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Предисловие
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Настоящий свод правил составлен в целях повышения уровня безопасности людей в зданиях и сооружениях, в соответствии с требованиями Федерального закона от 30 декабря 2009 г. № 384-ФЗ «Технический регламент о безопасности зданий и сооружений» [1] по обеспечению защиты жизни и здоровья граждан, имущества физических или юридических лиц, государственного или муниципального имущества, обеспечению требований пожарной безопасности, безопасных для здоровья человека условий проживания и пребывания в зданиях и сооружениях, безопасности для пользователей зданиями и сооружениями, доступности зданий и сооружений для инвалидов и других групп населения с ограниченными возможностями передвижения, энергетической эффективности зданий и сооружений, безопасного уровня воздействия зданий и сооружений на окружающую среду; выполнение требований Федерального закона от 23 ноября 2009 года № 261-ФЗ «Об энергосбережении и повышении энергетической эффективности и о внесении изменений в отдельные законодательные акты Российской Федерации» [2], повышение уровня гармонизации нормативных требований с европейскими и международными нормативными документами, приведение к единообразию методов определения эксплуатационных характеристик и методов оценки, обеспечение взаимной согласованности действующих нормативных технических документов в сфере строительства.
Настоящий свод правил разработан в развитие СП 42.13330.2016. «СНиП 2.07.01-89* Градостроительство. Планировка и застройка городских и сельских поселений» с учетом СП 34.13330.2012. «СНиП 2.05.02-85* Автомобильные дороги».
В своде правил приведены основные правила и требования, предъявляемые при проектировании улиц и дорог населённых пунктов. Свод правил определяет требования к формированию сети улиц и дорог населенных пунктов, в том числе: регламентирует функциональное деление улиц и дорог с дифференциацией планировочных и расчетных параметров в зависимости от категорий; определяет требования  при проектировании сети улиц и дорог в составе генеральных планов, в том числе определяет требования к формированию транспортно-планировочного каркаса, формированию транспортно-пересадочных узлов, формированию инфраструктуры для пешеходного и велосипедного движения; включает требования по обеспечению безопасности дорожного движения, экологической безопасности объектов улично-дорожной сети. Свод правил регламентирует параметры функционирования улиц и дорог населенных пунктов, включая пропускную способность, условия доступа транспортных средств на улицы и дроги, обеспечение работы городского наземного пассажирского транспорта общего пользования,  скоростные режимы движения транспорта, условия допустимости размещения парковок на улицах и дорогах. Свод правил включает основные технические требования, предъявляемые при проектировании улиц и дорог населенных пунктов, включая требования к геометрическим параметрам улиц и дорог, поперечному профилю улиц и размещению его отдельных элементов, размещению конструктивных элементов улиц и дорог, включая пересечения в одном и разных уровнях, параметры пешеходных и велосипедных коммуникаций. Также свод правил включает требования к объектам, входящим в инфраструктуру улиц и дорог в ом числе: к размещению остановок наземного пассажирского транспорта общего пользования, парковок на улицах населённых пунктов; требования к обустройству улиц и дорог, требования к проектированию земляного полотна и  конструкций дорожных одежд постоянных улиц и дорог.
Свод правил разработан авторским коллективом: ЗАО «ПРОМТРАНСНИИПРО-ЕКТ» (руководитель темы - академик PAT В.А. Сидяков, д-р техн. наук Л.А. Андреева, И.П. Потапов, И.В. Музыкин); ГУП «НИ и ПИ Генплана Москвы» (канд. техн. наук 
М.Г. Крестмейн, канд. техн. наук И.А. Бахирев, канд. техн. наук Е.Н.Боровик, С.А. Каряева, канд. техн. наук С.Э. Канеп, Г.А. Новиков, канд. техн. наук А.А. Карасев, канд. техн. наук Н.Ю. Кармадонова, М.А. Мигалева); ФГБОУ МАДИ (П.И. Поспелов, 
В.В. Сильянов, Б.А. Щит, В.П. Залуга, А.В. Косцов, П.М. Соломахин, Д.М. Строков, 
М.В. Немчинов, Л.В. Семёнова, В.И. Пуркин, Ю.В. Трофименко, Д.С. Мартяхин, М.Г. Горячев, С.В. Лугов); Мосгоргеотрест (Д.М. Немчинов); ИрГТУ (А.Ю. Михайлов); СпбГАСУ (А.И. Солодкий); ПРОМОС (М.Б. Гофштейн); Каналстройпроект (М.А. Мешалкин); Моспроект 3 (Г.А. Эдельман); АО «Мосинжпроект» (А.В. Муравьёв); Сторойинвестпроект М (Е.В. Литвин, А. Пьянов); ФГБУ РОСДОРНИИ (И.Ф. Живописцев); Саратовский ГТУ (В.В. Столяров); другие организации (О.В. Скворцов, А.А. Новицкий, С. Никитенков, 
Б.И. Лебедев, Н.А. Фурсевич, Ю.В. Коротков, Д.Б. Лавров, Д.В. Енин, Е.И. Енина).


СВОД ПРАВИЛ


УЛИЦЫ И ДОРОГИ НАСЕЛЕННЫХ ПУНКТОВ. 
ПРАВИЛА ПРОЕКТИРОВАНИЯ
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1.1. Настоящий свод правил распространяется на проектирование новых и реконструкцию существующих улиц и дорог населенных пунктов.
1.2. Настоящий свод правил направлен на обеспечение градостроительными средствами безопасности и устойчивости  развития сети улиц и дорог в населенных пунктах, с учетом требований по охране здоровья населения, рационального использования природных ресурсов и охраны окружающей среды, сохранения памятников истории и культуры, защиты территорий населенных пунктов от неблагоприятных воздействий от автотранспорта, а также для реализации определенных законодательством Российской Федерации социальных гарантий граждан, включая маломобильные группы населения, в части обеспечения их транспортной инфраструктурой. 
1.3. Настоящий свод правил разработан для применения широким кругом специалистов, чья деятельность связана с проектированием и строительством улиц и дорог населённых пунктов, планированием развития территорий: проектных организаций; государственных и иных органов в области планировки и развития городов, организации дорожного движения, экспертизы и согласования; надзорных служб в сфере планировки и развития городов, организации дорожного движения, природопользования, охраны водных ресурсов, защиты прав потребителей и благополучия человека.
1.4. Требования настоящего свода правил с момента его ввода в действие применяются к вновь разрабатываемой градостроительной и проектной документации. 

[bookmark: _Toc485720471][bookmark: _Toc485720692][bookmark: _Toc485721896][bookmark: _Toc485722450][bookmark: _Toc485722697][bookmark: _Toc485727840][bookmark: _Toc485735308][bookmark: _Toc485736162][bookmark: _Toc485741000][bookmark: _Toc485744562][bookmark: _Toc485744693][bookmark: _Toc485744818][bookmark: _Toc485752144][bookmark: _Toc485755229][bookmark: _Toc485762768][bookmark: _Toc485762894][bookmark: _Toc485763363][bookmark: _Toc485764057][bookmark: _Toc485765352][bookmark: _Toc485720472][bookmark: _Toc485720693][bookmark: _Toc485721897][bookmark: _Toc485722451][bookmark: _Toc485722698][bookmark: _Toc485727841][bookmark: _Toc485735309][bookmark: _Toc485736163][bookmark: _Toc485741001][bookmark: _Toc485744563][bookmark: _Toc485744694][bookmark: _Toc485744819][bookmark: _Toc485752145][bookmark: _Toc485755230][bookmark: _Toc485762769][bookmark: _Toc485762895][bookmark: _Toc485763364][bookmark: _Toc485764058][bookmark: _Toc485765353][bookmark: _Toc485720473][bookmark: _Toc485720694][bookmark: _Toc485721898][bookmark: _Toc485722452][bookmark: _Toc485722699][bookmark: _Toc485727842][bookmark: _Toc485735310][bookmark: _Toc485736164][bookmark: _Toc485741002][bookmark: _Toc485744564][bookmark: _Toc485744695][bookmark: _Toc485744820][bookmark: _Toc485752146][bookmark: _Toc485755231][bookmark: _Toc485762770][bookmark: _Toc485762896][bookmark: _Toc485763365][bookmark: _Toc485764059][bookmark: _Toc485765354][bookmark: _Toc484466171][bookmark: _Toc486362632]Нормативные ссылки
В настоящем своде правил использованы ссылки на нормативные, правовые, нормативно-технические документы и стандарты Российской Федерации.
ГОСТ 9238-2013. Межгосударственный стандарт. Габариты железнодорожного подвижного состава и приближения строений" (введен в действие Приказом Росстандарта от 22.11.2013 №1608-ст).
ГОСТ 24451-80. Тоннели автодорожные. Габариты приближения строений и оборудования.
ГОСТ 26804-2012. Межгосударственный стандарт. Ограждения дорожные металлические барьерного типа. Технические условия (введен в действие Приказом Росстандарта от 27.12.2012 № 2165-ст).
ГОСТ Р 51256-2011. Национальный стандарт Российской Федерации. Технические средства организации дорожного движения. Разметка дорожная. Классификация. Технические требования  (утв. и введен в действие Приказом Росстандарта от 13.12.2011 № 1175-ст) (ред. от 09.12.2013).
ГОСТ Р 52131-2003. Национальный стандарт Российской Федерации. Средства отображения информации знаковые для инвалидов. Технические требования (принят и введен в действие Постановлением Госстандарта России от 04.11.2003 № 309-ст).
ГОСТ Р 52282-2004. Национальный стандарт Российской Федерации. Технические средства организации дорожного движения. Светофоры дорожные. Типы и основные параметры. Общие технические требования. Методы испытаний (утв. и введен в действие Приказом Ростехрегулирования от 15.12.2004 № 109-ст).
ГОСТ Р 52289-2004. Национальный стандарт Российской Федерации. Технические средства организации дорожного движения. Правила применения дорожных знаков, разметки, светофоров, дорожных ограждений и направляющих устройств (утв. Приказом Ростехрегулирования от 15.12.2004 №120-ст) (ред. от 09.12.2013).
ГОСТ Р 52290-2004. Национальный стандарт Российской Федерации. Технические средства организации дорожного движения. Знаки дорожные. Общие технические требования (утв. и введен в действие Приказом Ростехрегулирования от 15.12.2004 № 121-ст) (ред. от 09.12.2013).
ГОСТ Р 52748-2007. Национальный стандарт Российской Федерации. Дороги автомобильные общего пользования. Нормативные нагрузки, расчетные схемы нагружения и габариты приближения" (утв. Приказом Ростехрегулирования от 24.09.2007 № 250-ст).
ГОСТ Р 52765-2007. Национальный стандарт Российской Федерации. Дороги автомобильные общего пользования. Элементы обустройства. Классификация (утв. и введен в действие Приказом Ростехрегулирования от 23.10.2007 № 269-ст) (ред. от 09.12.2013).
ГОСТ Р 52766-2007. Национальный стандарт Российской Федерации. Дороги автомобильные общего пользования. Элементы обустройства. Общие требования (утв. Приказом Ростехрегулирования от 23.10.2007 № 270-ст) (ред. от 09.12.2013).
ГОСТ Р 52875-2007. Национальный стандарт Российской Федерации. Указатели тактильные наземные для инвалидов по зрению. Технические требования (утв. и введен в действие Приказом Ростехрегулирования от 27.12.2007 № 553-ст).
ГОСТ Р 55056-2012. Национальный стандарт Российской Федерации. Транспорт железнодорожный. Основные понятия. Термины и определения (утв. и введен в действие Приказом Росстандарта от 12.11.2012 № 721-ст).
СП 18.13330.2011. Свод правил. Генеральные планы промышленных предприятий. Актуализированная редакция СНиП II-89-80* (утв. Приказом Минрегиона РФ от 27.12.2010 № 790) (ред. от 30.09.2016).
СП 31.13330.2012. Свод правил. Водоснабжение. Наружные сети и сооружения. Актуализированная редакция СНиП 2.04.02-84*. С изменением N 1 (утв. Приказом Минрегиона России от 29.12.2011 № 635/14) (ред. от 30.12.2015).
СП 32.13330.2012. Свод правил. Канализация. Наружные сети и сооружения. Актуализированная редакция СНиП 2.04.03-85 (утв. Приказом Минрегиона России от 29.12.2011 № 635/11) (ред. от 30.12.2015).
СП 34.13330.2012. Свод правил. Автомобильные дороги. Актуализированная редакция СНиП 2.05.02-85* (утв. Приказом Минрегиона России от 30.06.2012 № 266).
СП 42.13330.2016. Свод правил. Градостроительство. Планировка и застройка городских и сельских поселений. Актуализированная редакция СНиП 2.07.01-89* (утв. Приказом Минстроя России от 16.12.2016 № 1034/пр).
СП 52.13330.2016. Свод правил. Естественное и искусственное освещение. Актуализированная редакция СНиП 23-05-95* (утв. Приказом Минрегиона РФ от 27.12.2010 № 783).
СП 59.13330.2016. Свод правил. Доступность зданий и сооружений для маломобильных групп населения. Актуализированная редакция СНиП 35-01-2001 (утв. Приказом Минстроя России от 14.11.2016 № 798/пр).
СП 62.13330.2011*. Свод правил. Газораспределительные системы. Актуализированная редакция СНиП 42-01-2002. С изменениями № 1,2 (утв. Приказом Минрегиона России от 27.12.2010 № 780) (ред. от 10.12.2012).
СП 82.13330.2016 Свод правил. Благоустройство территорий. Актуализированная редакция СНиП III-10-75 (утв. Приказом Минстроя России от 16.12.2016 № 972/пр).
СП 98.13330.2012. Свод правил. Трамвайные и троллейбусные линии. Актуализированная редакция СНиП 2.05.09-90 (утв. Приказом Минрегиона России от 29.12.2011 № 635/4).
СП 113.13330.2016. Свод правил. Стоянки автомобилей. Актуализированная редакция СНиП 21-02-99* (утв. Приказом Минстроя России от 07.11.2016 № 776/пр).
СП 118.13330.2012*. Свод правил. Общественные здания и сооружения. Актуализированная редакция СНиП 31-06-2009 (утв. Приказом Минрегиона России от 29.12.2011 N 635/10) (ред. от 03.12.2016).
СП 119.13330.2016. Свод правил. Железные дороги колеи 1520 мм. Актуализированная редакция СНиП 32-01-95 (утв. Приказом Минрегиона России от 30.06.2012 № 276) (ред. от 03.12.2016).
СП 124.13330.2012. Свод правил. Тепловые сети. Актуализированная редакция СНиП 41-02-2003 (утв. Приказом Минрегиона России от 30.06.2012 № 280).
СП 131.13330.2012. Свод правил. Строительная климатология. Актуализированная редакция СНиП 23-01-99* (утв. Приказом Минрегиона России от 30.06.2012 № 275) (ред. от 17.11.2015).
СП 138.13330.2012. Свод правил. Общественные здания и сооружения, доступные маломобильным группам населения. Правила проектирования (утв. Приказом Госстроя от 27.12.2012 № 124/ГС) (ред. от 07.11.2016).
СП 140.13330.2012. Свод правил. Городская среда. Правила проектирования для маломобильных групп населения (утв. и введен в действие Приказом Госстроя от 27.12.2012 № 122/ГС) (ред. от 20.10.2016).
Примечание – При пользовании настоящим сводом правил целесообразно проверить действие ссылочных стандартов и сводов правил в информационной системе общего пользования – на официальном сайте федерального органа исполнительной власти в сфере стандартизации в сети Интернет или по ежегодному указателю «Национальные стандарты», который опубликован по состоянию на 1 января текущего года, и по выпускам ежемесячного информационного указателя, «Национальные стандарты» за текущий год. Если заменен ссылочный документ, на который дана недатированная ссылка, то рекомендуется использовать действующую версию этого документа с учетом всех внесенных в данную версию изменений. Если заменен ссылочный документ, на который дана датированная ссылка, то рекомендуется использовать версию этого документа с указанным выше годом утверждения (принятия). Если после утверждения настоящего свода правил в ссылочный документ, на который дана датированная ссылка, внесено изменение, затрагивающее положение, на которое дана ссылка, то это положение рекомендуется применять без учета данного изменения. Если ссылочный документ отменен без замены, то положение, в котором дана ссылка на него, рекомендуется применять в части, не затрагивающей эту ссылку. Сведения о действии сводов правил целесообразно проверить в Федеральном информационном фонде стандартов.

[bookmark: _Toc484466172][bookmark: _Toc486362633]Термины и определения
[bookmark: _Toc484466173]В настоящем своде правил используются термины, принятые в СП 42.13330, а также следующие термины с соответствующими определениями:
автостоянка (здесь): открытая площадка, предназначенная для хранения и (или) паркирования легковых автомобилей.
бестранспортная зона: улица или площадь, имеющая тротуары и проезжую часть, предназначенная для передвижения пешеходов, на которой не допускается движение транспорта, за исключением специального, обслуживающего эту территорию. Не допускается размещение элементов благоустройства, некапитальных объектов торговли и сервиса. Применяется как постоянное, так и временное мероприятие (на отдельные периоды) или как первый этап формирования пешеходной зоны.
боковой проезд: дополнительная проезжая часть многоцелевого назначения, устраиваемая параллельно основной проезжей части магистральных улиц и городских дорог.
велосипедные дорожки: конструктивно отделенные элементы проезжей части или тротуара либо отдельные дороги, предназначенные для движения велотранспорта.
велостоянка: площадка для размещения велосипедов.
выделенные полосы движения для наземного пассажирского транспорта общего пользования: участки проезжей части, предназначенные для движения исключительно наземного пассажирского транспорта общего пользования, обозначенные дорожной разметкой и дорожными знаками и/или отделённые от остальной проезжей части с помощью ограждений, бордюров, элементов благоустройства и др.
городская дорога: территория общего пользования, ограниченная красными линиями улично-дорожной сети города, проходящая по незастроенной территории населённых пунктов, предназначенная для движения транспорта и велосипедистов, а также для размещения, при необходимости, инженерных коммуникаций.
городской пассажирский транспорт общего пользования: совокупность видов транспорта, обслуживающих постоянное и дневное население населенного пункта.
доступ на улицу или дорогу: возможность въезда-съезда транспортных средств с пересекаемых или примыкающих улиц или дорог и с прилегающих территорий.
жилая зона: территория, на которой размещаются здания преимущественно жилого назначения различных типов (многоквартирная, индивидуальная застройка и др.)
зона успокоенного движения: зона пониженных скоростей движения, вводимая для повышения безопасности движения.
интенсивность движения пешеходов: количество пешеходов, проходящих через поперечное сечение пешеходной коммуникации в единицу времени.
интенсивность движения транспорта: количество транспортных средств, проезжающих через поперечное сечение улицы или дороги в единицу времени.
канализированное пересечение:  пересечение в одном уровне с  выделенными  с помощью разделительных островков полосами для различных направлений движения транспортных потоков.  
категория улицы или городской дороги: характеристика, отражающая градостроительное и функциональное назначение улицы или дороги, определяющие ее технические параметры.
кольцевое пересечение: пересечение в одном уровне с центральным островком, как правило, в форме окружности, и кольцевой проезжей частью, по которой осуществляется движение автомобилей пересекающихся транспортных потоков против часовой стрелки.
конфликтные точки: точки пересечения траекторий движения автомобилей,  их разделения или слияния.
межмагистральные территории: территории, ограниченные красными линиями магистральных улиц общегородского значения, границами территорий городских узлов и примагистральных территорий.
микрорайон (квартал): планировочная единица застройки в границах красных линий, ограниченная магистральными или жилыми улицами.
общественно-деловая зона: территории, предназначенные для размещения объектов здравоохранения, культуры, торговли, общественного питания, социального и коммунально-бытового назначения, предпринимательской деятельности, объектов среднего профессионального и высшего профессионального образования, административных, научно-исследовательских учреждений, культовых зданий, стоянок автомобильного транспорта, объектов делового, финансового назначения, иных объектов, связанных с обеспечением жизнедеятельности граждан.
особо охраняемые территории: территории в пределах черты городских, сельских поселений, в которые включаются земельные участки, имеющие особое природоохранное, научное, историко-культурное, рекреационное и оздоровительное значение.
остановочный пункт: место остановки транспортных средств по маршруту регулярных перевозок наземным городским пассажирским транспортом общего пользования, оборудованное для посадки, высадки пассажиров и ожидания транспортных средств.
паркирование легковых автомобилей: временное пребывание легковых автомобилей на стоянках  при поездках населения с различными целями. Для паркирования легковых автомобилей предусматриваются: приобъектные, кооперированные и перехватывающие стоянки.
парковка (парковочное место) (здесь): специально обозначенное место на проезжей части улицы и/или на тротуарах, либо являющееся частью подэстакадных или подмостовых пространств, улиц и иных объектов улично-дорожной сети и предназначенное для организованной стоянки транспортных средств.
переходно-скоростная полоса: дополнительная полоса проезжей части улицы или дороги, устраиваемая для обеспечения разгона или торможения автомобилей при выезде из транспортного потока или въезде в поток, движущийся по основным полосам движения.
пешеходная дорога/дорожка: пешеходные коммуникации, проходящие вдоль улично-дорожной сети и входящие в поперечный профиль улицы либо проходящие по независимым от улично-дорожной сети трассам; как правило, устраиваемые среди газонов и в их уровнях, без бортового камня.
пешеходная зона: улица или площадь, не имеющая тротуаров, предназначенная для передвижения пешеходов, на которой не допускается движение транспорта, за исключением специального, обслуживающего эту территорию. На территории пешеходной зоны размещаются элементы благоустройства (озеленение, скамьи, декоративные скульптуры и др.), некапитальные объекты торговли и сервиса.
пешеходные моллы, пешеходные ходы: территории для пешеходного движения, устраиваемые вдоль объектов общественного назначения (торгового, делового, культурно-зрелищного и др.) или независимо от них, не примыкающие к проезжей части, но проходящие параллельно ей с тыльной стороны фасадов зданий (например, при реконструкции сложившихся районов могут устраиваться протяженные пешеходные коммуникации за счет использования «проходных» внутридворовых пространств).
пешеходные мосты: сооружения преимущественно открытого типа, предназначенные для преодоления пешеходами естественных и искусственных преград (рек, оврагов, железнодорожных путей).
пешеходные переходы: пешеходные коммуникации, предназначенные для движения пешеходов через возникающие препятствия (между различными сторонами улиц и дорог, при пересечении естественных и искусственных преград).
пешеходные переходы внеуличные: пешеходные переходы закрытого типа, размещаемые под или над проезжей частью, представляющие собой инженерное сооружение (надземная пешеходная крытая галерея, подземный тоннель), предназначенные для движения пешеходов через улицу или дорогу в разных уровнях с автомобильным транспортом.
пешеходные переходы встроенные: пешеходные переходы закрытого типа, размещаемые вне проезжей части, встроенные в инженерные сооружения, здания, насыпи автомобильных и железных дорог  и иные подобные объекты, предназначенные для преодоления пешеходами естественных и искусственных преград.
пешеходные переходы наземные: пешеходные переходы, расположенные в  одном уровне с проезжей частью.
пешеходные переходы регулируемые: пешеходные переходы в одном уровне с проезжей частью, обустроенные светофорами.
пешеходные эспланады: тротуары, устраиваемые в уровне земли или в надземном уровне, отличающиеся парадностью, презентационностью, высоким уровнем комфорта. Эспланады могут размещаться с одной стороны улицы (при сохранении движения транспорта) либо над улицами или иными пространствами, представляя собой широкую пешеходную дорогу, как правило, замощенную плиткой, с элементами благоустройства и озеленения.
полоса для движения велотранспорта: полоса проезжей части, предназначенная для движения велотранспорта и мопедов, отделённая от остальной проезжей части  конструктивно или разметкой.
поперечный профиль: сечение улицы или городской дороги,  которое, в зависимости от категории, включает - проезжую часть, боковые проезды, тротуары или пешеходные дорожки, велосипедные дорожки, полосы озеленения, полосы размещения ограждений, полосы безопасности разделительные полосы, зоны озеленения, обочины, краевые полосы, а также зоны для размещения инженерных коммуникаций. 
проезжая часть: конструктивный элемент  улицы или дороги, предназначенный для движения транспортных средств. 
производственные зоны: территории, предназначенные для размещения объектов коммунального и производственного назначения, промышленных предприятий (коммунальные, промышленные и научно-производственные зоны).
пропускная способность одной полосы движения пешеходов: максимальное количество пешеходов, которое может пройти по одной полосе поперечного сечения пешеходной коммуникации в единицу времени. 
пропускная способность одной полосы движения транспорта: максимальное количество автомобилей, которое может проехать по одной полосе поперечного сечения улицы или дороги в единицу времени. 
разделительная полоса: конструктивный элемент улицы или дороги, отделяющий другие элементы улицы или дороги друг от друга.
расстояние видимости для обгона: расстояние видимости  встречного автомобиля, двигающегося с  расчётной скоростью,  необходимое водителю для  безопасного совершения маневра обгона.
расстояние видимости для остановки автомобиля: расстояние, необходимое для остановки автомобиля при обнаружении препятствия высотой до 0,2 м на проезжей части дороги. 
расчетное транспортное средство: транспортное средство, масса, размеры, динамические и другие характеристики которого используются при проектировании улицы или дороги. 
реконструкция линейных объектов: изменение параметров линейных объектов или их участков (частей), которое может повлечь за собой сохранение или изменение класса, категории и (или) первоначально установленных показателей функционирования таких объектов (мощности, грузоподъемности и других) или при котором требуется изменение границ полос отвода и (или) охранных зон таких объектов.
рекреационные зоны: территории городских озелененных и открытых пространств, прудов, озер, водохранилищ, пляжей, а также иных территорий, предназначенных для отдыха и туризма.
скорость разрешенная: максимальная допустимая скорость движения транспортных средств, установленная дорожными знаками или «Правилами дорожного движения Российской Федерации» [3] для конкретного участка улицы или дороги.
скорость расчетная: скорость, применяемая для расчета геометрических элементов улицы или дороги.
транспортная инфраструктура: комплекс объектов и сооружений, обеспечивающих потребности физических лиц, юридических лиц и государства в пассажирских и грузовых транспортных перевозках.
транспортная развязка: пересечение улиц и дорог в разных уровнях.
тротуар: территории  улиц и дорог населённых пунктов, предназначенные для движения пешеходов, сформированные вдоль проезжей части, входящие в состав поперечного профиля улиц, как правило, отделенные бортовым камнем и приподнятые над проезжей частью.
улица (здесь): территория общего пользования, ограниченная красными линиями улично-дорожной сети города, проходящая по застроенной территории населённых пунктов, предназначенная для движения транспорта, пешеходов и велосипедистов, упорядочения застройки, а также для размещения, при необходимости, инженерных коммуникаций, как правило, в подземном пространстве.
улично-дорожная сеть (УДС) (здесь): совокупность находящихся на территории населенного пункта улиц и дорог различных категорий и входящие в их состав объекты дорожно-мостового строительства (путепроводы, мосты, туннели, эстакады и другие подобные сооружения), обеспечивающие движение транспортных средств и пешеходов, проектируемые с учетом перспективного роста интенсивности движения и обеспечения возможности размещения инженерных коммуникаций. Территория, занимаемая УДС, относится к землям общего пользования транспортного назначения, закрепляется красными линиями.
уровень автомобилизации: количество автотранспортных средств на 1000 жителей.
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4.1. Сеть улиц и дорог в населенных пунктах, представляющая собой систему улиц и дорог различных категорий и объектов дорожно-мостового строительства (путепроводы, мосты, туннели, эстакады и другие подобные сооружения), предназначена для движения транспортных средств и пешеходов. Границы территорий УДС регламентируются линиями градостроительного регулирования.
4.2.  Сеть улиц и дорог в городах следует формировать в единстве с развитием всей транспортной инфраструктуры города, с учетом ожидаемых на расчетный срок:  проектной численности постоянного и дневного населения, количества мест приложения труда, уровня автомобилизации, перспективного развития территорий, с учетом транспортного спроса, формируемого физическими и юридическими лицами.
4.3. Сеть улиц и дорог населенных пунктов следует проектировать с учетом создания и сохранения общественной территории и пространства для обеспечения требуемых условий движения людей и транспортных средств, повышения доступности объектов различного назначения, обеспечения безопасности, включая экологическую безопасность.
4.4. Следует обеспечивать достаточную пропускную способность сети улиц и дорог и транспортных пересечений, исходя из прогнозируемого на расчетный срок уровня автомобилизации. Количество автомобилей, прибывающих в город из других населенных пунктов, и транзитных потоков, – определяется расчетом. 
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[bookmark: _Toc486362637]Основные категории, планировочные и расчетные параметры

5.1.1. Основные категории улиц и дорог принимать следует принимать в соответствии с п 11.4. СП 42.13330.2016.
5.1.2. В зависимости от величины,  планировочной структуры, климатических условий, рельефа местности, и других особенностей различных городов – количество категорий улиц, уточнение их наименований, допускается уточнять, сокращая или дополняя классификацию.
5.1.3.  Основные планировочные и расчетные параметры городских улиц и дорог различных категорий следует принимать в соответствии с п 11.5. СП 42.13330.2016.
5.1.4. Внеклассификационные категории улиц и дорог и их параметры принимать в соответствии с СП 42.13330.2016.
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5.1.5. Транспортные развязки следует устраивать на пересечениях и примыканиях магистральных улиц и дорог с целью обеспечения непрерывного движения по пересекаемым улицам и дорогам.
5.1.6. Пересечения магистральных улиц и дорог в зависимости от их категорий следует проектировать следующих классов:
Транспортная развязка 1-го класса – полная многоуровневая развязка с максимальными параметрами; устраивается на  пересечениях магистральных дорог межрегионального значения и улиц и дорог общегородского значения с непрерывным движением транспорта;
Транспортная развязка 2-го класса – полная развязка основных направлений в разных уровнях с минимальными параметрами, с организацией всех поворотных направлений в узле без светофорного регулирования; устраивается на пересечениях магистральных улиц и дорог общегородского значения между собой; 
Транспортная развязка 3-го класса – полная развязка с организацией поворотного движения на второстепенном направлении со светофорным регулированием; устраивается на пересечениях магистральных улиц и дорог общегородского значения с улицами и дорогами межрайонного значения;
Транспортная развязка 4-го класса – неполная развязка в разных уровнях; устраивается на пересечениях магистральных улиц межрайонного значения между собой, а также на пересечениях магистральных улиц и дорог межрайонного значения с улицами и дорогами районного значения; 
Транспортная развязка 5-го класса – пересечение магистральных улиц и дорог со светофорным регулированием; устраивается на пересечении магистральных улиц и дорог районного значения между собой, улиц и дорог районного значения с улицами и дорогами местного значения.
5.1.7. Взаимное расположение транспортных развязок должно обеспечивать соответствие режимов движения транспортных средств изменяющимся дорожным условиям. 
5.1.8. Расстояние между двумя последовательно расположенными транспортными развязками рекомендуется принимать на менее 2000,0 м.
5.1.9. В сложных градостроительных условиях и условиях реконструкции расстояние между транспортными развязками допускается уменьшать, но принимать не менее 600,0 м. При невозможности обеспечения минимальных расстояний между транспортными развязками следует предусматривать планировочные решения, учитывающие их совместную работу: устройство общих зон переплетения, взаимное пересечение съездов последовательно расположенных транспортных развязок в разных уровнях и др.
Примечание: под расстоянием между двумя последовательно расположенными транспортными развязками следует понимать расстояние между точкой завершения последнего отгона уширения переходно-скоростной полосы для разгона одной транспортной развязки и началом отгона переходно-скоростной полосы для торможения следующей за ней транспортной развязки. В случае увеличения числа полос, обусловленного участком переплетения транспортных потоков, под расстоянием между двумя последовательно расположенными транспортными развязками следует понимать расстояние между концами разделительных полос, устраиваемых между съездом и основным направлением движения.
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5.2.1. Транспортно-планировочный каркас населенных мест, определяемый как совокупность уличных и внеуличных коммуникаций, а также территории ядра исторического центра и/или территорий системы общегородских центров, а также система транспортно-пересадочных узлов -  следует проектировать в виде иерархически построенной системы, с учетом функционального назначения улиц и дорог населенных пунктов (далее улиц и дорог), перспективной интенсивности транспортного, велосипедного, пешеходного движения, с учетом архитектурно-планировочной организации и перспективного развития территорий, обеспечивая свойства целостности, связности, надежности.
5.2.2. При разработке Генерального плана наличие этих свойств определяется на основе анализа сложившегося и предусмотренного действующим генеральным планом каркаса, а затем  принимается проектное решение по  его корректировке в случае необходимости.
5.2.3. Сеть улиц и дорог населенных пунктов следует проектировать как устойчивую систему; должна быть обеспечена связанность территорий обслуживания между собой и с центром города. Надежность транспортного каркаса обеспечивается за счет формирования дублирующих направлений для основных улиц и дорог общегородского значения. 
5.2.4. При формировании сети улиц и дорог населенных пунктов следует обеспечивать транспортные связи для различных уровней пассажирских перевозок:
- межрегиональные и междугородные;
- пригородно-городские и городские;
- районные и местные.
5.2.5. Сеть улиц и площадей формируется как единая городская система в увязке с транспортной системой прилегающих к муниципальному образованию территорий.
5.2.6. Шаг сети улиц и дорог населенных пунктов, определяющий  размеры микрорайонов и кварталов, следует принимать: для магистральных улиц на территориях жилой многоквартирной застройки – не более 400 м; для улиц местного значения – не более 
200 м.
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на улично-дорожной сети города
5.2.7. На магистральных улицах и дорогах общегородского и районного значения следует организовывать движение наземного пассажирского транспорта общего пользования и обеспечивать возможность осуществления: 
- подвоз пассажиров к станциям скоростного внеуличного транспорта;
- межрайонные пассажирские сообщения;
- внутрирайонные пассажирские сообщения.
5.2.8. Плотность сети наземного массового транспорта на застроенной территории города следует предусматривать в соответствии с плотностью магистральной улично-дорожной сети.
5.2.9. Расстояния между остановочными пунктами наземного пассажирского транспорта, как правило, следует принимать:
- автобуса, троллейбуса - 400 м, в пределах центрального ядра города - 300 м, трамвая - 400-600 м;
- экспресс - автобуса, как правило, не менее 800 м (в районах массовой застройки - 400 м).
5.2.10. Требования к размещению остановочных пунктов принимать в соответствии с требованиями раздела 6.2.
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5.2.11. Транспортно-пересадочные узлы следует проектировать в соответствии с требованиями к проектированию транспортно-пересадочных узлов.
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при формировании парковочного пространства города 
5.2.12. При формировании в городе парковочного пространства (совокупность  территорий  города,  предназначенных  для паркирования и  хранения  легковых  автомобилей) допускается использовать улично-дорожную сеть в качестве вынужденной меры, позволяющей частично восполнить дефицит машино-мест в городе. 
Не допускается использовать улично-дорожную сеть для паркирования и хранения  грузовых автомобилей.
5.2.13. Следует проводить обоснование допустимости размещения парковок на улично-дорожной сети в соответствии с требованиями п. 6.4 настоящего Свода правил, определяя наличие резервов пропускной способности улично-дорожной сети и резерва ширины проезжей части и тротуара с учетом прогнозных показателей со сроком опережения 4-5 лет. Технические требования к планировочным параметрам парковок определять в соответствии с п. 7.7 настоящего Свода правил
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5.2.14. Границами жилых районов должны служить (наряду с линиями железных дорог, естественных и искусственных рубежей) улицы и дороги с категорией не ниже магистральной (улицы и дороги общегородского и районного значения).
5.2.15. Границами жилых микрорайонов могут служить как улицы и дороги общегородского и районного значения, так и местного значения.
5.2.16. Границами жилых кварталов могут служить улицы и дороги любых категорий.
5.2.17. Не допускается пересечение магистральными улицами и дорогами территорий микрорайонов и кварталов.
5.2.18. Плотность улично-дорожной сети на территориях жилых зон определяется численностью населения по условиям обеспечения расчетных объемов выезда трудоспособного населения в час пик.
5.2.19 Объемы размещения жилой застройки определяются с учетом потенциала транспортного обслуживания. При этом транспортный фактор должен регламентировать возможность размещения объемов застройки.
5.2.20 При проектировании жилых зон обеспечивать возможность передвижения маломобильных групп населения.
5.2.21. При разработке коммуникаций для пешеходного движения следует устраивать тротуары вдоль транспортных проездов ( не менее, чем с одной стороны), а также пешеходные дорожки независимой трассировки. При проектировании пешеходных трасс на территории жилых зон следует учитывать стихийно сложившиеся пути движения пешеходов.
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Улично-дорожная сеть в общественно-деловых зонах
5.2.22. Общественно-деловые зоны следует обслуживать улично-дорожной сетью различных категорий, предусматривая удобные связи с сетью магистральных улиц и дорог.
5.2.23. Плотность улично-дорожной сети на территориях общественно-деловых зон определяется количеством работающих и посетителей - по условиям обеспечения расчетных объемов их въезда в час пик.
5.2.24 Объемы размещения общественной  застройки различного функционального назначения определяются с учетом потенциала транспортного обслуживания. При этом транспортный фактор должен регламентировать возможность размещения объемов застройки.
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5.2.25 Сеть улиц и дорог в производственных зонах формируется в виде целостной системы, обеспечивающей высокий уровень надежности (наличие дублирующих направлений основных транспортных связей), с обеспечением требуемой пропускной способности на расчетный срок, с учетом грузооборота предприятий и численности работающих.
5.2.26 На территории производственных зон предусматриваются преимущественно городские дороги, на которых следует предусматривать полосы движения:
- при 2-х полосах (суммарно в двух направлениях) предусматривать не менее 4.0 метра на каждую полосу;
- при 4-х полосах в двух направлениях допускается предусматривать левую полосу меньшей ширины в соответствии с ожидаемым составом транспортного потока (3.25- 3.75)
5.2.27 На территории производственных зон следует обеспечивать удобные подъезды к стоянкам, минимизируя количество точек пересечения пешеходных и транспортных потоков. 
5.2.28 Усиленное внимание следует уделять организации пешеходного движения в этих зонах, обеспечивая удобные и безопасные подходы к проходным предприятий, а также предусматривая сеть пешеходных коммуникаций в пределах производственных зон.
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5.2.29 Для обслуживания территорий рекреационных зон улично-дорожной сетью следует ограничить доступ транспорта непосредственно на территорию зоны, предусматривая крупные автомобильные стоянки на удалении от входов на территорию не менее чем, на 150-200 метров. Стоянки вместимостью до 100 автомобилей допускается размещать вблизи от входов на территорию.
5.2.30 Остановки общественного транспорта следует размещать  в радиусе доступности не более 250 метров.
5.2.31 Следует обеспечивать удобные и безопасные пешеходные связи от остановочных пунктов и стоянок до входов на территорию, исключая пересечения с путями движения транспорта.
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5.2.32  В состав Генеральных планов городов следует включать разделы по развитию пешеходной инфраструктуры на территориях общественных и жилых зон города. 
5.2.33 Пешеходная инфраструктура, включая пешеходные коммуникации и пешеходные пространства, должна образовывать единую систему, связность которой обеспечивается пешеходными коммуникациями - тротуарами, пешеходными дорожками, наземными пешеходными переходами, внеуличными пешеходными переходами, пешеходными мостами.
5.2.34 При формировании пешеходной инфраструктуры следует обеспечивать доступность станций и остановочных пунктов общественного транспорта, объектов массового посещения (многофункциональных, деловых, торговых, культурных, развлекательных и спортивных центров, вокзалов, транспортно-пересадочных узлов и др.), а также связывая территории, разделяемые транспортными объектами (улицами, дорогами, транспортными развязками, железнодорожными линиями и др.).
5.2.35  При формировании пешеходных коммуникаций и пространств следует обеспечивать беспрепятственный пропуск пешеходных потоков, включая  лиц с ограниченными физическими возможностями (маломобильных групп населения), в условиях комфорта и безопасности.
5.2.36 При проектировании пешеходных коммуникаций в составе улично-дорожной сети (тротуары, пешеходные дороги, пешеходные моллы, пешеходные ходы, пешеходные эспланады, пешеходные переходы) следует обеспечивать безопасность и комфорт пешеходного движения.
5.2.37 Проектирование пешеходных коммуникаций следует осуществлять в соответствии с требованиями подраздела 7.8. 
5.2.38 При проектировании пешеходных пространств в составе улично-дорожной сети (пешеходные зоны, пешеходные улицы и площади, бестранспортные зоны) следует обеспечивать повышенный уровень безопасности и комфорта пешеходного движения, обустраивая их элементами благоустройства, обеспечивая возможность пешеходных передвижений, отдыха населения и общественных контактов.
5.2.39 Пешеходные зоны, являющиеся пешеходными пространствами общегородского уровня, следует формировать в исторических частях города, а также в системе общегородского центра как в сложившейся застройке, так и на вновь застраиваемых территориях в периферийных районах города.
5.2.40 Формирование пешеходных зон следует сопровождать дополнительными мероприятиями по организации дорожного движения на прилегающих территориях, включая формирование дублирующего транспортного направления, отвод транспортного потока на другие улицы и др.
5.2.41 При формировании пешеходной зоны ее местоположение следует определять с учетом следующих планировочных и функциональных предпосылок:
- высокая концентрация объектов с высокой посещаемостью, памятников истории и культуры, ценных городских ландшафтов и др.;
- наличие существующих или прогнозируемых пешеходных потоков на тротуарах с плотностью пешеходов: в центральной части городов ориентировочно 0,3 чел./м2 и более; на вновь застраиваемых территориях и территориях комплексной реконструкции - ориентировочно  0,15 чел./м2 и более;
- наличие потребностей в интенсивных поперечных связях на улице к объектам, расположенным по обеим сторонам улицы;
- наличие равномерной загруженности пешеходными потоками высокой интенсивности в течение дня;
-  возможность организации обслуживания территории пассажирским транспортом общего пользования;
- возможность организации элементов рекреации (площадок отдыха, озелененных участков, уличных кафе и др.);
- возможность отведения транспортного потока с рассматриваемой улицы на дублирующие направления;
-  возможность подъездов к объектам, расположенным на территории пешеходной зоны (для доставки товаров и грузов), - с тыловых сторон улицы.
5.2.42 Максимальный уровень насыщения пешеходной зоны объектами различного функционального назначения не должен приводить к формированию пешеходного потока плотностью более 0,25 чел./м2. 
5.2.43 Расстояние от любой точки пешеходной зоны до ближайшего остановочного пункта наземного пассажирского транспорта общего пользования должно составлять не более 400 м, до станций скоростного пассажирского транспорта (при наличии) – не более 800 м.
5.2.44 Планировка пешеходных зон и выбор конструкции и типа дорожного покрытия пешеходных путей должны обеспечивать беспрепятственный проезд транспортных средств специального назначения.
5.2.45 На улице пешеходной зоны не допускается разделение элементов поперечного профиля возвышающимся бортовым камнем. 
5.2.46 Некапитальные нестационарные сооружения предприятий мелкорозничной торговли, бытового обслуживания, общественного питания и т. п. допускается размещать на территориях пешеходных зон при условии обеспечения нормативных условий движения пешеходов. 
5.2.47 При проектировании пешеходных улиц, площадей, являющихся объектами городского, районного и местного значения, их местоположение следует определять при наличии следующих планировочных и функциональных предпосылок:
- высокая концентрация различных объектов с высокой посещаемостью, памятников истории и культуры, ценных городских ландшафтов и др.;
- возможность организации обслуживания территории пассажирским транспортом общего пользования;
- возможность организации элементов рекреации (скверов, площадок отдыха, озелененных участков и др.);
- возможность отведения транспортного потока с рассматриваемой улицы (площади) на дублирующие направления.
Пешеходные площади могут формироваться за счет упорядочивания движения транспорта на существующих площадях в застроенной части города. 
5.2.48 Расстояние от любой точки пешеходной улицы (площади) до ближайшего остановочного пункта наземного пассажирского транспорта общего пользования должно соответствовать требованиям п. 5.2.21.
5.2.49 При проектировании бестранспортных зон допускаются только транспортные средства наземного пассажирского транспорта общего пользования и автомобили жителей бестранспортной зоны и предприятий торговли и обслуживания населения, не имеющих иного доступа.
5.2.50 В поперечном профиле бестранспортных зон сохраняется отделение тротуаров от проезжих частей бортовым камнем. 
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5.2.51 Инфраструктура для велосипедного движения формируется в виде взаимоувязанной сети велосипедных путей (велодорожкой или полосой для движения велосипедного транспорта) на территориях города различного функционального назначения.
5.2.52 Выбор типа велопути осуществляется исходя из величины прогнозируемой интенсивности велосипедного движения, интенсивности использования прочих транспортных коммуникаций и планировочных возможностей. 
5.2.53 При организации велосипедных путей, доступ велосипедистов на иные транспортные коммуникации ограничивается.
5.2.54 По велодорожке и велопешеходной дорожке, предусматривающей раздельное движение велосипедистов и пешеходов, внутри узла допускается возможность организации как одностороннего, так и двустороннего движения.
5.2.55 Велопути необходимо оборудовать знаками и разметкой в соответствии с ГОСТ Р 52289–2004 «Технические средства организации дорожного движения. Правила применения дорожных знаков, разметки, светофоров, дорожных ограждений и направляющих устройств» и ГОСТ Р 52290 «Технические средства организации дорожного движения. Знаки дорожные. Общие технические требования».
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6.1.1. При проектировании сети улиц и дорог в населенных пунктах, с целью повышения пропускной способности улиц и дорог и обеспечения безопасности движения,  следует руководствоваться условиями доступа транспортных средств, в соответствии с данными таблицы 6.1.1.

Т а б л и ц а 6.1.1 – Условия доступа транспортных средств 
	Категория улиц и дорог
	Доступ к основной проезжей части
	Стоянка транспортных средств
	Остановка транспортных средств
	Движение

	
	
	
	
	Легкового транспорта
	Общественного транспорта
	Грузового транспорта
	Велосипедистов
	Пешеходов
	Пешеходов через проезжую часть в одном уровне

	Магистральные городские дороги

	1 класса - 
скоростного 
движения 
	Доступ с магистральных улиц и дорог только через развязки в разных уровнях. Не обслуживают объекты прилегающей территории, изолированы от застройки.
	Запрещена
	Запрещена
	Основное назначение
	Допускается
(1)
	Допускается
	Не допускается
	Не допускается
	Не допускается

	2 класса - 
регулируемого движения
	Доступ с магистральных улиц и дорог через пересечения со светофорным регулированием, примыкания (с правоповоротным движением), развязки в разных уровнях.
	Запрещена
	Разрешена
	Основное назначение
	Допускается
	Допускается
	Допускается
(4)
	Допускается по пешеходным дорожкам
	Допускается
(5)

	Магистральные улицы общегородского значения

	1 класса - 
непрерывного движения
	Доступ с магистральных улиц и дорог через развязки в разных уровнях. Доступ с местных улиц и дорог возможен на местные или боковые проезды этой улицы. Непосредственный въезд и выезд от объектов прилегающей территории на основную проезжую часть, как правило, не допускается. Пересечения в одном уровне запрещены.
	Запрещена на основной проезжей части
	Запрещена на основной проезжей части
	Основное назначение
	Основное назначение 
	Допускается
	Не допускается
(4)
	Разрешено
	Не допускается

	2 класса - 
регулируемого движения
	Доступ с магистральных улиц и дорог через развязки в разных уровнях, пересечения со светофорным регулированием и примыкания (с правоповоротным движением). Возможен ограниченный доступ с местных улиц и дорог. Непосредственный въезд и выезд от объектов на проезжую часть, как правило, ограничен.
	Запрещена на основной проезжей части
	Разрешена
	Основное назначение
	Основное назначение
	Допускается
	Допускается
(4)
	Разрешено
	Допускается
(5)

	3 класса – 
регулируемого движения
	Доступ с магистральных и местных улиц через пересечения и примыкания. Непосредственный доступ к объектам на улице, не имеющим возможности транспортного обслуживания с других улиц.
	Разрешена
(2)
	Разрешена
	Основное назначение
	Основное назначение
	Основное назначение
	Допускается 
(4)
	Основное назначение
	Допускается
(5)

	Улицы районного значения

	магистральные улицы 
районного 
значения

	Доступ с магистральных и местных улиц через пересечения и примыкания. Непосредственный доступ к объектам на улице, не имеющим возможности транспортного обслуживания с других улиц.
	Разрешена
(2)
	Разрешена
	Основное назначение
	Основное назначение
	Допускается
	Допускается
(4)
	Основное назначение
	Допускается
(5)

	Улицы и дороги местного значения

	улицы 
в зонах 
жилой
 застройки
	Доступ осуществляется через пересечения и примыкания. Непосредственный доступ объектов и земельных участков к проезжей части.
	Разрешена
(2)
	Разрешена

	Основное назначение
	Допускается

	Не допускается (3)
	Допускается
	Основное назначение
	Допускается

	улицы 
в общественно-деловых 
и торговых 
зонах
	Доступ осуществляется через пересечения и примыкания. Непосредственный доступ объектов и земельных участков к проезжей части.
	Разрешена
(2)
	Разрешена

	Основное назначение
	Допускается

	Не допускается 
(3)
	Допускается 
	Основное назначение
	Допускается

	улицы 
и дороги 
в произ-водственных зонах
	Доступ осуществляется через пересечения и примыкания. Непосредственный доступ объектов и земельных участков к проезжей части.
	Разрешена
	Разрешена

	Основное назначение
	Допускается
	Основное назначение
	Допускается
(4)
	Допускается по тротуарам
	Допускается

	Пешеходные улицы и площади

	Пешеходные улицы 
и площади
	Доступ транспортных средств запрещен. Разрешено движение машин, обслуживающих улицу и прилегающую территорию.
	Запрещена
	Запрещена
	Не допускается
	Допускается
	Не допускается (3)
	Допускается 
	Основное назначение 
	Допускается



Примечания:
 (1) - с целью организации экспресс и скоростных маршрутов; (2) – с учетом устройства полосы для стоянки транспортных средств; (3) - разрешено для транспортных средств, обслуживающих прилегающую территорию; (4) – в пределах велосипедных дорожек, отделенных от проезжей части; (5) – в пределах наземных пешеходных переходов и пешеходных переходов вне проезжей части.
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6.2.1 При проектировании улично-дорожной сети следует обеспечивать возможность работы наземного пассажирского транспорта общего пользования, предусматривая выделенные полосы для обеспечения приоритета его движения, а также остановочные пункты наземного пассажирского транспорта общего пользования.
6.2.2 Остановочные пункты наземного пассажирского транспорта общего пользования (остановочные пункты) следует располагать вблизи пересечений или примыканий улиц, у пассажирообразующих объектов и основных путей следования пешеходов.
6.2.3 Остановочный пункт включает: остановочную площадку, посадочную площадку, площадки ожидания, павильона ожидания (с навесом или без навеса). Допускается оборудовать остановочный пункт иными дополнительными элементами.
В местах размещения остановочных пунктов автобусов и троллейбусов следует предусматривать наземные или внеуличные пешеходные переходы.
6.2.4 Остановочные пункты автобусов и троллейбусов, следует разделять и размещать, за пересечением (примыканием) улиц/дорог  или наземным пешеходным переходом– на расстоянии не менее 25,0 м и 5,0 м соответственно. Допускается размещать остановочные пункты автобусов и троллейбусов перед пересечением (примыканием) или до наземного пешеходного перехода на расстоянии не менее 40,0 м в обоих случаях (при конструктивном отделении полосы движения пассажирского транспорта общего пользования от остальной проезжей части остановочный пункт может быть расположен перед пересечением на расстоянии менее 40,0 м). На перегонах улиц с шириной проезжей части не более 15,0 м между остановочными пунктами автобусов и троллейбусов встречных направлений следует предусматривать отступ, обеспечивающий безопасное размещение наземного пешеходного перехода.
6.2.5 Остановочные пункты трамвая следует размещать до пересечения улиц или наземного пешеходного перехода на расстоянии не менее 5,0 м и 3,0 м соответственно. Допускается размещение остановочных пунктов трамваев за пересечением на расстоянии не менее 40,0 м. Расстояние от остановочного пункта трамвая до входа во внеуличный пешеходный переход должно составлять не менее 3,0 м.
6.2.6 В сложившейся городской застройке и стеснённых условиях допускается размещение остановочных пунктов на прямых участках путепроводов, эстакад и прочих надземных искусственных сооружений (при количестве полос движения не менее трех в каждом направлении) и под ними при обустройстве пешеходных подходов, внеуличных переходов через проезжую часть и исключении попадания на посадочную площадку любых предметов и водосброса с вышерасположенных уровней (Приложение Д, Рис. Д.1). 
6.2.7 В сложившейся городской застройке и стеснённых условиях допускается размещать остановочные пункты на прямых участках тоннелей при их расположении на обособленных проездах шириной не менее 7,5 м при обустройстве пешеходных подходов и выполнении специальных мероприятий, обеспечивающих безопасность организации перевозок пассажиров.
6.2.8 Длину посадочной площадки остановочного пункта автобусов и троллейбусов следует принимать по расчету, исходя из частоты движения подвижного состава. Ширину посадочной площадки – в зависимости от ожидаемого пассажирооборота, исходя из расчета – 2 человека на 1 м2, но не менее 3,0 м (не менее 1,5 м – в стесненных условиях, при обосновании невозможности расширения) с обустройством дополнительной площадки под павильон ожидания.
6.2.9 Длину посадочной площадки остановочного пункта трамваев следует принимать по расчёту, исходя из частоты движения подвижного состава. Ширину посадочной площадки – в зависимости от ожидаемого пассажирооборота, исходя из расчета – 2 человека на 1 м2, но не менее 3,0 м - при наличии внеуличного пешеходного перехода и  1,5 м – при его отсутствии.
6.2.10 Минимальный продольный уклон посадочной площадки – 4 ‰, максимальный – 40 ‰, поперечный уклон – не более 20 ‰. Сопряжение проезжей части и посадочной площадки осуществлять путем устройства бортового камня высотой «в свету» 15-20 см.
6.2.11 Павильоны ожидания, кроме остановочных пунктов, размещаемых в центральной части города или стесненных условиях, следует располагать на расстоянии не менее 3,0 м от кромки проезжей части. 
6.2.12 Остановочные пункты на скоростных городских дорогах и улицах непрерывного движения следует располагать на обособленных проездах (Приложение Д, Рис. Д.2, Д.3). Остановочные пункты автобусов и троллейбусов на прочих городских дорогах и улицах, по возможности, следует обустраивать заездными «карманами», выделенной полосой движения для пассажирского транспорта общего пользования или организовывать с искривлением трассы основной проезжей части (Приложение Д, Рис.Д.4).
6.2.13 Заездные «карманы» следует располагать параллельно основной проезжей части с отступом 2,5 м (не менее 1,5 м – в стесненных условиях, при обосновании невозможности расширения), в особых условиях – под углом к основной проезжей части (Приложение Д, Рис. Д.5, Д.6).
6.2.14 На улицах с парковочной полосой на проезжей части допускается размещать остановочных пунктов с устройством выступов (Приложение Д, Рис. Д.7).
6.2.15 В составе конечных остановочных пунктов маршрутной сети при необходимости следует предусматривать размещение отстойно-разворотных или разворотных площадок общественного пассажирского транспорта, которые следует располагать обособлено на минимальном отдалении от: проезжей части – 3,0 м, жилой застройки – 50,0 м. Площадь и размеры отстойно-разворотных или разворотных площадок общественного пассажирского транспорта определяются расчетом.
6.2.16 В условиях дефицита городских земель над отстойно-разворотными площадками общественного пассажирского транспорта допускается размещать объекты нежилого назначения при обеспечении необходимых специальных условий безопасного взаимного функционирования.
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6.3.1 Для обеспечения рационального распределения транспортных потоков по территории города следует предусматривать скоростные режимы (разрешенную скорость) в зависимости от зоны города, удаленности ее от центра, класса магистральной сети и градостроительной роли городских улиц и дорог (с учетом застроенности территории, направления транспортной связи относительно внешних выходов межрегионального значения).
6.3.2 Разрешенную скорость движения следует устанавливать на 20 км/ч (или более) ниже расчетной скорости для данной категории улицы или дороги.
6.3.3 Для центральных районов города с целью повышения уровня безопасности дорожного движения и обеспечения комфортных условий для пешеходного движения целесообразно устанавливать на магистральной улично-дорожной сети разрешенную скорость на уровне 30-40 км/ч, на сети местного значения – на уровне 20-30 км/ч.
6.3.4 На улично-дорожной сети срединных зон крупных и крупнейших городов на магистралях общегородского значения целесообразно устанавливать разрешенную скорость – 60 км/ч, на магистралях районного значения – 40-50 км/ч.
6.3.5 На территории производственных зон целесообразно устанавливать разрешенную скорость – 60 км/ч.
6.3.6 На территории жилых и общественных зон целесообразно устанавливать разрешенную скорость на уровне 20-30 км/ч.
6.3.7 На городских магистральных дорогах, проходящих по периферии города и/или по незастроенным территориям, целесообразно устанавливать разрешенную скорость на уровне 80 км/ч.
6.3.8 С целью ограничения движения транспорта и обеспечения повышенных требований безопасности движения  допускается вводить зоны успокоенного движения, которые предусматривают на территориях жилой застройки и на улично-дорожной сети, прилегающей к территориям детских  и социальных учреждений. Зоны успокоенного движения допускается также вводить на территориях общественных центров при низкой пропускной способности улично-дорожной сети.
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6.4.1 Парковки на улично-дорожной сети устраиваются в качестве вынужденной меры, позволяющей частично восполнить дефицит машино-мест в городе (при наличии определенных резервов пропускной способности улично-дорожной сети и резерва ширины проезжих частей и тротуаров). Проезжая часть или пешеходная часть тротуара, оставшаяся после размещения парковок должна обеспечивать пропуск транспорта и пешеходов в нормативных условиях.
Парковки на улично-дорожной сети предназначаются для общего пользования. Не допускается использование их в качестве приобъектных стоянок, обслуживающих конкретные объекты различного функционального назначения.
6.4.2 При размещении парковок следует определить допустимость их размещения на улично-дорожной сети, исходя из следующих требований:
– обеспечение требуемой пропускной способности проезжей части, оставшейся после размещения парковок (по фактической интенсивности движения и прогнозируемой с горизонтом опережения  4-5 лет);
– соблюдения условий безопасности движения транспорта и пешеходов.
6.4.3 Парковки допускается устраивать: на проезжей части, на проезжей части с частичным заездом на тротуар, на тротуаре.
6.4.4 Ширина проезжей части или тротуара, остающаяся для движения транспорта или пешеходов после устройства парковки, – должна обеспечивать пропуск существующих и прогнозируемых транспортных и пешеходных потоков в нормативных условиях.
6.4.5. Для улиц и дорог, на которых размещаются парковки,  определяющим фактором является наличие резерва их пропускной способности после размещения парковки.
 
Таблица 6.4.1  – Допустимость размещения парковок на улично- дорожной сети 
и рекомендуемые способы их размещения в зависимости 
от категории улицы
	
Категория улицы
	Угол расстановки автомобилей

	
	продольная расстановка
	
30°
	
45°
	
60°
	
75°
	
90°

	Магистральные улицы и дороги

	городские автомобильные дороги
	
–
	
–
	
–
	
–
	
–
	
–

	улицы городского значения I класса
	
–
	
–
	
–
	
–
	
–
	
–

	улицы городского значения II класса
	
+
	
(+)
	
(+)
	
–
	
–
	
–

	улицы городского значения III класса
	
+
	
+
	
+
	
(+)
	
–
	
–

	улицы районного значения
	+
	+
	+
	(+)
	–
	–

	Улицы и дороги местного значения

	Улицы в жилой  и общественной застройке
	+
	
+
	
+
	
+
	(+)
	(+)

	Улицы и дороги в производственных зонах
	+
	+
	+
	+
	(+)
	(+)


Обозначения:    –   парковки не размещаются;
 +   парковки могут быть размещены с использованием проезжей части 
       и  (или) тротуара;
(+)  размещение парковки рекомендуется в заездных карманах 
      или на обособленных площадках в пределах красных линий.
6.4.6. При определении допустимости размещения парковок на УДС  на выбранном участке следует: 
-провести натурное обследование существующих интенсивностей движения транспорта и пешеходов;
- определить значения интенсивностей движения транспорта и пешеходов, ожидаемые на ближайшие 4-5 лет, с учетом ожидаемого развития транспортной инфраструктуры, а также объемов и функционального назначения застройки на прилегающих территориях;
- определить резерв пропускной способности проезжей части и тротуара на ближайшие 4-5 лет;
- определить резерв ширины проезжей части, тротуара и суммарный резерв ширины проезжей части и тротуара;
- определить возможность размещения парковки на проезжей части, частично на проезжей части и тротуаре или только на тротуаре с учетом обеспечения нормативного значения ширин полос движения проезжей части и ширины тротуара, а также обеспечения пропуска существующих и перспективных транспортных и пешеходных потоков с нормативным коэффициентом загрузки.
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6.5.1. Планировочные мероприятия по безопасности движения транспорта и пешеходов должны обеспечивать:
- видимость транспортных средств и пешеходных потоков конфликтных и попутных направлений, 
-  чёткость организации движения на пересечениях,
-  удобство манёвра при перестроении,
- исключение выезда транспортного средства на проезжую часть встречного направления,
- соблюдение установленного скоростного режима.
6.5.2. Для обеспечения видимости транспортных средств конфликтных и попутных направлений следует руководствоваться требованиями, содержащимися в п.7.4. настоящего Свода правил.
6.5.3. Чёткость организации движения транспортных средств и пешеходов на пересечениях следует обеспечивать путем применения методов канализирования движения: направляющих островков, островков безопасности, выделяемых бортовым камнем или горизонтальной разметкой. Правила применения методов канализирования движения приведены в п. 7.5. настоящего Свода правил.
6.5.4. Требования по обеспечению удобства маневра при перестроении необходимо учитывать при проектировании кольцевых пересечений, а также при проектировании пересечений с отнесенными поворотными направлениями движения, в соответствии с п. 7.5. и п.7.6. настоящего Свода правил.
6.5.5. Исключение выезда транспортного средства на проезжую часть встречного направления достигается посредством обустройства центральной разделительной полосы или установки разделительного ограждения. Планировочные особенности обустройства центральной разделительной полосы необходимо учитывать в соответствии с п.7.2. настоящего Свода правил. 
При проектировании центрального разделительного ограждения требуется соблюдение требований ГОСТ Р 52289-2004.
6.5.6. Обеспечение соблюдения установленного скоростного режима должно достигаться за счёт установки технических  средств организации дорожного движения в зонах снижения скорости соответствии с требованиями ГОСТ Р 52289, ГОСТ Р 52290, ГОСТ Р 51256, ГОСТ Р 52605, ГОСТ Р 52282.  
6.5.7. При необходимости снижения скорости на 30 км/ч и более, на смежных участках улицы или дороги должны устраиваться зоны, обеспечивающие постепенное снижение скорости с шагом 10 км/ч или 20 км/ч.
Протяжённость такой зоны для каждого шага снижения скорости должна составлять не менее 300 м и не более 500 м. Фактическая протяжённость зоны определяется исходя из условий обеспечения видимости места начала зоны снижения скорости.
6.5.8. Минимальная протяжённость зон снижения скорости приведена в таблице 6.5.1.

Таблица 6.5.1. - Минимальная протяжённость зон снижения скорости движения
	Разрешенная скорость, км\ч
	Минимальная протяжённость зоны, км

	30
	0,3

	40
	0,4

	50
	0,5



6.5.9. При проектировании жилых зон следует выполнять следующие требования:
- ограничение скорости 30 км/ч, которое может быть изменено в большую или меньшую сторону на 10 км/ч, исходя из местных условий;
- жилые зоны должны проектироваться с учётом требований нормативных документов по обеспечению условий передвижения маломобильных групп населения.
6.5.10. На участках улиц, за исключением магистральных, прилегающих к территории школ, мероприятия по снижению скорости устраиваются в случаях, если на пешеходных переходах, используемых учащимися, интенсивность движения превышает 10 чел./час, а также в случаях, если интенсивность движения транспорта на рассматриваемом участке превышает 50 прив. ед./час.
6.5.11. При расположении школ на территориях, прилегающих к городским магистральным улицам и дорогам, с целью предотвращения попадания учащихся на проезжую часть, следует предусматривать установку ограждений вдоль тротуаров
6.5.12. На участках местных улиц, где возможно движение со скоростями, превышающими разрешённую более, чем на 20 км/ч, следует предусматривать конструктивные мероприятия по снижению скоростей движения. 
Для снижения скоростей движения могут применяться: устройство островков между полосами движения противоположных направлений, в том числе сужающих проезжую часть, центральных полос, сужение проезжей части, устройство полос или участков с покрытием из плиток или брусчатого камня (частичное мощение), искривление проезжей части, искусственные неровности, ограничение сквозного проезда.
6.5.13. Частичное мощение следует предусматривать с повышением уровня покрытия на 8-10 см с уклоном рамп от 1:10 до 1:7. Минимальную длину участка мощения следует назначать больше, чем расстояние между осями расчетного типа автомобиля. Расстояния между участками мощения не должно превышать 50 м.
6.5.14. На пересечениях и участках местных улиц и дорог, при наличии наземных пешеходных переходов для снижения скоростей движения может применяться устройство участков с повышением проезжей части на 8-10 см с уклоном рамп 1:15. 
6.5.15. Искусственные неровности следует устраивать в соответствии с ГОСТ 52605, как правило, волнообразные и трапециевидные.

[bookmark: _Toc486362656] Экологическая безопасность объектов улично-дорожной сети
[bookmark: _Toc484466177]6.6.1 При проектировании улично-дорожной сети следует предусматривать мероприятия по снижению негативного воздействия на экологию среды, проводя оценку влияния новых линейных объектов на окружающую среду, включая природную среду и здоровье людей, проводя сопоставление существующей и прогнозной ситуации.
6.6.2 Следует предусматривать мероприятия по снижению негативного воздействия на окружающую среду по следующим направлениям: 
- минимизация техногенных воздействий на окружающую среду после ввода объекта в строй и в процессе его эксплуатации, в том числе всех видов загрязнения воздушного и водного бассейнов, поверхности земли и подземного пространства;
- ликвидация последствий воздействия на природную среду, возникающих в период осуществления строительства объекта, включая оздоровление отдельных элементов ландшафта.
6.6.3 При разработке проекта вертикальной планировки линейного объекта следует предусматривать максимальное использование в насыпях грунтов, извлекаемых из котлованов, эффективный водоотвод с благоустраиваемых территорий с одновременной защитой водного бассейна от загрязнений продуктами смыва.
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7.1.1 Расчётную скорость при проектировании улиц и дорог городов следует назначать в соответствии с таблицей 11.2, сельских улиц и дорог – с таблицей 11.4, парковых дорог, проездов, велосипедных дорожек – таблицей 11.6 СП 42.13330.2016.
7.1.2 Изменение расчётной скорости в пределах улиц и дорог одного функционального класса и технической категории может осуществляться только в случаях значительного изменения рельефа местности, плотности и исторической ценности застройки, высокой стоимости освобождения территории. Изменение расчётной скорости следует осуществлять с шагом 10 км/ч.
7.1.3 Определение геометрических параметров улиц и дорог следует производить с учетом расчетных транспортных средств, осуществляющих движение по проектируемой улице или дороге.
7.1.4 Основные параметры расчётных транспортных средств приведены в таблице 7.1.1.
Таблица 7.1.1 – Основные параметры расчетных транспортных средств
	Тип расчетного транспортного средства
	Обозначение
	База/расстояния между осями, м
	Размеры, м

	
	
	
	общие
	свес

	
	
	
	длина
	ширина
	передний
	задний

	
	
	
	
	
	
	

	Легковой автомобиль
	Л
	2,90
	4,90
	1,90
	0,90
	1,10

	Автобус
	А
	6,90/1,30
	15,0
	2,50
	2,60
	4,20

	Городской автобус
	Аг
	6,20
	12,0
	2,50
	2,75
	3,05

	Сочлененный автобус
	Ас
	5,96/6,05
	18,4
	2,55
	2,68
	-

	Грузовой автомобиль
	Г
	5,70/1,40
	12,0
	2,50
	1,50
	3,70

	Автопоезд
	А16
	3,80/5,69/1,33/1,33
	16,50
	2,50
	1,43
	2,98

	Автопоезд
	А20
	5,70/1,40/6,20/4,30
	19,80
	2,50
	1.50
	0.70



7.1.5 В расчетах, связанных с интенсивностью и пропускной способностью улиц и дорог с учетом движения по ним смешанного потока,  различные виды транспорта следует приводить к одному расчетному виду – «приведенному автомобилю», т.е. легковому автомобилю, применяя следующие коэффициенты:
	Легковые автомобили ……………………...
	1,0

	Грузовые автомобили
	

	грузоподъемностью, т: 2 ……………….
	1,5

	6 ……………….
	2,0

	8 ……………….
	2,5

	14 ……………...
	3,0

	свыше 14 ……..
	3,5

	Автопоезда …………………………………
	4,0

	Автобусы …………………………………...
	2,5

	Троллейбусы ……………………………….
	3,0

	Сочлененные троллейбусы и автобусы …..
	4,0

	Микроавтобусы ……………………………
	1,5

	Мотоциклы и мопеды ……………………..
	0,5

	Велосипеды ………………………………...
	0,3
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7.2.1 Боковые проезды, являющиеся составной частью  поперечного профиля магистральной улицы общегородского или районного значения, предусматриваются в зависимости от конкретной дорожно-транспортной ситуации: 
- при количестве полос движения в одну сторону более четырех (с целью увеличения пропускной способности магистральной улицы);
- при необходимости разделения транспортных потоков по скорости; 
- при необходимости устройства маршрутов наземного пассажирского транспорта общего пользования;
- на перегруженных участках магистральных улиц и дорог и др.;
- для организация въездов-выездов с прилегающей территории (с целью улучшения транспортного обслуживания и повышения безопасности дорожного движения).
7.2.2 Боковые проезды на магистральных улицах районного значения следует предусматривать при наличии значительной интенсивности движения транспорта и пешеходов в сочетании с высокой концентрацией объектов массового тяготения на прилегающих территориях. 
7.2.3 Боковые проезды следует устраивать с одной или двух сторон вдоль основной проезжей части – с односторонним преимущественно) или с двухсторонним движением.
7.2.4 При организации боковых проездов на магистральных улицах общегородского значения – их следует проектировать по нормам проектирования магистральных улиц районного значения.
7.2.5 При организации боковых проездов на магистральных улицах районного значения – их следует проектировать по нормам проектирования улиц местного значения.
7.2.6 В районе транспортной развязки боковые проезды могут использоваться как съезды с основной магистральной улицы для организации поворотного движения автомобильного транспорта.
7.2.7 Число полос движения на боковых проездах следует определять расчетом, но принимать не более 3 полос, включая выделенные полосы для наземного пассажирского транспорта общего пользования
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7.2.8 Ширину полос движения следует назначать в зависимости от классификации и технической категории улиц и дорог населённых пунктов по таблице 11.2, таблице 11.4 и таблице 11.6  СП 42.13330.2016.
7.2.9 Количество полос движения следует назначать на основании расчетов по формуле 7.2.1, округляя значения в большую сторону.

где n - количество полос движения; 
N - перспективная пиковая интенсивность движения, прив. ед./ч:
z – расчетный уровень загрузки улицы или дороги движением; 
P – пропускная способность полосы движения, прив. ед./ч.
7.2.10 Расчетный уровень загрузки улицы или дороги движением необходимо принимать по таблице 7.2.1.
Таблица 7.2.1 – Значения расчетного уровня загрузки
	Уровень обслуживания
	Расчетный уровень загрузки

	
	Более
	Не более

	А
	-
	0,2

	B
	0,2
	0,4

	C
	0,4
	0,7

	D
	0,7
	0,8

	E
	0,8
	1,0

	F
	1,0
	-



7.2.11 Пропускную способность одной полосы движения проезжей части улицы, в том числе на пересечениях, следует определять по расчету в зависимости от видов транспорта, расчетной скорости движения, продольного уклона, количества полос движения, интенсивности движения транспортных средств с одной полосы движения на другую в целях реализации правого или левого поворота. Для предварительных расчетов пропускную способность допускается принимать по таблице 7.2.2.

Таблица 7.2.2 – Пропускная способность одной полосы движения
	Категория улиц и дорог, пересечений
	Пропускная способность полосы движения, 
прив. ед./час

	Непрерывного движения, пересечения в разных уровнях
	2000 (1800)

	Регулируемого движения, пересечения в одном уровне
	700


Примечание: Пропускная способность пересечений в одном уровне определена для регулируемых светофорами пересечений при отсутствии левоповоротного движения. При наличии на пересечении левоповоротного движения пропускная способность полосы движения должна уменьшаться пропорционально величине левоповоротного движения. 

7.2.12 На затяжных подъемах следует предусматривать устройство дополнительных полос для движения на подъем, необходимость устройства которых следует обосновывать в соответствии с СП 34.13330.2012.
7.2.13 При новом строительстве и в проектах реконструкции целесообразно рассматривать возможность выделения специальных полос проезжей части для наземного маршрутного пассажирского транспорта общего пользования.
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7.2.14 Центральные разделительные полосы следует устраивать для разделения транспортных потоков противоположных направлений, а также для устройства левоповоротных полос, установки строительных конструкций и технических средств организации дорожного движения.
7.2.15 Боковые разделительные полосы следует устраивать для разделения различных элементов поперечного профиля, а ширину полос следует назначать с учетом необходимости устройства уширений перед пересечениями, размещения подземных коммуникаций и строительных конструкций.
7.2.16 Минимальную ширину разделительных полос на улицах и дорогах следует принимать в соответствии с таблицей 7.2.3. 

Таблица 7.2.3 – Минимальные ширины центральной и боковой разделительных полос
	Местоположение полосы
	Ширина полосы на улицах дорогах (м):

	
	Общегородского значения
	Районного значения

	
	Скоростного и непрерывного движения
	Регулируемого движения
	

	
	дороги
	улицы
	
	

	Центральная разделительная
	6,0/2,65*
	4,0/2,65*
	3,5/2,65*
	3,5/-

	Между основной проезжей частью и местными боковыми проездами
	
-
	
3,0
	
3,0/2,0
	
-

	Между проезжей частью и полотном трамвая
	
3,0
	
3,0/2,0
	
1,0/-
	
-

	Между проезжей частью и тротуаром
	
-
	
3,0
	
3,0
	
2,0/-

	Между тротуаром и полотном трамвая
	
-
	
2,0
	
-
	
-


*с учетом устройства барьерных ограждений.
Примечания 
- В числителе даны значения для нового строительства, в знаменателе – в стесненных условиях и при реконструкции.
- В условиях реконструкции и стесненных условиях, на магистральных улицах и дорогах общегородского значения регулируемого движения, при обеспечении расчетной скорости движения не более 70 км/ч центральную разделительную полосу допускается не устраивать.
- На улицах общегородского значения регулируемого движения и районного значения полосу для левого поворота допускается устраивать за счет уменьшения ширины центральной разделительной полосы.

7.2.17 В пределах боковых разделительных полос следует, как правило, предусматривать мероприятия по благоустройству и озеленению уличного пространства. 
7.2.18 На магистральных улицах (общегородского и районного значения) регулируемого движения и местных улицах, имеющих разделительные полосы шириной 6,0 ми более, допускается устройство бульваров.
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7.2.19 Продольные уклоны следует назначать индивидуально, с учетом рельефа местности, градостроительных и климатических условий, но принимать не более указанных в таблице 11.2, таблице 11.4 и таблице 11.6  СП 42.13330.2016.
7.2.20 Наименьшие продольные уклоны по лоткам проезжей части для асфальтобетонных и цементобетонных покрытий необходимо принимать не менее 4‰, для остальных покрытий – не менее 5‰.
7.2.21 При открытой системе водоотвода вне застройки минимальный уклон по оси проезжей части не нормируется.
7.2.22 При закрытой системе водоотвода и продольных уклонах оси проезжей части менее 4‰,, в лотках проезжей части необходимо предусматривать устройство “пилообразного” профиля.
7.2.23 При закрытой системе водоотвода и продольных уклонах оси проезжей части менее 4‰в условиях невозможности выполнения п. 6.3.20, в лотках проезжей части необходимо предусматривать устройство лотков переменного сечения с самостоятельно трассируемым продольным профилем.
7.2.24 В пределах пересечений улиц и дорог в одном уровне следует, по возможности, исключать продольные уклоны более 40‰.
7.2.25 Длину участков с наибольшим продольным уклоном следует ограничивать согласно таблице 7.2.4. 

Таблица 7.2.4 - Предельная длина участка с наибольшим уклоном
	Продольный уклон, ‰ 
	30
	40
	50
	60 и более

	Предельная длина участка, м
	1200
	600
	400
	300



7.2.26 На участках кривых в плане с малыми радиусами, наибольшие продольные уклоны следует уменьшать в соответствии с таблицей 7.2.5.

Таблица 7.2.5 - Уменьшение наибольших продольных уклонов на кривых малого радиуса
	Радиус кривой в плане, м, менее
	50
	45
	40
	35
	30

	Уменьшение наибольших продольных уклонов, ‰, не менее
	10
	15
	20
	25
	30



7.2.27 На подходах к пересечениям и примыканиям улиц и дорог, следует уменьшать наибольшие продольные уклоны на 10‰, а в районах с частыми гололедами – на 20‰. Протяжённость подходов следует принимать не менее 50,0 м до стоп-линии или начала кривой съезда.
7.2.28 При продольном уклоне проезжей части более 50‰ тротуары следует устраивать отдельно от проезжей части.
7.2.29 Сопряжение участков улиц и дорог с различными продольными уклонами следует обеспечивать вертикальными кривыми, радиусы которых следует принимать в соответствии с п.7.2.31 – 7.2.35.
7.2.30 Расстояние между двумя переломами продольного профиля для магистральных городских дорог и магистральных улиц общегородского значения дорог следует принимать не менее 200,0м.
7.2.31 Минимальный радиус вертикальной выпуклой кривой следует определять расчетом по формуле 7.2.1 но принимать не менее 600,0 м.
     				                                          (7.2.1)
	где:
Rвып - минимальный радиус выпуклой кривой, м;
Sост - расстояние видимости для остановки, м;
h1 - высота глаза водителя над уровнем проезжей части, 1,0 м;
h2 - высота видимого препятствия, 0,2 м.	
7.2.32 Минимальный радиус вертикальной выпуклой кривой допускается назначать в соответствии с таблицей 5,4, таблицей 5.5 и таблицей 5.6.
7.2.33 Минимальный радиус вертикальной вогнутой кривой следует определять расчетом по формуле 6.3, но не менее 200,0 м.
			                                                                      (7.2.2)
где:		
Rвогн - минимальный радиус вогнутой кривой, м;
V –  расчетная скорость движения, км/ч;
b – допускаемое центробежное ускорение, с учетом перегрузки рессор не более 10%, равное 0,5 м/c2
7.2.34 Минимальный радиус вертикальной вогнутой кривой допускается назначать в соответствии с таблицей 11.2,  таблицей 11.4 и таблицей 11.6 СП 42.13330.2016.
7.2.35 Минимальный радиус вертикальной выпуклой кривой на участках двухполосных улиц и дорог, где возможен обгон транспортных средств, следует назначать в соответствии с таблицей 7.2.6.

Таблица 7.2.6 - Минимальный радиус вертикальной выпуклой кривой на участках двухполосных улиц и дорог, где возможен обгон транспортных средств
	Расчетная скорость, км/ч
	Минимальный радиус выпуклой кривой, м,

	100
	49000

	90
	42000

	80
	35000

	70
	32000

	60
	29000



7.2.36 При пространственном трассировании улиц и дорог следует учитывать градостроительные особенности территорий. Если, в условиях реконструкции улиц и дорог, радиусы выпуклых кривых, удовлетворяющих условиям рельефа местности, оказываются меньше минимальных значений, а городские ограничения не позволяют произвести их увеличение до требуемых значений, то на соответствующих участках допускается постепенное снижение расчётной скорости с введением ограничения максимальной скорости движения.
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7.2.37 Сопряжение прямолинейных участков улиц и дорог между собой следует осуществлять круговыми кривыми (кривыми в плане).
7.2.38 Минимальные радиусы кривых в плане следует определять расчетом по формуле (7.2.3):
           			                                             (7.2.3)
где Rmin - минимальный радиус кривой в плане, м;
Vрасч - расчётная скорость, км/ч;
iп - поперечный уклон проезжей части;
[image: ] - коэффициент поперечной силы, таблица 7.2.7.

Т а б л и ц а 7.2.7 – Расчетные значения коэффициентов поперечной силы
	Расчетная скорость, км/ч
	коэффициент поперечной силы, [image: ]

	130
	0,09

	120
	0,09

	100
	0,12

	80
	0,14

	60
	0,15

	50
	0,16

	40
	0,17

	30 и менее
	0,18


Примечание: промежуточные значения коэффициентов поперечной силы следует определять интерполяцией.
7.2.39.Минимальный радиус кривых в плане, без устройства виража, допускается принимать по таблице 7.2.8.
Т а б л и ц а 7.2.8 - Минимальный радиус кривых в плане
	Расчетная скорость, км/ч
	Минимальный радиус кривой в плане (м), при поперечном уклоне проезжей части, %о

	
	10
	20
	30

	130
	1700
	1900
	2200

	120
	1400
	1600
	1900

	110
	1000
	1100
	1300

	100
	720
	790
	870

	90
	530
	580
	640

	80
	390
	420
	460

	70
	290
	310
	340

	60
	200
	220
	240

	50
	130
	140
	150

	40
	80
	80
	90

	30
	40
	40
	50



7.2.40 Следует избегать непосредственного сопряжения друг с другом двух односторонних кривых в плане различных радиусов.
7.2.41 Радиусы двух следующих друг за другом кривых, как правило, не должны различаться более, чем в 1,5 раза.
7.2.42 Следует избегать короткой прямой вставки между двумя кривыми в плане, направленными в одну сторону. При длине вставки между кривыми в плане менее 100 м следует заменять их одной кривой большего радиуса. При длине вставки от 100 до 300 м следует заменять ее переходной кривой длиной, равной длине этой вставки.
7.2.43 На магистральных улицах и дорогах, при обратном сопряжении последовательно расположенных кривых в плане:
– радиусами обоих смежных кривых более 600 м и менее 2000 м должна быть обеспечена возможность устройства прямой вставки между ними длиной не менее 50,0 м;
– радиусом одной из них более 600 м, но менее 2000 м, второй менее 600 м должна быть обеспечена возможность устройства прямой вставки между ними длиной, равной длине переходной кривой.
– радиусами обоих смежных кривых 600 м и менее должна быть обеспечена возможность устройства прямой вставки между ними длиной, равной длине переходной кривой.
7.2.44 При малых углах поворота трассы радиусы кривых в плане следует принимать не менее указанных в таблице 7.2.9. 
Т а б л и ц а 7.2.9 -  Минимальный радиус кривой в плане
	Угол поворота, град
	1
	2
	3
	4
	5
	6
	8
	10

	Минимальный радиус кривой в плане, м
	20000
	10000
	6000
	5000
	4000
	4000
	3000
	3000



7.2.45. Радиусы закругления бортового камня или кромки проезжей части улиц, дорог следует принимать по расчету (таблица 7.2.9), но не менее 6 м, при отсутствии движения – допускается принимать 1,0 м.
7.2.46. На сети магистральных улиц и дорог, при сопряжении прямых участков улиц и дорог с кривыми в плане при радиусах менее 2000,0 м, при сопряжении между собой обратных круговых кривых, а также при сопряжении одинаково направленных круговых кривых в случае, если их радиусы различаются более, чем в 1,3 раза, следует применять переходные кривые.
7.2.47 Наименьшие длины переходных кривых следует определять расчетом по формуле (7.2.4):
                                                                                                            (7.2.4) 
где 
L – длина переходной кривой, м;
Vрасч - расчётная скорость, км/ч;
R - радиус кривой в плане, м;
Iдоп - допустимая скорость нарастания центробежного ускорения, принимаемая для магистральных улиц и дорог - 0,8 м/с3, для всех остальных улиц и дорог - 1,0 м/с3.
7.2.48 В сложных градостроительных условиях и условиях реконструкции переходные кривые допускается не устраивать.
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						                              		        (7.2.5)
где:
 - величина уширения, м;
L – длина расчетного транспортного средства от переднего бампера до задней оси, м;
R - радиус кривой в плане, м;
7.2.50 Уширение полосы движения на кривых в плане допускается принимать по таблице 7.2.10.
Т а б л и ц а 7.2.10 - Уширение полосы движения на кривых в плане
	Радиус кривой в плане, менее, м
	Величина уширения на каждую полосу, м

	400
	0,2

	300
	0,3

	230
	0,4

	180
	0,5

	140
	0,6

	120
	0,7

	100
	0,8

	90
	0,9

	80
	1,0

	70
	1,2

	60
	1,4

	50
	1,6

	45
	1,8

	40
	2,0


П р и м е ч а н и я:
1.Полное уширение проезжей части определяется путем умножения уширения одной полосы на количество полос движения.
2. Целесообразность применения кривых с уширениями проезжей части более 2,0 м необходимо обосновывать сопоставлением с вариантами увеличения радиусов кривых в плане, при которых не требуется устройств таких уширений.
7.2.51 Уширение проезжей части на кривых малого радиуса следует выполнять с внутренней стороны кривой. В пределах круговой кривой уширение должно иметь полную величину. При наличии разделительной полосы допускается производить уширение проезжей части в обе стороны от оси дороги.
7.2.52 Для получения удовлетворительного для зрительного восприятия трассы водителем на участках кривых в плане малого радиуса, кромки проезжей части на таких участках необходимо трассировать самостоятельно. Изменение величины уширения до и после круговой кривой (отгон уширений) следует производить в пределах переходных кривых или на участке равном ее длине. 
7.2.53 На кривых в плане радиусом менее рассчитанных из условия движения по двухскатному поперечному профилю, а на магистральных улицах и дорогах на кривых радиусом менее указанных таблицей 7.2.11, необходимо предусматривать устройство виражей. В остальных случаях виражи допускается не устраивать.

Т аб л и ц а 7.2.11 - Минимальный радиус кривых в плане без устройства виража
	Расчетная скорость движения, км/ч
	Радиус кривой в плане , м

	130
	3000

	90, 110
	2000

	80 и менее
	1000


Примечание: в условиях реконструкции виражи допускается не устраивать

7.2.54 Поперечные уклоны проезжей части на виражах следует принимать от 20 до 40 %о. 
7.2.55 Минимальный радиус кривой в плане (м) с устройством виража допускается принимать по таблице 7.2.12.
Т а б л и ц а 7.2.12 - Минимальный радиус кривых в плане на виражах
	Расчетная скорость, км/ч
	Минимальный радиус кривой в плане(м), при поперечном уклоне виража, %о

	
	20
	30
	40

	130
	1200
	1100
	1000

	120
	1000
	940
	870

	110
	760
	710
	660

	100
	560
	520
	490

	90
	430
	400
	380

	80
	310
	300
	280

	70
	230
	220
	210

	60
	170
	160
	150

	50
	110
	100
	100

	40
	70
	60
	60

	30
	40
	30
	30



7.2.56 Значение и направление поперечного уклона проезжей части переходно-скоростных и дополнительных полос, заездных “карманов” для остановки пассажирского транспорта на участках виража следует принимать, как правило, одинаковым с остальной проезжей частью.
7.2.57 Переход от односкатного к двухскатному поперечному профилю следует производить на участках отгона виража.
7.2.58 Отгон виража следует выполнять на длине переходной кривой, а при ее отсутствии на длине, равной длине переходной кривой, но не менее установленной п. 7.2.59.
7.2.59 Минимальную длину участка отгона виража () следует определять расчетом по формуле 7.2.6:

где 
L – длина участка отгона виража, м;
 - поперечный уклон виража, ‰;
 - поперечный уклон проезжей части, ‰;
I – величина нарастания продольного уклона, ‰;
 - расстояние от кромки проезжей части до оси вращения, м.
7.2.60 Величину нарастания продольного уклона () следует назначать индивидуально, но не более 10‰, а в сложных условиях – 20‰.
7.2.61 В условиях реконструкции на улицах и дорогах местного значения допускается уменьшать длину перехода от двускатного профиля улицы к односкатному, принимая не менее 30,0 м.
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7.2.62 Между проезжей частью и бортовым камнем (либо лотками) на городских скоростных дорогах и магистральных улицах непрерывного движения с двух сторон от проезжей части должны быть предусмотрены краевые предохранительные полосы. Ширину краевых полос следует назначать в зависимости от принятого типа барьерного ограждения (при его наличии) и  условий видимости, но принимать не менее 0,75м.
7.2.63 На городских скоростных автомобильных дорогах при устройстве обочин, их геометрические параметры следует принимать в соответствии с требованиями проектирования автомобильных дорог IA и IБ категории в соответствии с СП 34.13330.2012. В сложных градостроительных условиях и условиях реконструкции, взамен обочин допускается устраивать краевые полосы и площадки для экстренной остановки автомобилей шириной 3,0м, длиной 80,0м (включая отгон). Расстояние между двумя последовательно расположенными площадками не должно превышать 1000,0 м.
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[bookmark: _Toc485805717][bookmark: _Toc486362667]Основные планировочные элементы и параметры
7.3.1 Состав элементов поперечного профиля, их взаимное расположение и пространственное решение определяются особенностями прилегающей застройки, интенсивностью транспортного и пешеходного движения, видами транспорта, использованием надземного и подземного пространства.
7.3.2 Ширину проектируемых улиц и дорог в красных линиях следует определять путем расчета на основе функциональной классификации и в зависимости от градостроительных требований, интенсивности движения транспорта и пешеходов, состава и количества элементов, размещаемых в пределах поперечного профиля, а также с учётом градостроительных и социально-экономических факторов и функционального назначения территории и в соответствии с таблицей 5.4.
7.3.3 Тип поперечного профиля и количество полос движения следует назначать на основании перспективной часовой пиковой интенсивности движения и в соответствии с установленным уровнем обслуживания на расчетный срок.
7.3.4 В случаях равноценной застройки и относительно равнозначных по направлениям транспортных потоков поперечный профиль улиц и дорог, как правило, следует проектировать симметричным, а при односторонней жилой или общественной застройке – допускается предусматривать несимметричный профиль.
7.3.5 Поперечный профиль улиц и дорог населённых пунктов, как правило, включает проезжую часть (в т.ч. велосипедные дорожки и трамвайные пути, переходно-скоростные полосы, накопительные полосы, полосы для остановки, стоянки и парковки транспортных средств), тротуары (пешеходные, технические), центральные и боковые разделительные полосы, в т.ч. бульвары), зоны пребывания при необходимости.
7.3.6 Изменения параметров поперечного профиля улиц и дорог населённых пунктов рекомендуется осуществлять на их пересечениях в одном или разных уровнях. 
7.3.7 Расстояние от края проезжей части улиц и дорог населённых пунктов до линий застройки следует обосновывать расчётом с соблюдением требований по охране окружающей среды, в том числе на основании расчётов уровня шумового воздействия и загрязнения атмосферного воздуха автомобильным транспортом.
7.3.8 Расстояние от края основной проезжей части магистральных дорог до линии регулирования жилой застройки следует принимать не менее 50 м, а при условии применения шумозащитных сооружений, обеспечивающих требования СП 51.13330, не менее 25 м.
Расстояние от края основной проезжей части улиц, местных или боковых проездов до линии застройки следует принимать не более 25 м. В случаях превышения указанного расстояния следует предусматривать на расстоянии не ближе 5 м от линии застройки полосу шириной 6 м, пригодную для проезда пожарных машин.
В конце проезжих частей тупиковых улиц и дорог следует устраивать площадки для разворота автомобилей и при необходимости средств пассажирского транспорта общего пользования.
7.3.9 Поперечные профили мостов, путепроводов, эстакад и тоннелей следует проектировать в соответствии с требованиями ГОСТ Р 52748 и СП 35.13330. Переход от размеров элементов поперечного профиля улиц или дорог к размерам элементов поперечного профиля мостовых сооружений и тоннелей следует устраивать с отгоном 1:100.
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7.3.10 Проезжую часть на прямолинейных участках улиц и дорог при двустороннем движении транспорта, а также на кривых в плане с радиусом более указанных в таблице 6.9, а на магистральных улицах - таблице 6.12, следует предусматривать с двускатным поперечным профилем.
7.3.11 Поперечный профиль на кривых в плане с меньшим радиусом, как правило, следует выполнять односкатным с уклоном к центру круговой кривой.
7.3.12 Поперечный профиль тротуаров, велосипедных дорожек, газонов, парковочных мест, следует устраивать, как правило, односкатным, с уклоном в сторону проезжей части. В сложных градостроительных условиях и условиях реконструкции, поперечный профиль указанных элементов допускается выполнять двускатным или односкатным с уклоном от проезжей части.
7.3.13 Суммарный (“косой”) уклон проезжей части в любой точке поверхности должен составлять не менее 9 ‰.
7.3.14 Поперечные уклоны элементов поперечного профиля следует принимать по таблице 7.3.1.
Т а б л и ц а 7.3.1 - Поперечные уклоны проезжих частей, тротуаров, газонов, велодорожек, берм
	Поперечный уклон
	Проезжей части, 
‰
	Тротуара, ‰
	Газона, ‰
	Вело-дорожек, ‰
	Берм, 
‰

	Основной
	20
	20
	20
	20
	40

	Минимальный
	10
	5
	5
	5
	5

	Максимальный
	30
	20*
	50
	30
	60


Примечание: * - в сложных градостроительных условиях и при реконструкции допускается увеличение поперечного уклона тротуара до 30‰.
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7.3.15 Габарит по высоте от проезжей части улиц и дорог должен составлять в свету не менее 5,0 м. В условиях реконструкции, при отсутствии движения электрифицированного транспорта и наличии альтернативного пути движения с обеспечением габарита проезжей части по высоте 5,0 м, допускается уменьшать значение габарита проезжей части по высоте до 4,5 м.
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7.4.1 На всех планировочных элементах улично-дорожной сети должно быть обеспечено расстояние видимости, достаточное для безопасного движения транспортных средств и пешеходов.
7.4.2 При проектировании улиц и дорог населённых пунктов необходимо обеспечивать следующие минимальные значения расстояний видимости:
а) минимальное расстояние видимости для остановки;
б) минимальное расстояние видимости встречного автомобиля при обгоне;
в) минимальное расстояние боковой видимости на кривых в плане;
г) минимальное расстояние видимости на пересечениях.
7.4.3 Фактические значения расстояний видимости, как правило, должны превышать минимальные
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7.4.4 Минимальное расстояние видимости для остановки должно быть обеспечено на всем протяжении улицы или дороги.
7.4.5 Минимальное расстояние видимости для остановки должно обеспечивать видимость любых предметов, имеющих высоту 0,2 м и более, находящихся на середине полосы движения, с высоты глаз водителя автомобиля, равной 1,0 м от поверхности проезжей части.
7.4.6 Минимальное расстояние видимости для остановки следует определять расчетом по формуле (7.4.1):
                                                                                   (7.4.1)
где 
Sост - расчетное расстояние видимости для остановки, м; 
Vрасч – расчетная скорость, км/ч;
а - ускорение замедления, 3,4 м/с2;
g – ускорение свободного падения, 9,8 м/с2;
tp - расчетное время реакции водителя, принимаемое в зависимости категории улицы или дороги по таблице 7.4.1.
Таблица 7.4.1 - Расчетное время реакции водителя
	Категории улиц и дорог
	Расчетное время реакции водителя, tp, с

	Автомагистрали, скоростные дороги
	3,0

	Магистральные улицы общегородского значения
	2,5

	 Магистральные улицы районного значения
	

	Улицы и дороги местного значения
	

	Местные улицы и дороги с интенсивностью движения менее 100 прив.ед./час без пешеходного движения
	1,5


7.4.7. Минимальное расстояние видимости для остановки допускается определять по таблице 7.4.2.
Таблица 7.4.2 – Расстояние видимости до остановки
	Расчетная скорость, км/ч
	Минимальное расстояние видимости до остановки, м, при категории улицы/дороги

	
	Автомагистрали, скоростные дороги
	Магистральные улицы, улицы и дороги местного значения 
	Местные улицы и дороги с интенсивностью движения менее 100 прив.ед./час без пешеходного движения

	130
	300
	-
	-

	120
	265
	-
	-

	110
	230
	-
	-

	100
	200
	-
	-

	90
	170
	155
	-

	80
	-
	130
	-

	70
	-
	105
	-

	60
	-
	85
	-

	50
	-
	65
	50

	40
	-
	50
	35

	30
	-
	35
	25


Примечание: * - Местные улицы и дороги с интенсивностью движения менее 100 прив. ед./час в условиях отсутствия пешеходного движения.
[bookmark: _Toc485805722][bookmark: _Toc486362672]Минимальное расстояние видимости встречного автомобиля при обгоне
7.4.8 Минимальное расстояние видимости встречного автомобиля при обгоне должно быть обеспечено на тех участках двухполосных дорог, где возможен маневр обгона транспортных средств при расчетных скоростях движения 60км/ч и более.
7.4.9 Минимальное расстояние видимости встречного автомобиля при обгоне должно обеспечивать взаимную видимость автомобилей, имеющих высоту 1,0 м и более, находящихся на середине полос движения, с высоты глаз водителей автомобилей, равной 1,0 м от поверхности проезжей части.
7.4.10 Минимальное расстояние видимости встречного автомобиля при обгоне допускается принимать по таблице 7.4.3.
Таблица 7.4.3 - Минимальное расстояние видимости встречного автомобиля при обгоне
	Расчётная скорость Vрасч, км/ч
	Расстояние видимости встречного автомобиля
при обгоне Sоб, м

	60
	475

	70
	500

	80
	525

	90
	575

	100
	625
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7.4.11 На кривых в плане необходимо обеспечивать минимальное расстояние боковой видимости в крайней, внутренней по отношению к повороту оси трассы, полосе движения.
7.4.12 Боковая видимость на кривых в плане должна обеспечивать видимость предметов, имеющих высоту 1,0 м и более, находящихся на середине полосы движения, являющейся внутренней относительно радиуса кривой в плане, с высоты глаз водителя автомобиля, равной 1,0 м от поверхности проезжей части, находящегося на той же полосе движения на минимальном расстоянии видимости. 
Примечание: Под минимальным расстоянием видимости следует понимать минимальное расстояние видимости для остановки, определяемое в соответствии с п. 7.4.7 настоящего свода правил и измеряемое по оси проезжей части, являющейся внутренней относительно радиуса кривой в плане.
7.4.13 В сложных градостроительных условиях и условиях реконструкции, на участках кривых в плане с необеспеченной боковой видимостью допускается снижение расчетной скорости движения до значений, соответствующих минимальному расстоянию боковой видимости.
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7.4.14 На пересечениях в одном уровне должна быть обеспечена боковая видимость, которую следует рассчитывать из условия видимости с главного направления автомобиля, ожидающего на второстепенном направлении безопасных условий совершения маневра.
7.4.15 Минимальное расстояние боковой видимости на пересечениях в одном уровне должно обеспечивать видимость любых предметов, имеющих высоту 1,0 м и более, находящихся на середине полосы движения, с высоты глаз водителя автомобиля, равной 1,0 м от поверхности проезжей части.
7.4.16 В стесненных условиях и условиях реконструкции допускается устройство пересечений (примыканий) в одном уровне с необеспеченной боковой видимостью с разработкой соответствующих мероприятий по обеспечению безопасных условий проезда таких пересечений (примыканий).
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7.4.17 На всех элементах транспортных развязок должно быть обеспечено расстояние видимости, достаточное для безопасного движения транспортных средств.
7.4.18 При проектировании транспортных развязок необходимо обеспечивать, кроме указанных в п.п.6.7.27 – 6.7.29, минимальное расстояние боковой видимости в зоне слияния транспортных потоков в соответствии с п. 6.7.29 .
7.4.19 Минимальное расстояние боковой видимости в зоне слияния транспортных потоков следует считать обеспеченным, если в границах “треугольника” боковой видимости отсутствуют любые предметы высотой более 0,9 м.
Примечание: под областью в границах “треугольника” боковой видимости следует понимать пространство, ограниченное окончанием  разделительной полосы (устраиваемой между съездом и основным направлением движения) и удаленных от него на расстояние 100,0м точек, расположенных на ближайших друг к другу осях полос движения съезда и основного направления движения (приложение В, рисунок В.3).
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7.5.1 Проектирование пересечений улиц в одном уровне следует вести на основе перспективной интенсивности движения, а также с учетом рационального распределения транспортных потоков на улично-дорожной сети.
7.5.2 Планировка пересечений улиц в одном уровне должна быть визуально ясной, направления движения и конфликтные зоны должны быть видимы участникам дорожного движения заранее – на расстоянии, не менее расстояния видимости в соответствии с требованиями п. 6.6.10 – 6.6.12.
7.5.3 При проектировании пересечений в одном уровне следует выделять основное и второстепенное направление движения. Планировка пересечения и средства организации движения на нем должны подчеркивать преимущественные условия проезда по основному направлению (с наиболее высокой интенсивностью движения), допуская некоторое усложнение выполнения поворотов на второстепенном.
7.5.4 При проектировании пересечений улиц, уровень обслуживания следует назначать в соответствии с Приложением А, но не ниже уровня обслуживания “D”. 
7.5.5 Проектирование регулируемых и нерегулируемых пересечений следует вести в соответствии с требованиями 7.5.10 – п.7.5.36, саморегулируемых (кольцевых) пересечений – п.7.5.37 – п. 7.5.67.
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7.5.6 Расстояние между пересечениями в одном уровне рекомендуется принимать по таблице 7.5.1.
Таблица 7.5.1 -  Расстояния между пересечениями в одном уровне
	Категория улиц и дорог
	Расстояние, м

	Магистральные общегородского значения
	400

	Магистральные районного значения 
	200

	Местные
	60


7.5.7 Пересечения улиц следует устраивать, как правило, под углом от 70 до 110 градусов. 
7.5.8 Пересечения улиц с углом менее 70 или более 110 градусов следует устраивать только при соответствующем технико-экономическом обосновании.
7.5.9 Следует избегать расположения пересечений на кривых в плане, особенно с внутренней стороны круговой кривой. Пересечения, расположенные на кривой в плане по основному или второстепенному направлению, не должны иметь более трех примыкающих направления. Пересечения с четырьмя примыкающими направлениями и более на кривых в плане применять не рекомендуется.
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на пересечениях в одном уровне
7.5.10. Тип расчетного транспортного средства на пересечениях в одном уровне следует определять в соответствии с таблицей 7.5.2.

Т а б л и ц а 7.5.2 – Тип расчетного транспортного средства на пересечениях в одном уровне
	Тип территории
	Класс пересечения
	Категории пересекающихся улиц
	Тип расчетного автомобиля по направлениям движения

	
	
	
	Основное
	Второстепенное

	Жилая
	1
	Магистральные улицы общегородского значения между собой
	A-16 
	A-16

	
	
	Магистральные улицы общегородского и районного значений между собой
	A-16
	Ac

	
	2
	Магистральная улица общегородского и районного значений между собой
	Ac
	Ac

	
	
	Магистральные улицы районного значения между собой
	Ac
	Ac

	
	
	Магистральная улица районного значения – улица местного значения
	Г
	Г

	
	3
	Магистральная улица районного значения – улица местного значения
	Г
	Л

	
	
	Улицы местного значения между собой
	Л
	Л

	Общественно-деловая 
	1
	
	A-16
	A-16

	
	2
	
	A-16
	Г

	
	3
	
	Г
	Г

	Производственная
	1
	
	A-16
	A-16 

	
	2
	
	A-16
	A-16

	
	3
	
	A-16
	Г



7.5.11 Тип организации движения на пересечениях в одном уровне рекомендуется принимать в соответствии с таблицей 7.5.3.
Т а б л и ц а 7.5.3 – Тип организации движения на пересечениях
	Класс пересечения
	Тип организации движения

	1
	Канализирование

	2
	Частичное канализирование

	3
	Необорудованное


7.5.12 Количество полос для организации прямого движения следует принимать в соответствии с данными об интенсивности движения, но не менее количества полос на подходах к пересечению, за исключением случая организации левого поворота на нерегулируемых пересечениях, при котором не допускается организация более одной полосы для организации левого поворота.
7.5.13 На второстепенном направлении в составе нерегулируемых пересечений следует устраивать только одну полосу прямого движения, а в случае Т-образного примыкания – только одну полосу для организации левого поворота.
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7.5.14 Минимальный радиус кривых в плане на пересечениях в одном уровне следует назначать в соответствии с таблицей 7.5.4 и таблицей 7.5.5. На пересечениях 1 класса в условиях пересечения двух магистральных улиц рекомендуется назначать радиус поворота исходя из расчетной скорости движения на нем - 20 км/ч.

Т а б л и ц а 7.5.4 – Минимальный радиус кромки проезжей части при применении круговой кривой и кривой на диагональных отгонах
	Угол поворота, град.
	Тип расчетного автомобиля
	Радиус кривой в плане, м
	Кривая, вписанная между диагональными отгонами

	
	
	
	Радиус, м
	Диагональный отгон
	Уширение проезжей части в точке окончания диагонального отгона, м

	Менее 75
	Л
Г
Ас
А-16
	6.0
17.0
23.0
-
	-
14.0
9.0
20.0
	-
1:10
1:10
1:15
	-
0.5
1.0
0.5

	75-105
	Л
Г
Ас
А-16
	6.0
15.0
15.0
-
	-
12.0
10.0
23.0
	-
1:10
1:10
1:15
	-
0.5
0.8
1.2

	Более 105
	Л
Г
Ас
А-16
	6.0
-
13.0
-
	-
10.0
9.0
17.0
	-
1:10
1:10
1:15
	-
1.0
1.0
1.2



Т а б л и ц а 7.5.5 – Минимальный радиус кромки проезжей  части при применении коробовых кривых
	Угол поворота, град
	Тип расчетного автомобиля
	Симметричная коробовая кривая
	Асимметричная коробовая кривая

	
	
	Радиус, м
	Радиус, м

	Менее 75 
	Л
Г
Ас
А-16
	-
36-13-36
55-10-55
45-15-45
	-
-
-
45-15-65

	75-105
	Л
Г
Ас
А-16
	-
36-12-36
36-12-36
55-12-55
	-
-
-
35-12-60

	Более 105
	Л
Г
Ас
А-16
	-
30-10-30
35-9-35
55-15-55
	-
-
-
45-12-65
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7.5.15 Дополнительные полосы для организации обособленного правого поворота следует применять на пересечениях 1 и 2 классов, а также на кольцевых пересечениях, при интенсивности правоповоротного движения более 20% от общей интенсивности на подходе к пересечению; в составе регулируемых пересечений при выделении отдельной фазы светофорного регулирования для организации поворота направо, а также в случаях, когда очередь ожидающих автомобилей по прямому движению и движению налево не обеспечивает возможность совершения правого поворота. 
7.5.16 В границах нерегулируемых пересечений не следует применять более одной дополнительной полосы для организации правого поворота.
7.5.17 В условиях реконструкции, при соответствующем обосновании, допускается не устраивать дополнительные полосы для организации правых поворотов.
7.5.18 Расчетную скорость специальных полос для организации обособленного правого поворота следует принимать 30 – 50км/ч, принимая большие значения для пересечений 1 класса, меньшие – для пересечений 2 и 3 классов.
7.5.19 Минимальные радиусы круговых кривых, при использовании специальной полосы для организации правого поворота, следует назначать в соответствии с положениями п. 7.2.38.
7.5.20 При применении коробовых кривых на дополнительных полосах для организации правого поворота следует применять кривые, соотношение радиусов которых составляет не более 1:2.
7.5.21 Расчетные значения внешней первой кривой по ходу движения следует определять по таблице 7.5.6.

Таблица 7.5.6 – Длина внешней первой круговой кривой при соотношении радиусов кривых 1:2
	Расчётная скорость, км/ч
	30
	40
	50

	Радиус первой внешней круговой кривой, м
	50
	90
	160

	Рекомендуемая длина первой внешней круговой кривой, м
	25
	45
	65

	Минимальная длина первой внешней круговой кривой, м
	15
	30
	45


Примечание: При превышении радиуса внешней круговой кривой 150 м, следует использовать диагональный отгон. Длина отгона должна соответствовать необходимой длине замедления автомобиля с расчетной скорости движения на основном направлении до скорости движения на участке центральной круговой кривой, с учетом ускорения торможения - 1.0 м/с2.

7.5.22 В пределах дополнительных полос для организации обособленного правого поворота на самостоятельной проезжей части следует устраивать виражи. Максимальный уклон виража специальной полосы и длину отгона виража следует определять в соответствии с требованиями раздела 7.
7.5.23 Ширину полосы движения для организации обособленного правого поворота в составе общей проезжей части следует назначать 3,0 – 3,25 м, а при самостоятельном трассировании - в соответствии с расчетом по формуле (7.5.1).
						                                  (7.5.1)
где:
 - величина уширения, м;
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7.5.24 Дополнительные полосы для организации левого поворота следует устраивать на всех классах пересечений с двумя и более полосами движения (в каждом направлении) и на регулируемых пересечениях при наличии отдельной фазы светофорного регулирования для организации левого поворота. На пересечениях двухполосных улиц (в обоих направлениях) необходимость устройства специальных полос для организации левого поворота следует определять на основании данных об интенсивности движения в соответствии с номограммой (Приложение Б, Рисунок Б.1).
7.5.25 В границах нерегулируемых пересечений не следует применять более одной дополнительной полосы для организации левого поворота.
7.5.26 В условиях реконструкции, при соответствующем обосновании, допускается не устраивать дополнительные полосы для организации левых поворотов.
7.5.27 Участок отгона относительно кромки проезжей части подхода к пересечению следует принимать по таблице 7.5.7.
Таблица 7.5.7 – Отгон полосы движения
	Расчетная скорость основного направления, км/ч
	Отгон полосы

	Более
	Не более
	

	-
	50
	1:8

	50
	80
	1:15

	80
	-
	1:25



7.5.28 Длину параллельного участка дополнительной полосы для организации левого поворота следует определять по расчету на основании данных об интенсивности движения, но принимать не менее 14,0 м, а в случае наличия 10% и более грузовых транспортных средств в потоке - не менее 22,0 м.
7.5.29 Ширину полосы движения для организации левого поворота в составе общей проезжей части следует назначать 3,0 – 3,25 м.
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7.5.30 Для отделения потоков правого поворота и левого поворота, как правило, следует применять островки треугольной формы. В случаях, когда количество дополнительных полос для организации левых или правых поворотов превышает две, для отделения потоков левого и правого поворотов необходимо применять направляющие островки треугольной формы.
7.5.31 На улицах и дорогах с двухсторонним движением, при устройстве треугольных островков, следует применять каплевидные островки.
7.5.32 Ширина каплевидного островка, при наличии движения пешеходов через него, должна составлять не менее 2,5 м. При отсутствии движения пешеходов через каплевидный островок, его ширина должна составлять не менее 1,5 м.
7.5.33 Ширину островков на второстепенных направлениях с одной полосой движения в каждом направлении следует принимать не более 3,0 м., с двумя полосами движения и более в каждом направлении – не более 5,0 м.
7.5.34 Расстояние от каплевидного островка до створа основного направления движения следует принимать не более 2,0 м. 
7.5.35 Длину каплевидного островка, за исключением островков для дополнительной полосы левого поворота, рекомендуется принимать от 10,0 до 25,0 м.
7.5.36 Радиус закругления кромок островков, при отсутствии движения вдоль них, рекомендуется принимать не менее 1,0 м.
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7.5.37 Кольцевые пересечения, как правило, следует проектировать с приоритетом транспортных средств, находящихся на кольцевой проезжей части.
7.5.38 Выбор типа кольцевого пересечения следует осуществлять с учётом местных условий в соответствии с таблицей 7.5.8. 

Т а б л и ц а 7.5.8 – Область применения кольцевых пересечений
	Категория улиц
	Тип кольцевого пересечения
	Примечание

	Магистральные улицы районного значения

	Магистральные улицы районного значения
	Кольцевые пересечения с большим и средним диаметрами 
	2 и 3 полосы движения кольцевой проезжей части

	Местные улицы

	Местные улицы жилых, торговых, общественно-деловых районов, зон отдыха
	Кольцевые пересечения со средним и малым диаметром, мини-кольцевые пересечения 
	1 или 2 полосы движения кольцевой проезжей части

	Проезды жилых, торговых, офисных территорий
	Однополосные кольцевые пересечения с малым диаметром, мини-кольцевые пересечения
	-

	Парковые дороги
	Однополосные кольцевые пересечения с большим и средним диаметром, мини-кольцевые пересечения
	-

	Примечание- Мини-кольцевые пересечения следует устраивать для успокоения движения в селитебных зонах и при реконструкции улиц с малой интенсивностью движения, когда недостаточно места для устройства однополосных кольцевых пересечений. Их не следует устраивать при интенсивности движения грузовых автомобилей, автопоездов и автобусов свыше 20 ед./час.
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7.5.39 Геометрические размеры и форма элементов центральной части кольцевого пересечения должны обеспечивать максимальное совпадение скоростей движения транспортных потоков всех направлений, двигающихся по кольцевой проезжей части и скоростей движения въезжающих и выезжающих автомобилей, обеспечивая при этом возможность проезда пересечения крупногабаритными грузовыми автомобилями и автобусами.
7.5.40 Диаметр внешних кромок кольцевой проезжей части и количество полос движения на кольцевых пересечениях следует принимать в соответствии с таблицей 7.5.9.
7.5.41 Расчетную скорость движения на участке въезда на кольцевые пересечения следует назначать в соответствии с таблицей 7.5.10. 
7.5.42 Центральный островок, как правило, следует приподнимать над проезжей частью. Конструкция островка должна давать возможность водителю своевременно опознать его как элемент кольцевого пересечения. Центральные островки мини-кольцевых пересечений допускается выделять разметкой.

Таблица 7.5.9 – Основные размеры кольцевых пересечений в зависимости от интенсивности движения
	Класс кольцевого пересечения
	Условия проектирования и эксплуатации
	Диаметр кольцевого пересечения, м
	Количество полос движения кольцевой проезжей части

	Кольцевые пересечения с малым диаметром
	стесненные
	24 - 30
	1 - 2

	Кольцевые пересечения со средним диаметром
	стесненные
	30 - 40
	1

	
	свободные
	35 - 50
	2

	Кольцевые пересечения большого диаметра
	стесненные
	40 - 55
	2

	
	свободные
	50 - 70
	3

	Мини-кольцевые пересечения
	реконструкция
	12 – 24
	1

	Примечания.
Стесненные условия – условия, обусловленные ограничениями использования территории: плотная застройка, сложный рельеф, ценные земли.
Свободные условия – отсутствие ограничений использования территории.
Приведенные в таблице интервалы интенсивностей движения связаны с соотношением интенсивностей поворачивающих и транзитных потоков автомобилей.
Количество полос движения кольцевой проезжей части дано следует назначать на основании оценки пропускной способности планировочного решения пересечения.



Т а б л и ц а 7.5.10 - Расчётные скорости движения на участках въезда на кольцевое пересечение
	Тип кольцевого пересечения
	Диаметр внешний кромки кольцевой проезжей части, м
	Расчетная скорость движения на участке въезда на кольцо, км/ч

	Кольцевые пересечения с малым диаметром 
	24 – 30
	25

	Кольцевые пересечения среднего диаметра 
	30 – 40
	35

	
	35 – 50
	40

	Кольцевые пересечения большого диаметра 
	40 – 55
	40

	
	50 – 70
	50

	Мини-кольцевые пересечения 
	12 – 24
	25



7.5.43 Для обеспечения постоянной и одинаковой скорости для транспортных потоков всех направлений при движении по кольцевой проезжей части следует принимать центральный островок, имеющий форму окружности.
Каплеобразные центральные островки устраивают в качестве планировочных элементов неполных транспортных развязок.
Устройство центральных островков овальной или иной формы допускается применять при более 4-х примыкающих направлениях и в случае малых размеров центрального островка, диаметром до 4 м, когда скорости движения автомобилей на всех направлениях не высоки.
7.5.44 Количество полос движения кольцевой проезжей части следует назначать в зависимости от интенсивности движения и пропускной способности планировочного решения кольцевого пересечения. Для предварительного назначения количества полос движения на участке въезда допускается использовать данные таблицы 7.5.11.

Таблица 7.5.11 -  Количество полос движения на участке въезда
	Суммарная интенсивность движения при въезде на кольцевую проезжую часть (Nк + Nвх), прив. ед./час
	Количество полос на участке въезда

	до 1000
	1

	1000 - 1300
	1
(оценка пропускной способности)

	1300 – 1800
	2

	свыше 1800
	более 2
(оценка пропускной способности)



7.5.45 Ширину однополосной кольцевой проезжей части следует назначать не менее ширины наиболее широкого въезда на кольцевую проезжую часть. Наилучшие условия движения наблюдаются, когда ее ширина на 20% больше ширины наиболее широкого участка въезда. Ширина кольцевой проезжей части в пределах пересечения должна быть постоянной.
7.5.46 Минимальные размеры геометрических элементов центральной части однополосного кольцевого пересечения, для обеспечения проезда автопоездов следует принимать согласно данным таблицы 7.5.12. 

Таблица 7.5.12 - Минимальные размеры однополосного кольцевого пересечения, обеспечивающие проезд автопоезда
	Диаметр кольцевого пересечения м, 
	Диаметр центрального островка, м 
	Ширина кольцевой проезжей части, м 

	26,0
	6,0
	10,0

	26,8
	8,0
	9,4

	27.8
	10,0
	8,9

	28,8
	12,0
	8,4

	30,0
	14,0
	8,0

	31,6
	16,0
	7,8

	32,6
	18,0
	7,3

	34,0
	20,0
	7,0



7.5.47 При количестве в составе левоповоротного потока 10% и более грузовых автомобилей и автобусов радиус центрального островка не должен быть менее 7,0 м.
7.5.48 При наличии в составе левоповоротного транспортного потока сочлененных автобусов радиус кольцевого пересечения должен быть не менее 12,5 м, радиус центрального островка не менее 5,3 м, ширина проезжей части не менее 7,5 м.
7.5.49 При радиусах центральных островков менее 10 м следует предусматривать дополнительные краевые полосы шириной до 2,0 м, за счет центрального островка, для обеспечения возможности проезда по ним крупногабаритных автопоездов и автобусов. 
7.5.50 В случае двухполосных кольцевых пересечений минимальные ширины кольцевой проезжей части и диаметры центрального островка, предназначенные для движения автопоездов и автобусов должны быть не менее значений таблицы 7.5.13.

Таблица 7.5.13 – Минимальные ширины кольцевой проезжей части и диаметры центрального островка двухполосных кольцевых пересечений, обеспечивающих движение автопоездов и автобусов
	Диаметр внешней кромки проезжей части, м
	Диаметр центрального островка, м
	Минимальная ширина кольцевой проезжей части, м

	45
	25,4
	9,8

	50
	31,4
	9,3

	55
	36,8
	9,1

	60
	41,8
	9,1

	65
	47,6
	8,7

	70
	52,6 
	8,7



7.5.51 Между внешней кромкой кольцевой проезжей части и обочиной (бортовым камнем) для проезда крупногабаритных грузовых автомобилей следует предусматривать краевую полосу кольцевой проезжей части шириной не менее 0,6 м, имеющую одинаковую с проезжей частью дорожную одежду.
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7.5.52 При разности расчётных скоростей въезда на кольцевое пересечение и расчётных скоростей, примыкающих к нему улицах или дорогах более 10 км/ч следует снижать скорость движения транспортных средств перед кольцевым пересечением за счет:
увеличения длины направляющего островка;
изменения ширины направляющего островка;
изменения плана трассы с включением S-образных кривых с уменьшающимися радиусами.
Длину участка изменения плана трассы и элементов подхода следует принимать в зависимости от количества полос движения на участке подхода: для вновь проектируемых пересечений на улицах с двумя полосами движения – 250,0 м, улицах с четырьмя полосами движения – 350,0 м, при реконструкции существующих пересечений – 150,0 м и 250,0 м, соответственно.
7.5.53 Общую длину направляющего островка перед въездом на кольцевое пересечение следует принимать, как правило, от 15,0 м до 50,0 м.
7.5.54 Пешеходный переход должен располагаться на расстоянии, при котором автомобиль, остановившейся перед въездом на кольцевую проезжую часть, не создавал помех для пешеходов на пешеходном переходе. Для однополосных кольцевых пересечений это расстояние должно быть не менее 6,0 м от граничной линии, а на двухполосных пересечениях - не менее 7,5 м.
В пределах направляющего островка должна быть предусмотрена зона ожидания для пешеходов, которую следует располагать в створе пешеходного перехода. Зона ожидания должна соответствовать требованиям п. 7.8.20.
Между бортовым камнем направляющего островка и правыми кромками проезжих частей въезда и выезда на кольцевое пересечение должны быть предусмотрены полосы безопасности шириной 0,3 – 1,0 м. Бортовые камни островков следует скруглять.
7.5.55 Для однополосных кольцевых пересечений ширина проезжей части на въезде должна составлять 4,2 – 5,5 м. (большие значения - при наличии грузовых автомобилей и автобусов в составе транспортного потока). 
Для двухполосных въездов ширина проезжей части должна составлять 7,5 – 9,0 м, трехполосных - 11,0 – 14,0 м, или 3,7 – 4,6 м на одну полосу движения (большие значения - при наличии грузовых автомобилей и автобусов в составе транспортного потока).
Не следует на участках въезда назначать бóльшее количество полос движения, чем необходимо для обеспечения пропускной способности. 
7.5.56 Если для обеспечения пропускной способности необходимо увеличивать количество полос движения непосредственно на участке въезда, уширение проезжей части следует устраивать параллельного или раструбного (диагонального) типа.
7.5.57 На однополосных кольцевых пересечениях ширина проезжей части участка выезда с кольцевой проезжей части должна составлять 7,0 – 7,5 м, с постепенным уменьшением до 6,0 м, с учетом возможности объезда остановившегося автомобиля и предотвращения образования затора на кольце. 
7.5.58 Ширина двухполосного выезда с кольцевой проезжей части должна составлять 10,0 – 11,0 м. Отгон ширины следует принимать равной 1:15 – 1:20.
7.5.59 На участках въезда и выезда с обоих сторон проезжей части следует устраивать краевые полосы шириной 0,5 м.
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7.5.60 Выделение полосы движения для организации правого поворота следует осуществлять:
при интенсивности правоповоротного транспортного потока более 200 прив.ед./час, отсутствии места для размещения кольцевой проезжей части или проезжей части на участке въезда на кольцо необходимой ширины 
при невозможности вписывания кривых больших радиусов, соответствующих движению грузовых автомобилей, на участке въезда на кольцевую проезжую часть.
7.5.61 Дополнительную правоповоротную полосу:
следует преимущественно располагать в пределах кольцевой проезжей части и отделять от автомобилей, движущихся в прямом направлении и выполняющих правый поворот разметкой по ГОСТ 52289;
отделять от кольцевой проезжей узкой разделительной полосой в одном уровне с проезжей частью, выделяемой разметкой, или поднятой над проезжей частью;
 отделять от кольцевой проезжей части широким разделительным островком, в случае движения пешеходов следует предусматривать для них островок безопасности.
размещать как самостоятельную обособленную проезжую часть;
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7.5.62 Мини-кольцевые пересечения допустимо устраивать при реконструкции существующих пересечений в одном уровне местных улиц и дорог, когда недостаточно места для устройства однополосных кольцевых пересечений.
7.5.63 Основными планировочными элементами мини-кольцевых пересечений являются центральный и направляющие островки (поднятые над кольцевой проезжей частью или находящиеся с ней в одном уровне).
7.5.64 Диаметр центрального островка мини-кольцевых пересечений должен быть не менее 4,0 м при четырех примыкающих улицах или дорогах; при трех примыкающих направлениях его диаметр допускается уменьшить до 2,0-3,0 м.
7.5.65 Островки диаметром более 4,0м следует приподнимать над уровнем проезжей части на 4-5 см, с возможностью проезда по ним транспортных средств. Уклон от центра островка к проезжей части следует принимать от 20 до 30%0. При устройстве покрытия островка допускается применять асфальтобетон, бетон, цементобетонные плитки, брусчатые мостовые. 
7.5.66 Центральные островки, поднятые над проезжей частью, должны перекрывать возможный выезд автомобилей на кольцевую проезжую часть во встречном направлении.
7.5.67 При реконструкции пересечений в стесненных условиях с последующей организацией кольцевого движения допустимо устройство мини-кольцевого пересечения с овальным направляющим островком. Направляющие овальные островки следует устраивать выше уровня проезжей части. При наличии пешеходного движения приподнятые над уровнем проезжей части направляющие островки должны соответствовать требованиям п.7.8.11 – п.7.8.24.
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7.5.68 Значения максимальных уклонов в границах пересечений следует принимать согласно таблице 7.5.14.
Т а б л и ц а 7.5.14 Максимальный продольный уклон на пересечении 
	Класс пересечения
	1
	2
	3

	Максимальный продольный уклон (%о)
	40
	50
	60



7.5.69 Минимальный суммарный уклон в любой точке пересечения должен быть не менее 4‰. Образование мест скопления воды не допускается.
7.5.70 Проезжая часть кольцевого пересечения должна иметь поперечный уклон от центра пересечения равный 20‰. При расположении кольцевого пересечения на участке с продольным уклоном суммарный (“косой”) уклон проезжей части не должен быть более 40‰.
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7.5.71 Сопряжение основной проезжей части магистральных улиц и дорог с боковыми проездами следует производить на пересечениях магистральных улиц и дорог, а при отсутствии таких пересечений на расстоянии 400,0 м и более - путем устройства съездов и въездов на перегоне.
7.5.72 Расстояние между последовательно расположенными узлами сопряжения, в т.ч. съездами и въездами следует принимать в соответствии с п. 6.7.13.
7.5.73 Устройство последовательно съезда с бокового проезда на основную проезжую часть, а затем въезда на боковой проезд с основной проезжей части не рекомендуется.
7.5.74 Устройство въездов и съездов в зонах пересечений в одном уровне на расстоянии 80,0 м до пересечения и 25,0 м после пересечения не допускается.
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7.5.75 Переходно-скоростные полосы следует предусматривать на сети магистральных улиц и дорог в местах присоединения и ответвления съездов. На улицах и дорогах других категорий – переходно-скоростные полосы допускается не предусматривать.
7.5.76 Переходно-скоростные полосы следует устраивать в соответствии с требованиями п.7.6.8 – п.7.6.14.
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7.6.1 Пересечения и примыкания в разных уровнях (транспортные развязки) следует проектировать с учетом перспективной интенсивности движения, требований безопасности и удобства движения транспортных средств, велосипедистов, пешеходов и представителей маломобильных групп населения.
7.6.2 Пересечения и примыкания магистральных городских улиц и дорог непрерывного движения между собой следует предусматривать в виде транспортных развязок полного типа (без конфликтных точек пересечения транспортных потоков).
7.6.3 Пересечения и примыкания магистральных городских улиц и дорог непрерывного движения с сетью городских улиц и дорог регулируемого движения следует предусматривать в виде транспортных развязок неполного типа (допускающих конфликтные точки пересечения транспортных потоков на второстепенном направлении движения).
7.6.4 Пересечения и примыкания магистральных городских улиц и дорог непрерывного движения с сетью городских улиц и дорог местного значения следует предусматривать только в условиях реконструкции и/или сложных градостроительных условиях при соответствующем технико-экономическом обосновании.
7.6.5 Класс пересечений следует устанавливать на основании категорий пересекающихся улиц в соответствии с таблицей 7.6.1
Т а б л и ц а 7.6.1 – Класс пересечений
	Категория улицы основного направления движения
	Категория улицы второстепенного направления движения

	
	Магистральная улица общегородского значения
	Магистральная  улица районного значения
	Улица местного значения

	Магистральная улица общегородского значения
	1
	1, 2
	   2

	Магистральная улица районного значения
	-
	2
	2, 3

	Улица местного значения
	-
	-
	3



7.6.6 Проектирование основных направлений движения в составе транспортных развязок следует выполнять по нормам проектирования соответствующих категорий городских улиц и дорог в соответствии с СП 42.13330.2016; пересечений в одном уровне – в соответствии с требованиями раздела 7.5.1 – 7.5.76; съездов, участков разделения, слияния и переплетения транспортных потоков – в соответствии с требованиями настоящего раздела.
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7.6.7 Сопряжение съездов транспортных развязок с магистральной сетью улиц и дорог следует осуществлять с устройством переходно-скоростных полос, а, при необходимости, с изменением числа полос движения основного направления. 
7.6.8  В условиях нового проектирования следует использовать типовые схемы разделения и слияния транспортных потоков (Приложение В, рисунок В.4, Рисунок В.5). В условиях реконструкции допускается отступать от таких схем и, при соответствующем технико-экономическом обосновании, предусматривать их индивидуальные решения в соответствии с п. 7.6.11.
7.6.9 Тип участка разделения транспортных потоков следует назначать с учетом перспективной интенсивности движения основного и поворачивающего направлений в соответствии с таблицей 7.6.2.
Таблица 7.6.2 – Область применения участков разделения транспортных потоков
	Число полос движения основного направления до/после разделения транспортных потоков
	Интенсивность движения на съезде, прив. ед./час

	
	Менее 1400
	Менее 2300 но не менее 1400
	Не менее 2300

	2/2, 3/3, 4/4,5/5
	С1
	С3
	С4

	3/2, 4/3,5/4
	С2
	С5

	4/2, 5/3
	-
	С6



7.6.10 Тип участка слияния транспортных потоков следует назначать с учетом перспективной интенсивности движения основного и поворачивающего направлений по номограммам (Приложение Б, рисунок Б.1). 
7.6.11 Длину переходно-скоростных полос в составе участков разделения и слияния транспортных потоков необходимо принимать в соответствии с таблицей 7.6.3.

Таблица7.6.3 – Длина переходно-скоростных полос
	Элемент переходно-скоростной полосы
	Длина (м) при расчетной скорости движения основного направления, км/ч

	
	130 - 90
	80 - 70

	Отгон (Lo)
	60
	30

	Участок разгона (Lр), участок торможения (Lт)
	250
	150



7.6.12 В условиях реконструкции, при соответствующем технико-экономическом обосновании, длину участков разгона и торможения допускается назначать на основании расчетов по формуле 7.6.1, но принимать не менее 70,0м.
			                                                                          (7.6.1)
где:		
L – длина участка разгона (торможения), м;
V – расчетная скорость движения на основном направлении, км/ч;
Vc – расчетная скорость движения на съезде, км/ч;
а – расчетное ускорение разгона (торможения), м/с2;
7.6.13 Ширину переходно-скоростных полос следует принимать равной ширине смежной с ней полосы движения основного направления.
7.6.14 Минимальные расстояния между участками слияния и разделения транспортных потоков следует принимать по таблице 7.6.4, а в случае устройства зон переплетения – в соответствии с номограммой для определения длины участка переплетения транспортных потоков (Приложение В, Рисунок В.2)

Таблица7.6.4 - Минимальное расстояние между участками  слияния и разделения 
транспортных потоков
	Тип взаимного расположения участков слияния и разделения транспортных потоков
	Минимальная длина участка, м

	
	Магистральные улицы общегородского значения, магистральные городские дороги
	Съезды в составе транспортной развязки полного/неполного типа

	Резделение - разделение
Слияние - слияние
	300
	240/180

	Разделение - слияние
	150
	120


Примечания: 
1.В условиях реконструкции, при соответствующем технико-экономическом обосновании, допускается отступление от требований по взаимному расположению элементов транспортных развязок.
2.Под расстоянием между участками слияния/разделения транспортных потоков следует понимать расстояние между концами разделительных полос, устраиваемых между: - съездом и основным направлением движения; - двумя съездами.

7.6.15 При проектировании транспортных развязок полного типа не рекомендуется устраивать более одного участка отмыкания транспортных потоков от основного направления движения. Разделение поворачивающих потоков по направлениям следует производить на съездах транспортных развязок. 
7.6.16 Участки разделения транспортных потоков рекомендуется размещать до пересечения с путепроводом пересекаемого направления и, как правило, справа по ходу движения. 
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7.6.17 Участки переплетения транспортных потоков следует устраивать при необходимости одновременной встречной смены полос движения автомобилями, движущимися по соседним полосам проезжей части.
7.6.18 Длину участков переплетения следует назначать в зависимости от расчетной скорости движения на участке переплетения и интенсивностей пересекающихся потоков в соответствии с номограммой для определения длины участка переплетения транспортных потоков (Приложение В, Рисунок В.2).
7.6.19 Ширину полосы движения на участках переплетения транспортных потоков следует принимать равной ширине смежной с ней полосы движения основного направления.
[bookmark: _Toc485805749][bookmark: _Toc486362698]Поперечный профиль съездов
7.6.20 Однополосные съезды следует применять для проектирования съездов транспортных развязок с интенсивностью движения по ним не более 1400 прив.ед./час, а петлеобразных – не более 800 прив.ед./час.
7.6.21 Двухполосные съезды следует применять для проектирования съездов транспортных развязок с интенсивностью движения по ним более 1400 прив.ед./час, но не более 2800 прив.ед./час (петлеобразные – более 800 прив.ед./час).
7.6.22 При проектировании съездов транспортных развязок с интенсивностью движения по ним более 2800 прив.ед./час следует вести индивидуальное обоснование числа полос движения с учетом положений п.6.3.2.
7.6.23 Съезды транспортных развязок длиной 500 м и более следует проектировать с двумя и более полосами движения, независимо от интенсивности движения по ним, за исключением петлеобразных съездов пересечений типа “клеверный лист”.
7.6.24 При проектировании съездов противоположных направлений на транспортных развязках полного типа рекомендуется устраивать общую проезжую часть с организацией встречного движения по ним. Разделительную полосу таких съездов следует проектировать шириной не менее 2,0 м с установкой дорожных ограждений по ГОСТ Р 52289.
7.6.25 Ширину полос движения однополосных съездов следует назначать 4,5 м без дополнительных уширений на кривых в плане. Ширину полос движения двухполосных и многополосных съездов следует назначать 3,5 м. В сложных градостроительных условиях и условиях реконструкции, на двухполосных и многополосных съездах допускается назначать ширину полосы движения 3,25 м с расчетной скоростью движения по ним не более 60 км/ч.
7.6.26 Двухполосные и многополосные съезды следует проектировать с учетом дополнительных уширений на кривых в плане, величину которых необходимо назначать в соответствии с положениями п. 6.3.49.
7.6.27 Между проезжей частью съезда и бортовым камнем (окаймляющими плитами, лотками, барьерным ограждением) следует предусматривать краевые предохранительные полосы. Ширину таких полос следует назначать с учетом обеспечения боковой видимости, но принимать не менее 0,75м на всем протяжении съездов.
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7.6.28 Элементы плана и продольного профиля транспортных развязок должны обеспечивать безопасные и удобные условия движения.
7.6.29 Расчётную скорость движения на прямых и полупрямых съездах следует назначать в зависимости от расчётной скорости по основному направлению (с наибольшей интенсивностью движения) в соответствии с таблицей 7.6.5, а для левоповоротных петлевых съездов – с таблицей 7.6.6.

Таблица 7.6.5 – Расчётная скорость движения на левоповоротных прямых и полупрямых съездах и правоповоротных съездах
	Расчётная скорость движения, км/ч

	На основном направлении движения
	На съездах

	
	Рекомендуемая
	Минимальная*

	130
	90
	70

	120
	90
	70

	110
	80
	60

	100
	70
	50

	90
	60
	40

	80
	60
	40

	70
	50
	30

	60 и менее
	40
	30


Примечание: * - допускается при соответствующем технико-экономическом обосновании в сложных градостроительных условиях и условиях реконструкции 

Таблица 7.6.6  - Расчётная скорость движения на левоповоротных петлевых съездах
	Тип транспортной развязки
	Расчетная скорость, км/ч

	Полного типа
	50

	Неполного типа.
Полного типа (допускается в условиях реконструкции)
	40

	Неполного типа (допускается в условиях реконструкции)
	30



7.6.30. Геометрические параметры съездов транспортных развязок следует принимать в соответствии с положениями раздела 6.3, за исключением п. 6.3.19.
7.6.31 Расчетное время реакции водителя при определении геометрических элементов съездов транспортных развязок следует принимать 2,5с, а допустимую скорость нарастания центробежного ускорения – 0,8 м/с3.
7.6.32 Максимальный продольный уклон съездов следует принимать по таблице 7.6.7.
Таблица 7.6.7 – Максимальный продольный  уклон съездов транспортных развязок
	Расчетная скорость съезда, км/ч
	Максимальный продольный уклон, промилле

	110
	45

	100
	50

	90
	55

	80 и менее
	60
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7.7.1 При размещении парковок на улично-дорожной сети (после проведения обоснования допустимости их размещения) следует учитывать направления и интенсивность движения основных транспортных потоков, геометрические  параметры  элементов  поперечного и продольного профиля улицы, схему организации движения транспорта и пешеходов.
7.7.2 Автомобили на парковках могут размещаться последовательно вдоль края проезжей части (параллельная парковка) или под углами от 30° до 90° к краю проезжей части, в зависимости от ширины резерва проезжей части или тротуара.
7.7.3 Допустимость размещения  парковок  на  улично-дорожной сети  в зависимости от категорий городских улиц и дорог следует определять в соответствии с требованиями подраздела 6.4 и таблицы 6.4.1.
7.7.4 В зависимости от способа расстановки автомобилей принимаются различные параметры машино-мест в соответствии с табл. 7.7.1.
7.7.5 Устройство парковок в заездных «карманах» возможно на тех участках улично-дорожной сети, где отсутствует необходимый для размещения парковки резерв ширины проезжей части улицы и тротуара. Устройство таких заездных «карманов» осуществляется за счет занятия (изъятия) газона или резерва ширины тротуара, при условии обеспечения после размещения парковки требуемого уровня безопасности и комфортности пере- движения пешеходов.
7.7.6 Парковки (в виде обособленных  площадок)  допускается устраивать в пределах красных линий улиц, при отсутствии сплошной фронтальной застройки в непосредственной близости от проезжей части улицы и идущего параллельно ей тротуара, за счет использования части газона или иного уличного озеленения. При размещении такой парковки следует обеспечивать въезды на парковку и выезды из нее – непосредственно на проезжую часть улицы или дороги. 
7.7.7 По границам парковок, устраиваемых на обособленных площадках, следует предусматривать пешеходные ограждения и местное освещение, оборудовать автоматическими шлагбаумами.
7.7.8 При размещении парковок на улично-дорожной сети - местоположение парковок должно обозначаться дорожными знаками, и указываются: протяженность парковки, дни и время работы, способы установки автомобилей на парковке, платность и другие сведения.



Таблица 7.7.1 – Рекомендуемые значения параметров машино-места при различных способах расстановки легковых автомобилей на парковках, 
размещаемых на улично-дорожной сети

	
Параметры парковки
	Угол расстановки автомобилей, α

	
	0°
	30°
	45°
	60°
	75°
	90°

	
	[image: ]
	
	

	Длина машино-места (l), м
	не менее 6,5
	5,0
	5,0
	5,0
	5,0
	5,0

	Ширина машино-места (b), м
	2,2
	2,5
	2,5
	2,5
	2,5
	2,5

	Площадь одного машино-места, (без учёта площади полосы маневрирования) (S), м2
	
16,25
	
23,3
	
18,8
	
16,1
	
14,2
	
12,5

	Ширина полосы паркирования (BP), м
	
2,5
	
4,7
	
5,3
	
5,6
	
5,5
	
5,0

	Характеристики парковочных модулей при разметке машино-мест (d1) и (d2): 
d1 — расстояние между двумя линиями модуля по оси разметки;
	


6,5
	


5,0
	


3,54
	


2,89
	


2,59
	


2,5

	d2 — длина проекции продольной 
линии модуля
	не менее 6,5
	
8,08
	
5,3
	
3,22
	
1,47
	
0

	Минимальная ширина полосы маневрирования (ширина проезда) (Bm)*, м
	
3,0
	
4,0
	
4,5
	
5,0
	
5,6
	
6,5

	Ширина зоны паркирования (Bd), включая полосу паркирования и полосу маневрирования (Br + Bm), м
	

5,5
	

8,7
	

9,8
	

10,6
	

11,1
	

11,5

	Линейная плотность паркирования (ρ), ед. на 100 м
	
15
	
20
	
28
	
34
	
38
	
40



7.7.9 Размещения парковок на проезжей части улиц или с частичным использованием тротуара (при наличии резерва ширины и пропускной способности)  допускается на расстоянии:
- от границ перекрестков - не менее 15 м при размещении парковки за перекрестком, не менее 35 м при размещении парковки перед перекрестком;
- от начала сплошной линии дорожной разметки (1.1) перед «стоп-линией» 1.12 на перекрестке или пешеходном переходе;  
- от дорожной разметки «стоп-линия» (1.12) и «пешеходный переход» (1.14.1, 1.14.2) - не менее 5 м (размещение возможно только в случае, если расстояние от полосы паркирования до оси проезжей части не менее 3 м);
- от мест остановки маршрутных транспортных средств, обозначенных дорожной разметкой 1.17, а при отсутствии дорожной разметки - от края посадочной площадки и границ заездных «карманов» остановочных пунктов - не менее 15 м;
- от выездов с прилегающих территорий  - не менее 5 м.
7.7.10 Размещение парковок на тротуаре с заездом на машино-места непосредственно с проезжей части (при наличии резерва ширины и пропускной способности) допускается на расстоянии:
- от края посадочной площадки остановочного пункта маршрутных транспортных средств – не менее 15 м;
- от границ нерегулируемых перекрестков – не менее 15 м;
- от выездов с прилегающих территорий - не менее 5 м;
- от выхода из подземного пешеходного перехода или станции метрополитена - не менее 10 м.
7.7.11 Положение начала и окончания полос или карманов для парковки и разгрузки в зоне пересечений (примыканий) следует назначать из условия обеспечения расстояний видимости в зоне пересечений в соответствии с требованиями раздела подраздела 7.4.
7.7.12 Парковки должны быть отделены от пешеходных и велосипедных путей, расположенных за пределами проезжей части, бортовым камнем высотой от 8 до 15 см.
7.7.13 Размеры и площади одного парковочного места при парковке под углом к проезжей части следует принимать по таблице 7.7.1. подраздела 7.7. Разбивка парковочных мест приведена в Приложении Г (Рисунок Г.1). 
7.7.14 Продольные парковки следует устраивать в виде парковочных полос шириной не менее 2,2 м, прерываемых на остановках маршрутных транспортных средств, пешеходных переходах и пересечениях. 
7.7.15 Парковочные места для машин инвалидов-колясочников следует предусматривать в соответствии с СП 59.13330. 
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7.8.1 Для расчета параметров пешеходных коммуникаций принимается скорость пешеходного движения, равная 4,2 км/ч.
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7.8.2 Тротуары следует устраивать с двух сторон улиц. При соответствующем обосновании допускается их одностороннее размещение.
7.8.3 Тротуары выполняются, как правило, с отделением их от проезжей части бортовым камнем и полосой озеленения. Допускается не устраивать полосы озеленения в условиях реконструкции, в стеснённых условиях и в пределах улиц местного значения. В пределах проездов тротуар допускается совмещать с проезжей частью.
7.8.4 Пешеходные тротуары, лестничные сходы и пандусы следует обустраивать искусственным освещением согласно СП 52.13330.

7.8.5 Ширину тротуара (B) следует определять расчетом по формуле (7.8.1), но принимать не менее указанной в таблице 11.2, таблице 11.4 и таблице 11.6  СП 42.13330.2016:
;      Z ;       m  ,                                     (7.8.1)
где:     B – общая ширина тротуара, м;
Z – основная зона пешеходного движения (прохожая часть), м;
L – суммарная ширина полос размещения мачт освещения, малых форм, озеленения и других элементов благоустройства;
d – зазор безопасности, м;
r  – ширина одной полосы движения пешеходов, равная 0,75 м;
m – требуемое количество полос движения (полученное при расчете нецелое значение следует округлять в большую сторону до целого значения);
k – количество запасных полос движения пешеходов (для тротуаров n = 1);
N – интенсивность движения пешеходов в час пик (суммарно в двух направлениях), чел./ч;  
p – нормативная пропускная способность одной полосы движения, чел./ч (принимается по таблице 7.8.1).
Зазор безопасности (d) следует принимать:
- в случае примыкания основной зоны пешеходного движения непосредственно к стенам здания  - 0,5 м;
- при примыкании основной зоны пешеходного движения непосредственно к проезжей части – 0,3 м. 

Таблица 7.8.1 – Пропускная способность одной полосы движения тротуаров
	Вид пешеходных коммуникаций
	Пропускная способность одной полосы шириной 0,75 м, чел./час

	Тротуары на улицах с развитой 
торговой сетью
	700

	Тротуары на улицах с неразвитой или незначительно 
развитой торговой сетью
	800

	Тротуары в пределах зеленых насаждений улиц и дорог
	1000



7.8.6 На территориях с высокой плотностью пешеходных потоков в случае невозможности обеспечения требуемой расчетной ширины тротуаров необходимо устраивать пешеходные галереи в первых этажах зданий.
7.8.7 При размещении на тротуарах временных сезонных сооружений или объектов мелкорозничной торговли и сервиса – оставшаяся после размещения объекта ширина тротуара должна обеспечивать пропуск пешеходных потоков в нормативных условиях.
7.8.8 В районах, характеризующихся частым образованием гололеда, продольный уклон тротуаров не должен превышать 40 ‰, а при устройстве лестниц - тротуары следует оборудовать поручнями или средствами подогрева ступеней.
7.8.9 При продольных уклонах тротуаров (пешеходных дорожек) более 40 ‰ необходимо предусматривать промежуточные горизонтальные площадки по таблице 7.8.2.

Таблица 7.8.2  – Параметры горизонтальных площадок
	Продольный уклон, ‰
	Расстояния между горизонтальными площадками (не более), м

	
	длина площадки не менее 1,5 м 
	длина площадки не менее 5,0 м 

	41…50
	25
	80

	51…80
	10
	25

	более 80
	1
	-


На участках тротуаров с разными продольными уклонами, длина горизонтальной площадки, расположенной между ними, устанавливается по бо́льшему уклону.

7.8.10 При невозможности обеспечить пешеходные пути с нормативными условиями движения для маломобильных групп населения в сложных условиях рельефа (СП 59.13330 и СП 140.13330), следует предусматривать альтернативные пути с минимально возможной протяженностью и обеспечением требуемых условий движения.
7.8.11 При продольных уклонах тротуаров более 50 ‰ необходимо предусматривать устройство лестниц, дублируемых пандусом или лифтом (подъемником).
Число ступеней на отдельных маршах лестниц назначается в пределах 3-12, ширина ступеней – не менее 1,35 м, высота – 0,12-0,15 м, глубина проступей – не менее 0,4 м. 
7.8.12 Величина продольного уклона пандуса не должна превышать 50 ‰, за исключением случаев проектирования в сложных условиях пересеченного рельефа местности или стесненных условиях – 80 ‰, горного – 100 ‰. В случае невозможности обустройства пандуса с уклоном до установленных значений, следует предусматривать поэтапное понижение уровня поверхности пешеходных путей.
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7.8.13 При выборе типа пешеходного перехода следует также учитывать: характер окружающей застройки, ее историко-культурную, архитектурно-градостроительную значимость; рельеф местности; геологические и гидрогеологические характеристики; степень использования подземного пространства в месте предполагаемого размещения; условия организации и безопасности движения транспорта и пешеходов.
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7.8.14 Наземные пешеходные переходы должны устраиваться при интенсивности движения свыше 500 прив. ед./час при разрешенной скорости движения более 30 км/ч, а также независимо от интенсивности движения в местах размещения объектов социального назначения посещаемых маломобильными группами населения, в том числе пожилыми людьми, взрослыми с малолетними детьми, а также детьми школьного возраста.
Наземные пешеходные переходы допускается не устраивать при разрешенной скорости движения 50 км/ч и менее и интенсивности движения транспортных средств не более 250 прив. ед./ч;
7.8.15 Наземные пешеходные переходы допускается размещать на магистральных улицах регулируемого движения, распределительных и местных улицах и дорогах в зоне непрерывной застройки жилого назначения – через 200 м, в зоне непрерывной застройки общественного назначения – через 150 м, в остальных случаях – через 300-400 м.
Наземные пешеходные переходы на магистральных улицах непрерывного движения не допускаются.
7.8.16 Наземные пешеходные переходы следует устраивать на участках с продольным уклоном не более 2%. В сложных градостроительных условиях, условиях исторической застройки, а также в условиях реконструкции при соответствующем технико-экономическом обосновании допускается устраивать пешеходные переходы на участках с продольным уклоном более 2%.
7.8.17 Наземные пешеходные переходы рекомендуется устраивать под прямым углом к оси проезжей части. Допускается размещать пешеходные переходы под другим углом при наличии соответствующих обоснований.
7.8.18 Наземные нерегулируемые пешеходные переходы следует устраивать на трапециевидных искусственных неровностях согласно ГОСТ Р 52605 с установкой ограждений согласно ГОСТ Р 52289, за исключением нерегулируемых пешеходных переходов на кольцевых пересечениях.
7.8.19 Ширину перехода следует назначать по расчету, в соответствии с ГОСТ Р 52289-2004, но не менее 4,0 м.
7.8.20 Переходы рекомендуется располагать на расстоянии не менее, чем на 10,0 м от входов объектов тяготения.
7.8.21 При проектировании нерегулируемых пересечений проезжей части с путями следования пешеходов необходимо обеспечить взаимную видимость пешеходов и транспортных средств в соответствии с п. 7.8.22 .
7.8.22 Минимальное расстояние боковой видимости в зоне пешеходного перехода должно обеспечивать видимость любых предметов, имеющих высоту 0,6 м и более, находящихся на середине пути следования пешеходов, с высоты глаз водителя автомобиля, равной 1,0 м от поверхности проезжей части. Минимальное расстояние боковой видимости пешеходов (рис. Е.1, приложение Е) следует определять по формуле 7.8.2:
                                                          (7.8.2)
где 
Vрасч – расчётная скорость движения автомобиля, км/ч;
Vп  – скорость пешехода, 1,1 м/с;
S – минимальное расстояние видимости из условия остановки, м.
В пределах треугольника видимости не допускается размещение зданий, сооружений, передвижных устройств высотой более 0,5 м, а также деревьев с низом кроны в свету менее 2,5 м.
7.8.23 В случае, когда невозможно обеспечить видимость пешеходного перехода в соответствии с п. 7.8.22 , следует предусматривать устройство островков безопасности. Длина пешеходного перехода должна быть не более значений, приведенных в таблице 7.8.3.
Т а б л и ц а  7.8.3 – Максимальные рекомендуемые ширины проезжей части 
на пешеходном переходе в зависимости от расчётной скорости движения и условий видимости
	L, м
	Расчётная скорость, км/ч

	
	50 и менее
	60
	70
	80 и более

	50
	3.0
	*
	*
	*

	60
	3.6
	3.0
	*
	*

	70
	-
	3.5
	3.0
	*

	80
	-
	4.0
	3.4
	3.0 м **

	90
	-
	-
	3.8
	3.4 м **

	100
	-
	-
	4.3
	3.8 м **


Примечания: 
L - Длина участка видимости пешеходного перехода на подходе к пересечению.
* - В данном случае запрещено выполнять пересечение или пешеходный переход при расстоянии видимости меньше указанного и при расчётной скорости выше указанной.
** - Значения даны для расчетной скорости – 80км/ч. При расчётной скорости более 80 км/час – не рекомендуется устройство пешеходного перехода;

7.8.24 Островки безопасности следует устраивать при числе полос движения на проезжей части 4 (четыре) и более, при интенсивности движения транспортных средств не менее 400 прив. ед./час на одну полосу движения.
Ширина полос движения при устройстве островков безопасности может быть уменьшена на 0,25 м. Устройство островков допускается с отклонением полос движения от оси проезжей части с использованием дорожной разметки согласно ГОСТ 52289.
На островках безопасности необходимо соблюдение требований видимости согласно п. 7.8.23.
7.8.25  Ширина островков принимается равной ширине центральных разделительных полос, а при их отсутствии – не менее 2,0 м. Для обеспечения доступности и безопасности движения инвалидов и других МГН на островке следует предусматривать площадку размерами не менее 1,5 х 1,5 м. 
На дорогах с конструктивно выделенной центральной разделительной полосой шириной более 2,5 м островки безопасности не устраивают.
7.8.26 Длина островка (вдоль оси проезжей части) должна быть не менее ширины пешеходного перехода.
7.8.27 В пределах островков безопасности допускаются следующие способы размещения путей для движения пешеходов:
- вдоль оси пешеходного перехода;
- под углом 30-45 градусов к оси пешеходного перехода (по направлению навстречу транспортного потока);
- Z-образной формы (по направлению навстречу транспортного потока) с накопительной площадкой.
7.8.28 На улицах без разделительной полосы островки безопасности на наземных пешеходных переходах устраивают за счет смещения проезжих частей противоположных направлений и уменьшения их ширины.
7.8.29 В зоне наземных пешеходных переходов и островков безопасности следует обеспечивать водоотвод, исключающий скопление воды на поверхности пешеходных путей.
7.8.30 Разность уровней между верхней частью головки рельса (при наличии в поперечном профиле улицы трамвайных путей) и поверхностью пешеходного перехода следует принимать не более 10 мм.
7.8.31 Пешеходные переходы оборудуются дорожными знаками и разметкой согласно ГОСТ Р 52289 и обустраивать искусственным освещением согласно СП 52.13330.
7.8.32 Светофоры для регулирования движения транспортных средств и пешеходов в зоне пешеходных переходов должны соответствовать ГОСТ Р 52282, а их размещение, режим работы и условия введения светофорного регулирования ГОСТ Р 52289.
7.8.33 Для обеспечения доступности маломобильных групп населения места схода на пешеходный переход с тротуара должны иметь направляющие тактильные наземные указатели по ГОСТ Р 52875 (СП 82.13330.2016, СП 140.13330.2012).
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7.8.34. Внеуличные пешеходные переходы следует предусматривать:  
- на магистральных улицах с непрерывным движением с интервалом в пределах 300-400м;
- на магистральных улицах с регулируемым движением  - при ширине проезжей части более 14,0 м и величине потока пешеходов, превышающей 1500 чел./ч - с интервалом в пределах 300-400м; 
- через линии наземного скоростного трамвая и линии железных дорог, проходящие по общественным и жилым территориям, с интервалом 400-800 м, по возможности, совмещая с местами расположения остановочных пунктов;
- на пересечениях улиц в одном уровне с нерегулируемым правоповоротным движением интенсивностью более 300 приведенных автомобилей в час.
7.8.35. Допускается размещать внеуличные пешеходные переходы независимо от величины пешеходного потока в следующих случаях:
- в зонах высокой концентрации объектов массового посещения, расположенных по обеим сторонам улицы с высоким интенсивным движением автотранспорта;
- на транспортно-пересадочных узлах различных типов ("метрополитен - наземный транспорт"; "метрополитен - железная дорога - наземный транспорт"; "железная дорога - наземный транспорт"; "железная дорога - железная дорога - наземный транспорт"; "наземный транспорт - наземный транспорт");
- на транспортных узлах и перегонах улиц, характеризующихся высоким уровнем дорожно-транспортных происшествий с участием пешеходов;
- на транспортных развязках для обеспечения безопасных пешеходных связей по всем направлениям движения;
- на узлах и перегонах, где необходимо повысить пропускную способность магистрали и где светофорное регулирование применяется только для обеспечения пропуска пешеходных потоков через транспортную магистраль;
- на уличных пешеходных переходах, где ожидание пешеходами разрешающей фазы светофора превышает 5 мин.;
- в местах, где отмечается неупорядоченное (планировочно не организованное) движение пешеходов в одном уровне с движением транспортного потока (как в пересадочных узлах, так и на линейных участках магистралей), а устройство пешеходного перехода в одном уровне не представляется возможным либо представляет значительную сложность по транспортно-планировочным условиям;
- на площадях и перекрестках с кольцевым саморегулируемым движением транспортных средств, если размеры пересекающихся в одном уровне транспортных и пешеходных потоков требуют введения светофорного регулирования.
7.8.36 Размещение входа в подземный пешеходный переход должно учитывать необходимость сохранения расчетной ширины пешеходной части тротуара, но не менее 3,0 м. Пропускная способность одной пешеходной полосы шириной 0,75 м на этом участке тротуара принимается равной 600 чел./ч.
7.8.37 Ширина внеуличного пешеходного перехода включает основную зону пешеходного движения, определяемую расчетным путем, зазор безопасности вдоль стены пешеходного перехода (пешеходного ограждения), зазоры безопасности возле колонны (в случае, если переход имеет два и более пролета в поперечном сечении), запасные полосы пешеходного движения.
Ширина внеуличного пешеходного перехода при отсутствии в нем объектов торговли и сервиса рассчитывается по формуле (7.8.3):
                                , м                                 (7.8.3)
где:     Z0 – ширина основной зоны пешеходного движения, м;
dс – зазор безопасности вдоль стены, м. Для туннельной части пешеходного перехода: dс = 0,3 м – при проектировании пешеходных переходов для обеспечения нормативных условий движения; dс = 0,25 м – для стесненных условий в существующих пешеходных переходах. Для расчета ширины лестничных сходов: dс = 0,2 м – для нормативных условий движения и dс = 0,15 м – для стесненных условий движения;
ak – ширина колонны (ряда колонн), м;
n – количество рядов колонн в поперечном сечении туннеля пешеходного перехода;
dk – зазор безопасности возле колонны (вдоль ряда колонн),  м. Для туннеля пешеходного перехода: dk = 0,15 м для обеспечения нормативных условий движения (при новом проектировании); dk = 0,10 м – для стесненных условий в существующих пешеходных переходах;
bзап – ширина запасной полосы пешеходного движения, принимается равной 0,75 м для переходов, не совмещенных с входами в метрополитен; 1,5 м – для совмещенных переходов.
Ширина основной зоны пешеходного движения пешеходного перехода определяется расчетом по формуле (7.8.4):
                                                   ,м                                              (7.8.4)
где:    m – количество полос пешеходного движения определяется по формуле (7.8.5)
(полученное при расчете нецелое значение следует округлять в большую сторону до целого значения);
rо – ширина стандартной полосы пешеходного движения, равна 0,75  м.
                                                    ,                                                   (7.8.5)
где Nрj – расчетная интенсивность пешеходного движения в j-м сечении (в туннеле и на лестничном сходе), чел./ч;
р0 –  пропускная  способность полосы внеуличного пешеходного движения в туннельной части и на его лестничном сходе, чел./ч.
7.8.38 Пропускную способность стандартной полосы пешеходного движения шириной 0,75 м в туннеле следует принимать:
- 1200 чел./ч – при устройстве перехода вблизи крупных объектов трудового тяготения;
- 1000 чел./ч – в зонах общественных центров в периферийных частях города; у объектов торгового и культурно-зрелищного назначения в центральной части городов;
- 800 чел./ч. – в зоне станций пригородных поездов или у вокзалов.
7.8.39 Пропускная способность полосы пешеходного движения шириной 0,75 м на лестничном сходе принимается:
- 800 чел./ч – при устройстве перехода вблизи крупных объектов трудового тяготения;
- 700 чел./ч – в зонах общественных центров в периферийных частях города; у объектов торгового и культурно-зрелищного назначения в центральной части городов;
- 600 чел./ч – в зоне станций пригородных поездов или у вокзалов.
7.8.40 Минимальную ширину пешеходного туннеля следует принимать равной 4,0 м, высоту – 2,3 м. Указанные размеры должны быть обеспечены «в свету» и не включают каких-либо элементов поперечного профиля туннеля, в том числе элементов освещения.
7.8.41 Минимальную ширину двусторонних лестниц (при условии устройства двух лестниц в каждом торце пешеходного перехода) следует принимать равной по 2,25 м каждая.
7.8.42 Продольный уклон перехода не должен быть более 40 ‰. При нулевых продольных уклонах в поперечном профиле предусматриваются уклоны не менее 10 ‰ с устройством лотков с продольными уклонами не менее 5 ‰ с решетками водоприемных колодцев.
7.8.43 Поверхность верхней площадки лестничного марша должна быть на 6 см выше поверхности прилегающего тротуара.
7.8.44 Для повышения пропускной способности пешеходных переходов допускается устраивать системы, ускоряющие пешеходное движение – движущиеся тротуары (эскалаторы горизонтального действия).
7.8.45 Уровень освещения во внеуличных пешеходных переходах следует принимать в соответствии СП 52.13330. Коэффициент запаса освещенности следует принимать 1,5.
7.8.46 Пешеходные переходы оборудуются пандусами или вертикальными подъемными устройствами в соответствии с требованиями СП 35.13330.
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7.8.47 Пешеходные мосты необходимо проектировать в соответствии с требованиями СП 35.13330.
7.8.48 Ширина для движения пешеходов пешеходного моста определяется шириной:
- прохожей части, определяется расчетом;
- зоны для стоящих пешеходов шириной 1,0 м с каждой стороны моста (в стесненных условиях – 0,8 м);
- зона, разделяющая стоящих и передвигающихся пешеходов, шириной 0,5 м с каждой стороны моста;
- зоны безопасности (расстояние, на которое допускается приближение к ограждениям моста) шириной не менее 0,5 м.
Пропускная способность одной полосы движения шириной 0,75 м принимается равной 800 чел./ч.
7.8.49 Минимальная ширина пешеходных мостов между перилами должна быть 3,0 м.
7.8.50 Максимально допустимый продольный уклон пешеходного моста составляет 30 ‰, в исключительных случаях при технико-экономическом обосновании – 40‰. Поперечный уклон настила моста следует принимать 10-15 ‰.
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7.9.1 Расчетную скорость для велосипедистов, как правило, следует принимать 20 км/ч. На подъездах к пересечениям или подземным проходам расчетная скорость может быть снижена до 10 км/ч.
7.9.2 На велосипедных путях и их пересечениях должна быть обеспечена видимость в соответствии с п.п. 7.5.1 – 7.5.3.
7.9.3 Число полос движения назначается в зависимости от прогнозируемой интенсивности велосипедного движения (из расчета 1500 вел/ч на 1 велополосу при одностороннем движении, 1000 вел/ч на  1 велополосу при двустороннем движении.
7.9.4 Ширину велосипедных путей следует принимать по расчёту необходимого числа полос движения. Ширину одной полосы следует принимать по таблице 7.9.1.

Т а б л и ц а 7.9.1 – Ширина велосипедных путей 
	Тип велосипедного пути
	Ширина полосы, м

	
	Движение 
в одну сторону
	Движение 
во встречных направлениях

	Полоса, выделенная в пределах полосы движения автомобилей
	1,0
	-

	Полоса, совмещённая с проезжей частью
	1,5*
	-

	Полоса, отделённая от проезжей части парковкой
	1,5
	1,0

	Велодорожка** 
	1,5
	1,0


Примечание: * - допускается уменьшать до 1,2 м при попутном движении,
                       ** - минимальная ширина велосипедной дорожки – 3,5м.


7.9.5 При расчете габаритов велосипедных дорожек, к ее ширине необходимо добавлять зазоры безопасности с покрытием, аналогичным покрытию велосипедных полос. Ширину таких полос следует принимать по таблице 7.9.2. 

Т а б л и ц а 7.9.2 – Зазоры безопасности для велосипедных полос
	Расстояние от
	Зазор безопасности, м

	проезжей части
	0,5

	парковки - параллельная
	0,75

	парковка - под углом
	0,25

	тротуаров
	0,25

	зданий, оград и других построек и сооружений
	0,25




7.9.6 Минимальные расстояния от велосипедных дорожек до боковых препятствий:
- до проезжей части, опор, деревьев 				      0,75 м;
- до тротуаров                                                                   	0,5 м;
– до стоянок автомобилей                                                 1,5м,
– до остановок наземного общественного транспорта       1,5 м.

7.9.7 При устройстве покрытия велодорожки к выбору рекомендуется твердый тип покрытия с повышенным коэффициентом трения.
7.9.8 Освещенность велосипедных полос и дорожек должна соответствовать ГОСТ Р 55844-2013.
7.9.9 На кривых малого радиуса, на крутых спусках  и при прохождении велосипедной дорожки в непосредственной близости от крупных транспортных коммуникаций для обеспечения безопасности участников движения велосипедные дорожки предлагается оборудовать ограждениями.
7.9.10 Продольный уклон велосипедных путей, как правило, должен соответствовать продольному уклону проезжей части. Не рекомендуется применять велодорожки и полосы с двухсторонним движением при продольных уклонах проезжей части улицы или дороги более 30‰.
7.9.11 Рекомендуемые длины подъемов приведены в таблице 7.9.4.

Т а б л и ц а 7.9.4 -  Рекомендуемые длины подъемов
	Продольный уклон велосипедной дорожки, ‰
	70
	60
	50
	40
	30

	Рекомендуемая длина подъема, м
	< 30
	40 - 60
	70 - 130
	150 - 250
	250 - 500



7.9.12 При уклонах более 50%o следует увеличивать ширину велосипедных полос и дорожек в 1,5 раза.
7.9.13 Продольные уклоны велосипедных дорожек следует назначать индивидуально, но принимать не более указанных в таблице 11.6  СП 42.13330.2016.
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7.9.14. Сооружения для краткосрочной стоянки и парковки велосипедов должны размещаться в конце велосипедных маршрутов вблизи мест транспортного притяжения.
Велостоянки должны быть оборудованы соответствующими парковочными устройствами, которые служат опорой велосипеду и позволяют закрепить его.
Емкость стоянки определяется расчетом и составляет 20% от прогнозируемой интенсивности велосипедного движения, но не меньше 10 ед.
7.9.15. Для организации длительного ответственного хранения необходимо предусматривать размещение у объектов массового посещения, станций скоростного внеуличного транспорта, на транспортно-пересадочных узлах, на тротуарах обустроенных зон содержащих закрытые боксы или иные устройства для постановки и хранения велосипедов. 
Емкость и площадь зоны определяется исходя из интенсивности велосипедного движения и планировочной возможности.
Для организации технического обслуживания велосипедов в зоне размещения площадных объектов для хранения велосипедов необходимо предусмотреть размещение станций подкачки шин и стоек технического осмотра.
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8.1 Требования  настоящего раздела распространяются на проектирование земляного полотна улиц и дорог городов и сельских поселений с проезжей частью, устраиваемой в бортовых камнях, с отводом воды в систему закрытой канализации, при наличии подземных коммуникаций, сооружений и т.п.
Земляное полотно следует проектировать в соответствии с требованиями СП 34.13330. 
Проектирование земляного полотна при устройстве трамвайных и троллейбусных линий следует  осуществлять в соответствии с требованиями СП 98.13330.
Земляное полотно тротуаров, автостоянок, проездов, велосипедных дорожек, парковых дорог, пешеходных зон следует проектировать в соответствии с требованиями, установленными применительно к земляному полотну улиц и дорог. Указанные сооружения допускается устраивать как на обособленном, самостоятельном земляном полотне, так и на совместном земляном полотне улиц и дорог.
8.2 Проектирование земляного полотна следует проводить на основе геодезических и геологических изысканий, климатических особенностей района строительства с учетом категории улицы и дороги, типа дорожной одежды, условий производства работ, наличия и состояния подземных коммуникаций.
Земляное полотно следует проектировать в пределах красных линий улиц и дорог с учетом вертикальной планировки прилегающей территории и функционального назначения застройки.
8.3 По сроку службы и назначению земляное полотно подразделяется на:
- земляное полотно постоянных, находящихся в длительной эксплуатации улиц и дорог;
- земляное полотно временных дорог.
В настоящем разделе приведены требования к проектированию земляного полотна постоянных улиц и дорог. 
Нормы проектирования земляного полотна временных дорог устанавливаются по требованиям постоянных дорог введением коэффициента надежности по нагрузкам равного 0,7.
8.4 Природно-климатические условия района строительства и инженерно-геологические условия участков, а также особенности гидрологических и инженерно-геологических условий участка трассы, включая тип местности по характеру и степени увлажнения и мерзлотно-грунтовым особенностям, определяются в соответствии с требованиями СП 34.13330.
8.5 Оценка фактических условий работы земляного полотна в пределах 1,5 м, но не менее 2/3 глубины промерзания от верха проезжей части выполняется с учётом принятой расчётной схемы увлажнения по СП 34.13330.
8.6 Необеспеченность поверхностного стока при проектировании земляного полотна не допускается.
8.7 Типовые решения земляного полотна применяются в районах нового массового строительства, а также в районах сложившейся застройки с условиями проектирования, сходными с условиями проектирования в новых районах строительства, характеризующихся увлажнениями земляного полотна по 1-му или 2-му типу местности (СП .13330.), отсутствием слабых грунтов естественного происхождения.
Индивидуальные решения, а также индивидуальную привязку типовых решений следует применять в случаях, определенных СП 34.13330, а также при проектировании: в условиях 3-го типа местности по условиям увлажнения;
8.8 Грунты, используемые при строительстве дорог и улиц, в зависимости от их свойств следует классифицировать в соответствии с ГОСТ 25100.
8.9 При возведении земляного полотна следует применять преимущественно местные грунты и отходы производств.
8.10. Допускается применение тяжёлых глин, меловых, тальковых и трепельных грунтов только для отсыпки ядра на затопляемой насыпи высотой до 6 м с обязательным покрытием их слоем недренирующих грунтов толщиной не менее 1,5 м.
8.11 Для возведения земляного полотна при высоком стоянии грунтовых вод или наличии поверхностных вод не разрешается использовать грунты со способностью высокого капиллярного поднятия (в том числе лессовые).
8.12 Для возведения насыпей не допускается использовать илистые и торфяные грунты, а также грунты, содержащие легкорастворимые в воде хлористые соли в количестве более 8 %, сульфатные соли - более 5 %.
8.13 Для возведения земляного полотна на глубине до 1,5 м, но не менее 2/3 глубины промерзания от поверхности проезжей части следует применять крупнообломочные грунты, пески (кроме пылеватых), супеси песчанистые, суглинки лёгкие и тяжёлые песчанистые, глины песчанистые. Применение пылеватых песков, пылеватых супесей, пылеватых суглинков лёгких и тяжёлых допустимо при соответствующем обосновании. Недопустимо использование глин пылеватых и тяжёлых.
8.14 При возведении земляного полотна на техногенных грунтах следует предусматривать замену техногенного грунта на глубину 1,5 м от низа дорожной одежды в следующих случаях:
- при содержании бетонного и железобетонного лома (с размерами отдельных элементов не крупнее 120 мм) и дресвы 20 % и более;
- при содержании бытового мусора и отходов промышленности 10 % и более;
- при содержании органических примесей, кирпичного боя 5 % и более.
8.15 При наличии в техногенном грунте разнородных включений их общее количество не должно превышать 20 % с учётом ограничений, оговоренных в п. 8.14. Бетонный и железобетонный лом с размерами элементов крупнее 120 мм подлежит удалению.
8.16 В случаях необходимости ускорения завершения осадки при строительстве насыпей следует применять дренирующие грунты: скальные, гравийные или песчаные грунты.
8.17 Степень уплотнения грунтов насыпей и выемок должна удовлетворять требованиям СП 34.13330.
8.18 В случаях возведения земляного полотна из грунтов повышенной влажности и на основаниях из слабых грунтов крутизну откосов следует назначать индивидуально по условию обеспечения их общей и местной устойчивости.
8.19 Конструкции земляного полотна в сложных условиях, в том числе на косогорах, болотах, затопляемых пойменных участках, пересечениях водоемов, подходах к мостовым сооружениям, насыпях на слабых основаниях, выемках в особых грунтах или насыпях с использованием особых грунтов, в районах распространения засоленных грунтов, мокрых солончаков и подвижных песков, в I дорожно-климатической зоне, на участках залегания вечномерзлых грунтов, на участках прогнозируемых наледей, на оползневых, оползнеопасных участках следует проектировать в соответствии с требованиями СП 34.13330 и с учетом условий эксплуатации, нагрузок, застройки, наличия подземных коммуникаций и сооружений.
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8.20 Требования настоящего раздела распространяются на проектирование конструкций дорожных одежд постоянных улиц и дорог.
8.21 Конструкции дорожной одежды и вид покрытия назначаются на основании технико-экономического сравнения вариантов дорожных одежд с учетом климатических и гидрогеологических условий, категории улиц и дорог, состава и интенсивности движения транспорта, наличия строительных материалов, подземных сооружений и коммуникаций, а также застройки и требований охраны окружающей среды.
Назначение конструкций дорожных одежд допускается выполнять по каталогам и альбомам типовых конструкций.
8.22 Тип дорожной одежды следует назначать в зависимости от категории улиц и дорог согласно табл. 8.1.
Таблица 8.1

	Тип дорожных одежд
	Основные виды покрытий
	Категория дорог и улиц

	Капитальные
	Цементобетонные монолитные
Железобетонные монолитные и сборные
Асфальтобетонные из горячих смесей
Мостовые из брусчатки и мозаики 
	Магистральные улицы и дороги. Улицы и дороги местного значения при наличии в составе движения тяжелого грузового транспорта
Стоянки грузового и общественного транспорта

	Облегченные
	Асфальтобетонные из горячих и холодных смесей
Из каменных материалов, обработанных вяжущим
	Улицы и дороги местного значения при преимущественном движении легкового транспорта
Пешеходные зоны и тротуары, парковые дороги, велосипедные дорожки, парковки легкового транспорта
Улицы и дороги сельских поселений

	Переходные
	 Щебеночные и гравийные
 Из грунтов и местных малопрочных каменных материалов, обработанных вяжущими или армированных геосинтетическими материалами
Мостовые из булыжного и колотого камня
	Улицы и дороги местного значения сельских поселений



8.23 В конструкциях дорожных одежд, как правило, необходимо предусматривать следующие функциональные слои: покрытие, основание и подстилающие слои оснований (дренирующие, морозозащитные, теплоизолирующие и др.). Покрытие, основание и подстилающие слои могут состоять из нескольких слоев. 
8.24 В условиях городских улиц и дорог следует применять следующие конструкции капитальных дорожных одежд:
- асфальтобетонные слои на основаниях из щебеночных и гравийных смесей;
- асфальтобетонные слои на основаниях из каменных материалов, обработанных вяжущими;
- асфальтобетонные покрытия на цементобетонном основании; 
- цементобетонные монолитные покрытия на основаниях из щебеночных, гравийных смесей.
- мостовые из брусчатого камня и тротуарных плит.
8.25 На магистральных улицах и городских дорогах, приближающихся по своим характеристикам к автомобильным дорогам общей сети и имеющих небольшое количество пересечений с подземными коммуникациями, рекомендуется устраивать асфальтобетонные слои на щебеночных (гравийных) основаниях, и асфальтобетонные слои на цементосодержащем основании. При соответствующем технико-экономическом обосновании возможно устройство асфальтобетонных слоев на цементобетонном основании.
8.26 На элементах улично-дорожной сети, обеспечивающих движение общественного пассажирского транспорта и работающие в условиях разгона-торможения транспортных средств (остановочные комплексы, выделенные полосы движения), следует устраивать асфальтобетонные слои на цементобетонных основаниях, основаниях из каменных материалов, обработанных неорганическими вяжущими или дорожные одежды с цементобетонным покрытием. Верхний слой асфальтобетонного покрытия должен обладать повышенной сдвигоустойчивостью и содержать щебня более 50 %. При соответствующем технико-экономическом обосновании допускается применение других типов покрытий и оснований.
8.27 Расчет нежестких дорожных одежд с асфальтобетонными слоями на основаниях из щебеночных (гравийных) смесей и на цементосодержащих основаниях рекомендуется выполнять в соответствии с [4]. Расчетную нагрузку для городских улиц и дорог следует назначать по СП 20.13330. Расчётную нагрузку (на наиболее загруженную ось для двухосных автомобилей или приведённую ось многоосных автомобилей) выше установленной СП 20.13330 следует принимать при её доле не менее 5 % в составе транспортного потока к окончанию срока службы дорожной одежды.
Конструкции дорожных одежд пешеходных зон, проездов, тротуаров, парковых дорог и велосипедных дорожек следует рассчитывать на нагрузку от уборочной и обслуживающей техники.
Конструкции дорожных одежд стоянок грузового и общественного транспорта должны рассчитываться по прочности на длительное статическое воздействие расчетной нагрузки в соответствии с [4].
Для элементов улично-дорожной сети с возможностью остановки пожарной техники для тушения пожара необходимо дополнительно выполнять расчёт дорожной одежды на статическое действие нагрузки от пожарной техники.
Значения показателей и характеристик материалов конструктивных слоев дорожной одежды следует принимать в соответствии с [4]. В случае применения материалов, прочностные характеристики которых отсутствуют в [4], их расчетные параметры и характеристики следует принимать по соответствующим и утвержденным для данного материала нормативным документам (ГОСТ, ОДМ, СТО).
8.28 Для обеспечения трещиностойкости асфальтобетонных покрытий, на сети магистральных улиц и дорог, а также на элементах УДС, обеспечивающих движение общественного пассажирского транспорта следует устраивать трещинопрерывающие геосетки по ГОСТ 55029. 
8.29 Расчет жестких дорожных одежд с цементобетонными покрытиями или цементобетонными основаниями рекомендуется выполнять в соответствии с требованиями «Методическими рекомендациями по проектированию жестких дорожных одежд» [5].
8.30 В бетонных покрытиях и основаниях из бетона В 12,5 и выше следует устраивать поперечные и продольные швы: расширения, сжатия, коробления и рабочие. Расстояние между швами сжатия (длина плит) определяется путем расчета или назначается в соответствии с требованиями СП34.13330.
8.31 Независимо от результатов расчета на прочность дорожной одежды толщины конструктивных слоев в уплотненном состоянии следует принимать не менее приведенных в СП 34.13330.
8.32 Верхний слой дорожной одежды толщиной 3-5 см, выполняющего функцию слоя износа, допускается не учитывать в расчете по критериям прочности и морозоустойчивости конструкций дорожных одежд.
8.33 Для климатических подрайонов IА, IБ и IГ (СП 131.13330.2012)  конструкция дорожной одежды назначается с учетом теплотехнических расчетов.
8.34 Разработка проектных решений капитального ремонта, а также уширения дорожных одежд городских улиц и дорог должна осуществляться с учетом фактического состояния дорожной одежды, устанавливаемого в ходе детальной оценки, включающей в себя проведение визуальной оценки, оценку прочности дорожной одежды и отдельных ее слоев, а также оценку ровности проезжей части.
8.35 На магистральных улицах и дорогах, перед пересечениями с ними, а также на мостах и путепроводах, независимо от их плана, профиля и условий движения, перед пешеходными переходами следует предусматривать устройство покрытий с коэффициентом сцепления не менее 0,5. Данный коэффициент сцепления следует обеспечивать:
- устройством покрытий из щебеночно-мастичных асфальтобетонных смесей, согласно ГОСТ 31015;
- устройством покрытий из асфальтобетонных смесей типа А, согласно ГОСТ 9128 при использовании щебня марки по прочности не ниже 1000, дробленого песка или отсевов дробления изверженных горных пород;
- слоями износа; 
- специальной отделкой поверхности цементобетонных покрытий.
На улицах и дорогах местного значения коэффициент сцепления должен быть не ниже 0,45, что обеспечивается применением материалов в покрытии, удовлетворяющих требованиям действующих стандартов и других нормативно-технических документов на дорожно-строительные материалы.
8.36 На высоких насыпях (высотой более 6,0 м), сложенных из разнородных грунтов, грунтов повышенной влажности, на участках с большой мощностью культурного слоя, на насыпях и местах пересечения болот, торфяников, на подходах к мостам и путепроводам, в местах прокладки подземных коммуникаций, сопряжений с горловинами колодцев и других случаях, когда предполагается неравномерная осадка грунта необходимо устраивать цементобетонные покрытия или основания с армированием геосинтетическими материалами или применять сборные железобетонные покрытия.
8.37 Дорожные одежды с покрытием из брусчатых камней и тротуарных плит рассчитывают по следующим критериям прочности: сопротивлению сдвигу в грунте и песчаных слоях, растяжению при изгибе в связных слоях оснований, морозоустойчивости и дренирующей способности.
8.38 Покрытия из брусчатых камней и тротуарных плит устраиваются на основаниях с прослойкой из песка или сухой цементно-песчаной смеси толщиной 3-5 см. При этом швы покрытий, в зависимости от условий отвода поверхностных вод, также заполняются песком, цементно-песчаной смесью или раствором, битумной мастикой.
8.39 Конструкции дорожных одежд при совместном движении автотранспорта и трамваев проектируются в соответствии с настоящим разделом и СП 98.13330.
8.40 Подстилающие и дополнительные слои дорожных одежд должны обеспечивать дренирование и морозоустойчивость конструкций в соответствии с СП 34.13330.
8.41 Толщину теплоизоляционных слоев следует определять путем теплотехнического расчета.
8.42  Дорожные одежды в местах сопряжения с горловинами смотровых колодцев следует выполнять с применением специальных плит, разгружающих и распределяющих нагрузки от транспорта, с телескопическим подъемом чугунных люков до отметок верха покрытия.
8.43 Местные материалы и отходы промышленности, используемые в конструктивных слоях должны удовлетворять требованиям, предъявляемым к обычным строительным материалам, взамен которых они применяются.
8.44 При соответствующем обосновании для улиц и дорог местного значения, пешеходных зон, проездов, тротуаров, парковых дорог и велосипедных дорожек допускается в основаниях и в подстилающих слоях применять золы уноса, металлургические шлаки, золошлаковые смеси ТЭЦ, фосфогипсы и фосфополугидраты, нефелиновые и бокситовые шламы и другие материалы.
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Приложения


[bookmark: _Toc485805771][bookmark: _Toc486362714][bookmark: _Toc484466200][bookmark: _Toc485805773]Приложение А.
Уровни обслуживания на регулируемых и нерегулируемых пересечениях

Т а б л и ц а А.1. – Уровень обслуживания на нерегулируемых пересечениях
	Уровень обслуживания движения
	Средняя задержка, с

	A
	≤ 10

	B
	≤ 20

	C
	≤ 30

	D
	≤ 45

	E
	> 45

	F
	уровень загрузки более 1



Т а б л и ц а А.2 -Уровень обслуживания на регулируемых пересечениях
	Уровень обслуживания
	Задержка регулирования (с/прив.ед)

	A
	≤10

	B
	10 - 20

	C
	20 - 35

	D
	35 - 55

	E
	55 - 80

	F
	>80



Та б л и ц а А.3 - Уровень обслуживания пешеходов на регулируемых пересечениях
	Уровень обслуживания
	Задержка пешеходов (с/пеш.)
	Вероятность нарушения правил дорожного движения

	A
	< 10
	Низкая

	B
	≥ 10 - 20
	

	C
	> 20 - 30
	Умеренная

	D
	> 30 - 40
	

	E
	> 40 - 60
	Высокая

	F
	>60
	Очень высокая



Т а б л и ц а А.4 – Градация уровней обслуживания велосипедного движения

	Уровень обслуживания
	Оценка уровня обслуживания, баллы

	A
	≤2,00

	B
	>2,00 - 2,75

	C
	>2,75 - 3,50

	D
	>3,50 - 4,25

	E
	>4,25 - 5,00

	F
	>5,00






Т а б л и ц а А.5 – Градация уровней обслуживания на улицах с регулируемым движением 
	Соотношение скорости транспортного потока к скорости в свободных условиях, %
	Уровень обслуживания и отношение интенсивности к пропускной способности

	
	≤ 1,0
	> 1,0

	> 85
	A
	F

	> 67-85
	B
	F

	> 50-67
	C
	F

	> 40-50
	D
	F

	> 30-40
	E
	F

	≤ 30
	F
	F

	П р и м е ч а н и е - Условие v/c > 1.0 соответствует уровню  F.



Т а б л и ц а А.6 – Градация уровней обслуживания для автомагистралей и скоростных автомобильных дорог 
	Уровень обслуживания
	Плотность потока D, прив.авт./км/на полосу

	A
	≤7

	B
	>7-11

	C
	>11-16

	D
	>16-22

	E
	>22-28

	F
	>28



Т а б л и ц а А.7 – Градация уровней обслуживания пешеходов (тротуары дорожки)
	Уровень обслуживания
	Пространство приходящееся на 1 пешехода, м2/пеш
	Интенсивность
Движения, пеш/м/мин
	Средняя скорость потока, м/с
	Уровень загрузки пешеходной коммуникации

	A
	≥ 12
	≤ 7
	≤ 1.32
	0.08

	B
	3.7–12
	23–7l
	1.27–1.32
	0.08–0.28

	C
	2.2–3.7
	23–33
	1.22–1.27
	0.28–0.4

	D
	1.4–2.2
	33–49
	1.14–1.22
	0.4–0.6

	E
	0.6–1.4
	49–82
	0.76–1.14
	0.6–1.0

	F
	≤ 0.6
	варьирует
	≤ 0.76
	варьирует
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Диаграммы определения необходимости устройства специальной полосы для организации левого поворота


Рисунок Б.1 Диаграмма для определения необходимости устройства специальной полосы для организации левого поворота
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Номограммы выбора типа переходно-скоростной полосы для разгона

[image: ]



Рисунок В.1 - Номограммы для выбора типа переходно-скоростной полосы для разгона
[image: ]
Где: Vp – расчетная скорость движения основного направления.

Рисунок В.2 - Номограмма для определения длины участка переплетения транспортных потоков
[image: ]
Рисунок В.3 – Схема “треугольника” боковой видимости в зоне слияния транспортных потоков 
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Рисунок В.4 -  Схемы участков разделения транспортных потоков
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Рисунок В.5 -  Схемы участков слияния транспортных потоков
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Схема разбивки парковочных мест односторонней парковки

[image: ]
                   а                                                               б
Рисунок Г.1 - Схема разбивки парковочных мест односторонней парковки 
а - при перпендикулярном размещении; б- под углом относительно оси проезда: а – глубина стояночного места; b – ширина проезда между рядами парковочных мест; d – ширина полосы для парковки транспортных средств и проезда; е – полоса безопасности; f - полоса маневрирования; g – ширина парковочного места; h - ширина парковочного модуля при размещении автомобилей под углом к проезду; i – длина линии разметки 1.1.
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Размещение остановочных пунктов

[image: Рисунок7.jpg]
Рисунок Д.1 – Размещение остановочных пунктов на надземном транспортном сооружении и под ним


[image: Рисунок8.jpg]
Рисунок Д.2 - Остановочный пункт на обособленном проезде


[image: Рисунок9.jpg]
Рисунок Д.3 - Остановочный пункт на обособленном проезде
в зоне развязки
[image: Macintosh HD:Users:patriotlbi:Desktop:11.8.ps]
Рисунок Д.4 - Остановочный пункт с искривлением основной проезжей части

[image: Macintosh HD:Users:patriotlbi:Desktop:11.6.ps]
Рисунок Д.5 - Остановочный пункт с параллельным карманом

[image: Macintosh HD:Users:patriotlbi:Desktop:11.7.ps]
Рисунок Д.6 - Остановочный пункт с угловым карманом

[image: Macintosh HD:Users:patriotlbi:Desktop:11.9.ps]
Рисунок Д.7 - Остановочный пункт с устройством выступа
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Минимальное расстояние боковой видимости у пешеходного перехода

[image: Листы-Model.jpg]
Рисунок Е.1 Минимальное расстояние боковой видимости у пешеходного перехода
[bookmark: _Toc485805781][bookmark: _Toc486362720]
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