 16:01:15 16:01:26 16:01:33 110 4 0 
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71 16:02:12 16:02:23 16:02:59 16:03:11 

76 1066 

110 6 7 

5 16:03:16 16:03:23 16:03:36 16:03:40 110 2 5 

43 16:04:22 16:04:31 16:04:48 16:04:59 110 1 4 

91 16:05:24 16:05:28 16:06:05 16:06:08 110 8 3 

51 16:06:45 16:06:49 16:07:08 16:07:15 110 3 1 

4тр 16:06:49 16:06:53 16:07:09 16:07:11 110 4 4 

38 16:07:01 16:07:07 16:07:30 16:07:32 60 4 5 

34 16:07:50 16:07:53 16:08:17 16:08:23 60 2 0 

99 16:07:30 16:07:33 16:08:21 16:08:30 60 2 8 

80 16:08:43 16:08:49 16:08:59 16:09:05 110 0 2 

71 16:08:49 16:08:55 16:09:16 16:09:20 110 5 4 

5 16:10:33 16:10:39 16:10:53 16:10:57 110 1 4 

87 16:11:06 16:11:16 16:11:38 16:11:43 110 5 2 

15тр 16:12:38 16:12:44 16:13:13 16:13:27 110 0 4 

4 тр 16:13:11 16:13:29 16:13:43 16:14:40 110 5 1 

38 16:13:51 16:13:56 16:14:40 16:14:50 110 3 3 

85 16:16:21 16:16:24 16:16:45 16:16:51 110 2 6 

43 16:16:55 16:17:00 16:17:19 16:17:21 110 0 8 

91 16:17:30 16:17:43 16:17:58 16:18:31 110 1 2 

51 16:17:35 16:17:44 16:17:58 16:18:37 110 1 3 

26 16:17:51 16:17:56 16:18:01 16:18:40 110 4 2 

15тр 16:18:51 16:19:00 16:19:05 16:19:08 110 1 2 

99 16:18:53 16:19:18 16:19:23 16:19:27 110 0 3 

34 16:19:01 16:19:06 16:19:36 16:19:39 60 3 2 

5 16:19:53 16:19:55 16:20:35 16:20:41 110 5 4 

80 16:21:16 16:21:21 16:21:36 16:21:41 110 3 3 

4 тр 16:21:30 16:21:44 16:22:29 16:22:40 110 1 2 

87 16:21:56 16:21:58 16:22:29 16:22:45 110 0 5 

51 16:23:10 16:23:16 16:23:40 16:24:30 60 1 4 

71 16:23:19 16:23:21 16:24:06 16:24:42 110 1 0 

43 16:25:21 16:25:28 16:26:21 16:26:30 110 0 4 

38 16:26:48 16:26:52 16:26:56 16:27:01 60 3 7 

14 16:27:10 16:27:16 16:27:25 16:27:28 60 0 0 

99 16:27:11 16:27:18 16:27:47 16:27:55 60 3 5 
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окончание таблицы А.3 
М
ар
ш
ру
т/

 

кр
ит
ер
ий

 

В
ре
м
я 

по
дъ
ез
да

 

к 
О
П

, 
с;

 

О
тк
ры
ти
е 

дв
ер
ей

 

За
кр
ы
ти
е 

дв
ер
ей

 

В
ре
м
я 
уб
ы
ти
я 

М
Т
С

 с
 О
П

, 
с;

 

И
нт
ен
си
вн
ос
т

ь 
дв
иж
ен
ия

 

И
нт
ен
си
вн
ос
т

ь 
дв
иж
ен
ия

 

Т
С

, 
ед

/ч
ас

 
П
ас
са
ж
ир
ов
м
е

ст
им
ос
ть

 

М
Т
С

, 
па
сс

.,
 

В
ы
ш
ед
ш
их

 

па
сс

.,
 ч
ел

.;
 

В
ош
ед
ш
их

 

 п
ас
с.

, 
че
л.

; 

80 16:28:10 16:28:13 16:28:30 16:28:34   110 4 1 

15тр 16:29:07 16:29:17 16:29:21 16:29:28 110 0 2 

87 16:29:12 16:29:17 16:29:34 16:29:38 110 4 0 

 

Таблица А.4 – Протокол исследования ОП «Гор.ДК» в сторону ул.Высотная 
Время наблюдения – "16:10–17:0" 

Длинна ОП – 30м 

Ширина заездного кармана – 3м 

Ширина проезжей части – 18м.;              цикл зеленого сигнала –85с.;       всего 
светофор – 110с.; 
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13тр 16:11:42 16:11:49 16:12:12 16:12:16 

72 951 

110 0 10 

34 16:12:12 16:12:19 16:12:42 16:12:48 60 3 1 

38 16:12:59 16:13:03 16:13:16 16:13:18 60 4 3 

80 16:14:28 16:14:34 16:15:19 16:15:23 110 3 4 

99 16:15:25 16:15:30 16:15:55 16:16:03 60 4 0 

5 16:15:45 16:16:12 16:16:31 16:16:34 110 2 5 

71 16:16:17 16:16:47 16:17:19 16:17:51 110 0 5 

85 16:17:55 16:17:59 16:18:13 16:18:18 110 2 5 

43 16:19:40 16:19:46 16:20:01 16:20:07 110 5 0 

87 16:20:30 16:20:36 16:20:53 16:20:57 110 4 8 

91 16:21:55 16:22:06 16:22:39 16:22:41 110 7 2 

80 16:22:10 16:22:15 16:22:58 16:23:03 110 4 10 

71 16:23:14 16:23:30 16:23:59 16:24:08 110 1 1 

5 16:23:10 16:23:13 16:23:18 16:23:27 110 0 0 

34 16:24:27 16:24:31 16:25:15 16:25:21 60 1 0 

99 16:24:36 16:24:57 16:25:13 16:25:16 60 0 4 

85 16:25:24 16:25:28 16:26:30 16:26:33 110 7 0 

38 16:26:36 16:26:39 16:26:50 16:26:59 60 5 0 
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43 16:26:53 16:26:58 16:27:53 16:27:55 110 4 3 

  



	 83	

продолжение таблица А.4 
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51 16:27:52 16:27:56 16:28:06 16:28:09 

72 951 

110 3 2 

5 16:28:49 16:28:58 16:29:13 16:29:21 110 3 2 

80 16:29:00 16:29:05 16:29:35 16:29:43 110 3 2 

91 16:30:25 16:30:29 16:30:36 16:30:39 110 2 2 

26 16:30:38 16:30:48 16:31:02 16:31:05 110 1 0 

34 16:31:52 16:31:58 16:32:09 16:32:11 60 7 4 

99 16:32:56 16:33:01 16:33:16 16:33:19 60 1 1 

71 16:33:16 16:33:23 16:33:35 16:33:39 110 3 4 

85 16:35:32 16:35:39 16:35:51 16:35:54 110 2 6 

14 16:36:29 16:36:35 16:37:02 16:37:07 60 2 15 

13тр 16:37:01 16:37:08 16:37:46 16:37:48 110 2 1 

51 16:38:09 16:38:18 16:38:30 16:38:35 110 4 10 

87 16:38:36 16:38:40 16:38:42 16:38:49 110 0 3 

91 16:39:01 16:39:08 16:39:26 16:39:33 110 6 9 

80 16:39:10 16:39:36 16:40:26 16:40:31 110 4 2 

38 16:40:29 16:40:35 16:41:00 16:41:03 60 9 1 

99 16:40:38 16:40:42 16:40:58 16:41:46 60 2 3 

13тр 16:41:42 16:41:49 16:42:12 16:42:16 110 0 10 

34 16:42:12 16:42:19 16:42:42 16:42:48 60 3 1 

38 16:42:59 16:43:03 16:43:16 16:43:18 60 4 3 

80 16:44:28 16:44:34 16:45:19 16:45:53 110 3 4 

99 16:45:25 16:45:30 16:45:55 16:46:03 60 4 0 

5 16:45:45 16:46:12 16:46:31 16:46:34 110 2 5 

71 16:46:17 16:46:47 16:47:19 16:47:51 110 0 5 

85 16:47:55 16:47:59 16:48:13 16:48:18 110 2 5 

43 16:49:40 16:49:46 16:50:01 16:50:07 110 5 0 

87 16:50:30 16:50:36 16:50:53 16:50:57 110 4 8 

91 16:51:55 16:52:06 16:52:39 16:52:41 110 7 2 

80 16:52:10 16:52:45 16:52:58 16:53:03 110 4 10 

71 16:53:24 16:53:30 16:53:59 16:54:08 110 1 1 

5 16:53:10 16:53:13 16:53:18 16:53:27 110 0 0 

34 16:54:27 16:54:31 16:55:45 16:55:51 60 1 0 

99 16:54:36 16:54:57 16:55:13 16:55:16 60 0 4 

85 16:55:24 16:55:28 16:56:30 16:56:33 110 7 0 
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окончание таблицы А.4 
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38 16:56:36 16:56:39 16:56:50 16:56:59   60 5 0 

43 16:56:53 16:56:58 16:57:53 16:57:55 110 4 3 

51 16:57:52 16:57:56 16:58:06 16:58:09 110 3 2 

5 16:58:49 16:58:58 16:59:13 16:59:21 110 3 2 

80 16:59:00 16:59:05 16:59:35 16:59:43 110 3 2 

91 17:00:25 17:00:29 17:00:36 17:00:39 110 2 2 

26 17:00:38 17:00:48 17:01:02 17:01:05 110 1 0 

34 17:01:52 17:01:58 17:02:09 17:02:11 60 7 4 

99 17:02:56 17:03:01 17:03:17 17:03:19 60 1 1 

71 17:03:17 17:03:33 17:03:39 17:03:44 60 3 4 

85 17:05:32 17:05:39 17:05:51 17:05:54 110 2 6 

14 17:06:29 17:06:35 17:07:02 17:07:07 60 2 15 

13тр 17:07:01 17:07:08 17:07:46 17:07:48 110 2 1 

51 17:08:09 17:08:18 17:08:30 17:08:35 110 4 10 

87 17:08:36 17:08:40 17:08:42 17:08:49 110 0 3 

91 17:09:01 17:09:08 17:09:26 17:09:33 110 6 9 

80 17:09:10 17:09:36 17:10:26 17:10:31 110 4 2 

38 17:09:29 17:10:35 17:11:00 17:11:03 60 9 1 

99 17:10:38 17:10:42 17:10:58 17:11:46 60 2 3 

 

Таблица А.5 – Протокол исследования ОП «Курчатова» в сторону СФУ 

Время наблюдения – "16:45–17:45" 

Длинна ОП – 30м 

Ширина заездного кармана – 3 м 

Ширина проезжей части – 13м.;         цикл зеленого сигнала –125с.;       всего 
светофор – 150с.; 
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53 16:48:30 16:48:39 16:48:56 16:49:00 

28 687 

110 5 1 

32 16:52:58 16:53:07 16:54:08 16:54:15 110 1 7 

90 16:55:31 16:55:36 16:55:51 16:55:58 110 5 1 

49 16:59:09 16:59:15 16:59:35 16:59:37 110 10 4 
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окончание таблицы А.5 
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53 17:02:34 17:02:38 17:02:51 17:02:55   110 2 2 

32 17:03:25 17:03:33 17:03:55 17:12:02 60 3 6 

68 17:04:41 17:04:49 17:05:19 17:05:23 110 3 1 

90 17:05:57 17:06:03 17:06:30 17:06:39 110 2 3 

35 17:07:34 17:07:42 17:07:52 17:07:59 110 0 0 

15тр 17:09:14 17:09:20 17:09:33 17:09:36 110 5 2 

12 17:09:29 17:09:40 17:09:51 17:09:55 110 3 2 

53 17:12:28 17:12:33 17:12:48 17:12:54 110 5 4 

90 17:15:55 17:16:00 17:16:17 17:16:22 110 4 3 

49 17:16:33 17:16:38 17:16:47 17:16:55 110 7 2 

53 17:18:30 17:18:39 17:18:56 17:19:00 110 5 1 

32 17:22:58 17:23:07 17:24:08 17:24:15 110 1 7 

90 17:22:31 17:22:36 17:25:51 17:25:58 110 5 1 

49 17:29:09 17:29:15 17:29:35 17:59:37 110 10 4 

53 17:32:34 17:32:38 17:32:51 17:32:55 110 2 2 

32 17:33:25 17:33:33 17:33:55 17:34:02 60 3 6 

68 17:34:41 17:34:49 17:35:19 17:35:23 110 3 1 

90 17:35:57 17:36:03 17:36:30 17:36:39 110 2 3 

35 17:37:34 17:37:42 17:37:52 17:37:59 110 0 0 

15тр 17:39:14 17:39:20 17:39:33 17:39:36 110 5 2 

12 17:39:29 17:39:40 17:39:51 17:39:55 110 3 2 

53 17:42:28 17:42:33 17:42:48 17:42:54 110 5 4 

90 17:45:55 17:46:00 17:46:17 17:46:22 110 4 3 

49 17:46:33 17:46:38 17:46:47 17:46:55 110 7 2 
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Таблица А.6 – Протокол исследования ОП «Завод телевизоров» в сторону 
центра 
Время наблюдения – "16:00–17:00" 

Длинна ОП – 20м 

Ширина заездного кармана – 2,8 м 

Ширина проезжей части – 13м.;          цикл зеленого сигнала –49с.;       всего 
светофор – 86с.; 
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85 16:00:03 16:00:07 16:00:21 16:00:25 

42 262 

110 2 2 

87 16:04:35 16:04:38 16:04:48 16:04:51 110 1 1 

32 16:04:38 16:04:41 16:05:10 16:05:14 110 0 1 

15тр 16:06:48 16:06:50 16:06:57 16:07:00 80 0 2 

2 16:07:45 16:07:50 16:07:51 16:08:00 110 0 2 

71 16:09:19 16:09:21 16:09:23 16:09:26 110 4 1 

5 16:09:32 16:09:33 16:09:38 16:09:40 110 0 0 

4тр 16:09:48 16:09:50 16:09:54 16:09:57 80 2 0 

85 16:10:43 16:10:47 16:10:55 16:11:01 110 0 4 

26 16:14:21 16:14:25 16:14:33 16:14:35 110 3 1 

51 16:15:06 16:15:09 16:15:25 16:15:28 110 0 6 

5 16:15:11 16:15:13 16:15:26 16:15:29 110 0 3 

2 16:16:39 16:16:43 16:16:45 16:16:50 110 2 0 

87 16:17:00 16:17:02 16:17:09 16:17:11 110 1 1 

15тр 16:17:21 16:17:24 16:17:27 16:17:30 80 0 0 

53 16:18:55 16:18:57 16:19:09 16:19:11 110 0 2 

26 16:21:10 16:21:13 16:21:20 16:21:25 110 0 1 

71 16:24:16 16:24:19 16:24:25 16:24:28 110 1 1 

2 16:25:38 16:25:41 16:25:46 16:25:49 110 2 2 

5 16:27:14 16:27:16 16:27:23 16:27:25 110 1 0 

51 16:27:25 16:27:28 16:27:38 16:27:41 110 2 3 

85 16:29:21 16:29:23 16:29:30 16:29:32 110 0 2 

5 16:29:30 16:29:35 16:29:44 16:29:49 80 0 0 

87 16:32:35 16:32:38 16:32:48 16:32:51 110 2 1 

32 16:34:38 16:34:41 16:35:10 16:35:14 110 0 0 

15тр 16:36:48 16:36:50 16:36:57 16:37:00 80 3 2 

2 16:37:45 16:37:50 16:37:51 16:38:00 110 0 2 
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71 16:39:19 16:39:21 16:39:23 16:39:26 110 0 1 

5 16:39:32 16:39:33 16:39:38 16:39:40 110 2 3 

4тр 16:39:48 16:39:50 16:39:54 16:39:57 80 0 0 
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окончание таблицы А.6 
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85 16:40:43 16:40:47 16:40:55 16:41:01 

42 262 

110 0 0 

26 16:44:21 16:44:25 16:44:33 16:44:35 110 1 1 

51 16:45:06 16:45:09 16:45:25 16:45:28 110 2 0 

5 16:45:11 16:45:13 16:45:26 16:45:29 110 8 1 

2 16:46:39 16:46:43 16:46:45 16:46:50 110 5 2 

87 16:47:00 16:47:02 16:47:09 16:47:11 110 0 1 

15тр 16:47:21 16:47:24 16:47:27 16:47:30 80 0 1 

53 16:48:55 16:48:57 16:49:09 16:49:11 110 3 2 

26 16:51:10 16:51:13 16:51:20 16:51:25 110 5 1 

71 16:54:16 16:54:19 16:54:25 16:54:28 110 2 4 

2 16:55:38 16:55:41 16:55:46 16:55:49 110 2 3 

5 16:57:14 16:57:16 16:57:23 16:57:25 110 3 1 

51 16:57:25 16:57:28 16:57:38 16:57:41 110 0 2 

85 16:59:21 16:59:23 16:59:30 16:59:32 110 0 2 

5 16:59:30 16:59:35 16:59:44 16:59:49 80 0 0 

5 16:39:32 16:39:33 16:39:38 16:39:40 110 2 3 

4тр 16:39:48 16:39:50 16:39:54 16:39:57 80 0 0 

85 16:40:43 16:40:47 16:40:55 16:41:01 110 0 0 

26 16:44:21 16:44:25 16:44:33 16:44:35 110 1 1 

51 16:45:06 16:45:09 16:45:25 16:45:28 110 2 0 

5 16:45:11 16:45:13 16:45:26 16:45:29 110 8 1 

2 16:46:39 16:46:43 16:46:45 16:46:50 110 5 2 

87 16:47:00 16:47:02 16:47:09 16:47:11 110 0 1 

15тр 16:47:21 16:47:24 16:47:27 16:47:30 80 0 1 

53 16:48:55 16:48:57 16:49:09 16:49:11 110 3 2 
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Таблица А.7 – Протокол исследования ОП «Копыловский мост» в сторону 
центра 
Время наблюдения – "10:10–11:10" 

Длинна ОП – 30м 

Ширина заездного кармана – 0 м 

Ширина проезжей части – 12м.;           
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85 10:12:44 10:12:49 10:12:57 10:12:59 

67 352 

110 0 6 

80 10:13:23 10:13:27 10:13:37 10:13:39 110 0 2 

91 10:13:45 10:13:48 10:13:57 10:13:59 110 0 1 

43 10:14:25 10:14:27 10:14:31 10:14:33 110 1 2 

34 10:14:38 10:14:40 10:14:49 10:14:57 60 0 1 

12 10:15:24 10:15:29 10:15:32 10:15:35 110 0 1 

63 10:16:38 10:16:40 10:16:48 10:16:50 110 0 0 

90 10:17:10 10:17:16 10:17:25 10:17:30 110 0 1 

5тр 10:20:50 10:20:55 10:21:01 10:21:04 60 1 1 

80 10:21:31 10:21:36 10:21:46 10:21:50 110 1 0 

31 10:22:27 10:22:35 10:22:48 10:22:53 110 0 1 

83 10:23:25 10:23:30 10:23:37 10:23:39 110 0 1 

43 10:24:20 10:24:25 10:24:39 10:24:41 110 1 4 

68 10:25:17 10:25:20 10:25:30 10:25:34 110 0 4 

63 10:25:27 10:25:30 10:25:34 10:25:38 110 4 3 

34 10:26:24 10:26:29 10:26:36 10:26:42 60 2 1 

85 10:28:47 10:28:53 10:29:07 10:29:12 110 2 1 

91 10:29:14 10:29:18 10:29:28 10:29:33 110 0 0 

83 10:29:43 10:29:50 10:29:57 10:30:00 60 0 3 

49 10:29:51 10:29:54 10:29:58 10:30:04 110 1 4 

5тр 10:30:50 10:30:57 10:31:01 10:31:06 60 0 4 

90 10:31:08 10:31:10 10:31:17 10:31:21 110 0 4 

80 10:31:21 10:31:29 10:31:32 10:31:35 110 0 0 

63 10:35:28 10:35:33 10:35:49 10:35:50 110 3 1 

5тр 10:36:42 10:36:47 10:36:55 10:37:04 110 0 0 

31 10:37:08 10:37:15 10:37:24 10:37:30 110 0 0 

43 10:37:15 10:37:17 10:37:35 10:37:38 110 0 3 

80 10:38:05 10:38:11 10:38:16 10:38:20 110 0 6 

34 10:39:10 10:39:16 10:39:25 10:39:30 110 0 2 

5тр 10:36:42 10:36:47 10:36:55 10:37:04 110 0 1 
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31 10:37:08 10:37:15 10:37:24 10:37:30 110 1 2 
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продолжение таблицы А.7 
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43 10:37:15 10:37:17 10:37:35 10:37:38 

67 352 

110 0 3 

85 10:40:31 10:40:35 10:40:47 10:40:50 110 0 4 

63 10:41:11 10:41:16 10:41:20 10:41:24 60 1 2 

91 10:41:35 10:41:41 10:41:50 10:41:53 110 3 4 

83 10:43:27 10:43:35 10:43:47 10:43:50 110 1 2 

43 10:45:01 10:45:04 10:45:15 10:45:23 110 1 3 

85 10:46:44 10:46:49 10:46:57 10:46:59 110 2 8 

80 10:47:23 10:47:27 10:47:37 10:47:39 110 1 1 

91 10:47:45 10:47:48 10:47:57 10:47:59 110 0 6 

43 10:48:25 10:48:27 10:48:31 10:48:33 110 0 2 

34 10:48:38 10:48:40 10:48:49 10:48:57 110 0 1 

12 10:49:24 10:49:29 10:49:32 10:49:35 110 0 2 

63 10:50:38 10:50:40 10:50:48 10:50:50 60 0 1 

90 10:51:10 10:51:16 10:51:25 10:51:30 110 0 1 

5тр 10:53:50 10:53:55 10:54:01 10:54:04 110 0 0 

80 10:55:31 10:55:36 10:55:46 10:55:50 60 0 1 

31 10:56:27 10:56:35 10:56:48 10:56:53 110 0 1 

83 10:57:25 10:57:30 10:57:37 10:57:39 110 0 0 

43 10:58:20 10:58:25 10:58:39 10:58:41 110 0 1 

68 10:59:17 10:59:20 10:59:30 10:59:34 110 0 1 

63 10:59:27 10:59:30 10:59:34 10:59:38 60 0 4 

34 10:00:24 10:00:29 10:00:36 10:00:42 110 0 4 

85 10:01:47 10:01:53 10:02:07 10:02:12 110 0 3 

91 10:02:14 10:02:18 10:02:28 10:02:33 60 0 1 

83 10:02:43 10:02:50 10:02:57 10:03:00 110 0 1 

49 10:02:51 10:02:54 10:02:58 10:03:04 110 0 0 

5тр 10:03:50 10:03:57 10:04:01 10:04:06 110 0 3 

90 10:04:08 10:04:10 10:04:17 10:04:21 110 0 4 

80 10:04:21 10:04:29 10:04:32 10:04:35 110 0 4 

63 10:05:28 10:05:33 10:05:49 10:05:50 110 0 4 

5тр 10:05:42 10:05:47 10:05:55 10:06:04 60 0 0 

31 10:06:08 10:06:15 10:06:24 10:06:30 110 0 1 

43 10:06:15 10:06:17 10:06:35 10:06:38 110 0 0 
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окончание таблицы А.7 
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80 10:07:05 10:07:11 10:07:16 10:07:20 

67 352 

110 0 0 

34 10:08:10 10:08:16 10:08:25 10:08:30 110 0 3 

85 10:09:31 10:09:35 10:09:47 10:09:50 110 0 4 

63 10:10:11 10:10:16 10:10:20 10:10:24 60 0 2 

91 10:10:35 10:10:41 10:10:50 10:10:53 110 0 4 

83 10:11:27 10:11:35 10:11:47 10:11:50 110 0 2 

 

Таблица А.8 – Протокол исследования ОП «Копыловский мост» в сторону 
ул. Киренского 
Время наблюдения – "10:50–11:50" 

Длинна ОП – 30м 

Ширина заездного кармана – 0 м 

Ширина проезжей части – 12м.;           

М
ар
ш
ру
т/

 

кр
ит
ер
ий

 

В
ре
м
я 

по
дъ
ез
да

 

к 
О
П

, 
с;

 

О
тк
ры
ти
е 

дв
ер
ей

 

За
кр
ы
ти
е 

дв
ер
ей

 

В
ре
м
я 

уб
ы
ти
я 
М
Т
С

 

с 
О
П

, 
с;

 

И
нт
ен
си
вн
ос
т

ь 
дв
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49 10:50:00 10:50:03 10:50:13 10:50:15 

74 418 

110 1 0 

63 10:51:20 10:51:25 10:51:32 10:51:35 110 0 0 

34 10:51:50 10:52:07 10:52:16 10:52:20 60 1 2 

91 10:53:53 10:54:00 10:54:09 10:54:12 110 2 0 

85 10:54:55 10:55:05 10:55:10 10:55:12 60 1 2 

80 10:55:18 10:55:20 10:55:28 10:55:32 110 0 0 

83 10:55:51 10:55:56 10:56:11 10:56:15 110 2 0 

31 10:57:17 10:57:23 10:57:33 10:57:38 110 1 0 

63 10:58:16 10:58:20 10:58:24 10:58:26 110 4 2 

12 10:58:56 10:59:03 10:59:14 10:59:15 110 1 0 

49 10:59:30 10:59:40 10:59:46 10:59:48 110 1 4 

91 11:00:15 11:00:21 11:00:33 11:00:37 110 3 0 

34 11:01:28 11:01:35 11:01:44 11:01:47 60 0 0 

68 11:03:09 11:03:18 11:03:32 11:03:35 110 3 0 

80 11:03:40 11:03:47 11:03:53 11:03:57 110 3 1 

43 11:05:09 11:05:21 11:05:29 11:05:31 110 4 0 
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продолжение таблицы А.8 
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63 11:05:17 11:05:23 11:05:35 11:05:43 

74 418 

110 3 0 

34 11:05:35 11:05:46 11:05:54 11:05:58 110 1 2 

14 11:05:37 11:05:51 11:06:00 11:06:05 60 3 0 

85 11:06:50 11:06:55 11:07:11 11:07:14 110 2 5 

15тр 11:08:05 11:08:13 11:08:21 11:08:25 80 3 0 

91 11:08:55 11:09:03 11:09:12 11:09:15 110 2 2 

83 11:09:20 11:09:26 11:09:40 11:09:43 110 3 0 

13 11:09:26 11:09:29 11:09:50 11:09:55 110 6 2 

68 11:11:17 11:11:26 11:11:39 11:11:41 110 3 0 

49 11:11:33 11:11:38 11:11:44 11:11:46 110 1 0 

80 11:11:38 11:11:40 11:11:54 11:11:59 110 4 0 

136 11:12:27 11:12:36 11:12:44 11:12:47 110 1 6 

43 11:12:58 11:13:06 11:13:13 11:13:16 110 2 0 

13 11:13:28 11:13:36 11:13:40 11:13:45 110 0 0 

63 11:13:53 11:13:59 11:14:14 11:14:17 110 2 0 

34 11:14:25 11:14:30 11:14:37 11:14:40 60 3 0 

31 11:15:05 11:15:13 11:15:25 11:15:30 110 1 1 

15тр 11:15:34 11:15:43 11:15:49 11:15:57 80 0 0 

85 11:16:59 11:17:03 11:17:24 11:17:29 110 2 10 

91 11:20:36 11:20:42 11:20:49 11:20:52 110 0 1 

80 11:21:48 11:21:57 11:21:03 11:22:08 110 0 1 

49 11:22:00 11:22:03 11:22:13 11:22:15 110 1 0 

63 11:23:20 11:23:25 11:23:32 11:23:35 110 0 0 

34 11:23:50 11:24:07 11:24:16 11:24:20 60 1 2 

91 11:25:53 11:26:00 11:26:09 11:26:12 110 2 0 

85 11:26:55 11:27:05 11:27:11 11:27:12 60 1 2 

80 11:27:18 11:27:20 11:27:28 11:27:32 110 0 0 

83 11:27:51 11:27:56 11:56:11 11:56:15 110 2 0 

31 11:28:17 11:28:23 11:28:33 11:28:38 110 1 0 

63 11:29:16 11:29:20 11:29:24 11:29:26 110 4 2 

12 11:29:56 11:30:03 11:30:14 11:30:15 110 1 0 

49 11:30:30 11:30:40 11:30:46 11:30:48 110 1 4 

91 11:30:15 11:30:21 11:30:33 11:30:37 110 3 0 
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окончание таблицы А.8 
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34 11:31:28 11:31:35 11:31:44 11:31:47   60 0 0 

68 11:33:09 11:33:18 11:33:32 11:33:35 110 3 0 

80 11:33:40 11:33:47 11:33:53 11:33:57 110 3 1 

43 11:35:09 11:35:21 11:35:29 11:35:31 110 4 0 

63 11:35:17 11:35:23 11:35:35 11:35:43 110 3 0 

34 11:35:35 11:35:46 11:35:54 11:35:58 110 1 2 

14 11:35:37 11:35:51 11:36:00 11:36:05 60 3 0 

85 11:36:50 11:36:55 11:37:11 11:37:14 110 2 5 

15тр 11:38:05 11:38:13 11:38:21 11:38:25 80 3 0 

91 11:38:55 11:39:03 11:39:12 11:39:15 110 2 2 

83 11:39:20 11:39:26 11:39:40 11:39:43 110 3 0 

13 11:39:26 11:39:29 11:39:50 11:39:55 110 6 2 

68 11:41:17 11:41:26 11:41:39 11:41:41 110 3 0 

49 11:41:33 11:41:38 11:41:44 11:41:46 110 1 0 

80 11:41:38 11:41:40 11:41:54 11:41:59 110 4 0 

136 11:42:27 11:42:36 11:42:44 11:42:47 110 1 6 

43 11:42:58 11:43:06 11:43:13 11:43:16 110 2 0 

13 11:43:28 11:43:36 11:43:40 11:43:45 110 0 0 

63 11:43:53 11:43:59 11:44:14 11:44:17 110 2 0 

34 11:44:25 11:44:30 11:44:37 11:44:40 60 3 0 

31 11:45:05 11:45:13 11:45:25 11:45:30 

74 418 

110 1 1 

15тр 11:45:34 11:45:43 11:45:49 11:45:57 80 0 0 

85 11:46:59 11:47:03 11:47:24 11:47:29 110 2 10 

91 11:49:36 11:49:42 11:49:49 11:49:52 110 0 1 

80 11:50:48 11:50:57 11:51:03 11:51:08 110 0 1 
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Таблица А.9 – Протокол обследования ПС ОП «Студгородок» (в центр) 
Наименования ОП – «Студгородок»; 

Время наблюдения – «17:00–18:00»; 

Длинна ОП – 25 м.; 

Ширина заездного кармана (если имеется) – 1,5 м.; 

Ширина проезжей части – 18м.. 
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31 
15:01:0

0 
15:01:05 

15:02:2

1 

15:02:2

4 

49 700 

98 0 12 

83 
15:02:5

9 
15:03:00 

15:03:1

5 

15:03:1

8 
105 0 0 

2 
15:05:0

4 
15:05:08 

15:05:2

1 

15:05:2

7 
117 0 9 

3 
15:06:1

7 
15:06:20 

15:08:0

0 

15:08:0

5 
60 0 8 

63 
15:10:0

8 
15:10:13 

15:11:5

0 

15:11:5

3 
98 0 6 

38 
15:10:3

8 
15:10:41 

15:11:0

0 

15:11:0

5 
60 0 3 

83 
15:13:5

3 
15:13:57 

15:14:0

6 

15:14:1

0 
105 0 1 

3 
15:14:5

5 
15:14:59 

15:15:1

8 

15:15:2

4 
60 0 8 

31 
15:15:2

9 
15:15:33 

15:15:4

0 

15:15:4

4 
98 0 8 

2 
15:16:4

0 
15:16:47 

15:17:1

0 

15:17:1

4 
117 0 6 

35 
15:20:0

0 
15:20:25 

15:20:3

4 

15:20:3

7 
98 0 8 

38 
15:20:4

5 
15:20:49 

15:21:1

2 

15:21:1

6 
60 6 4 

63 
15:21:3

0 
15:21:34 

15:22:2

2 

15:22:2

7 
98 0 10 

3 
15:23:0

6 
15:23:07 

15:24:5

1 

15:24:5

3 
60 0 2 

83 15:25:4 15:25:47 15:26:0 15:26:0 105 0 17 
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5 3 9 

2 
15:27:2

7 
15:27:31 

15:28:0

0 

15:28:0

8 
117 0 5 

5 тр 
15:30:1

5 
15:30:19 

15:30:2

9 

15:30:3

5 
126 1 8 

63 
15:31:3

5 
15:31:38 

15:33:0

0 

15:33:0

7 
98 0 10 

38 
15:31:4

0 
15:31:46 

15:32:0

1 

15:32:0

8 
60 0 13 

3 
15:32:3

0 
15:32:34 

15:34:5

5 

15:35:0

0 
60 0 12 

83 
15:35:3

1 
15:35:37 

15:36:0

4 

15:36:1

0 
105 2 12 

31 
15:36:5

0 
15:36:57 

15:37:0

9 

15:37:1

5 
98 0 6 

2 
15:36:5

1 
15:36:56 

15:37:1

1 

15:37:1

8 
117 0 13 

83 
15:39:0

9 
15:39:13 

15:39:2

9 

15:39:3

4 
105 0 10 

3 
15:42:2

7 
15:42:31 

15:43:0

0 

15:43:0

7 
60 0 10 

38 
15:42:4

7 
15:42:52 

15:43:0

6 

15:43:1

0 
60 0 7 

83 
15:45:4

6 
15:45:50 

15:46:1

6 

15:46:1

9 
105 0 7 
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окончание таблицы А.9 
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2 
15:47:0

6 
15:47:09 

15:47:3

1 

15:47:3

7 

49 700 

117 4 6 

3 
15:49:0

1 
15:49:05 

15:51:4

7 

15:51:5

5 
60 0 6 

31 
15:49:4

1 
15:49:45 

15:49:5

7 

15:50:0

1 
98 0 14 

63 
15:53:0

8 
15:53:13 

15:53:3

9 

15:53:4

5 
105 0 11 

38 
15:53:1

8 
15:53:21 

15:53:4

9 

15:53:5

4 
60 6 14 

5 тр 
15:55:3

7 
15:55:42 

15:56:0

0 

15:56:0

5 
126 2 12 

2 
15:56:5

2 
15:56:55 

15:57:2

9 

15:57:3

4 
117 0 8 

3 
15:58:3

7 
15:58:41 

15:59:3

6 

15:59:3

9 
60 1 2 

5тр 
15:59:4

5 
15:59:50 

16:00:1

2 

16:00:1

8 
126 0 17 

 

Таблица А.10 – Протокол исследования ОП «СФУ» в сторону центра 
Время наблюдения – "16:45–17:45" 

Длинна ОП – 25 м.; 

Ширина заездного кармана – 3,3 м.; 

Ширина проезжей части – 15м.;          цикл зеленого сигнала –125с.;       всего 
светофор – 150с.; 
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.;
 

В
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с.

, 
че
л.

; 

53 16:48:30 16:48:39 16:48:56 16:49:00 

27 487 

110 5 1 

32 16:52:58 16:53:07 16:54:08 16:54:15 110 1 7 

90 16:55:31 16:55:36 16:55:51 16:55:58 110 5 1 

49 16:59:09 16:59:15 16:59:35 16:59:37 110 10 4 
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53 17:02:34 17:02:38 17:02:51 17:02:55 110 2 2 

32 17:03:25 17:03:33 17:03:55 17:12:02 60 3 6 

68 17:04:41 17:04:49 17:05:19 17:05:23 110 3 1 

90 17:05:57 17:06:03 17:06:30 17:06:39 110 2 3 

35 17:07:34 17:07:42 17:07:52 17:07:59 110 0 0 

15тр 17:09:14 17:09:20 17:09:33 17:09:36 110 5 2 

12 17:09:29 17:09:40 17:09:51 17:09:55 110 3 2 

53 17:12:28 17:12:33 17:12:48 17:12:54 110 5 4 
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окончание таблицы А.10 
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.,
 

В
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ед
ш
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па
сс

.,
 ч
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.;
 

В
ош
ед
ш
их

 

 п
ас
с.

, 
че
л.

; 

90 17:15:55 17:16:00 17:16:17 17:16:22 

27 487 

110 4 3 

49 17:16:33 17:16:38 17:16:47 17:16:55 110 7 2 

53 17:18:30 17:18:39 17:18:56 17:19:00 110 5 1 

32 17:22:58 17:23:07 17:24:08 17:24:15 110 1 7 

90 17:22:31 17:22:36 17:25:51 17:25:58 110 5 1 

49 17:29:09 17:29:15 17:29:35 17:59:37 110 10 4 

53 17:32:34 17:32:38 17:32:51 17:32:55 110 2 2 

32 17:33:25 17:33:33 17:33:55 17:34:02 60 3 6 

68 17:34:41 17:34:49 17:35:19 17:35:23 110 3 1 

90 17:35:57 17:36:03 17:36:30 17:36:39 110 2 3 

35 17:37:34 17:37:42 17:37:52 17:37:59 110 0 0 

15тр 17:39:14 17:39:20 17:39:33 17:39:36 110 5 2 

12 17:39:29 17:39:40 17:39:51 17:39:55 110 3 2 

53 17:42:28 17:42:33 17:42:48 17:42:54 110 5 4 

90 17:45:55 17:46:00 17:46:17 17:46:22 110 4 3 

49 17:46:33 17:46:38 17:46:47 17:46:55 110 7 2 
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ПРИЛОЖЕНИЕ Б. Результаты исследования пропускной 

способности остановочных пунктов 

 

Таблица Б.1 – Результаты исследования ПС ОП методом Дивовой И.С. 

«Западный»       (ул. Копылова) 
Параметр Формула  Значение  

kн Значения приведены в таблице 2.2.1 2 

γп Значения приведены в таблице 2.2.1 0,93 

кнер 

(xO,FLyH,#O∗u«»éUH,HHK∗u»é)

FH
  2,61 

tп 0,029q + 0,002NМТС + 0,082Lост + 2,21Вк, 11,59 

tпв 
0,248q − 0,002q# + 2,827Aвыш − 0,134Авыш

# +
2,358Авош − 0,117Авош	   

18,19 

tо 
0,053q + 0,027NМТС + 0,067N	тс + 0,18Lост +

12,51Вк − 2,59Впр.ч  
101,57 

tобсл tп + tпв + tо  131,35 

Роп 3600 tобсл  98,7 

Ркор Ропκнγ кнер 93,4 

 

Таблица Б.2 – Результаты исследования ПС ОП методом НСМ–2000 

«Западный» 

Параметр Формула  Значение  
td 4,12 + 2,18 ∗

АвышUАвош

uМТС
  

 
17,91 

za Значения приведены в таблице 2.2.5 0,21 

Neb Значения приведены в таблице 2.2.6 0,75 

tc 0,003 ∗ Nƒã + 0,056 ∗ q + 6,53 ∗ 0,567  12,66 

Bs 
N≈ó ∗

FGHH(
ä
ã)

ÅåU
ç

é
∗ÅèUêë∗íì∗Åè

  90,45 

 

Таблица Б.3 – Результаты исследования ПС ОП методом Дивовой И.С. 

«Завод Телевизоров» из центра 
Параметр Формула  Значение  

kн Значения приведены в таблице 2.2.1 0,25 

γп Значения приведены в таблице 2.2.1 0,95 

кнер 

(xO,FLyH,#O∗z¬V¨UH,HHK∗zV¨)

FH
  2,79 

!п 0,029^ + 0,002_МТС + 0,082dост + 2,21Вк, 4,72 

!пв 
0,248^ − 0,002^# + 2,827iвыш − 0,134Авыш

# +
2,358Авош − 0,117Авош	   11,90 

!о 
0,053^ + 0,027_МТС + 0,067_	тс + 0,18dост +

12,51Вк − 2,59Впр.ч  39,87 
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tобсл !п + !пв + !о  56,49 

Роп 3600 !обсл  63,73 

Ркор Ропκнγ кнер 72,27 

 

 

 

 

Таблица Б.4 – Результаты исследования ПС ОП методом НСМ–2000 «Завод 

Телевизоров» из центра 
Параметр Формула  Значение  
td 4,12 + 2,18 ∗

АвышUАвош

uМТС
  

 
34,42 

za Значения приведены в таблице 2.2.5 0,134 

Neb Значения приведены в таблице 2.2.6 0,85 

tc 0,003 ∗ Nƒã + 0,056 ∗ q + 6,53 ∗ 0,567  11,57 

Bs 
N≈ó ∗

FGHH(
ä
ã)

ÅåU
ç

é
∗ÅèUêë∗íì∗Åè

  71,85 

 

Таблица Б.5 – Результаты исследования ПС ОП методом Дивовой И.С. 

«Гор.ДК» ул.Годенко 
Параметр Формула  Значение  

kн Значения приведены в таблице 2.2.1 1,2 

γп Значения приведены в таблице 2.2.1 0,94 

кнер 

(xO,FLyH,#O∗z¬V¨UH,HHK∗zV¨)

FH
  2,57 

!п 0,029^ + 0,002_МТС + 0,082dост + 2,21Вк, 10,76 

!пв 
0,248^ − 0,002^# + 2,827iвыш − 0,134Авыш

# +
2,358Авош − 0,117Авош	   

17,31 

!о 
0,053^ + 0,027_МТС + 0,067_	тс + 0,18dост +

12,51Вк − 2,59Впр.ч  
73,41 

tобсл !п + !пв + !о  101,47 

Роп 3600 !обсл  85,48 

Ркор Ропκнγ кнер 102,95 

 

Таблица Б.6 – Результаты исследования ПС ОП методом НСМ–2000 

«Гор.ДК» ул.Годенко 
Параметр Формула  Значение  
td 4,12 + 2,18 ∗

АвышUАвош

uМТС
  

 
16,34 

za Значения приведены в таблице 2.2.5 0,194 

Neb Значения приведены в таблице 2.2.6 0,75 
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tc 0,003 ∗ Nƒã + 0,056 ∗ q + 6,53 ∗ 0,567  14,91 

Bs 
N≈ó ∗

FGHH(
ä
ã)

ÅåU
ç

é
∗ÅèUêë∗íì∗Åè

  104,18 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Таблица Б.7 – Результаты исследования ПС ОП методом Дивовой И.С. 

«Гор.ДК» ул.Высотная  
Параметр Формула  Значение  

kн Значения приведены в таблице 2.2.1 1,4 

γп Значения приведены в таблице 2.2.1 0,94 

кнер 

(xO,FLyH,#O∗z¬V¨UH,HHK∗zV¨)

FH
  2,60 

!п 0,029^ + 0,002_МТС + 0,082dост + 2,21Вк, 10,20 

!пв 
0,248^ − 0,002^# + 2,827iвыш − 0,134Авыш

# +

2,358Авош − 0,117Авош	   
19,93 

!о 
0,053^ + 0,027_МТС + 0,067_	тс + 0,18dост +

12,51Вк − 2,59Впр.ч  
64,44 

tобсл !п + !пв + !о  94,57 

Роп 3600 !обсл  54,20 

Ркор Ропκнγ кнер 85,10 

 

Таблица Б.8 – Результаты исследования ПС ОП методом НСМ–2000 

«Гор.ДК» ул.Высотная 
Параметр Формула  Значение  

td 4,12 + 2,18 ∗
АвышUАвош

uМТС
  

 
18,53 

za Значения приведены в таблице 2.2.5 0,194 

Neb Значения приведены в таблице 2.2.6 0,75 

tc 0,003 ∗ Nƒã + 0,056 ∗ q + 6,53 ∗ 0,567  13,95 

Bs 
N≈ó ∗

FGHH(
ä
ã)

ÅåU
ç

é
∗ÅèUêë∗íì∗Åè

  87,16 

 

Таблица Б.9 – Результаты исследования ПС ОП методом Дивовой И.С. 

«Курчатова» СФУ  
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Параметр Формула  Значение  

kн Значения приведены в таблице 2.2.1 0,9 

γп Значения приведены в таблице 2.2.1 0,95 

кнер 

(xO,FLyH,#O∗z¬V¨UH,HHK∗zV¨)

FH
  2,21 

!п 0,029^ + 0,002_МТС + 0,082dост + 2,21Вк, 10,31 

!пв 
0,248^ − 0,002^# + 2,827iвыш − 0,134Авыш

# +
2,358Авош − 0,117Авош	   

18,32 

!о 
0,053^ + 0,027_МТС + 0,067_	тс + 0,18dост +

12,51Вк − 2,59Впр.ч  
56,22 

tобсл !п + !пв + !о  84,84 

Роп 3600 !обсл  42,43 

Ркор Ропκнγ кнер 80,10 

 

 

 

 

 

 

 

Таблица Б.10 – Результаты исследования ПС ОП методом НСМ–2000 

«Курчатова» СФУ 

Параметр Формула  Значение  

td 4,12 + 2,18 ∗
АвышUАвош

uМТС
  

 
18,60 

za Значения приведены в таблице 2.2.5 0,94 

Neb Значения приведены в таблице 2.2.6 0,75 

tc 0,003 ∗ Nƒã + 0,056 ∗ q + 6,53 ∗ 0,567  13,06 

Bs 
N≈ó ∗

FGHH(
ä
ã)

ÅåU
ç

é
∗ÅèUêë∗íì∗Åè

  70,63 

 

Таблица Б.11 – Результаты исследования ПС ОП методом Дивовой И.С. 

«Завод телевизоров» центр  
Параметр Формула  Значение  

kн Значения приведены в таблице 2.2.1 0,62 

γп Значения приведены в таблице 2.2.1 0,94 

кнер 

(xO,FLyH,#O∗z¬V¨UH,HHK∗zV¨)

FH
  2,67 

!п 0,029^ + 0,002_МТС + 0,082dост + 2,21Вк, 10,97 

!пв 
0,248^ − 0,002^# + 2,827iвыш − 0,134Авыш

# +
2,358Авош − 0,117Авош	   

12,20 

!о 0,053^ + 0,027_МТС + 0,067_	тс + 0,18dост + 12,60 
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12,51Вк − 2,59Впр.ч  

tобсл !п + !пв + !о  35,77 

Роп 3600 !обсл  100,63 

Ркор Ропκнγ кнер 156,77 

 

Таблица Б.12 – Результаты исследования ПС ОП методом НСМ–2000 «Завод 

телевизоров» центр  
Параметр Формула  Значение  

td 4,12 + 2,18 ∗
АвышUАвош

uМТС
  

 
8,41 

za Значения приведены в таблице 2.2.5 0,96 

Neb Значения приведены в таблице 2.2.6 0,75 

tc 0,003 ∗ Nƒã + 0,056 ∗ q + 6,53 ∗ 0,567  12,94 

Bs 
N≈ó ∗

FGHH(
ä
ã)

ÅåU
ç

é
∗ÅèUêë∗íì∗Åè

  145,62 
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Таблица Б.13 – Результаты исследования ПС ОП методом Дивовой И.С. 

«Копыловский мост» центр  
Параметр Формула  Значение  

kн Значения приведены в таблице 2.2.1 0,35 

γп Значения приведены в таблице 2.2.1 0,92 

кнер 

(xO,FLyH,#O∗z¬V¨UH,HHK∗zV¨)

FH
  2,17 

!п 0,029^ + 0,002_МТС + 0,082dост + 2,21Вк, 5,98 

!пв 
0,248^ − 0,002^# + 2,827iвыш − 0,134Авыш

# +
2,358Авош − 0,117Авош	   8,06 

!о 
0,053^ + 0,027_МТС + 0,067_	тс + 0,18dост +

12,51Вк − 2,59Впр.ч  6,80 

tобсл !п + !пв + !о  20,83 

Роп 3600 !обсл  172,79 

Ркор Ропκнγ кнер 120,96 

 

Таблица Б.14 – Результаты исследования ПС ОП методом НСМ–2000 

«Копыловский мост» центр  
Параметр Формула  Значение  

td 4,12 + 2,18 ∗
АвышUАвош

uМТС
  

 
9,65 

za Значения приведены в таблице 2.2.5 0,21 

Neb Значения приведены в таблице 2.2.6 0,75 

tc 0,003 ∗ Nƒã + 0,056 ∗ q + 6,53 ∗ 0,567  10,57 

Bs 
N≈ó ∗

FGHH(
ä
ã)

ÅåU
ç

é
∗ÅèUêë∗íì∗Åè

  125,95 

 

Таблица Б.15 – Результаты исследования ПС ОП методом Дивовой И.С. 

«Копыловский мост» ул. Киренского 
Параметр Формула  Значение  

kн Значения приведены в таблице 2.2.1 0,3 

γп Значения приведены в таблице 2.2.1 0,95 

кнер 

(xO,FLyH,#O∗z¬V¨UH,HHK∗zV¨)

FH
  2,57 

!п 0,029^ + 0,002_МТС + 0,082dост + 2,21Вк, 3,72 

!пв 
0,248^ − 0,002^# + 2,827iвыш − 0,134Авыш

# +
2,358Авош − 0,117Авош	   

10,02 

!о 
0,053^ + 0,027_МТС + 0,067_	тс + 0,18dост +

12,51Вк − 2,59Впр.ч  
6,37 

tобсл !п + !пв + !о  20,11 

Роп 3600 !обсл  178,98 
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Ркор Ропκнγ кнер 130,94 

 

 

 

 

 

Таблица Б.16 – Результаты исследования ПС ОП методом НСМ–2000 

«Копыловский мост» ул. Киренского 
Параметр Формула  Значение  

td 4,12 + 2,18 ∗
АвышUАвош

uМТС
  

 
7,07 

za Значения приведены в таблице 2.2.5 0,94 

Neb Значения приведены в таблице 2.2.6 0,75 

tc 0,003 ∗ Nƒã + 0,056 ∗ q + 6,53 ∗ 0,567  7,64 

Bs 
N≈ó ∗

FGHH(
ä
ã)

ÅåU
ç

é
∗ÅèUêë∗íì∗Åè

  144,43 

 

Таблица Б.17 – Результаты исследования ПС ОП методом Дивовой И.С. 

«СФУ» центр  
Параметр Формула  Значение  

kн Значения приведены в таблице 2.2.1 0,9 

γп Значения приведены в таблице 2.2.1 0,95 

кнер 

(xO,FLyH,#O∗z¬V¨UH,HHK∗zV¨)

FH
  1,90 

!п 0,029^ + 0,002_МТС + 0,082dост + 2,21Вк, 12,60 

!пв 
0,248^ − 0,002^# + 2,827iвыш − 0,134Авыш

# +
2,358Авош − 0,117Авош	   

18,01 

!о 
0,053^ + 0,027_МТС + 0,067_	тс + 0,18dост +

12,51Вк − 2,59Впр.ч  
59,09 

tобсл !п + !пв + !о  89,70 

Роп 3600 !обсл  40,13 

Ркор Ропκнγ кнер 65,20 

 

Таблица Б.18 – Результаты исследования ПС ОП методом НСМ–2000 «СФУ» 

центр  
Параметр Формула  Значение  

td 4,12 + 2,18 ∗
АвышUАвош

uМТС
  

 
19,14 

za Значения приведены в таблице 2.2.5 0,94 

Neb Значения приведены в таблице 2.2.6 0,75 
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tc 0,003 ∗ Nƒã + 0,056 ∗ q + 6,53 ∗ 0,567  12,08 

Bs 
N≈ó ∗

FGHH(
ä
ã)

ÅåU
ç

é
∗ÅèUêë∗íì∗Åè

  71,33 
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Таблица Б.19 – Результаты исследования ПС ОП методом Дивовой И.С. 

«Студгородок» центр  
Параметр Формула  Значение  

kн Значения приведены в таблице 2.2.1 0,35 

γп Значения приведены в таблице 2.2.1 0,94 

кнер 

(xO,FLyH,#O∗z¬V¨UH,HHK∗zV¨)

FH
  2,78 

!п 0,029^ + 0,002_МТС + 0,082dост + 2,21Вк, 8,14 

!пв 
0,248^ − 0,002^# + 2,827iвыш − 0,134Авыш

# +
2,358Авош − 0,117Авош	   

20,18 

!о 
0,053^ + 0,027_МТС + 0,067_	тс + 0,18dост +

12,51Вк − 2,59Впр.ч  
29,75 

tобсл !п + !пв + !о  58,07 

Роп 3600 !обсл  61,99 

Ркор Ропκнγ кнер 56,62 

 

Таблица Б.20 – Результаты исследования ПС ОП методом НСМ–2000 

«Студгородок» центр  
Параметр Формула  Значение  
td 4,12 + 2,18 ∗

АвышUАвош

uМТС
  

 
29,92 

za Значения приведены в таблице 2.2.5 1,1 

Neb Значения приведены в таблице 2.2.6 0,85 

tc 0,003 ∗ Nƒã + 0,056 ∗ q + 6,53 ∗ 0,567  10,24 

Bs 
N≈ó ∗

FGHH(
ä
ã)

ÅåU
ç

é
∗ÅèUêë∗íì∗Åè

  65,69 

 

 

Таблица Б.21 –  Результаты исследования ПС ОП методами Ефремова И.С. и  

Таранова А.Т. «Западный» (из центра) 

Методика 
Параметр 

Ефремов И.С. Результат Таранов А.Т. Результат 

tт, (с.) 2lп/ат 2,24 2lп/ат 2,24 

tод, (с.) 1,5÷2 2 - - 

tпв, (с.) ρопqпtпасkнд n 13,40 - 2 

tпас, (с.) 0,9÷1,2 1 - - 

ρоп 
Авыш + Авош

qI 0,06 - - 

tосв, (с.) 2lп/ап 2,24 2lп/ат 2,24 

tозд, (с.) - - tо+ tзд 18 
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tобсл, (с.) 
td, (с.) 

tт+ tод+ tпв+ tзд+ tосв 22,88 
∑tт + ∑tосв + 

+∑tозд + +∑tпв 
24,48 

Роп 3600/ tобсл 157,32 3600/ tобсл 253,53 

Ркор Ропкрεор 251,71 –  

 

Таблица Б.22 –  Результаты исследования ПС ОП методами Ефремова И.С. и  

Таранова А.Т. «Студгородок» (в центр) 

Методика 
Параметр 

Ефремов И.С. Результат Таранов А.Т. Результат 

tт, (с.) 2lп/ат 2,24 2lп/ат 2,24 

tод, (с.) 1,5÷2 2 - - 

tпв, (с.) ρопqпtпасkнд n 44,68 - 2 

tпас, (с.) 0,9÷1,2 1 - - 

ρоп 
Авыш + Авош

qI 0,13 - - 

tосв, (с.) 2lп/ап 2,24 2lп/ат 2,24 

tозд, (с.) - - tо+ tзд 18 

tобсл, (с.) 
td, (с.) 

tт+ tод+ tпв+ tзд+ tосв 54,16 
∑tт + ∑tосв + 

+∑tозд + +∑tпв 
24,48 

Роп 3600/ tобсл 66,47 3600/ tобсл 147,05 

Ркор Ропкрεор 106,35 – - 

 

Таблица Б.23–   Результаты исследования ПС ОП методами Ефремова И.С. и  

Таранова А.Т. «Завод телевизоров» (в центр) 

Методика 
Параметр 

Ефремов И.С. Результат Таранов А.Т. Результат 

tт, (с.) 2lп/ат 2,24 2lп/ат 2,24 

tод, (с.) 1,5÷2 2  – – 

tпв, (с.) ρопqпtпасkнд n 3,61 – 2 

tпас, (с.) 0,9÷1,2 1 – – 

ρоп 
Авыш + Авош

qI 0,02 – – 

tосв, (с.) 2lп/ап 2,24 2lп/ат 2,24 

tозд, (с.) – – tо+ tзд 18 

tобсл, (с.) 
td, (с.) 

tт+ tод+ tпв+ tзд+ tосв 13,10 
∑tт + ∑tосв + 

+∑tозд + +∑tпв 
24,48 

Роп 3600/ tобсл 274,89 3600/ tобсл 219,48 

Ркор Ропкрεор 439,82 – – 
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Таблица Б.23 –  Результаты исследования ПС ОП методами Ефремова И.С. и  

Таранова А.Т. «Завод телевизоров» (в центр) 

Методика 
Параметр 

Ефремов И.С. Результат Таранов А.Т. Результат 

tт, (с.) 2lп/ат 2,24 2lп/ат 2,24 

tод, (с.) 1,5÷2 2 – – 

tпв, (с.) ρопqпtпасkнд n 1,31 – 2 

tпас, (с.) 0,9÷1,2 1 – – 

ρоп 
Авыш + Авош

qI 0,03 – – 

tосв, (с.) 2lп/ап 2,24 2lп/ат 2,24 

tозд, (с.) – – tо+ tзд 18 

tобсл, (с.) 
td, (с.) 

tт+ tод+ tпв+ tзд+ tосв 10,79 
∑tт + ∑tосв + 

+∑tозд + +∑tпв 
24,48 

Роп 3600/ tобсл 274,89 3600/ tобсл 233,41 

Ркор Ропкрεор 333,96 – – 

 

 

Таблица Б.24 –  Результаты исследования ПС ОП методами Ефремова И.С. и  

Таранова А.Т. «ГорДК» (в центр) 

Методика 
Параметр 

Ефремов И.С. Результат Таранов А.Т. Результат 

tт, (с.) 2lп/ат 2,24 2lп/ат 2,24 

tод, (с.) 1,5÷2 2 – – 

tпв, (с.) ρопqпtпасkнд n 14,50 – 2 

tпас, (с.) 0,9÷1,2 1 – – 

ρоп 
Авыш + Авош

qI 0,06 – – 

tосв, (с.) 2lп/ап 2,24 2lп/ат 2,24 

tозд, (с.) – – tо+ tзд 18 

tобсл, (с.) 
td, (с.) 

tт+ tод+ tпв+ tзд+ tосв 23,98 
∑tт + ∑tосв + 

+∑tозд + +∑tпв 
24,48 

Роп 3600/ tобсл 150,12 3600/ tобсл 193,49 

Ркор Ропкрεор 240,20 – – 
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Таблица Б.25 –  Результаты исследования ПС ОП методами Ефремова И.С. и  

Таранова А.Т. «ГорДК» (из центра) 

Методика 
Параметр 

Ефремов И.С. Результат Таранов А.Т. Результат 

tт, (с.) 2lп/ат 2,24 2lп/ат 2,24 

tод, (с.) 1,5÷2 2 – – 

tпв, (с.) ρопqпtпасkнд n 20,08 – 2 

tпас, (с.) 0,9÷1,2 1 – – 

ρоп 
Авыш + Авош

qI 0,07 – – 

tосв, (с.) 2lп/ап 2,24 2lп/ат 2,24 

tозд, (с.) – – tо+ tзд 18 

tобсл, (с.) 
td, (с.) 

tт+ tод+ tпв+ tзд+ tосв 29,56 
∑tт + ∑tосв + 

+∑tозд + +∑tпв 
24,48 

Роп 3600/ tобсл 121,78 3600/ tобсл 204,24 

Ркор Ропкрεор 198,84 – – 

 

 

Таблица Б.26 –  Результаты исследования ПС ОП методами Ефремова И.С. и  

Таранова А.Т. «ГорДК» (из центра) 

Методика 
Параметр 

Ефремов И.С. Результат Таранов А.Т. Результат 

tт, (с.) 2lп/ат 2,24 2lп/ат 2,24 

tод, (с.) 1,5÷2 2 – – 

tпв, (с.) ρопqпtпасkнд n 13,93 – 2 

tпас, (с.) 0,9÷1,2 1 – – 

ρоп 
Авыш + Авош

qI 0,06 – – 

tосв, (с.) 2lп/ап 2,24 2lп/ат 2,24 

tозд, (с.) – – tо+ tзд 18 

tобсл, (с.) 
td, (с.) 

tт+ tод+ tпв+ tзд+ tосв 23,41 
∑tт + ∑tосв + 

+∑tозд + +∑tпв 
24,48 

Роп 3600/ tобсл 153,76 3600/ tобсл 193,49 

Ркор Ропкрεор 250,26 – – 
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Таблица Б.27 –  Результаты исследования ПС ОП методами Ефремова И.С. и  

Таранова А.Т. «Копыловский мост» (в центр) 

Методика 
Параметр 

Ефремов И.С. Результат Таранов А.Т. Результат 

tт, (с.) 2lп/ат 2,24 2lп/ат 2,24 

tод, (с.) 1,5÷2 2 – – 

tпв, (с.) ρопqпtпасkнд n 2,22 – 2 

tпас, (с.) 0,9÷1,2 1 – – 

ρоп 
Авыш + Авош

qI 0,022 – – 

tосв, (с.) 2lп/ап 2,24 2lп/ат 2,24 

tозд, (с.) – – tо+ tзд 18 

tобсл, (с.) 
td, (с.) 

tт+ tод+ tпв+ tзд+ tосв 11,7 
∑tт + ∑tосв + 

+∑tозд + +∑tпв 
24,48 

Роп 3600/ tобсл 307,73 3600/ tобсл 219,48 

Ркор Ропкрεор 492,36 – – 

 

Таблица Б.28 –  Результаты исследования ПС ОП методами Ефремова И.С. и  

Таранова А.Т. «Копыловский мост» (из центра) 

Методика 
Параметр 

Ефремов И.С. Результат Таранов А.Т. Результат 

tт, (с.) 2lп/ат 2,24 2lп/ат 2,24 

tод, (с.) 1,5÷2 2 – – 

tпв, (с.) ρопqпtпасkнд n 3,19 – 2 

tпас, (с.) 0,9÷1,2 1 – – 

ρоп 
Авыш + Авош

qI 0,03 – – 

tосв, (с.) 2lп/ап 2,24 2lп/ат 2,24 

tозд, (с.) – – tо+ tзд 18 

tобсл, (с.) 
td, (с.) 

tт+ tод+ tпв+ tзд+ tосв 12,67 
∑tт + ∑tосв + 

+∑tозд + +∑tпв 
24,48 

Роп 3600/ tобсл 284,07 3600/ tобсл 253,53 

Ркор Ропкрεор 452,51 – – 
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Таблица Б.29 –  Результаты исследования ПС ОП методами Ефремова И.С. и  

Таранова А.Т. «СФУ» (в центр) 

Методика 
Параметр 

Ефремов И.С. Результат Таранов А.Т. Результат 

tт, (с.) 2lп/ат 2,24 2lп/ат 2,24 

tод, (с.) 1,5÷2 2 – – 

tпв, (с.) ρопqпtпасkнд n 6,97 – 2 

tпас, (с.) 0,9÷1,2 1 – – 

ρоп 
Авыш + Авош

qI 0,06 – – 

tосв, (с.) 2lп/ап 2,24 2lп/ат 2,24 

tозд, (с.) – – tо+ tзд 18 

tобсл, (с.) 
td, (с.) 

tт+ tод+ tпв+ tзд+ tосв 16,45 
∑tт + ∑tосв + 

+∑tозд + +∑tпв 
24,48 

Роп 3600/ tобсл 218,88 3600/ tобсл 353,53 

Ркор Ропкрεор 352,51 – – 





ПРИЛОЖЕНИЕ В Результаты обследования безопасности остановочных пунктов 

 

Таблица В.1 – Результаты обследования безопасности остановочных пунктов 

Критерий 

          

1 Остановочная 

площадка:  

- длинна – не менее 25 

м. при 

одновременной 

остановке 2 МТС; 

- ширина – 3 м.; 

 

 

25 м.; 

 

3 м.; 

 

 

25 м.; 

 

3,3 м.; 

 

 

27 м.; 

 

2,5 м.; 

 

 

22 м.; 

 

2,5 м.; 

 

 

25 м.; 

 

3 м.; 

 

 

20 м.; 

 

3 м.; 

 

 

22 м.; 

 

3 м.; 

 

 

30 м.; 

 

3 м.; 

 

 

30 м.; 

 

3 м.; 

 

 

30 м.; 

 

3 м.; 

2 Посадочная 

площадка: 

- длина – равна длине 

остановочной 

площадки; 

- ширина – не менее 

1,5 м.; 

возвышение над 

ПЧ:0,2м.; 

 

 

25 м.; 

8 м.; 

0,12м 

 

 

25 м.; 

5 м.; 

0,2 м.; 

 

 

25 м.; 

6 м.; 

0,2 м.; 

 

 

25 м.; 

5 м.; 

0,2 м.; 

 

 

25 м.; 

4 м.; 

0,18м.; 

 

 

20 м.; 

6 м.; 

0,1 м.; 

 

 

22 м.; 

5 м.; 

0,2 м.; 

 

 

30 м.; 

5 м.; 

0,16 м.; 

 

 

30 м.; 

8 м.; 

0,15 м.; 

 

 

30 м.; 

8 м.; 

0,15 м.; 

3 Заездной карман: 

- длина 13..60 м.; 

- ширина не менее 1,5 

м.; 

 

25 м.; 

1,5 м; 

 

25 м.; 

3,3 м.; 

 

27 м.; 

2,5 м.; 

 

22 м.; 

2,5 м.; 

 

20 м.; 

3 м.; 

 

отсутствует 

 

22 м.; 

3 м.; 

 

30 м.; 

3 м.; 

 

отсутствует 
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4 Тротуары и 

пешеходные 

дорожки: 

- Ширина – тротуар: ≥3 

м.; ПД: ≥0,75 м.; 

Тип покрытия – 

асфальт/брусчатка 

 

 

8 м.; 

 

брусч.; 

 

 

5 м.; 

 

брусч.; 

 

 

6 м.; 

 

брусч.; 

 

 

5 м.; 

 

асф.; 

 

 

6 м.; 

 

брусч.; 

 

 

8 м.; 

 

асф.; 

 

 

5 м.; 

 

асф.; 

 

 

5 м.; 

 

брусч.; 

 

 

8 м.; 

 

асф.; 

 

 

6 м.; 

 

брусч.; 

5 

Автопавильон/навес: 

- От края ост. пл. ≥3 м.;     

 

6,2 м.; 

 

3,6 м.; 

 

2 м.; 

 

4 м.; 

 

1,5 м.; 

 

4 м.; 

 

3 м.; 

 

2 м.; 

 

6 м.; 

 

3 м.; 

 

 

окончание таблицы В.1 

Критерий 

          

обустройство – 

скамьи, урна, инф. 

табло; 

имеются 

6 Пешеходные 

переходы 

Тип; 

Расстояние от ОП   ≥5 

м.; 

Ширина – 4..6м.;                

наземный регулируемый; 

надземный; 
18 м.; 

4 м.; 

7 м.; 

4 м.; 

4,5 м.; 

4 м.; 

10 м.; 

4 м.; 

10 м.; 

4 м.; 

25 м.; 

4 м.; 

5 м.; 

4 м.; 

5 м.; 

4 м.; 
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7 Пешеходные 

ограждения 

 

не обязательно 

 

имеются  

8 Технические 

средства орг. ДД 

 

присутствуют 

присутствуют 

9 Доступность ОП 

для инвалидов 
не приспособлен 

10 Освещение ОП присутствует 

11 Расстояние между 

ОП встречных 

направлений 

ширина 

ПЧ 

18 м.; 

15 м.; 

ширина 

ПЧ 

18 м.; 

ширина 

ПЧ 

18 м.; 

ширина 

ПЧ 

16м.; 

ширина 

ПЧ 

16 м.; 

ширина 

ПЧ 

18 м.; 

15 м.; 

полосы 

разделены 

препятствием 
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ПРИЛОЖЕНИЕ Г. Презентационный материал 

 




