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1	Domeniu de aplicare

1.1	Prezentul Cod practic (în continuare Cod) stabilește metodologia și parametrii de calcul pentru determinarea capacității de circulație pe drumurile publice.

1.2	Prevederile prezentului Cod se aplică la analiză, proiectarea și planificarea caracteristicilor de bază ale drumurilor publice, din punct de vedere al capacității de circulație. Prin aplicarea prevederilor prezentului normativ se urmărește:

a) stabilirea capacității de circulație și a nivelului de serviciu pentru drumurile existente, a drumurilor noi și a necesităților de sporire a acestora;
b) proiectarea elementelor geometrice ale drumurilor noi și a autostrăzilor și etapizarea realizării lucrărilor de asigurare a capacității de circulație necesare pe măsura creșterii traficului rutier.

1.3	Prevederile prezentului Cod se aplică la segmentele de drumuri și autostrăzi cu condiții de circulație a vehiculelor în flux continuu (neîntreruptă).

1.4	Prezentul Cod nu se aplică sectoarelor sau segmentelor de drumuri sau autostrăzi cu condiții de circulație discontinuă (cu întreruperi), pentru care se aplică prescripții tehnice specifice.


2.	Referințe normative

[bookmark: _Hlk91225470]NCM D.02.01:2024	Proiectarea drumurilor publice

NCM D.02.03:2018	Drumuri și poduri. Normativ pentru amenajarea intersecțiilor la nivel pe drumuri publice.

SM SR 4032-1:2013	Lucrări de drumuri. Terminologie.

SM STAS 4032/2:2005	Tehnica traficului rutier. Terminologie.


3.	Terminologie şi definiții

În sensul prezentului Cod practic se folosesc termenii și definițiile din SM SR 4032-1, SM STAS 4032/2 și următorii:

3.1
Teren general (obișnuit)
segment de drum sau autostradă pe care nu există declivități care, prin mărime sau lungime, să aibă un impact semnificativ asupra condițiilor de exploatare a întregului sector;

3.2
Traficul de calcul 
care este folosit pentru proiectarea și verificarea drumurilor din punct de vedere al capacității de circulație, și prezintă debitul orar notat cu QCD, exprimat în vehicule etalon (autoturisme), pe oră, în sensul de circulație cel mai încărcat, corespunzător celei de-a 50-a oră de vârf, determinat pe curba de debite orare clasate, pentru anul de bază;

3.3
Flux de trafic discontinuu (întrerupt) 
flux de trafic caracterizat prin întârzieri sau întreruperi datorită semnalizării rutiere, pierderii de prioritate în intersecții cu sau fără semaforizare sau alte cauza permanente;

3.4
Flux de trafic continuu (neîntrerupt) 
flux de trafic care nu are cauze permanente sau periodice de întârziere sau întrerupere, din afara curentului de circulație;

3.5
Viteza de circulație liberă (VL) 
reprezintă viteza medie de deplasare a autovehiculelor în condiții de trafic redus sau moderat, pe un segment de drum dat;

3.6
Nivel de serviciu 
reprezintă o încadrare în clase de mărime (litere de la A la F) a condițiilor de circulație într-o intersecție, respectiv, o estimare a condițiilor operaționale de desfășurare a traficului exprimate prin viteza de circulație, durata deplasării, libertatea de manevră, confortul și siguranța circulației. În practică se utilizează 6 nivele de serviciu notate cu literele de la A la F, a căror caracteristică generală este prezentată în Anexa 1, dar și în NCM D.02.03;

3.7
Debit de serviciu 
este debitul orar direcțional maxim pe un segment de drum corespunzător unui nivel de serviciu dat;

3.8
Cerere de trafic 
este traficul de calcul pentru drumul sau autostrada dată, determinat conform normelor pentru proiectarea drumurilor din punct de vedere a capacității portante și al capacității de circulație (a se vedea tabelul 2.1 din anexa 2);

3.9
Viteza limită 
este viteza maximă de circulație admisă de reglementările rutiere pentru categoria/clasa respectivă de drum;

3.10
Viteza de proiectare 
este valoarea utilizata la proiectarea caracteristicilor geometrice ale unei componente de drum (Segment sau Punct).

3.11
Punctul
este locația de-a lungul unui sector de drum în care:
a) fluxurile de trafic aflate în mișcare în direcții diferite (în conflict) se intersectează, se amestecă sau se despart;
b) un flux de trafic singular este reglementat de un dispozitiv de control al traficului;
c) apare o modificare semnificativă (majoră) în capacitatea de circulație a sectorului: îngustare, adăugare bandă, pod îngust, pantă/rampă importantă, începutul sau sfârșitul unei zone de influență al unui acces (desprindere, revenire).

3.12
Segmentul 
este porțiunea de drum între două Puncte succesive. Segmentul este omogen, adică traficul și caracteristicile geometrice determinate de tipul terenului sunt constante. Sunt acceptate variații minore (de exemplu, datorită modificării de trafic din cauza acceselor laterale cu trafic foarte scăzut - accese la proprietăți singulare, alei, etc). Segmentul poate fi cu circulația într-un singur sens (unidirecțional) sau în ambele sensuri de circulație.
3.13
Sectorul 
este succesiunea de Puncte și Segmente conectate (succesive).

3.14
Zona de Influență 
este rețeaua de Sectoare de transport conectate, care deservesc deplasări într-un spațiu geografic specificat, cât și deplasări către și din zone învecinate. Limitele zonelor de influență sunt stabilite de sectoare importante de transport, de granițe administrative sau de delimitări geografice clare.


4	Prescripții generale de calcul

4.1	Metodologia de calcul a capacității de circulație se aplică la analiza segmentelor de drum, cu circulație continuă (neîntreruptă). În acest caz, sectoarele de drumuri cu două sau mai multe benzi de circulație și autostrăzile se împart în segmente și puncte cu circulație continuă sau discontinuă.

4.2	Capacitatea de circulație, în condiții de baza (ideale), pe categorii de drumuri se adoptă după cum urmează:

a) pentru drumuri cu 2 benzi de circulație, 1.700 veh/oră, pe un sens de circulație și 3.200 veh/oră în ambele sensuri;
b) pentru drumuri cu 4 sau mai multe benzi de circulație, 2.200 veh/oră, pe banda de circulație, pentru viteza limita de 100 km/oră;
c) pentru autostrăzi, 2.400 veh/oră, pe banda de circulație, pentru viteza limita de 130 km/oră.

4.3	Viteza de circulație liberă se determină în condiții de bază (ideale) formate de elemente geometrice și de circulație, caracterizate prin:

a) flux de circulație continuu format numai din autoturisme, la un nivel de trafic redus;
b) lățimea benzilor de circulație de 3,75m;
c) degajare laterală de cel puțin 1,80m față de marginea părții carosabile;
d) declivitate sub 2%;
e) distribuția traficului pe sensuri de circulație 50/50 și fără restricții de depășire, la drumuri cu 2 benzi de circulație;
f) condiții de relief șes.

4.4	Debitul de serviciu pentru care se proiectează drumurile sau autostrăzile este corespunzător nivelului de serviciu D (debit admisibil – circulație acceptabilă) iar ca debit recomandabil, pe durata exploatării drumurilor, debitul corespunzător nivelului de serviciu C.


5.	Metodologia de calcul a capacității de circulație pentru drumuri și autostrăzi

5.1.	Drumuri cu două benzi de circulație

5.1.1	Pentru aplicarea metodologiei de determinare a capacității de circulație, drumurile cu două benzi de circulație se clasifica în 3 clase, conform Tabelului 1.



(Loc liber lăsat intenționat)





Tabelul 1 - Clasificarea sectoarelor de drumuri cu două benzi de circulație

	Categoria funcțională
	Caracteristici funcționale

	I
	Drumuri principale - care permit desfășurarea traficului cu viteze mari și asigură legături rutiere de lungă distanță

	II
	Drumuri colectoare/distribuitoare - pe care utilizatorii nu se așteaptă să circule cu viteză mare și care asigură legătura cu/între drumurile de categoria I

	III
	Drumuri locale, cu o pondere importantă din drum cu restricții de viteză datorită traversării de localități rurale sau zone suburbane



Sectoarele de drumuri de categoriile funcționale I și II aflate în traversarea localităților rurale (lineare) sau a zonelor suburbane, cu restricții de viteză, vor fi analizate ca sectoare de drum de categoria funcțională III.

5.1.2	Metodologia de determinare a capacității de circulație se aplică la segmentele direcționale ale drumurilor cu 2 benzi de circulație. Întrucât cele două fluxuri opuse se întrepătrund prin manevrele de depășire, fiecare direcție se analizează separat.

5.1.3	Performanțele unui drum cu două benzi de circulație sunt estimate prin:

a) perioade de timp cu circulația în pluton, în spatele vehiculelor lente, exprimate în procente din durata totală de deplasare Tr,
b) viteza medie de parcurs direcțională, Vmp,
c) raportul vitezei reale față de viteza de circulație liberă în %, PVL.

5.1.4	Criteriile de definire a nivelului de serviciu în funcție de categoria funcțională a drumului sunt prezentate în Tabelul 2.

Nivelul de serviciu se determină pentru fiecare sens de circulație, respectiv segment direcțional.

Pentru drumurile de clasa I, dacă în funcție de valorile Vmp și PT rezultă nivele de serviciu diferite, se alege nivelul de serviciu cel mai defavorabil.

Tabelul 2 - Criteriile de definire a nivelului de serviciu

	Nivel de serviciu
	Clasa de drum cu 2 benzi de circulație

	
	categoria funcțională
I
	categoria funcțională II
	categoria funcțională III

	
	Vmp, (km/oră)
	PT, (%)
	PT, (%)
	PVL, (%)

	A
	> 90
	≤ 35
	≤ 40
	> 91,7

	B
	> 80-90
	> 35-50
	> 40-55
	> 83,3 - 91,7

	C
	> 70-80
	> 50-65
	> 55-70
	> 75,0 - 83,3

	D
	> 65-70
	> 65-80
	> 70-85
	> 66,7 - 75,0

	E
	≤ 65
	> 80
	> 85
	≥ 58,3 - 66,7



5.2	Segmentele direcționale de drumuri cu 2 benzi de circulație în funcție de condițiile de relief

În funcție de condițiile de relief, segmentele direcționale de drumuri cu 2 benzi de circulație vor fi tratate ca:

a) Segmente direcționale în teren general șes sau deal;
b) Segmente direcționale cu declivități prelungite.

Segmentele direcționale cu declivități prelungite sunt segmentele în regiuni de accidentate și segmentele cu declivități peste 3%, pe cel puțin 0,8 km lungime.

5.3	Secvența de calcul a analizei operaționale a segmentelor direcționale 

5.3.1	Determinarea vitezei de circulație liberă
Viteza de circulație liberă VL poate fi determinată direct prin măsurători pe teren a vitezei medii de circulație direcțională, pe un eșantion de minim 100 vehicule, viteza de circulație liberă fiind determinată de relația:

	
	(1)



în care:

VME - viteza medie e eșantionului de vehicule măsurate;
QE - debitul orar de calcul, în ambele sensuri, în perioada de măsurători, exprimat în vehicule etalon/oră.

În lipsa măsurătorilor de teren viteza de circulație liberă poate fi determinată indirect cu relația:

	
	(2)



în care:

VC - viteza de circulație liberă de bază (viteza limită + 16 km/h); 
VBA - reducerea de viteză în funcție de lățimea benzilor de circulație și a acostamentelor (Tabelul 3);
VA - reducerea de viteză datorată acceselor la drum (Tabelul 4).

Tabelul 3 - Coeficienții de ajustare pentru lățimea benzilor de circulație și acostamentelor

	Lățimea benzii de circulație
(m)
	VBA, (km/h)

	
	Lățime acostamente (m)

	
	≥0...<0,6
	≥0,6...<1,2
	≥1,2...<1,8
	≥1,8

	2,7...<3,0
	10,3
	7,7
	5,6
	3,5

	>3,0...<3,3
	8,5
	5,9
	3,8
	1,7

	>3,3...<3,6
	7,5
	4,9
	2,8
	0,7

	≥3,6
	6,8
	4,2
	2,1
	0,0



Tabelul 4 - Coeficienții de ajustare pentru numărul punctelor de acces

	Puncte de acces pe km (ambele sensuri)
	Coeficient VA

	0
	0,0

	6
	4,0

	12
	8,0

	18
	12,0

	≥24
	16,0



Când nu sunt disponibile datele privind numărul de puncte de acces se adoptă valorile din Tabelul 5.

Tabelul 5 - Numărul punctelor de acces

	Categoria funcțională
	Numărul de puncte de acces/km pe o parte a drumului
	Valori recomandate

	I și II
	0-6
	5

	III
	7-12
	10



5.3.2	Determinarea vitezei medii de parcurs. 

Viteza medie de parcurs se estimează folosind relația:

	
	(3)




în care:

VDI - reducerea de viteză pentru ponderea (%) a zonelor cu depășirea interzisă în direcția de analiză (Tabelul 6);
 - cererea de trafic pentru determinarea Vmp, în direcția de analiză și în sensul opus (vehicule etalon/oră), care se determină:

	
	(4)



în care:

QCDi - cererea de trafic pentru direcția „i", exprimată în vehicule etalon/oră/direcție;
Fv - factorul oră de vârf; în lipsă de măsurători se adoptă Fv = 0,88;
FD - factor de ajustare pentru condiția de relief (Tabelul 7) sau declivități mai mari de 3% pe minim 0,4 km distanță (Tabelul 8), în funcție de cererea de trafic direcțională, exprimată în vehicule fizice.

Prin urmare,

	
	(5)



în care:

QCD - cererea de trafic direcțională în vehicule etalon/oră/direcție.

În funcție de traficul mediu zilnic anual MZA în ambele sensuri de circulație, traficul orar de calcul Qc se determină prin relația:

	
	(6)



în care:

K - coeficient reprezentând raportul între debitul orar corespunzător celei de-a 50-a oră de vârf și MZA.

Conform normelor pentru determinarea traficului de calcul pentru proiectarea drumurilor din punct de vedere al capacității portante și al capacității de circulație, se recomandă pentru coeficientul K valorile:

· K = 0,08 - 0,10 pentru traficul normal (valoarea minimă se recomandă pentru prognoze de trafic);
· K = 0,12 pentru trafic cu variații sezoniere importante.

Repartizarea traficului orar de calcul Qc pe sensuri de circulație se face pe baza datelor rezultate din măsurători sau, în lipsă se adoptă repartiția 60/40.

Pentru estimarea cererii de trafic în vehicule etalon (autoturisme), să efectuează echivalarea traficului de vehicule fizice în vehicule etalon, pentru condiții de relief șes, deal și accidentat, se face cu ajutorul coeficienților de echivalare din Tabelul 9.

În cazul rampelor cu declivități, de peste 3% pe lungimi de cel puțin 800 m, segmentul respectiv de drum este necesar să fie tratat în mod special, coeficienții de echivalare fiind prezentați în Tabelul 10.



(Loc liber lăsat intenționat)





Tabelul 6 - Reducerea de viteză pentru ponderea zonelor cu depășire interzisă, VDl

	Cererea de trafic în sens opus q2, (veh/oră)
	Ponderea zonelor cu depășire interzisă (%)

	
	≤20
	40
	60
	80
	100

	VL ≥ 100 km/h

	≤100
	1.1
	2.2
	2.8
	3.0
	3.1

	200
	2.2
	3.3
	3.9
	4.0
	4.2

	400
	1.6
	2,3
	2.7
	2.8
	2.9

	600
	1.4
	1.5
	1.7
	1.9
	2.0

	800
	0.7
	1.0
	1.2
	1.4
	1.5

	1000
	0.6
	0.8
	1.1
	1.1
	1.2

	1200
	0.6
	0.8
	0 9
	1.0
	1.1

	1400
	0.6
	0.7
	0.9
	0.9
	0.9

	≥1600
	0.6
	0 7
	0.7
	0.7
	0.8

	VL = 95 km/h

	≤100
	0.7
	1.7
	2.5
	2.8
	2.9

	200
	1.9
	2.9
	3.7
	4.0
	4.2

	400
	1.4
	2.0
	2.5
	2.7
	3.9

	600
	1.1
	1.3
	1.6
	1.9
	2.0

	800
	0.6
	0.9
	1.1
	1.3
	1.4

	1000
	0.6
	0.7
	0.9
	1.1
	1.2

	1200
	0.5
	0.7
	0.9
	0.9
	1.1

	1400
	0.5
	0.6
	0.8
	0.8
	0.9

	≥1600
	0.5
	0 6
	0.7
	0 7
	0 7

	VL = 90 km/h

	≤100
	0.5
	1.2
	2.2
	2.6
	2.7

	200
	1.5
	2.4
	3.5
	3.9
	4.1

	400
	1.3
	1.9
	2.4
	2.7
	2.8

	600
	0.9
	1.1
	1.6
	1.8
	1.9

	800
	0.5
	0.7
	1.1
	1.2
	1.4

	1000
	0.5
	0.6
	0.8
	0.9
	1.1

	1200
	0.5
	0.6
	0.7
	0.9
	1.0

	1400
	0.5
	0.6
	0.7
	0.7
	0.9

	≥1600
	0.5
	0.6
	0.6
	0.6
	0.7

	VL = 80 km/h

	≤100
	0.2
	0.7
	1.9
	2.4
	2.5

	200
	1.2
	2.0
	3.3
	3.9
	4.0

	400
	1.1
	1.6
	2.2
	2.6
	2.7

	600
	0.6
	0.9
	1.4
	1.7
	1.9

	800
	0.4
	0.6
	0.9
	1.2
	1.3

	1000
	0.4
	0.4
	0.7
	0.9
	1.1

	1200
	0.4
	0.4
	0.7
	0.8
	1.0


(continuă)


Tabelul 6 (sfârșit)

	Cererea de trafic în sens opus q2, (veh/oră)
	Ponderea zonelor cu depășire interzisă (%)

	
	≤20
	40
	60
	80
	100

	1400
	0.4
	0.4
	0.6
	0.7
	0.8

	≥1600
	0.4
	0.4
	0.5
	0.5
	0.5

	VL = 70 km/h

	≤100
	0.1
	0.4
	1.7
	2.2
	2.4

	200
	0.9
	1.6
	3.1
	3.8
	4.0

	400
	0.9
	0.5
	2.0
	2.5
	2.7

	600
	0.4
	0.3
	1.3
	1.7
	1.8

	800
	0.3
	0.3
	0.8
	1.1
	1.2

	1000
	0.3
	0.3
	0.6
	0.8
	1.1

	1200
	0.3
	0.3
	0.6
	0.7
	1.0

	1400
	0.3
	0.3
	0.6
	0.6
	0.7

	≥1600
	0.3
	0.3
	0.4
	0.4
	0.6



Tabelul 7 - Factorul de ajustare pentru condiția de relief

	Cererea de trafic direcțional qCD (veh./oră)
	Factorul de ajustare FD

	
	Relief șes și pante prelungite
	Relief deal

	≤100
	1.00
	0.67

	200
	1.00
	0.75

	300
	1.00
	0.83

	400
	1.00
	0.90

	500
	1.00
	0.95

	600
	1.00
	0.97

	700
	1.00
	0.98

	800
	1.00
	0.99

	≥900
	1.00
	1.00



Tabelul 8 - Factorul de ajustare pentru declivități, FD

	Declivitate în rampă, d, (%)
	Lungime (km)
	Cererea de trafic direcțională qCD (veh./oră)

	
	
	≤100
	200
	300
	400
	500
	600
	700
	800
	≥900

	3≤d<3.5
	0.4
	0.78
	0.84
	0.87
	0.91
	1.00
	1.00
	1.00
	1,00
	1.00

	
	0.8
	0.75
	0.83
	0.86
	0.90
	1.00
	1.00
	1.00
	1.00
	1.00

	
	1.2
	0.73
	0.81
	0.85
	0.89
	1.00
	1.00
	1.00
	1.00
	1.00

	
	1.6
	0.73
	0.79
	0.83
	0.88
	1.00
	1.00
	1.00
	1.00
	1.00

	
	2.4
	0.73
	0 79
	0.83
	0 87
	0.99
	0.99
	1.00
	1.00
	1.00

	
	3.2
	0.73
	0 79
	0.82
	0.86
	0.98
	0.98
	0 99
	1.00
	1.00

	
	4.8
	0.73
	0.78
	0.82
	0.85
	0.95
	0.96
	096
	0.97
	0.98

	
	≥6.4
	0.73
	0 78
	0.81
	0.85
	0.94
	0.94
	0.95
	0.95
	0.96


(continuă)


Tabelul 8 (sfârșit)

	Declivitate în rampă, d, (%)
	Lungime (km)
	Cererea de trafic direcțională qCD (veh/oră)

	
	
	≤100
	200
	300
	400
	500
	600
	700
	800
	≥900

	3.5≤d<4.5
	0.4
	0.75
	0.83
	0.86
	0.90
	1.00
	1.00
	1.00
	1.00
	1.00

	
	0.8
	0.72
	0.80
	0.84
	0.88
	1.00
	1.00
	1.00
	1.00
	1.00

	
	1.2
	0.67
	0.77
	0.81
	0.86
	1.00
	1.00
	1.00
	1.00
	1.00

	
	1.6
	0.65
	0.73
	0.77
	0.81
	0.94
	0.95
	0.97
	1.00
	1.00

	
	2.4
	0.63
	0.72
	0.76
	0.80
	0.93
	0.95
	0.96
	1.00
	1.00

	
	3.2
	0.62
	0.70
	0.74
	0.79
	0.93
	0.94
	0.96
	1.00
	1.00

	
	4.8
	0.61
	0.69
	0.74
	0.78
	0.92
	0.93
	0.94
	0.98
	1.00

	
	≥6.4
	0.61
	0.69
	0.73
	0.78
	0.91
	0.91
	0.92
	0.96
	1.00

	4.5≤d<5.5
	0.4
	0.71
	0.79
	0.83
	0.88
	1.00
	1.00
	1.00
	1.00
	1.00

	
	0.8
	0.60
	0.70
	0.74
	0.79
	0.94
	0.95
	0.97
	1.00
	1.00

	
	1.2
	0.55
	0.65
	0.70
	0.75
	0.91
	0.93
	0.95
	1.00
	1.00

	
	1.6
	0.54
	0.64
	0.69
	0.74
	0.91
	0.93
	0.95
	1.00
	1.00

	
	2.4
	0.52
	0.62
	0.67
	0.72
	0.88
	0.90
	0.93
	1.00
	1.00

	
	3.2
	0.51
	0.61
	0.66
	0.71
	0.87
	0.89
	0.92
	0.99
	1.00

	
	4.8
	0.51
	0.61
	0.65
	0.70
	0.86
	0.88
	0.91
	0.98
	0.99

	
	≥6.4
	0.51
	0.60
	0.65
	0.69
	0.84
	0.86
	0.88
	0.95
	0.97

	5.5≤d<6.5
	0.4
	0.57
	0.68
	0.72
	0.77
	0.93
	0.94
	0.96
	1.00
	1.00

	
	0.8
	0.52
	0.62
	0.66
	0.71
	0.87
	0.90
	0.92
	1.00
	1.00

	
	1.2
	0.49
	0.57
	0.62
	0.68
	0.85
	0.88
	0.90
	1.00
	1.00

	
	1.6
	0.46
	0.56
	0.60
	0.65
	0.82
	0.85
	0.88
	1.00
	1.00

	
	2.4
	0.44
	0.54
	0.59
	0.64
	0.81
	0.84
	0.87
	0.98
	1.00

	
	3.2
	0.43
	0.53
	0.58
	0.63
	0.81
	0.83
	0.86
	0.97
	0.99

	
	4.8
	0.41
	0.51
	0.56
	0.61
	0.79
	0.82
	0.85
	0.97
	0.99

	
	≥6.4
	0.40
	0.50
	0.55
	0.61
	0.79
	0.82
	0.85
	0.97
	0.99

	6.5≤d
	0.4
	0.54
	0.64
	0.68
	0.73
	0.88
	0.90
	0.92
	1.00
	1.00

	
	0.8
	0.43
	0.53
	0.57
	0.62
	0.79
	0.82
	0.85
	0.98
	1.00

	
	1.2
	0.39
	0.49
	0.54
	0.59
	0.77
	0.80
	0.83
	0.96
	1.00

	
	1.6
	0.37
	0.45
	0.50
	0.54
	0.74
	0.77
	0.81
	0.96
	1.00

	
	2.4
	0.35
	0.45
	0.49
	0.54
	0.71
	0.75
	0.79
	0.96
	1.00

	
	3.2
	0.34
	0.44
	0.48
	0.53
	0.71
	0.74
	0.78
	0.94
	0.99

	
	4.8
	0.34
	0.44
	0.48
	0.53
	0.70
	0.73
	0.77
	0.93
	0.98

	
	≥6.4
	0.33
	0.43
	0.47
	0.52
	0.70
	0.73
	0.77
	0.91
	0.95








(Loc liber lăsat intenționat)








Tabelul 9 - Coeficienții pentru echivalarea vehiculelor fizice în vehicule etalon de tip
autoturism pentru drumurile cu două benzi de circulație

	Relief
	Biciclete, motociclete
	Autoturisme
	Microbuze
	Autocamionete
	Autocamioane și derivate cu două osii
	Autocamioane șl derivate cu trei sau patru osii
	Autovehicule articulate
	Autobuze
	Tractoare și vehicule speciale cu/fără remorcă
	Autocamioane cu remorci (tren rutier)
	Vehicule cu tracțiune animală

	Șes
	0,5
	1,0
	1,0
	1,0
	2,5
	2,5
	3,5
	2,5
	3,5
	4,0
	3,0

	Deal
	0,5
	1,0
	1,2
	1,2
	5,0
	5,0
	5,0
	5,0
	5,0
	5,0
	3,0

	Accidentat
	0,5
	1,0
	1,2
	1,2
	7,2
	7,2
	7,2
	7,2
	7,2
	7,2
	3,0


[bookmark: bookmark17][bookmark: bookmark18]

Tabelul 10 - Coeficienții de echivalare în vehicule etalon pentru
segmente cu declivități prelungite

	Declivitate, %
	Lungime, (km)
	Cererea de trafic direcțională (veh./oră)

	
	
	<100
	200
	300
	400
	500
	600
	700
	800
	900

	>3
≤3.5
	0.8
	3.7
	3.4
	3.3
	3.2
	2.7
	2.6
	2.6
	2.3
	2.0

	
	1.2
	4.6
	4.4
	4.3
	4.2
	3.7
	3.6
	3.4
	2.4
	1.9

	
	1.6
	5.2
	5.0
	4.9
	4.9
	4.4
	4.2
	4.1
	3.0
	1.6

	
	2.4
	6.2
	6.0
	5.9
	5.8
	5.3
	5.0
	4.8
	3.6
	2.9

	
	3.2
	7.3
	6.9
	6.7
	6.5
	5.7
	5.5
	5.3
	4.1
	3.5

	
	4.8
	8.4
	8.0
	7.7
	7.5
	6.5
	6.2
	6.0
	4.6
	3.9

	
	>6.4
	9.4
	8.8
	8.6
	8.3
	7.2
	6.9
	6.6
	4.8
	3.7

	≥3.5
<4.5
	0.8
	5.5
	5.3
	5.1
	5.0
	4.4
	4.2
	4.0
	2.8
	2.2

	
	1.2
	6.5
	6.4
	6.5
	6.5
	6.3
	5.9
	5.6
	3.6
	2.6

	
	1.6
	7.9
	7.6
	7.4
	7.3
	6.7
	6.6
	6.4
	5.3
	4.7

	
	2.4
	9.6
	9.2
	9.0
	8.9
	8.1
	7.9
	7.7
	6.5
	5.9

	
	3.2
	10.3
	10.1
	10.0
	9.9
	9.4
	9.1
	8.9
	7.4
	6.7

	
	4.8
	11.4
	11.3
	11.2
	11.2
	10.7
	10.3
	10.0
	8.0
	7.0

	
	>6.4
	12.4
	12.2
	12.2
	12.1
	11.5
	11.2
	10.8
	8.6
	7.5

	≥4.5
<5.5
	0.8
	6.0
	6.0
	6.0
	6.0
	5.9
	5.7
	5.6
	4.6
	4.2

	
	1.2
	7.5
	7.5
	7.5
	7.5
	7.5
	7.5
	7.5
	7.5
	7.5

	
	1.6
	9.2
	9.2
	9.1
	9.1
	9.0
	9.0
	9.0
	8.9
	8.8

	
	2.4
	10.6
	10.6
	10.6
	10.6
	10.5
	10.4
	10.4
	10.2
	10.1

	
	3.2
	11.8
	11.8
	11.8
	11.8
	11.6
	11.6
	11.5
	11.1
	10.9

	
	4.8
	13.7
	13.7
	13.6
	13.6
	13.3
	13.1
	13.0
	11.9
	11.3

	
	>6.4
	15.3
	15.3
	15.2
	15.2
	14.6
	14.2
	13.8
	11.3
	10.0

	≥5.5
<6.5
	0.8
	7.2
	7.2
	7.2
	7.2
	7.2
	7.2
	7.2
	7.2
	7.2

	
	1.2
	9.1
	9.1
	9.1
	9.1
	9.1
	9.1
	9 1
	9 1
	9.1

	
	1.6
	10.3
	10.3
	10.3
	10 3
	10.3
	10 3
	10.3
	10.2
	10.1

	
	2.4
	11.9
	11.9
	11.9
	11.9
	11.8
	11.8
	11.8
	11 7
	11.6

	
	3.2
	12.8
	12.8
	12 8
	12.8
	12.7
	12 7
	12.7
	12 6
	12.5

	
	4.8
	14.4
	14.4
	14.4
	14.4
	14.3
	14.3
	14.3
	14.2
	14.1

	
	≥6.4
	15.4
	15 4
	15.4
	15.4
	15.2
	15.1
	15.1
	14 9
	14.8


(continuă)

Tabelul 10 (sfârșit)

	Declivitate, %
	Lungime, (km)
	Cererea de trafic direcțională (veh/oră)

	
	
	<100
	200
	300
	400
	500
	600
	700
	800
	900

	≥6.5
	0.8
	7.8
	7.8
	7,8
	7.8
	7.8
	7.8
	7.8
	7.8
	7.8

	
	1.2
	9.8
	9.8
	9 8
	9.8
	9.8
	9.8
	9.8
	9.8
	9.8

	
	1.6
	10 4
	10 4
	10.4
	10.4
	10.4
	10 4
	10.4
	10.3
	10.2

	
	2.4
	12.0
	12 0
	12.0
	12 0
	11.9
	11 9
	11.9
	11 8
	11.7

	
	3.2
	12.9
	12 9
	12.9
	12 9
	12 8
	12.8
	12.8
	12.7
	12.6

	
	4.8
	14.5
	14.5
	14.5
	14.5
	14.4
	14.4
	14.4
	14.3
	14.2

	
	≥6 4
	15.4
	15.4
	15.4
	15.4
	15.3
	15.3
	15.3
	15.2
	15.1



5.3.3	Determinarea procentului de timp cu circulație în pluton, în spatele vehiculelor lente.
Procentul de timp cu circulație în pluton, PT, se estimează folosind relația:

	
	(7)



în care:

PTB - procentul de timp cu circulație în pluton, care poate fi estimat cu relația (8);
CD - coeficient de ajustare în funcție de procentul de lungime a sectoarelor cu depășire interzisă (tabelul 12);
q1, q2 - cererea de trafic în sensul analizat, respectiv în sensul invers;

Astfel, PTB se determină cu relația:

	
	(8)



în care a și b sunt constante, prezentate în tabelul 11.

Tabelul 11 - Constantele de calcul pentru determinarea PTB

	Cererea de trafic în sensul opus q0 (veh./oră)
	Constanta a
	Constanta b

	≤200
	-0,00087
	0,973

	400
	-0,00137
	0,923

	600
	-0,00205
	0,870

	800
	-0,00279
	0,833

	1000
	-0,00304
	0,829

	1200
	-0,00335
	0,825

	1400
	-0,00360
	0,821

	≥1600
	-0,00385
	0,817



Tabelul 12 - Coeficientul de ajustare CD pentru estimarea PT

	Cererea totală de trafic Q=q1+ q1,
(veh.et/oră)
	Procente de zone cu depășirea interzisă (%)

	
	0
	20
	40
	60
	80
	100

	Repartiția traficului pe sensuri 50/50

	≤200
	9.0
	29.2
	43.4
	49.4
	51.0
	52.6

	400
	16.2
	41.0
	54.2
	61.6
	63.8
	65.8

	600
	15.8
	38.2
	47.8
	53.2
	55.2
	56.8


(continuă)


Tabelul 12 (sfârșit)

	Cererea totală de trafic Q=q1+ q1,
(veh.et/oră)
	Procente de zone cu depășirea interzisă (%)

	
	0
	20
	40
	60
	80
	100

	800
	15.8
	33.8
	40.4
	44.0
	44.8
	46.6

	1400
	12.8
	20.0
	23.8
	26.2
	27.4
	28.6

	2000
	10.0
	13.6
	15.8
	17.4
	18.2
	18.8

	2600
	5.5
	7.7
	8.7
	9.5
	10.1
	10.6

	3200
	3.3
	4.7
	5.1
	5.5
	5.7
	6.1

	Repartiția traficului pe sensuri 60/40

	≤200
	11.0
	30.6
	41.0
	51.2
	52.3
	53.5

	400
	14.6
	36,1
	44.8
	53.4
	55.0
	56.3

	600
	14.8
	36.9
	44.0
	51.1
	52.a
—
	54.6

	800
	13.6
	28.2
	33.4
	38.6
	39.9
	41.3

	1400
	11.8
	18.9
	22.1
	25.4
	26 4
	27.3

	2000
	9.1
	13.5
	15.6
	16.0
	16.8
	17.3

	2600
	5.9
	7.7
	8.6
	9.6
	10.0
	10.2

	Repartiția traficului pe sensuri 70/30

	≤200
	9.9
	28.1
	38.0
	47.8
	48.5
	49.0

	400
	10.6
	30.3
	38.6
	46.7
	47.7
	48.8

	600
	10.9
	30.9
	37.5
	43.9
	45.4
	47.0

	800
	10.3
	23.6
	28.4
	33.3
	34.5
	35.5

	1400
	8.0
	14.6
	17.7
	20.8
	21.6
	22.3

	2000
	7.3
	9.7
	11.7
	13.3
	14.0
	14.5

	Repartiția traficului pe sensuri 80/20

	≤200
	8.9
	27.1
	37.1
	47.0
	47.4
	47 9

	400
	6.6
	26.1
	34.5
	42.7
	43.5
	44 1

	600
	4.0
	24.5
	31.3
	38.1
	39.1
	40.0

	800
	3.8
	18.5
	23.5
	28.4
	29.1
	29 9

	1400
	3.5
	10.3
	13.3
	16.3
	16.9
	32.2

	2000
	3.5
	7.0
	8.5
	10.1
	10.4
	10.7

	Repartiția traficului pe sensuri 90/10

	≤200
	4.6
	24.1
	33.6
	43.1
	43.4
	43.6

	400
	0.0
	20.2
	28.3
	36.3
	36.7
	37.0

	600
	-3.1
	16.8
	23.5
	30.1
	30.6
	31.1

	800
	-2.8
	10.5
	15.2
	19.9
	20.3
	20.8

	1400
	-1.2
	5.5
	8.3
	11.0
	11.5
	11.9



5.3.4	Determinarea procentului din viteza de circulație liberă PVL. 
Estimarea procentului din viteza de circulație liberă, PVL, se face cu relația:

	
	(9)



în care:

Vmp - viteza medie de parcurs,
VL - viteza de circulație liberă.


5.4	Determinarea nivelului de serviciu în funcție de categorie funcțională

Determinarea nivelului de serviciu se face prin compararea nivelurilor de performanță obținute cu valorile din tabelul 2.

Nivelul de performanță utilizat pe categorii funcționale se stabilește pentru:

a) I categorie funcțională, Vmp și PT;
b) II categorie funcțională, PT;
c) III categorie funcțională, PVL.

Nivelul de serviciu pentru I categorie funcțională se alege ca cel mai mare rezultat din compararea cu Vmp și PT.

La depășirea nivelului de serviciu D (nivel admisibil/circulație acceptabilă) este necesar să se adopte măsuri de sporire a capacității de circulație a segmentului respectiv.

Limita între nivelul de serviciu E și F reprezintă capacitatea de circulație a segmentului respectiv.

5.5	Determinarea capacității de circulație

În condițiile de bază, definite la p. 4.2, capacitatea de circulație este de 1.700 veh./oră pe sens de circulație, cu o limită de 3.200 veh./oră în ambele sensuri de circulație.

Datorită interacțiunii între fluxurile direcționale de trafic, dacă se adoptă capacitatea de 
1.700 veh./oră/sens, pe sensul cel mai încărcat, pe sensul invers capacitatea de circulație este limitată la 1.500 veh./oră/sens.

Gradul de utilizare al capacității de circulație se determină prin raportul debit/capacitate:

	
	(10)



Deoarece condițiile de circulație asigurate de un segment direcțional de drum sunt caracterizate prin nivelul de serviciu, capacitatea de circulație este folosită drept criteriu de analiză numai pentru studiile preliminare de planificare sau studiile de prefezabilitate, în cadrul cărora nu se dispun datele necesare pentru evaluarea nivelului de serviciu.

5.6	Determinarea nivelului de serviciu pentru segmente cu bandă suplimentară 

5.6.1	Determinarea nivelului de serviciu pentru segmente direcționale cu bandă suplimentară pentru vehicule grele

Conform NCM D.02.01 pe sectoarele cu declivități peste 3% cu circulație de vehicule grele de peste 20% din traficul total, se vor realiza benzi suplimentare pentru circulația acestora.

Pentru un segment direcțional de drum, care include pe o lungime Ls o bandă suplimentară, viteza medie de parcurs și procentul de timp cu circulație în pluton se determină cu relațiile (11) și (12) de mai jos.

	
	(11)



	
	(12)



în care:

Vmps și PTS - viteza medie de parcurs și procentul de timp, cu circulație în pluton pe segmentul direcțional care are pe lungimea LS o bandă suplimentară;
Vmp și PT - corespund segmentului de drum fără bandă suplimentară;
FS - factor de ajustare, conform tabelului 13.
Tabelul 13 - Factorul de ajustare pentru segmentul cu bandă suplimentară

	Debitul de trafic direcțional pe sensul de circulație în rampă
	Factorul de ajustare FS pentru:

	
	Vmp
	Pr

	0-300
	1.02
	0.20

	>300-600
	1.07
	0.21

	>600
	1.14
	0.23



5.7	Determinarea nivelului de serviciu pentru un sector direcțional de drum cu două benzi de circulație

5.7.1	Mai multe segmente succesive se pot combina formând un sector de drum cu Vmp, sec și PT, sec determinați ca valori medii ponderate pentru întregul sector, pe baza duratei totale de parcurs a tuturor vehiculelor, cu relațiile:

	
	(13)



	
	(14)



în care:

Vmp, sec și PT, sec - media ponderată pe sector a parametrilor Vmp și PT corespondenți fiecărui segment direcțional de lungime Li;
qCDi - cererea de trafic direcțională qCD pentru segmentul „i".

5.7.2	Pentru studii preliminare sau studiu de prefezabilitate, se dau debitele de serviciu pentru nivelurile de serviciu C-E la drumurile de categorii funcționale I și II, pentru pofilele transversale tip curente ale drumurilor naționale din Republica Moldova, stabilite în Anexa B din NCM D.02.01.

5.8	Drumuri cu mai mult de două benzi de circulație

5.8.1	Capacitatea unui segment de drum cu 4 sau mai multe benzi de circulație în condiții de baza (ideale) variază în funcție de viteză de circulație liberă, conform Tabelului 14.

Tabelul 14 - Capacitatea unui segment de bază de drum
cu 4 sau mai multe benzi

	Viteza de circulație liberă (km/oră)
	Capacitatea de circulație (veh.et./oră/bandă)

	100
	2.200

	90
	2.100

	80
	2.000

	70
	1.900

	60
	1.800

	50
	1.700



5.8.2	Debitul de serviciu pentru care se proiectează drumurile cu 4 sau mai multe benzi de circulație este cel corespunzător nivelului de serviciu D (nivel admisibil/circulație acceptabilă).


5.8.3	Criteriile pentru evaluarea nivelului de serviciu sunt prezentate în Tabelul 15. Principalul criteriu îl constituie densitatea traficului.

Tabelul 15 - Criteriile de evaluare a nivelului de serviciu pentru
drumurile cu 4 sau mai multe benzi de circulație

	Viteza de circulație liberă (km/oră)
	Criteriul
	Nivelul de serviciu

	
	
	A
	B
	C
	D
	E

	100 km/oră
	Densitate maximă (veh. et./km/bandă)
	7
	11
	16
	22
	25

	
	Viteza medie (km/oră)
	100.0
	100.0
	98.4
	91.5
	88.0

	
	Raportul maxim volum/capacitate
	0.32
	0.50
	0.72
	0.92
	1.00

	
	Debitul maxim de serviciu (veh.et./oră/bandă)
	700
	1100
	1575
	2015
	2200|

	90 km/oră
	Densitate maximă (veh.et./km/bandă)
	7
	11
	16
	22
	26

	
	Viteza medie (km/oră)
	90.0
	90.0
	89.8
	84.7
	80.8

	
	Raportul maxim volum/capacitate
	0.30
	0.47
	0.68
	0.89
	1.00

	
	Debitul maxim de serviciu (veh.et./oră/bandă)
	630
	990
	1435
	1860
	2100

	80 km/oră
	Densitate maximă (veh.et./km/bandă)
	7
	11
	16
	22
	27

	
	Viteza medie (km/oră)
	80.0
	80.0
	80.0
	77.6
	74.1

	
	Raportul maxim volum/capacitate
	0.28
	0.44
	0.64
	0.85
	1.00

	
	Debitul maxim de serviciu (veh.et./oră/bandă)

	560
	880
	1280
	1705
	2000

	70 km/oră
	Densitate maximă (veh.et./km/bandă)
	7
	11
	16
	22
	28

	
	Viteza medie (km/oră)
	70.0
	70.0
	70.0
	69.6
	67.9

	
	Raportul maxim volum/capacitate
	0.26
	0.41
	0.59
	0.81
	1.00

	
	Debitul maxim de serviciu (veh.et./oră/bandă)
	490
	770
	1120
	1530
	1900



Pentru segmentele de drum cu 4 sau mai multe benzi de circulație, curbele de debit-viteza sunt liniare (viteza constantă) până la debitul de 1400 veh.et./oră/bandă, după care se înclină cu creșterea debitului până la atingerea capacității.

5.8.4	Viteza de circulație liberă VL se poate determina prin măsurători directe conform pct. 4.2, pe un eșantion de cel puțin 100 autoturisme, în condiții de trafic redus (sub 1.400 veh.et./oră/bandă) sau indirect, prin relația:
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în care:

Vc - viteza de circulație liberă de bază (km/h);
VB - reducere de viteza ținând seama de lățimea benzilor de circulație (Tabelul 16);
VD - reducere de viteza ținând seama de degajările laterale (Tabelul 17);
VM - reducere de viteza ținând seama de tipul de separare a sensurilor de circulație (Tabelul 18);
VA - reducere de viteza ținând seama de numărul de puncte de acces (Tabelul 19).

Viteza de circulație liberă Vc în condiții de bază (ideale) poate fi determinată în funcție de viteza limită, după cum urmează:
Vc = Vlim +11		pentru viteza limită sub 80 km/h;
Vc = Vlim + 8		pentru viteza limită ≥80 km/h.

Tabelul 16 - Reducerea de viteza VB pentru lățimea benzilor de circulație

	Lățimea benzilor de circulație, (m)
	VB, (km/h)

	>3,5
	0,0

	3,5
	3,0

	3,0
	10,6



Tabelul 17 - Reducerea de viteza VD pentru degajările laterale

	4 benzi de circulație
	6 benzi de circulație

	Degajare laterală totală (m)
	VD
(km/h)
	Degajare laterală totală (m)
	VD
(km/h)

	3,6
	0,0
	3,6
	0,0

	3,0
	0,6
	3,0
	0,6

	2,4
	1,5
	2,4
	1,5

	1,8
	2,1
	1,8
	2,1



Degajarea laterală totala reprezintă suma degajărilor laterale, respectiv zona mediană și acostamentul din dreaptă. Dacă sunt mai mari de 1,8 m se adoptă 1,8 m. Dacă nu există zona mediană se adoptă pentru aceasta 1,8 m degajare.

Tabelul 18 - Reducerea de viteza VM pentru tipul de zona mediană

	Tipul de zonă mediană
	VM, (km/h)

	Fără zona mediană (separarea sensurilor de circulație prin marcaj rutier bandă continuă)
	2,6

	Zona mediană pentru separarea sensurilor de circulație, sau separator median rigid
	0,0



Tabelul 19 - Reducerea de viteza VA pentru densitatea punctelor de acces

	Puncte de acces/km, pe sens de circulație
	VA (km/h)

	0
	0,0

	10
	4,0

	20
	8,0

	30
	12,0

	≥40
	16,0



Dacă nu se cunoaște numărul de puncte de acces se adoptă valorile:

a) 5 puncte de acces/km - pentru sectoarele interurbane;
b) 10 puncte de acces/km - pentru sectoarele suburbane cu densitate redusă de construcție;
c) 15 puncte de acces/km - pentru sectoarele suburbane cu densitate mare de construcție.

5.8.5	Viteza de circulație liberă VL determinată cu relația (15) se rotunjește la una din vitezele de circulație liberă de bază, din Tabelul 14, viteză care va fi utilizată în analizele ulterioare.

5.8.6	Pentru proiectare sau pentru stabilirea nivelului de serviciu actual, debitul maxim de serviciu, conform Tabelului 14, se compară cu debitul orar de calcul pe bandă de circulație, QCB actual sau de perspectivă, care se determină cu relația:
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în care:

MZAE - traficul mediul zilnic anual, actual sau de perspectivă, în ambele sensuri de circulație, exprimat în veh.et./24 ore;
K - coeficient reprezentând raportul între debitul orar de calcul și MZAE;
D - procentul din debitul orar de calcul în sensul de circulație cel mai încărcat;
N - numărul de benzi de circulație pe sens;
Fv - factorul orei de vârf;
FP - factor de ajustare pentru tipul de trafic.

Echivalarea traficului de vehicule fizice în vehicule etalon de tip autoturisme se face cu ajutorul coeficienților de echivalarea pentru condiții de relief șes, deal, accidentat, în teren general, din Tabelul 20, sau cu ajutorul coeficienților de echivalare din Tabelele 21 și 22, pentru declivități prelungite.

Tabelul 20 - Coeficienții de echivalare pentru teren general

	Grupa de vehicule
	Coeficienți de echivalare pe condiții de relief

	
	Șes
	Deal
	Accidentat

	Biciclete și motociclete
	0,5
	0,5
	0,5

	Autoturisme
	1,0
	1,0
	1,0

	Microbuze și autocamionete
	1,0
	1,2
	1,2

	Autocamioane și derivate și autobuze
	1,5
	2,5
	4,5



În cazul rampelor cu declivități prelungite de 3% sau mai mari, având lungimea de cel puțin 400 m este necesar ca segmentul de drum respectiv să fie tratat separat. Coeficienții de echivalare, în funcție de declivitate și lungimea rampei sunt indicați în Tabelul 21.

În cazul de succesiuni de declivități de peste 3%, echivalarea traficului se face pentru declivitatea medie ponderată.

Tabelul 21 - Coeficienții de echivalare pentru rampe prelungite

	Declivitatea 
(%)
	Lungime, (m)
	Ponderea vehiculelor de transport marfă și autobuze

	
	
	8%
	10%
	15%
	20%
	25%

	3
	>1600
	2,0
	2,0
	2,0
	2,0
	2,0

	>3-4
	>1600
	3,0
	3,0
	2,5
	2,5
	2,5

	>4-5
	1200-1600
	3,0
	3,0
	3,0
	3,0
	3,0

	
	>1600
	3,5
	3,5
	3,0
	3,0
	3,0

	>5-6
	800-1600
	3,0
	3,0
	3,0
	3,0
	3,0

	
	>1600
	3,5
	3,5
	3,5
	3,5
	3,5

	
	400-800
	3,5
	3,0
	2,5
	2,5
	2,5

	>6
	800-1200
	4,0
	3,5
	3,0
	3,0
	3,0

	
	1200-1600
	4,5
	4,0
	3,5
	3,5
	3,5

	
	>1600
	5,0
	4,5
	4,0
	4,0
	4,0



Pentru rampe cu lungime mai mică decât cea menționată în Tabelul 21 se utilizează coeficienții de echivalare din Tabelul 20.

Pentru pante prelungite cu declivități mari, coeficienții de echivalare sunt prezentați în Tabelul 22.

Tabelul 22 - Coeficienții de echivalare pentru pante prelungite

	Pantă (%)
	Lungime
(m)
	Ponderea vehiculelor de transport marfă și autobuze

	
	
	5%
	10%
	15%
	20%

	5-6
	>6400
	5,5
	4,0
	4,0
	3,0

	>6
	>6400
	7,5
	6,0
	5,5
	4,5



Pentru declivități și lungimi mai mici decât cele din Tabelul 22, se adoptă coeficienți de echivalare din Tabelul 20.

În cazul în care nu se dispune de date din măsurători pentru parametrii K, D, FV, din relația (16) se recomandă utilizarea valorilor din Tabelul 23. Valorile mai mici se pot utiliza pentru perioadele de perspectivă.

Tabelul 23 - Valori recomandate pentru parametrii de calcul

	Parametrul
	Zona traversată

	
	suburban și localități rurale
	între localități

	K
	0,08 - 0,10
	0,10 - 0,12

	D
	0,55 - 0,63
	0,55 - 0,65

	Fv
	0.95
	0.88



Factorul de ajustare pentru tipul de trafic se adoptă conform Tabelului 24.

Tabelul 24 - Factorul de ajustare Fp

	Tipul de trafic
	Fp

	Trafic normal corespunzător zilelor de lucru
	1.00

	Trafic cu variații importante la sfârșit de săptămână și în perioada de concedii
	0.85



5.8.7	Pentru determinarea nivelului de serviciu predominant pe un segment de drum cu 4 sau mai multe benzi de circulație, este necesară determinarea densității traficului, folosind relația:
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în care:

DS - densitatea traficului (veh.et./km/bandă);
QCB - cererea de trafic exprimată prin debitul de calcul pe bandă de circulație calculată cu relația 16 (veh.et./oră/bandă);
VP - viteza medie probabilă a traficului în condițiile de bază (km/oră).

5.8.8	Viteza medie probabilă VP se determină cu ecuațiile din Tabelul 25, care descriu curbele debit-viteză, pentru vitezele de circulație liberă din Tabelul 14.


(Loc liber lăsat intenționat)


Tabelul 25 - Estimarea vitezei medii de circulație VP pe baza curbelor debit-viteză

	Viteza de circulație liberă (km/oră)
	Sector de curbă cu viteză constantă
	Sector de curbă cu viteză variabilă (descendentă)

	
	Trafic sector (veh.et./oră/bandă)
	Viteza (km/oră)
	Viteza în funcție de debit (km/oră)

	100
	1400
	100
	

	90
	1400
	90
	

	80
	1400
	80
	

	70
	1400
	70
	



5.8.9	Nivelul de serviciu se determină în funcție de densitatea traficului din Tabelul 15 sau din Tabelul 26.

Tabelul 26 - Determinarea nivelului de serviciu în funcție de densitatea traficului

	Nivelul de serviciu
	Viteza de circulație liberă (km/oră)
	Densitatea traficului (veh. et./ km/bandă)

	A
	70 -100
	≤7

	B
	70 -100
	>7 - 11

	C
	70 -100
	>11 - 16

	D
	70 -100
	>16 - 22

	F
	100
	>22 - 25

	
	90
	>22 - 26

	
	80
	>22 - 27

	
	70
	>22 - 28

	F
Dacă cererea de trafic depășește oferta
	100
	>25

	
	90
	>26

	
	80
	>27

	
	70
	>28



5.8.10	Metodologia prezentată poate fi utilizata pentru determinarea capacității de circulație și a nivelului de serviciu a drumurilor cu 4 sau 6 benzi de circulație.

Pentru drumurile existente, metodologia se aplică în principal pentru determinarea nivelului de serviciu actual și de perspectivă.

Pentru proiectarea drumurilor noi sau lărgirea drumurilor existente, metodologia se aplică la determinarea numărului de benzi necesare, pentru un nivel de serviciu dat, sau a debitului admisibil pentru o secțiune transversală și un nivel de serviciu dat.

În cazul în care, datorită variațiilor în caracteristicile drumului sau ale traficului, este necesară segmentarea acestuia, segmentele nu trebuie să fie mai scurte de 760 m.

5.8.11	Pentru drumuri cu 4 benzi de circulație, debitele de serviciu pentru nivelele de serviciu C, D și E sunt prezentate în Tabelul C.2 din Anexa C.


[bookmark: bookmark33][bookmark: bookmark34]5.9	Autostrăzi

5.9.1	Capacitatea unui segment de bază de autostradă în condiții de bază (ideale) variază în funcție de viteza de circulație liberă, conform Tabelului 27.

Tabelul 27 - Capacitatea unui segment de bază de autostradă

	Viteza de circulație liberă (km/oră)
	Capacitatea de circulație (veh.et./oră/bandă)

	130
	2.400

	120
	2.400

	110
	2.350

	100
	2.300

	90
	2.250



5.9.2	Debitul de serviciu pentru care se proiectează autostrăzile este cel corespunzător nivelului de serviciu D (debit admisibil/circulație admisibilă).

5.9.3	Debitele maxime de serviciu pentru diferite niveluri de serviciu sunt prezentate în Tabelul 28.

Debitul maxim de serviciu, notat cu QSI, este exprimat în vehicule etalon/oră/bandă de circulație.

Tabelul 28 - Debitele maxime de serviciu pentru niveluri de servicii

	Viteza de circulație liberă VL, km/oră
	Debitul maxim de serviciu
(veh.et./oră/bandă) pentru nivelul de serviciu

	
	A
	B
	C
	D
	E

	130
	930
	1370
	1810
	2140
	2400

	120
	820
	1310
	1750
	2110
	2400

	110
	710
	1170
	1630
	2030
	2350

	100
	660
	1080
	1560
	2010
	2300

	90
	600
	990
	1430
	1900
	2250



5.9.4	Viteza de circulație liberă se poate determina direct, prin măsurători pe teren, sau indirect, prin calcul.

5.9.5	Determinarea directă a vitezei de circulație libere se poate realiza prin măsurători directe, pe autostrăzi existente, a vitezei medii de circulație a autoturismelor, în condiții de trafic redus sau moderat, sub 1.000 autoturisme/oră/bandă de circulație. Măsurătorile trebuie efectuate pe un eșantion de minimum 100 autoturisme.

5.9.6	Estimarea indirectă, prin calcul, a vitezei de circulație liberă VL se face cu relația:
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în care:

VC - viteza de circulație libera de baza
VB - reducere de viteză in funcție de lățimea benzilor de circulație
VD - reducerea de viteza datorită obstacolelor laterale
VA - reducerea de viteza datorită nodurilor și a rampelor de ieșire de pe autostradă.

5.9.7 Reducerea de viteza datorită lățimii benzilor de circulație este indicată în Tabelul 29.

5.9.8 Reducerea de viteza datorită obstacolelor laterale este indicată în Tabelul 30.

Tabelul 29 - Reducerea de viteza datorită lățimii benzilor de circulație

	Lățimea benzii de circulație
	Reducerea vitezei, 
(km/oră)

	3.75 m
	0

	3.50 m
	3 km/oră

	3.00 m
	10 km/oră



Tabelul 30 - Reducerea de viteza datorită obstacolelor laterale

	Obstacole laterale pe partea dreaptă
	Numărul de benzi de circulație pe sens

	
	2
	3
	4

	1,80 m
	0,0
	0,0
	0,0

	1,50 m
	1,0
	0,7
	0,3

	1,20 m
	1,9
	1,3
	0,7

	1,00 m
	2,6
	1,8
	0,9

	0,75 m
	3,1
	2,1
	1,0

	0,50 m
	4,2
	2,8
	1,4

	0
	5,8
	3,9
	1,9



5.9.9	Reducerea de viteza datorită nodurilor și a rampelor de ieșire de pe autostradă este indicată în Tabelul 31 în funcție de densitatea acestora pe km.

Tabelul 31 - Reducerea de viteza datorită nodurilor și a rampelor de ieșire

	Noduri și rampe de ieșire/km
	Reducerea de viteză, km/oră

	≤0.2
	0.0

	0.4
	1.1

	0.5
	2.1

	0.6
	3.9

	0.7
	5.0

	0.8
	6.0

	0.9
	8.1

	1.0
	9.2

	1.1
	10.2

	1.2
	12.1



Densitatea nodurilor de circulație și a rampelor de ieșire se determină că medie pe kilometru pentru un sector de 10 km situat la mijlocul sectorului de autostradă studiat.

5.9.10	Viteza de circulație liberă obținută pe cale directă sau indirecta este rotunjită la una din vitezele indicate în Tabelul 26, pe baza căreia se determină debitele maxime de serviciu pe niveluri de serviciu.
5.9.11	Pentru proiectare sau pentru stabilirea nivelului de serviciu, debitul maxim de serviciu se compară cu cererea de trafic exprimată prin debitul orar de calcul, actual sau de perspectivă, care se determină pe bază de măsurători, sau prin calcul, cu relația:
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în care:

QCD - debitul orar de calcul direcțional, corespunzător sensului de circulație cel mai încărcat, în ora de vârf de calcul, exprimat în vehicule etalon/oră/sens;
MZAE - traficul mediu zilnic anual actual sau de perspectivă, în ambele sensuri de circulație, exprimat în vehicule etalon/24 ore.
K - coeficient reprezentând raportul între debitul orar de calcul și MZA;
D - procentul din traficul orar de vârf în direcția (sensul) ei mai încărcată;
Fv - factorul orei de vârf;
FP - factorul de ajustare pentru tipul de trafic.

5.9.12	Echivalarea traficului de vehicule fizice în vehicule etalon autoturisme se face cu ajutorul coeficienților de echivalare din Tabelul 32 pentru condiția de relief șes, deal, accidentat, în teren obișnuit (general) sau cu ajutorul coeficienților de echivalare din Tabelul 33 pentru declivități prelungite.

Tabelul 32 - Coeficienți de echivalare a vehiculelor fizice în vehicule
etalon autoturisme

	Grupele de vehicule
	Coeficienți de echivalare pe condiția de relief

	
	Șes
	Deal
	Accidentat

	Biciclete și motociclete
	0,5
	0,5
	0,5

	Autoturisme
	1,0
	1,0
	1,0

	Microbuze și autocamionete
	1,0
	1,2
	1,2

	Autocamioane și derivate și autobuze
	1,5
	2,5
	4,5



În cazul rampelor cu declivități prelungite de 3% sau mai mari, având lungimea de cel puțin 400 m este necesar ca segmentul respectiv de autostradă să fie tratat separat.

Coeficienții de echivalare, în funcție de declivități și lungimea rampei sunt indicați în Tabelul 33.

În cazul succesiunii de declivități se determină, pentru echivalarea traficului, declivitatea medie ponderată.
Tabelul 33 - Coeficienți de echivalare în vehicule etalon
pentru rampe prelungite

	Declivitate (%)
	Lungimea
(m)
	Ponderea vehiculelor de transport marfă și autobuze

	
	
	8%
	10%
	15%
	20%
	25%

	3
	1600-2400
	2,0
	2,0
	2,0
	2,0
	2,0

	
	>2400
	2,0
	2,0
	2,0
	2,0
	2,0

	>3-4
	1600-2400
	3,0
	3,0
	2,5
	2,5
	2,5

	
	>2400
	3,0
	3,0
	2,5
	2,5
	2,5

	>4-5
	1600-2400
	3,0
	3,0
	3,0
	3,0
	3,0

	
	>2400
	3,5
	3,5
	3,0
	3,0
	3,0

	>5-6
	800-1200
	3,0
	3,0
	3,0
	3,0
	3,0

	
	1200-1600
	3,0
	3,0
	3,0
	3,0
	3,0

	
	>1600
	3,5
	3,5
	3,5
	3,5
	3,5



Pentru lungimi mai mici decât cele indicate în Tabelul 33 se folosesc coeficienții de echivalare din Tabelul 32.

5.9.13	Pentru parametrii de calcul din relația 19, dacă nu se dispune de date din măsurători, se recomandă utilizarea valorilor din Tabelul 34. Limitele inferioare ale parametrilor se pot folosi pentru perioada de perspectivă.

Tabelul 34 - Valori recomandate pentru parametrul de calcul

	Parametrul de calcul
	Valoare recomandată

	K
	0,10 - 0,12

	D
	0,55 - 0,65

	Fv
	0,94



Factorul Fp de ajustare în funcție de tipul de trafic are următoarele valori:

a) pentru trafic normal FP = 1,00;
b) pentru trafic cu valori de sfârșit de săptămână sau de vacanță FP = 0,85.

Prognoza de evoluție a cererii de trafic se estimează pe baza coeficienților de evoluție a traficului, sau prin utilizarea modelelor de trafic.

5.9.14		Pentru determinarea nivelului de serviciu predominant pe un segment de autostradă este necesară determinarea densității traficului, folosind relația:
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în care:

DS - densitatea traficului (veh.et./km/bandă);
QCB - cererea de trafic (veh.et./oră/bandă);
VP - viteza medie a traficului în condițiile de bază (km/oră).

5.9.15	Cererea de trafic exprimată în trafic de vehicule etalon/oră și bandă de circulație se determină cu relația:

	
	(21)



5.9.16	Viteza medie probabilă VP se determină cu ecuațiile din Tabelul 35 care descriu curbele debit-viteza, pentru vitezele de circulație liberă din Tabelul 27.

Tabelul 35 - Estimarea vitezei de circulație pe baza curbelor debit-viteza

	Viteza de circulație liberă (km/oră)
	Sector de curbă cu viteză constantă
	Sector de curbă cu viteză variabilă (descendentă)

	
	Trafic (veh.et./ oră/bandă)
	Viteza (km/oră)
	Viteza în funcție de debit (km/oră)

	130
	800
	130
	130 - 0,00001753*(QCB-800)2

	120
	1.000
	120
	120 - 0,00001782*(QCB-1000)2

	110
	1.400
	110
	110 - 0,00002283*(QCB-1400)2

	100
	1.600
	100
	100 - 0,00002924*(QCB-1600)2

	90
	1.800
	90
	100 - 0,00003975*(QCB-1800)2



5.9.17	Determinarea nivelului de serviciu pentru o densitate a traficului dată este prezentată în Tabelul 36.

Tabelul 36 - Determinarea nivelului de serviciu în funcție de densitatea traficului

	Nivel de serviciu
	Densitatea (veh.et./km/bandă)

	A
	< 7

	B
	> 7-11

	C
	> 11-16

	D
	> 16-22

	E
	> 22-28

	F
	> 28



5.9.18	Metodologia prezentată poate fi utilizată la determinarea capacității și a nivelurilor de serviciu pentru segmente de baza de autostrăzi.

Principalele rezultatele ale metodologiei sunt: nivelul de serviciu, numărul de benzi de circulație necesare și debitul de trafic admisibil (Qadm).

Pentru autostrăzile existente aplicația cea mai utilizată este determinarea nivelului de serviciu actual și de perspectivă.

Pentru proiectarea în funcție de numărul de benzi și de nivelul de serviciu date se determină debitul de trafic admisibil.

Pentru planificare în funcție de VL și traficul de calcul se determină numărul de benzi necesare și nivelul de serviciu corespondent sau se determină traficul admisibil pentru un număr de benzi și nivel de serviciu date.

5.9.19	Pentru profile transversale tip de autostrăzi, debitele de serviciu pentru nivelurile D și E sunt indicate în Tabelul C.1 din Anexa C.

5.9.20	Analiza capacității de circulație pentru segmentele de preselecție (de triere) și accesele pe autostradă este prezentată în punctul 5.10.1.

[bookmark: bookmark39][bookmark: bookmark40]5.10	Segmente de triere pentru autostrăzi

5.10.1	Determinarea nivelului de serviciu pentru segmente de revenire și desprindere (accese) se face conform metodologiei descrise în continuare.

Segmentele de revenire și desprindere (accese) sunt sectoare de autostradă în care două sau mai multe fluxuri de trafic se combină pentru a forma un singur flux (segment de revenire) sau, respectiv, în care un flux de trafic se desparte în două sau mai multe fluxuri (segment de desprindere).

Accesele se amenajează către nodurile rutiere și către spațiile destinate dotărilor autostrăzilor. Ele se amenajează doar spre și dinspre dreapta și constau în benzi suplimentare de 3,50 m lățime, având aceeași structură rutieră cu a căilor autostrăzii, paralele și alăturate de acestea, cu care se racordează prin sectoare în formă de pane triunghiulare. Sectorul de acces (inclusiv panele de racordare) înlocuiește pe lungimile respective benzile de staționare accidentală (Figura 1).





(Loc liber lăsat intenționat)
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[bookmark: _Ref80376813]Figura 1 – Geometria acceselor pe autostradă

Intrările pe autostradă (segmente de revenire) constau în sectoare de accelerare pe care vehiculele care vin de pe bretelele laterale își sporesc viteza. Urmează sectorul de pătrundere în flux pe care vehiculele (deja accelerate la 0,75-0,85 din viteza de proiectare) intră în fluxul de circulație al benzii 1 a autostrăzii. în medie, viteza de pătrundere în flux va fi de 80 km/h, urmând ca în funcție de condițiile de trafic de pe autostradă, autovehiculele să-și mărească viteza la valoarea maximă admisă.

Ieșirile de pe autostradă constau din sectoare de desprindere din flux pe care vehiculele ies din fluxul de circulație al benzii din dreapta căii cu 0,75-0,85 din viteza de proiectare. Urmează sectorul pentru decelerare pe care vehiculele își reduc viteza pentru a putea intra pe bretele nodului.

Sectoarele de pătrundere au lungimea de 150 m, iar cele de desprindere din flux 75 m. Acestea, precum și panele de racordare (cu lungimea de 75 m) se amenajează numai alăturate benzilor din dreapta căilor. Lungimile sectoarelor de accelerare și decelerare se determină în conformitate cu art. 96 din [5], în funcție de vitezele inițiale și finale la capetele sectoarelor de accelerație și decelerație, precum și de condițiile de relief (declivitate).

Pentru calculul capacității de circulație a acceselor indicatorul cheie este Nivelul de Serviciu, determinat după cum urmează:

Tabelul 37 - Nivele de serviciu pentru accese pe autostrăzi

	NdS
	Densitatea (veh.et./ km/bandă)
	Comentarii

	A
	< 7
	Fără restricții

	B
	> 7-11
	Manevrele de intrare și ieșire din flux sunt observabile

	C
	> 11-16
	Apar conflicte în zona de influență

	D
	> 16-22
	Efectele asupra zonei de influență încep a fi semnificative

	E
	> 22-28
	Toate manevrele afectează participanții la trafic

	F
	> 28
	Formarea cozilor de așteptare



Densitatea traficului pentru accesele pe autostrăzi se determină conform următoarelor relații:
[bookmark: bookmark41][bookmark: bookmark42]a)	Pentru segmentele de revenire (intrare în flux)
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în care:

DR - densitatea traficului, exprimată ca veh.et./km/bandă; 
QR - debitul de calcul pentru bretea (în veh.et./15 min);
Q12 - debitul de calcul pentru benzile 1 și 2 ale autostrăzii (pentru o autostradă 2x3 benzi, acesta va fi egal cu 0,8 din totalul traficului pe sensul de circulație) (în veh.et./15 min).

b)	Pentru segmentele de desprindere (ieșire din flux)

	
	(23)



în care

DR - densitatea traficului, exprimată ca veh.et./km/bandă; 
Q12 - debitul de calcul pentru benzile 1 și 2 ale autostrăzii (pentru o autostradă 2x3 benzi, acesta va fi egal cu 0,8 din totalul traficului pe sensul de circulație) (în veh.et./15 min).

5.10.2		Segmentele de triere (împletire) sunt sectoare de autostradă, în care două sau mai multe fluxuri de trafic, având aceiași direcție de deplasare se întrepătrund (împletesc), în condițiile lipsei sistemelor de control a traficului (cu excepția indicatoarelor rutiere).

Segmentele de triere pot fi simple (când o intrare este urmată de o ieșire) sau multiple (când într-o intrare și o ieșire principală se găsesc una sau mai multe ieșiri secundare). Ambele tipuri de segmente pot fi cu trecere pe o singură parte (Figura 2) sau pe ambele părți, necesitând manevre de traversare a benzilor (Figura 3).
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[bookmark: _Ref80773788]
Figura 2 – Secțiune de triere cu trecere pe o singură parte
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[bookmark: _Ref80773870]
Figura 3 – Secțiune de triere cu trecere pe ambele părți
[image: ]

[bookmark: _Ref80776824]Figura 4 – Codificarea relațiilor de trafic pentru un segment de triere

5.10.3	Proiectarea segmentului de triere în profil longitudinal (lungime) precum și în profil transversal (număr de benzi de circulație) se face ținând cont de debitele de împletire, de debitele directe precum și de nivelul de serviciu proiectat (Anexa 9, [5]).

5.10.4	Capacitatea de circulație a unui sector de triere este atinsă atunci când este îndeplinită cel puțin una din următoarele condiții:

a)	densitatea medie a segmentului este de cel puțin 28 veh.et./bandă/km;
b)	debitul orar depășește 2.400 veh.et./oră, pentru sectoarele de 2 benzi sau 3.500 veh.et./oră pentru sectoarele de 3 benzi.

Capacitatea de circulație a unui sector de triere este dată de relația:
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unde:

CIWL - capacitatea segmentului de triere (veh.et./bandă/oră);
CIFL - capacitatea unui segment standard de autostradă cu aceeași viteză liberă de circulație ca și a segmentului de triere (veh.et./bandă/h) (în general, 2.300 veh.et./bandă/oră);
VR - proporția debitului de triere (ponderea numărului de vehicule care se împletesc, din totalul de trafic în secțiune);
LS - lungimea segmentului de triere (m);
NWL - numărul de benzi traversat de fluxul de împletire.

Viteza medie pentru vehiculele prezente în sectorul de triere este dată de relația:
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unde:

QW - debitul de trafic care se împletește, dat de relația: QW =QRT +QFR (în veh.et /oră) (Figura 4);
QNW - debitul de trafic liber, dat de relația: QNW =QFT +QRR (în veh. et./oră);
VW - viteza medie a vehiculelor care se împletesc;
VNW - viteza medie a vehiculelor care nu se împletesc.

Densitatea traficului pentru sectorul de triere este dată de relația:

	
	(26)



unde:

D - densitatea traficului pentru sectorul de triere (în veh.et./km/bandă);
Q - debitul total de trafic pentru sectorul de triere;
N - numărul de benzi de circulație al sectorului de triere;
V - viteza medie a vehiculelor pentru sectorul de triere.

Pentru aprecierea modului în care se desfășoară traficul pentru un sectorul de triere, indicatorul cheie este Nivelul de Serviciu, determinat de densitatea traficului, conform Tabelului 37.
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Anexa A


Caracterizarea nivelurilor de serviciu

[bookmark: _Hlk159334041]Tabelul А.1 – Elementele caracteristice Nivelului de serviciu

	Elemente caracteristice
	Nivelul de serviciu

	
	A
	B
	C
	D
	E
	F

	Condiții asigurate scurgerii fluxului de trafic
	Flux liber
	Flux stabil
	Flux stabil
	Flux apropiat de instabilitate
	Flux instabil
	Flux forțat

	Debite de serviciu (veh.et./oră)
	Mici
	Medii
	Mari
	Mari, cu fluctuații considerabile
	Capacitatea
	Sub capacitate

	Viteze corespunzătoare debitelor maxime de serviciu
	Mari
	Mari, dar pe anumite sectoare cu restricții datorate circulației
	Medii, cu multe restricții datorate circulației
	Viteze medii cu fluctuații mari
	Scăzute
	Foarte scăzute

	Libertatea de manevră a conducătorilor auto
	Completă
	Aproape deplină
	Parțial limitată de circulație
	Mică, limitată de circulație
	Aproape nulă
	Nulă

	Confortul deplasării
	Foarte bun
	Bun
	Mediu
	Suficient
	Insuficient
	Congestie trafic












[bookmark: _Hlk159332313](Loc liber lăsat intenționat)
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Anexa B

Determinarea nivelului de serviciu pentru declivități prelungite


B.1	Pentru estimarea cererii de trafic în vehicule etalon autoturisme, pentru condiția de relief șes, deal și accidentat, se face cu ajutorul coeficienților de echivalare din Tabelul 9.

În cazul rampelor cu declivități, prelungite, de peste 3% pe lungimi de cel puțin 800m, segmentul respectiv de drum este necesar să fie tratat în mod special, coeficienții de echivalare fiind prezentați în Tabelul B.1.

Tabelul B.1 – Coeficienții de echivalare în vehicule etalon pentru segmente cu declivități prelungite

	Declivitate, %
	Lungime, km
	Cerere de trafic direcțională (veh/oră)

	
	
	≤100
	200
	300
	400
	500
	600
	700
	800
	900

	≥3,
<3.5
	0.8
	3.7
	3.4
	3.3
	3.2
	2.7
	2.6
	2.6
	2.3
	2.0

	
	1.2
	4.6
	4.4
	4.3
	4.2
	3.7
	3.6
	3.4
	2.4
	1.9

	
	1.6
	5.2
	5.0
	4.9
	4.9
	4.4
	4.2
	4.1
	3.0
	1.6

	
	2.4
	6.2
	6.0
	5.9
	5.8
	5.3
	5.0
	4.8
	3.6
	2.9

	
	3.2
	7.3
	6.9
	6.7
	6.5
	5.7
	5.5
	5.3
	4.1
	3.5

	
	4.8
	8.4
	8.0
	7.7
	7.5
	6.5
	6.2
	6.0
	4.6
	3.9

	
	≥6.4
	9.4
	8.8
	8.6
	8.3
	7.2
	6.9
	6.6
	4.8
	3.7

	≥3.5,
<4.5
	0.8
	5.5
	5.3
	5.1
	5.0
	4.4
	4.2
	4.0
	2.8
	2.2

	
	1.2
	6.5
	6.4
	6.5
	6.5
	6.3
	5.9
	5.6
	3.6
	2.6

	
	1.6
	7.9
	7.6
	7.4
	7.3
	6.7
	6.6
	6.4
	5.3
	4.7

	
	2.4
	9.6
	9.2
	9.0
	8.9
	8.1
	7.9
	7.7
	6.5
	5.9

	
	3.2
	10.3
	10.1
	10.0
	9.9
	9.4
	9.1
	8.9
	7.4
	6.7

	
	4.8
	11.4
	11.3
	11.2
	11.2
	10.7
	10.3
	10.0
	8.0
	7.0

	
	≥6.4
	12.4
	12.2
	12.2
	12.1
	11.5
	11.2
	10.8
	8.6
	7.5

	≥4.5,
<5.5
	0.8
	6.0
	6.0
	6.0
	6.0
	5.9
	5.7
	5.6
	4.6
	4.2

	
	1.2
	7.5
	7.5
	7.5
	7.5
	7.5
	7.5
	7.5
	7.5
	7.5

	
	1.6
	9.2
	9.2
	9.1
	9.1
	9.0
	9.0
	9.0
	8.9
	8.8

	
	2.4
	10.6
	10.6
	10.6
	10.6
	10.5
	10.4
	10.4
	10.2
	10.1

	
	3.2
	11.8
	11.8
	11.8
	11.8
	11.6
	11.6
	11.5
	11.1
	10.9

	
	4.8
	13.7
	13.7
	13.6
	13.6
	13.3
	13.1
	13.0
	11.9
	11.3

	
	≥6.4
	15.3
	15.3
	15.2
	15.2
	14.6
	14.2
	13.8
	11.3
	10.0

	≥4.5,
<5.5
	0.8
	7.2
	7.2
	7.2
	7.2
	7.2
	7.2
	7.2
	7.2
	7.2

	
	1.2
	9.1
	9.1
	9.1
	9.1
	9.1
	9.1
	9.1
	9.1
	9.1

	
	1.6
	10.3
	10.3
	10.3
	10.3
	10.3
	10.3
	10.3
	10.2
	10.1

	
	2.4
	11.9
	11.9
	11.9
	11.9
	11.8
	11.8
	11.8
	11.7
	11.6

	
	3.2
	12.8
	12.8
	12.8
	12.8
	12.7
	12.7
	12.7
	12.6
	12.5

	
	4.8
	14.4
	14.4
	14.4
	14.4
	14.3
	14.3
	14.3
	14.2
	14.1

	
	≥6.4
	15.4
	15.4
	15.4
	15.4
	15.2
	15.1
	15.1
	14.9
	14.8

	≥4.5,
<5.5
	0.8
	7.8
	7.8
	7.8
	7.8
	7.8
	7.8
	7.8
	7.8
	7.8

	
	1.2
	9.8
	9.8
	9.8
	9.8
	9.8
	9.8
	9.8
	9.8
	9.8

	
	1.6
	10.4
	10.4
	10.4
	10.4
	10.4
	10.4
	10.4
	10.3
	10.2

	
	2.4
	12.0
	12.0
	12.0
	12.0
	11.9
	11.9
	11.9
	11.8
	11.7

	
	3.2
	12.9
	12.9
	12.9
	12.9
	12.8
	12.8
	12.8
	12.7
	12.6

	
	4.8
	14.5
	14.5
	14.5
	14.5
	14.4
	14.4
	14.4
	14.3
	14.2

	
	≥6.4
	15.4
	15.4
	15.4
	15.4
	15.3
	15.3
	15.3
	15.2
	15.1









Anexa C

Debite de serviciu pentru profile transversale curente la drumuri și autostrăzi

C.1	Debite de serviciu pentru profile transversale curente pe drumuri și autostrăzi, conform 
NCM D.02.01.

C.1.1	Autostrăzi

Tabelul C.1 – Debite de serviciu (veh.et./oră/sens) și traficul zilnic
de serviciu (veh.et./24 ore/ambele sensuri)

	Număr benzi de circulație pe sens
	Nivel de serviciu

	
	D
	E

	
	Debit de serviciu*
	Trafic zilnic (MZA)
	Debit de serviciu
	Trafic zilnic (MZA)

	2 x 3,75m
	4.200
	50.600
	4.800
	57.800



NOTĂ - * - debitul de serviciu (rotunjit) se stabilește în baza coeficientului de ajustare MZA la traficul orar (8%), raportat la factorul orei de vârf (0.95).

C.1.2	Pentru profile transversale tip de drumuri cu 4 benzi de circulație, se pot adopta debitele de serviciu din tabelul С.2. 

Tabelul С.2 – Debite de serviciu pe sens de circulație,
pentru drumuri cu 4 benzi de circulație (veh.et./oră/sens)

	Nivel de serviciu
	Viteza limită

	
	100
	90
	80
	70

	C
	3.150
	2.870
	2.560
	2.240

	D
	4.030
	3.720
	3.410
	3.060

	E
	4.400
	4.200
	4.000
	3.800



C.1.3	Pentru profile transversale tip curente de drumuri naționale cu 2 benzi de circulație, de categoriile I și II, se pot adopta pentru studii preliminare valorile de debit de serviciu pentru condiții de relief, șes, din tabelul С.3.

Tabelul С.3 – Debite de serviciu pe sens de circulație,
pentru drumuri cu 4 benzi de circulație (veh.et/oră/sens)

	Categoria de drum
	Debit de serviciu (veh.et./oră) ambele sensuri

	
	Nivel de serviciu C
	Nivel de serviciu D
	Nivel de serviciu E

	I
	1.365 (550) 
	2.360 (950) 
	3.200 (1.280) 

	II
	1.510 (620) 
	2.770 (1.110) 
	3.200 (1.280) 

	NOTĂ - Debitul de serviciu este prezentat pentru sensul cel mai încărcat. Repartiția 60/40 este prezentată în paranteze.







(Loc liber lăsat intenționat)
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Начало перевода


1	Область применения

1.1	Настоящий Кодекс практик (далее Кодекс) устанавливает методологию и параметры расчета для определения пропускной способности дорог общего пользования.

1.2	Положения настоящего Кодекса применяются при анализе, проектировании и планировании основных характеристик автомобильных дорог общего пользования с точки зрения пропускной способности. Применение положений настоящего Кодекса направлено на:

a)	определение пропускной способности и уровня обслуживания существующих и новых автомобильных дорог и необходимости их увеличения;
b)	проектирование геометрических элементов новых дорог и автомагистралей и поэтапное выполнение работ по обеспечению необходимой пропускной способности по мере увеличения интенсивности дорожного движения. 

1.3	Положения настоящего Кодекса распространяются на участки дорог и автомагистралей с непрерывным режимом движения транспортных средств.

1.4	Положения настоящего Кодекса не распространяются на участки дорог или автомагистралей с прерывающимися условиями движения, для которых действуют специальные технические требования.


2	 Нормативные ссылки 

NCM D.02.01:2024	Проектирование автомобильных дорог общего пользования

NCM D.02.03:2018 	Дороги и мосты. Кодекс по обустройству пересечений дорог общего пользования в одном уровне.

SM SR 4032-1:2013	Lucrări de drumuri. Terminologie.

SM STAS 4032/2:2005	Tehnica Traficului Rutier. Terminologie.


3	Термины и определения

Для целей настоящего Кодекса используются термины и определения, приведенные в SM SR 4032-1, SM STAS 4032/2, а также следующие:

3.1
Общая (обычная) территория 
участок дороги или автомагистрали, на котором отсутствуют уклоны, которые в силу своего размера или протяженности оказывают существенное влияние на условия эксплуатации всего участка;

3.2
Расчетная интенсивность движения 
используемая для проектирования и проверки дорог с точки зрения пропускной способности, которая представляет собой часовую интенсивность, обозначаемую QCD, приведенную к расчетному (легковому) автомобилю, в направлении наиболее загруженного движения, соответствующего 50-му часу пик, определенному по кривой часовой интенсивности, построенной для базового года;




3.3
Прерывающийся (прерванный) транспортный поток 
транспортный поток, характеризующийся задержками или перерывами из-за дорожной сигнализации, потери приоритета на проезд перекрестков с или без светофорным регулированием, или по другим постоянным причинам;

3.4
Непрерывный (бесперебойный) транспортный поток 
транспортный поток, не имеющий постоянных или периодических причин для задержек или перерывов в движении;

3.5
Скорость движения в свободных условиях (VL) 
средняя скорость движения транспортных средств в условиях низкой или умеренной интенсивности движения на данном отрезке дороги;

3.6
Уровень обслуживания
представляет собой класс условий движения на перекрестке (буквы от A до F), соответственно оценку эксплуатационных условий движения, выраженную через скорость движения, продолжительности пути, свободы маневрирования, комфорта и безопасности. На практике используется 6 уровней обслуживания, обозначаемых буквами от A до F, общие характеристики которых приведены в Приложении 1, а также в NCM D.02.03;

3.7
Фактическая интенсивность
максимальная однонаправленная часовая интенсивность на участке дороги, соответствующая заданному уровню обслуживания;

3.8
Расчетная интенсивность 
расчетная интенсивность движения для данной дороги или автомагистрали, определяемая в соответствии с нормами проектирования дорог по несущей и пропускной способностей (смотри таблицу 2.1 в приложении 2);

3.9
Предельная(максимальная) скорость 
максимальная скорость движения, разрешенная правилами дорожного движения для соответствующей категории/класса дороги;

3.10
Расчетная скорость 
значение, используемое для определения геометрических характеристик элементов дороги при проектировании (отрезка или точки);

3.11
Точка
это место на участке дороги, где:
a)	транспортные потоки, движущиеся в разных (конфликтующих) направлениях, пересекаются, смешиваются или разделяются;
b)	единый транспортный поток регулируемый устройством управления дорожным движением;
c)	на участке дороги происходит значительное (существенное) изменение пропускной способности: сужение, добавление полос, узкий мост, значительный подъем/спуск, начало или конец зоны влияния съезда (отделение, возврат).

3.12
Отрезок
представляет собой часть дороги между двумя последовательными точками. Отрезок является однородным, т.е. транспортные и геометрические характеристики, определяемые типом местности, постоянны. Допускаются незначительные отклонения (например, в связи с изменением интенсивности движения из-за съездов с очень низкой интенсивностью движения - подъезды к одиночным объектам, алей и т. д.). Отрезок может быть с односторонним (движение в одном направлении) или двусторонним движением.

3.13
Участок 
представляет собой последовательность смежных (последовательных) точек и отрезков.

3.14
Зона влияния 
представляет собой сеть связанных транспортных участков, обслуживающих движение в определенном географическом пространстве, а также поездки в соседние районы и из них. Границы зон влияния устанавливаются важными транспортными участками, административными границами или четкими географическими границами.


4	Общие требования к расчетам

4.1	Методика расчета пропускной способности применяется при анализе отрезков дорог с непрерывным движением. В этом случае участки дорог с двумя и более полосами движения и автомагистрали делятся на сегменты и пункты с непрерывным или прерывистым движением.

4.2	Пропускная способность движения, в базовых (идеальных) условиях, по категориям дорог принимается следующим образом:

a)	для дорог с 2 полосами движения, 1700 авт./ч в одном направлении движения и 3200 авт./ч в обоих направлениях;
b)	для дорог с 4 и более полосами движения, 2200 авт./ч для полосы движения, при ограничении скорости в 100 км/ч;
c)	для автомагистралей - 2400 авт./ч на полосу движения, при ограничении скорости 130 км/ч.

4.3	Скорость свободного движения определяется в основных (идеальных) условиях созданных геометрическими элементами и элементами дорожного движения, характеризующихся: 

a)	непрерывным транспортным потоком, состоящим только из легковых автомобилей при низком уровне движения; 
b)	шириной полосы движения 3,75м;
c)	боковым просветом от края проезжей части не менее 1,80 м;
d)	уклоном менее 2%;
e)	распределением движения по полосам 50/50 и без ограничений на обгон на дорогах с 2 полосами движения;
f)	равнинными условиями рельефа.

4.4	Фактическая интенсивность, на которую рассчитаны дороги или автомагистрали, соответствует уровню обслуживания D (допустимая интенсивность - допустимое движение), а рекомендуемая интенсивность при эксплуатации дорог, это интенсивность соответствующая уровню обслуживания C.


5	Методика расчета пропускной способности дорог и автомагистралей 

5.1	Двухполосные дороги

5.1.1	Для применения методики определения пропускной способности двухполосных дорог следует их разделить на 3 категории, в соответствии с таблицей 1.






Таблица 1 - Классификация двухполосных участков дорог

	Функциональная категория
	Функциональные особенности

	I
	Основные дороги - которые позволяют осуществлять высокоскоростное движение и обеспечивают дорожное сообщение на длинные дистанции

	II
	Соединяющие/распределяющие дороги, по которым пользователи не ожидают передвижения на высокой скорости и которые обеспечивают связь с дорогами класса I

	III
	Местные дороги, со значительной долей дороги с ограничениями скорости из-за пересечения сельских населенных пунктов или пригородных зон



Участки дорог функциональной категории I и II, пересекающие сельские (линейные) населенные пункты или пригородные зоны с ограничениями скорости, должны быть проанализированы как участки дорог функциональной категории III.

5.1.2	Методика определения пропускной способности движения применяется к участкам двухполосных дорог по направлениям. Поскольку два противоположных потока переплетаются маневрами обгона, каждое направление анализируется отдельно.

5.1.3	Характеристики двухполосной дороги оценивается по:

a)	периодам времени движения в колонне за медленно движущимися транспортными средствами, выраженными в процентах от общей продолжительности движения Tr,
b)	средней скорости движения в одном направлении, Vmp,
c)	отношению фактической скорости к скорости движения в свободных условиях %, PVL.

5.1.4	Критерии определения уровня обслуживания по функциональной категории дороги представлены в таблице 2.

Уровень обслуживания определяется для каждого направления движения, т.е. направленного отрезка.

Для дорог I функциональной категории, если в зависимости от значений Vmp и PT получаются разные уровни обслуживания, выбирается наиболее неблагоприятный.

Таблица 2 - Критерии определения уровня обслуживания

	Уровень обслуживания
	Класс дороги с 2-мя полосами движения 

	
	I 
функциональная категория 
	II функциональной категории 
	III функциональной категории 

	
	Vmp, (км/ч)
	PT, (%)
	PT, (%)
	PVL, (%)

	A
	> 90
	≤ 35
	≤ 40
	> 91,7

	B
	> 80-90
	> 35-50
	> 40-55
	> 83,3 - 91,7

	C
	> 70-80
	> 50-65
	> 55-70
	> 75,0 - 83,3

	D
	> 65-70
	> 65-80
	> 70-85
	> 66,7 - 75,0

	Е
	≤ 65
	> 80
	> 85
	≥ 58,3 - 66,7



5.2	Разнонаправленные отрезки двухполосных дорог в зависимости от рельефа

В зависимости от условий рельефа, разнонаправленные отрезки двухполосных дорог будут рассматриваться как:

c) разнонаправленные отрезки в равнинной или холмистой местностью;
d) разнонаправленные отрезки с затяжными уклонами.

Разнонаправленные отрезки с затяжными уклонами — это отрезки на пересеченной местносвти и отрезки с уклонами выше 3%, длиной не менее 0,8 км.

5.3	Последовательность выполнения операционного анализа разнонаправленных отрезков 

5.3.1	Определение скорости движения в свободных условиях

Скорость движения в свободных условиях VL может быть определена непосредственно путем полевых измерений средней скорости по направлениям движения, состоящей по меньшей мере из 100 транспортных средств, причем скорость свободного движения определяется соотношением:

	
	(1)



где:

VME - средняя скорость выбранных для измерения транспортных средств;
QE – часовая расчетная интенсивность в обоих направлениях в течение периода измерения, выраженная в приведенных транспортных средствах/час.

При отсутствии полевых измерений скорость свободного движения может быть определена косвенно по соотношению:

	
	(2)



где:

VC - основная скорость свободного движения (предельная скорость + 16 км/ч); 
VBA - снижение скорости в зависимости от ширин полос движения и обочин (таблица 3);
VA - снижение скорости за счет наличия съездов (таблица 4).

Таблица 3 - Коэффициенты для ширины полосы движения и обочин

	Ширина полосы движения 
(м)
	VBA, (км/ч)

	
	Ширина обочин (м)

	
	≥0... <0,6
	≥0,6...<1,2
	≥1,2...<1,8
	≥1,8

	2.7...<3.0
	10,3
	7,7
	5,6
	3,5

	>3,0...<3,3
	8,5
	5,9
	3,8
	1,7

	>3,3...<3,6
	7,5
	4,9
	2,8
	0,7

	≥3,6
	6,8
	4,2
	2,1
	0,0



Таблица 4 - Поправочные коэффициенты для количества съездов

	Количество съездов на км (с обеих сторон)
	Коэффициент VA

	0
	0,0

	6
	4,0

	12
	8,0

	18
	12,0

	≥24
	16,0



В случае если данные о количестве съездов отсутствуют, то принимаются значения, указанные в таблице 5.
Таблица 5 - Количество точек доступа

	Функциональная категория
	Количество съездов/км по одной стороне дороги
	Рекомендуемые значения

	I и II
	0-6
	5

	III
	7-12
	10



5.3.2	Определение средней скорости движения. 

Средняя скорость движения оценивается с помощью соотношения:

	
	(3)



где:

VDI - снижение скорости в зависимости от доли (%) участков с запрещенным обгоном в анализируемом направлении (табл. 6);
- расчетная интенсивность движения для определения Vmp, в анализируемом направлении и в противоположном направлении (приведенные транспортные средства/час), которая определяется:

	
	(4)



где:

QCDi - расчетная интенсивность движения по направлению "i", выраженная в приведенных транспортных средствах / час / направление;
Fv - коэффициент пикового времени; при отсутствии измерений принимается Fv = 0,88;
FD - поправочный коэффициент условий рельефа (таблица 7) или уклонов, превышающих 3% на протяжении не менее 0,4 км (таблица 8), в зависимости от интенсивности в одном направлении движения, выраженной в физических транспортных средствах.

Следовательно:

	
	(5)



где:

QCD – расчетная интенсивность в одном направлении движения в приведенных транспортных средствах /час/направление.

В зависимости от среднегодовой суточной интенсивности движения MZA в обоих направлениях, расчетная часовая интенсивность движения Qc определяется соотношением:

	
	(6)



где:

K - коэффициент, представляющий собой соотношение часовой интенсивности соответствующей 50-му часу пик и MZA.

Согласно правилам определения расчетной интенсивности движения для проектирования автомобильных дорог с точки зрения несущей и пропускной способности рекомендуются следующие значения коэффициента К:

· K = 0,08 - 0,10 для нормальной интенсивности движения (минимальное значение рекомендуется для прогнозов движения);
· K = 0,12 для движения со значительными сезонными колебаниями.

Распределение часовой расчетной интенсивности Qc по направлениям движения производится на основе данных, полученных в результате измерений, или, при их отсутствии принимается распределение 60/40.

Для оценки расчетной интенсивности движения в приведенных (легковых) автомобилях, необходимо осуществить приравнивание движения физических транспортных средств к приведенному транспортному средству, для условий равнинной, слабопересеченной и пересеченной местности, которое осуществляется с использованием коэффициентов приведения, указанных в таблице 9.

В случае подъемов более 3%, протяженностью не менее 800 м, данный отрезок дороги должен быть рассмотрен специальным образом, причем коэффициенты приведения указаны в таблице 10.

Таблица 6 - Снижение скорости для доли участков с запрещенным обгоном, VDl

	Интенсивность встречного движения q2, (тс/ч)
	Доля зон с запрещенным обгоном (%)

	
	≤20
	40
	60
	80
	100

	VL ≥100км/ч

	≤100
	1.1
	2.2
	2.8
	3.0
	3.1

	200
	2.2
	3.3
	3.9
	4.0
	4.2

	400
	1.6
	2,3
	2.7
	2.8
	2.9

	600
	1.4
	1.5
	1.7
	1.9
	2.0

	800
	0.7
	1.0
	1.2
	1.4
	1.5

	1000
	0.6
	0.8
	1.1
	1.1
	1.2

	1200
	0.6
	0.8
	0 9
	1.0
	1.1

	1400
	0.6
	0.7
	0.9
	0.9
	0.9

	≥1600
	0.6
	0 7
	0.7
	0.7
	0.8

	VL=95км/час

	≤100
	0.7
	1.7
	2.5
	2.8
	2.9

	200
	1.9
	2.9
	3.7
	4.0
	4.2

	400
	1.4
	2.0
	2.5
	2.7
	3.9

	600
	1.1
	1.3
	1.6
	1.9
	2.0

	800
	0.6
	0.9
	1.1
	1.3
	1.4

	1000
	0.6
	0.7
	0.9
	1.1
	1.2

	1200
	0.5
	0.7
	0.9
	0.9
	1.1

	1400
	0.5
	0.6
	0.8
	0.8
	0.9

	≥1600
	0.5
	0 6
	0.7
	0 7
	0 7

	VL = 90 км/час

	≤100
	0.5
	1.2
	2.2
	2.6
	2.7

	200
	1.5
	2.4
	3.5
	3.9
	4.1

	400
	1.3
	1.9
	2.4
	2.7
	2.8

	600
	0.9
	1.1
	1.6
	1.8
	1.9

	800
	0.5
	0.7
	1.1
	1.2
	1.4

	1000
	0.5
	0.6
	0.8
	0.9
	1.1

	1200
	0.5
	0.6
	0.7
	0.9
	1.0

	1400
	0.5
	0.6
	0.7
	0.7
	0.9

	≥1600
	0.5
	0.6
	0.6
	0.6
	0.7

	VL = 80 км/час

	≤100
	0.2
	0.7
	1.9
	2.4
	2.5

	200
	1.2
	2.0
	3.3
	3.9
	4.0

	400
	1.1
	1.6
	2.2
	2.6
	2.7

	600
	0.6
	0.9
	1.4
	1.7
	1.9


(продолжение следует)

Таблица 6 (окончание)

	Интенсивность встречного движения q2, (тс/ч)
	Доля зон с запрещенным обгоном (%)

	
	≤20
	40
	60
	80
	100

	800
	0.4
	0.6
	0.9
	1.2
	1.3

	1000
	0.4
	0.4
	0.7
	0.9
	1.1

	1200
	0.4
	0.4
	0.7
	0.8
	1.0

	1400
	0.4
	0.4
	0.6
	0.7
	0.8

	≥1600
	0.4
	0.4
	0.5
	0.5
	0.5

	VL = 70 км/час

	≤100
	0.1
	0.4
	1.7
	2.2
	2.4

	200
	0.9
	1.6
	3.1
	3.8
	4.0

	400
	0.9
	0.5
	2.0
	2.5
	2.7

	600
	0.4
	0.3
	1.3
	1.7
	1.8

	800
	0.3
	0.3
	0.8
	1.1
	1.2

	1000
	0.3
	0.3
	0.6
	0.8
	1.1

	1200
	0.3
	0.3
	0.6
	0.7
	1.0

	1400
	0.3
	0.3
	0.6
	0.6
	0.7

	≥1600
	0.3
	0.3
	0.4
	0.4
	0.6



Таблица 7 - Поправочный коэффициент по рельефу

	Расчетная интенсивность  движения в одном направлении qCD (авт./ч)
	Поправочный коэффициент FD

	
	Равнинный рельеф и затяжные уклоны
	Холмистый рельеф

	≤100
	1.00
	0.67

	200
	1.00
	0.75

	300
	1.00
	0.83

	400
	1.00
	0.90

	500
	1.00
	0.95

	600
	1.00
	0.97

	700
	1.00
	0.98

	800
	1.00
	0.99

	≥900
	1.00
	1.00




Таблица 8 - Поправочный коэффициент по уклону, FD

	Уклон, d, (%)
	Длина (км)
	Расчетная интенсивность движения в одном направлении qCD (тс/ч)

	
	
	≤100
	200
	300
	400
	500
	600
	700
	800
	≥900

	3≤d<3.5
	0.4
	0.78
	0.84
	0.87
	0.91
	1.00
	1.00
	1.00
	1,00
	1.00

	
	0.8
	0.75
	0.83
	0.86
	0.90
	1.00
	1.00
	1.00
	1.00
	1.00

	
	1.2
	0.73
	0.81
	0.85
	0.89
	1.00
	1.00
	1.00
	1.00
	1.00

	
	1.6
	0.73
	0.79
	0.83
	0.88
	1.00
	1.00
	1.00
	1.00
	1.00

	
	2.4
	0.73
	0 79
	0.83
	0 87
	0.99
	0.99
	1.00
	1.00
	1.00


(продолжение следует)


Таблица 8 (окончание)

	Уклон, d, (%)
	Длина (км)
	Расчетная интенсивность движения в одном направлении qCD (тс/ч)

	
	
	≤100
	200
	300
	400
	500
	600
	700
	800
	≥900

	3.5≤d<4.5
	3.2
	0.73
	0 79
	0.82
	0.86
	0.98
	0.98
	0 99
	1.00
	1.00

	
	4.8
	0.73
	0.78
	0.82
	0.85
	0.95
	0.96
	096
	0.97
	0.98

	
	≥6,4
	0.73
	0 78
	0.81
	0.85
	0.94
	0.94
	0.95
	0.95
	0.96

	
	0.4
	0.75
	0.83
	0.86
	0.90
	1.00
	1.00
	1.00
	1.00
	1.00

	
	0.8
	0.72
	0.80
	0.84
	0.88
	1.00
	1.00
	1.00
	1.00
	1.00

	
	1.2
	0.67
	0.77
	0.81
	0.86
	1.00
	1.00
	1.00
	1.00
	1.00

	
	1.6
	0.65
	0.73
	0.77
	0.81
	0.94
	0.95
	0.97
	1.00
	1.00

	
	2.4
	0.63
	0.72
	0.76
	0.80
	0.93
	0.95
	0.96
	1.00
	1.00

	
	3.2
	0.62
	0.70
	0.74
	0.79
	0.93
	0.94
	0.96
	1.00
	1.00

	
	4.8
	0.61
	0.69
	0.74
	0.78
	0.92
	0.93
	0.94
	0.98
	1.00

	
	≥6,4
	0.61
	0.69
	0.73
	0.78
	0.91
	0.91
	0.92
	0.96
	1.00

	4.5≤d<5.5
	0.4
	0.71
	0.79
	0.83
	0.88
	1.00
	1.00
	1.00
	1.00
	1.00

	
	0.8
	0.60
	0.70
	0.74
	0.79
	0.94
	0.95
	0.97
	1.00
	1.00

	
	1.2
	0.55
	0.65
	0.70
	0.75
	0.91
	0.93
	0.95
	1.00
	1.00

	
	1.6
	0.54
	0.64
	0.69
	0.74
	0.91
	0.93
	0.95
	1.00
	1.00

	
	2.4
	0.52
	0.62
	0.67
	0.72
	0.88
	0.90
	0.93
	1.00
	1.00

	
	3.2
	0.51
	0.61
	0.66
	0.71
	0.87
	0.89
	0.92
	0.99
	1.00

	
	4.8
	0.51
	0.61
	0.65
	0.70
	0.86
	0.88
	0.91
	0.98
	0.99

	
	≥6,4
	0.51
	0.60
	0.65
	0.69
	0.84
	0.86
	0.88
	0.95
	0.97

	5.5≤d<6.5
	0.4
	0.57
	0.68
	0.72
	0.77
	0.93
	0.94
	0.96
	1.00
	1.00

	
	0.8
	0.52
	0.62
	0.66
	0.71
	0.87
	0.90
	0.92
	1.00
	1.00

	
	1.2
	0.49
	0.57
	0.62
	0.68
	0.85
	0.88
	0.90
	1.00
	1.00

	
	1.6
	0.46
	0.56
	0.60
	0.65
	0.82
	0.85
	0.88
	1.00
	1.00

	
	2.4
	0.44
	0.54
	0.59
	0.64
	0.81
	0.84
	0.87
	0.98
	1.00

	
	3.2
	0.43
	0.53
	0.58
	0.63
	0.81
	0.83
	0.86
	0.97
	0.99

	
	4.8
	0.41
	0.51
	0.56
	0.61
	0.79
	0.82
	0.85
	0.97
	0.99

	
	≥6,4
	0.40
	0.50
	0.55
	0.61
	0.79
	0.82
	0.85
	0.97
	0.99

	6.5≤d
	0.4
	0.54
	0.64
	0.68
	0.73
	0.88
	0.90
	0.92
	1.00
	1.00

	
	0.8
	0.43
	0.53
	0.57
	0.62
	0.79
	0.82
	0.85
	0.98
	1.00

	
	1.2
	0.39
	0.49
	0.54
	0.59
	0.77
	0.80
	0.83
	0.96
	1.00

	
	1.6
	0.37
	0.45
	0.50
	0.54
	0.74
	0.77
	0.81
	0.96
	1.00

	
	2.4
	0.35
	0.45
	0.49
	0.54
	0.71
	0.75
	0.79
	0.96
	1.00

	
	3.2
	0.34
	0.44
	0.48
	0.53
	0.71
	0.74
	0.78
	0.94
	0.99

	
	4.8
	0.34
	0.44
	0.48
	0.53
	0.70
	0.73
	0.77
	0.93
	0.98

	
	≥6,4
	0.33
	0.43
	0.47
	0.52
	0.70
	0.73
	0.77
	0.91
	0.95






(Специально оставленное свободное место)



Таблица 9 - Коэффициенты приведения физических транспортных средств к приведенному легковому автомобилю для двухполосных дорог

	Рельеф
	Велосипеды, мотоциклы
	Легковые автомобили
	Микроавтобусы
	Малые грузовые
	Грузовые автомобили и двухосные производные
	Трех- или четырехосные грузовики
	Сочлененные транспортные средства
	Автобусы
	Тракторы и спецтехника с/без прицепа
	Грузовые автомобили с прицепами (автопоезда)
	Гужевой транспорт

	Равнина
	0,5
	1,0
	1,0
	1,0
	2,5
	2,5
	3,5
	2,5
	3,5
	4,0
	3,0

	Слабопересечённая местность
	0,5
	1,0
	1,2
	1,2
	5,0
	5,0
	5,0
	5,0
	5,0
	5,0
	3,0

	Пересечённая местность
	0,5
	1,0
	1,2
	1,2
	7,2
	7,2
	7,2
	7,2
	7,2
	7,2
	3,0



Таблица 10 - Коэффициенты приведения транспортных средств 
для отрезков с затяжными уклонами

	Уклон, %
	Длина, (км)
	Расчетная интенсивность движения в одном направлении (авт./ч)

	
	
	<100
	200
	300
	400
	500
	600
	700
	800
	900

	>3
≤3,5
	0.8
	3.7
	3.4
	3.3
	3.2
	2.7
	2.6
	2.6
	2.3
	2.0

	
	1.2
	4.6
	4.4
	4.3
	4.2
	3.7
	3.6
	3.4
	2.4
	1.9

	
	1.6
	5.2
	5.0
	4.9
	4.9
	4.4
	4.2
	4.1
	3.0
	1.6

	
	2.4
	6.2
	6.0
	5.9
	5.8
	5.3
	5.0
	4.8
	3.6
	2.9

	
	3.2
	7.3
	6.9
	6.7
	6.5
	5.7
	5.5
	5.3
	4.1
	3.5

	
	4.8
	8.4
	8.0
	7.7
	7.5
	6.5
	6.2
	6.0
	4.6
	3.9

	
	>6,4
	9.4
	8.8
	8.6
	8.3
	7.2
	6.9
	6.6
	4.8
	3.7

	≥3,5
<4,5
	0.8
	5.5
	5.3
	5.1
	5.0
	4.4
	4.2
	4.0
	2.8
	2.2

	
	1.2
	6.5
	6.4
	6.5
	6.5
	6.3
	5.9
	5.6
	3.6
	2.6

	
	1.6
	7.9
	7.6
	7.4
	7.3
	6.7
	6.6
	6.4
	5.3
	4.7

	
	2.4
	9.6
	9.2
	9.0
	8.9
	8.1
	7.9
	7.7
	6.5
	5.9

	
	3.2
	10.3
	10.1
	10.0
	9.9
	9.4
	9.1
	8.9
	7.4
	6.7

	
	4.8
	11.4
	11.3
	11.2
	11.2
	10.7
	10.3
	10.0
	8.0
	7.0

	
	>6,4
	12.4
	12.2
	12.2
	12.1
	11.5
	11.2
	10.8
	8.6
	7.5

	≥4,5
<5,5
	0.8
	6.0
	6.0
	6.0
	6.0
	5.9
	5.7
	5.6
	4.6
	4.2

	
	1.2
	7.5
	7.5
	7.5
	7.5
	7.5
	7.5
	7.5
	7.5
	7.5

	
	1.6
	9.2
	9.2
	9.1
	9.1
	9.0
	9.0
	9.0
	8.9
	8.8

	
	2.4
	10.6
	10.6
	10.6
	10.6
	10.5
	10.4
	10.4
	10.2
	10.1

	
	3.2
	11.8
	11.8
	11.8
	11.8
	11.6
	11.6
	11.5
	11.1
	10.9

	
	4.8
	13.7
	13.7
	13.6
	13.6
	13.3
	13.1
	13.0
	11.9
	11.3

	
	>6,4
	15.3
	15.3
	15.2
	15.2
	14.6
	14.2
	13.8
	11.3
	10.0

	≥5,5
<6,5
	0.8
	7.2
	7.2
	7.2
	7.2
	7.2
	7.2
	7.2
	7.2
	7.2

	
	1.2
	9.1
	9.1
	9.1
	9.1
	9.1
	9.1
	9 1
	9 1
	9.1

	
	1.6
	10.3
	10.3
	10.3
	10 3
	10.3
	10 3
	10.3
	10.2
	10.1

	
	2.4
	11.9
	11.9
	11.9
	11.9
	11.8
	11.8
	11.8
	11 7
	11.6

	
	3.2
	12.8
	12.8
	12 8
	12.8
	12.7
	12 7
	12.7
	12 6
	12.5

	
	4.8
	14.4
	14.4
	14.4
	14.4
	14.3
	14.3
	14.3
	14.2
	14.1

	
	≥6,4
	15.4
	15 4
	15.4
	15.4
	15.2
	15.1
	15.1
	14 9
	14.8

	≥6,5
	0.8
	7.8
	7.8
	7,8
	7.8
	7.8
	7.8
	7.8
	7.8
	7.8

	
	1.2
	9.8
	9.8
	9 8
	9.8
	9.8
	9.8
	9.8
	9.8
	9.8

	
	1.6
	10 4
	10 4
	10.4
	10.4
	10.4
	10 4
	10.4
	10.3
	10.2

	
	2.4
	12.0
	12 0
	12.0
	12 0
	11.9
	11 9
	11.9
	11 8
	11.7

	
	3.2
	12.9
	12 9
	12.9
	12 9
	12 8
	12.8
	12.8
	12.7
	12.6

	
	4.8
	14.5
	14.5
	14.5
	14.5
	14.4
	14.4
	14.4
	14.3
	14.2

	
	≥6 4
	15.4
	15.4
	15.4
	15.4
	15.3
	15.3
	15.3
	15.2
	15.1



5.3.3	Определение процента времени движения в колонне за медленно движущимися транспортными средствами.
Процент времени движения в колонне, PT, определяется по выражению:

	
	(7)



где:

PTB - процент времени движения в колонне, который можно определить по формуле (8);
CD - поправочный коэффициент в соответствии с процентной долей длины участков с запрещенным обгоном (таблица 12);
q1, q2 - расчетная интенсивность движения в анализируемом направлении и, соответственно, в обратном направлении

Таким образом, PTB определяется по формуле:

	
	(8)



где a и b являются константами, в соответствии с таблицей 11.

Таблица 11 - Расчетные константы для определения PTB

	Расчетная интенсивность движения в противоположном направлении q0 (тс/ч)
	Константа a
	Константа b

	≤200
	-0,00087
	0,973

	400
	-0,00137
	0,923

	600
	-0,00205
	0,870

	800
	-0,00279
	0,833

	1000
	-0,00304
	0,829

	1200
	-0,00335
	0,825

	1400
	-0,00360
	0,821

	≥1600
	-0,00385
	0,817




Таблица 12 - Поправочный коэффициент CD для определения PT

	Общая расчетная интенсивность движения Q=q1+ q1,
(прив. авт./ч)
	Процент зон с запрещенным обгоном (%)

	
	0
	20
	40
	60
	80
	100

	Распределение движения по направлениям 50/50

	≤200
	9.0
	29.2
	43.4
	49.4
	51.0
	52.6

	400
	16.2
	41.0
	54.2
	61.6
	63.8
	65.8

	600
	15.8
	38.2
	47.8
	53.2
	55.2
	56.8

	800
	15.8
	33.8
	40.4
	44.0
	44.8
	46.6

	1400
	12.8
	20.0
	23.8
	26.2
	27.4
	28.6

	2000
	10.0
	13.6
	15.8
	17.4
	18.2
	18.8

	2600
	5.5
	7.7
	8.7
	9.5
	10.1
	10.6

	3200
	3.3
	4.7
	5.1
	5.5
	5.7
	6.1


(продолжение следует)




Таблица 12 (окончание)

	Общая расчетная интенсивность движения Q=q1+ q1,
(прив. авт./ч)
	Процент зон с запрещенным обгоном (%)

	
	0
	20
	40
	60
	80
	100

	Распределение движения по направлениям 60/40

	≤200
	11.0
	30.6
	41.0
	51.2
	52.3
	53.5

	400
	14.6
	36,1
	44.8
	53.4
	55.0
	56.3

	600
	14.8
	36.9
	44.0
	51.1
	52.а
—
	54.6

	800
	13.6
	28.2
	33.4
	38.6
	39.9
	41.3

	1400
	11.8
	18.9
	22.1
	25.4
	26 4
	27.3

	2000
	9.1
	13.5
	15.6
	16.0
	16.8
	17.3

	2600
	5.9
	7.7
	8.6
	9.6
	10.0
	10.2

	Распределение движения по направлениям 70/30

	≤200
	9.9
	28.1
	38.0
	47.8
	48.5
	49.0

	400
	10.6
	30.3
	38.6
	46.7
	47.7
	48.8

	600
	10.9
	30.9
	37.5
	43.9
	45.4
	47.0

	800
	10.3
	23.6
	28.4
	33.3
	34.5
	35.5

	1400
	8.0
	14.6
	17.7
	20.8
	21.6
	22.3

	2000
	7.3
	9.7
	11.7
	13.3
	14.0
	14.5

	Распределение движения по направлениям 80/20

	≤200
	8.9
	27.1
	37.1
	47.0
	47.4
	47 9

	400
	6.6
	26.1
	34.5
	42.7
	43.5
	44 1

	600
	4.0
	24.5
	31.3
	38.1
	39.1
	40.0

	800
	3.8
	18.5
	23.5
	28.4
	29.1
	29 9

	1400
	3.5
	10.3
	13.3
	16.3
	16.9
	32.2

	2000
	3.5
	7.0
	8.5
	10.1
	10.4
	10.7

	Распределение движения по направлениям 90/10

	≤200
	4.6
	24.1
	33.6
	43.1
	43.4
	43.6

	400
	0.0
	20.2
	28.3
	36.3
	36.7
	37.0

	600
	-3.1
	16.8
	23.5
	30.1
	30.6
	31.1

	800
	-2.8
	10.5
	15.2
	19.9
	20.3
	20.8

	1400
	-1.2
	5.5
	8.3
	11.0
	11.5
	11.9



5.3.4	Определение процентной доли скорости движения в свободных условиях PVL. 
Процент скорости движения в свободных условиях, PVL, определяется по формуле:

	
	(9)



где:

Vmp - средняя скорость движения,
VL – скорость движения в свободных условиях.

5.4	Определение уровня обслуживания в зависимости от функциональной категории

Определение уровня обслуживания осуществляется путем сравнения полученных уровней эффективности со значениями, указанными в таблице 2.

Используемый уровень эффективности по функциональным категориям, устанавливается для:

a)	I функциональной категории по Vmp и PT;
b)	II функциональной категории по PT;
c)	III функциональной категории по PVL.

Уровнем обслуживания для I функциональной категории выбирается наибольший результат сравнения Vmp и PT.

При уменьшении уровня обслуживания D (допустимый уровень/допустимое движение) необходимо принять меры по увеличению пропускной способности соответствующего отрезка.

Пределом между уровнями обслуживания E и F является пропускная способность данного отрезка.

5.5	Определение пропускной способности

В соответствии с основными условиями, определенными в пункте 4.2, пропускная способность составляет 1.700 авт./ч на одно направление движения с ограничением до 3.200 авт./ч в обоих направлениях движения.

Благодаря взаимодействию между разнонаправленными транспортными потоками, если пропускная способность принята 1.700 авт./ч/направление, для наиболее загруженного направления, то для противоположного направления движения, пропускная способность ограничивается до 1.500 авт./ч/направление.

Степень использования пропускной способности определяется отношением интенсивности к пропускной способности:

	
	(10)



Поскольку условия движения на отрезке дороги с разнонаправленным движением характеризуются уровнем обслуживания, пропускная способность используется в качестве критерия анализа только для предварительных исследований для планирования или для технико-экономических обследований, когда отсутствуют необходимые данные для оценки уровня обслуживания.

5.6	Определение уровня обслуживания дорог с дополнительной полосой движения 

5.6.1	Определение уровня обслуживания для разнонаправленных отрезков с дополнительной полосой для транспортных средств большой грузоподъемности.

Согласно NCM D.02.01, на участках с уклонами более 4% с движением большегрузных автомобилей более 20% от общего объема движения, должны быть предусмотрены дополнительные полосы для их движения.

5.6.2	Для отрезка дороги с разнонаправленным движением, который включает в себя дополнительную полосу длиной Ls, средняя скорость движения и процент времени движения в колонне определяются с помощью формул (11) и (12).

	
	(11)



	
	(12)



где:

Vmps и PTS - средняя скорость и процент времени, при движении в колонне по отрезку с разнонаправленным движением, имеющем дополнительную полосу длиной LS;
Vmp и PT - соответствуют отрезку дороги без дополнительной полосы движения;
FS - поправочный коэффициент согласно таблице 13.
Таблица 13 - Поправочный коэффициент для отрезка с дополнительной полосой

	Интенсивность по направлению движения на подъем
	Поправочный коэффициент FS для:

	
	Vmp
	PТ

	0-300
	1.02
	0.20

	>300-600
	1.07
	0.21

	>600
	1.14
	0.23



5.7	Определение уровня обслуживания двухполосного участка дороги с разнонаправленным движением

5.7.1	Несколько последовательных отрезков могут быть объединены в участок дороги с Vmp,sec и PT, sec, определяемые как средневзвешенные значения для всего участка, исходя из общего времени в пути всех транспортных средств, по формулам:

	
	(13)



	
	(14)



где:

Vmp,sec и PT, sec  - средневзвешенное значение параметров Vmp и PT участка, соответствующее каждому отрезку с разнонаправленным движением длинной Li;
qCDi – расчетная интенсивность по направлению движения qCD для отрезка "i".

5.7.2	Для предварительных исследований или технико-экономических обоснований, в Приложении 3 приведены интенсивности движения для уровней обслуживания C-E дорог I и II функциональной категории, для типовых поперечных профилей национальных дорог Республики Молдова, установленных в Приложении B к NCM D.02.01.

5.8	Дороги с более чем двумя полосами движения

5.8.1	Пропускная способность участка дороги с 4 или более полосами движения в основных (идеальных) условиях изменяется в зависимости от скорости движения в свободных условиях, указанной в таблице 14.

Таблица 14 - Пропускная способность основного участка дороги
с 4 и более полосами движения

	Скорость движения в свободных условиях (км/ч)
	Пропускная способность (авт./ч/полоса)

	100
	2.200

	90
	2.100

	80
	2.000

	70
	1.900

	60
	1.800

	50
	1.700



5.8.2	Фактическая интенсивность, по которой рассчитаны дороги с 4 или более полосами движения, соответствует уровню обслуживания D (допустимый уровень/допустимое движение).

5.8.3	Критерии оценки уровня обслуживания представлены в таблице 15. Основным критерием является плотность движения.

Таблица 15 - Критерии оценки уровня обслуживания дорог с 4 и более полосами движения

	Скорость движения в свободных условиях, (км/ч)
	Критерий
	Уровень обслуживания

	
	
	A
	B
	C
	D
	Е

	100 км/ч
	Максимальная плотность (прив.авт./км/полоса)
	7
	11
	16
	22
	25

	
	Средняя скорость (км/ч)
	100.0
	100.0
	98.4
	91.5
	88.0

	
	Максимальное значение отношения объем движения/пропускная способность
	0.32
	0.50
	0.72
	0.92
	1.00

	
	Максимальная фактическая интенсивность (прив.авт./ч/полоса)
	700
	1100
	1575
	2015
	2200|

	90 км/ч
	Максимальная плотность (прив.авт./км/полоса)
	7
	11
	16
	22
	26

	
	Средняя скорость (км/ч)
	90.0
	90.0
	89.8
	84.7
	80.8

	
	Максимальное значение отношения объем движения/пропускная способность
	0.30
	0.47
	0.68
	0.89
	1.00

	
	Максимальная фактическая интенсивность (прив.авт./ч/полоса)
	630
	990
	1435
	1860
	2100

	80 км/ч
	Максимальная плотность (прив.авт./км/полоса)
	7
	11
	16
	22
	27

	
	Средняя скорость (км/ч)
	80.0
	80.0
	80.0
	77.6
	74.1

	
	Максимальное значение отношения объем движения/пропускная способность
	0.28
	0.44
	0.64
	0.85
	1.00

	
	Максимальная фактическая интенсивность (прив.авт./ч/полоса)
	560
	880
	1280
	1705
	2000

	70 км/ч
	Максимальная плотность (прив.авт./км/полоса)
	7
	11
	16
	22
	28

	
	Средняя скорость (км/ч)
	70.0
	70.0
	70.0
	69.6
	67.9

	
	Максимальное значение отношения объем движения/пропускная способность
	0.26
	0.41
	0.59
	0.81
	1.00

	
	Максимальная фактическая интенсивность (прив.авт./ч/полоса)
	490
	770
	1120
	1530
	1900



Для отрезков дорог с 4 и более полосами движения кривые интенсивность-скорость являются линейными (постоянная скорость) до достижения интенсивности в 1400 прив.авт./ч/полоса, после чего они откланяются с увеличением интенсивности до тех пор, пока не будет достигнута пропускная способность.

5.8.4	Скорость движения в свободных условиях VL может быть определена путем прямых измерений в соответствии с пунктом 4.2, путем выборки из не менее 100 легковых автомобилей, в условиях низкой интенсивности движения (менее 1.400 прив.авт./ч/полоса) или косвенно, по формуле:

	
	(15)



где:

Vc - основная скорость движения в свободных условиях (км/час);
VB - снижение скорости с учетом ширины полос движения (таблица 16);
VD - снижение скорости с учетом боковых просветов (таблица 17);
VM - снижение скорости с учетом типа разделения направлений движения (таблица 18);
VA - снижение скорости с учетом количества съездов (таблица 19).

Скорость движения в свободных (основных, идеальных) условиях Vc может быть определена в соответствии с предельной скоростью следующим образом:

Vc = Vlim +11		для предельной скорости менее 80 км/ч;
Vc = Vlim + 8		для предельной скорости ≥80 км/ч.

Таблица 16 - Снижение скорости VB для ширины полосы движения

	Ширина полос движения, (м)
	VB, (км/ч)

	>3,5
	0,0

	3,5
	3,0

	3,0
	10,6



Таблица 17 - Снижение скорости VD для обеспечения боковых просветов

	4 полосы движения
	6 полос движения

	Общий боковой просвет (м)
	VD, (км/ч)
	Общий боковой просвет (м)
	VD (км/ч)

	3,6
	0,0
	3,6
	0,0

	3,0
	0,6
	3,0
	0,6

	2,4
	1,5
	2,4
	1,5

	1,8
	2,1
	1,8
	2,1



Общий боковой просвет - это сумма боковых просветов, т.е. от центральной разделительной полосы и от правой обочины. Если он больше 1,8 м, то принимается 1,8 м. Если центральная разделительная полоса отсутствует, принимается просвет 1,8 м.

Таблица 18 - Снижение скорости VM для типа разделительной полосы

	Тип разделительной полосы
	VM, (км/ч)

	Нет разделительной полосы (разделение направлений движения осуществляется сплошной разметкой)
	2,6

	Разделительная полоса для разделения направлений движения или ограждение безопасности по оси дороги
	0,0



Таблица 19 - Снижение скорости VA  для плотности съездов

	Точки съездов/км, по направлению движения
	VA (км/ч)

	0
	0,0

	10
	4,0

	20
	8,0

	30
	12,0

	≥40
	16,0



Если число съездов неизвестно, принимаются следующие значения:

a) 5 съездов/км - для междугородних участков;
b) 10 съездов/км - для пригородных участков с низкой плотностью застройки;
c) 15 съездов/км - для пригородных участков с высокой плотностью застройки.

5.8.5	 Скорость движения в свободных условиях VL, определенная по формуле (15), округляется до значения одной из основных скоростей движения в свободных условиях, указанных в 
таблице 14, которая будет использоваться при последующих анализах.

5.8.6	Для проектирования или определения фактического уровня обслуживания, максимальная фактическая интенсивность движения, согласно Таблице 14, сравнивается с расчетной часовой интенсивностью по полосе движения, фактическая или расчетная - QCB, которая определяется по формуле:

	
	(16)



где:

MZAE – среднегодовая суточная, фактическая или расчетная интенсивность движения в обоих направлениях, выраженная в прив.авт./сутки;
K - коэффициент, представляющий собой соотношение между расчетной часовой интенсивностью и MZAE;
D - процент от расчетной часовой интенсивности по наиболее загруженному направлению движения;
N - количество полос движения в одном направлении;
Fv – коэффициент часа пик;
FP - поправочный коэффициент по типу движения.

Приведение интенсивности движения в физических транспортных средствах к приведенным легковым автомобилям производится с использованием коэффициентов приведения для равнинных, слабопересеченных и пересеченных условий рельефа, приведенных в таблице 20, или с использованием коэффициентов приведения, указанных в таблицах 21 и 22, для затяжных подъемов.

Таблица 20 - Коэффициенты приведения 

	Группа транспортных средств
	Коэффициенты приведения по условиям рельефа

	
	Равнинные
	Слабопересеченные
	Пересеченные

	Велосипеды и мотоциклы
	0,5
	0,5
	0,5

	Легковые автомобили
	1,0
	1,0
	1,0

	Микроавтобусы и грузовики
	1,0
	1,2
	1,2

	Грузовые автомобили и производные, автобусы
	1,5
	2,5
	4,5



В случае затяжных подъемов с уклоном 3% и более, имеющих протяженность не менее 400 м, необходимо рассматривать данный участок дороги отдельно. Коэффициенты приведения в зависимости от уклона и длины подъема приведены в таблице 21.

В случае последовательно расположенных уклонов более 3%, приведение интенсивности движения производится для средневзвешенного уклона.



(Специально оставленное свободное место)



Таблица 21 - Коэффициенты приведения для затяжных подъемов

	Уклон, 
(%)
	Протяженность,
(м)
	Доля грузовых транспортных средств и автобусов

	
	
	8%
	10%
	15%
	20%
	25%

	3
	>1600
	2,0
	2,0
	2,0
	2,0
	2,0

	>3-4
	>1600
	3,0
	3,0
	2,5
	2,5
	2,5

	>4-5
	1200-1600
	3,0
	3,0
	3,0
	3,0
	3,0

	
	>1600
	3,5
	3,5
	3,0
	3,0
	3,0

	>5-6
	800-1600
	3,0
	3,0
	3,0
	3,0
	3,0

	
	>1600
	3,5
	3,5
	3,5
	3,5
	3,5

	
	400-800
	3,5
	3,0
	2,5
	2,5
	2,5

	>6
	800-1200
	4,0
	3,5
	3,0
	3,0
	3,0

	
	1200-1600
	4,5
	4,0
	3,5
	3,5
	3,5

	
	>1600
	5,0
	4,5
	4,0
	4,0
	4,0



Для подъемов протяженностью меньшей, чем та, которая указана в таблице 21, используются коэффициенты приведения, указанные в таблице 20.

Для затяжных подъемов с большими уклонами, коэффициенты приведения указаны в 
таблице 22.

Таблица 22 - Коэффициенты приведения для протяженных склонов

	Уклон, 
(%)
	Протяженность,
(м)
	Доля грузовых транспортных средств и автобусов

	
	
	5%
	10%
	15%
	20%

	5-6
	>6400
	5,5
	4,0
	4,0
	3,0

	>6
	>6400
	7,5
	6,0
	5,5
	4,5



Для уклонов и участков протяженностью, менее приведенных в таблице 22, принимаются коэффициенты приведения, указанные в таблице 20.

Если отсутствуют данные измерений для параметров K, D, FV формулы (16), рекомендуется использовать значения, приведенные в таблице 23. Меньшие, значения могут быть использованы для расчетов на перспективу.

Таблица 23 - Рекомендуемые значения расчетных параметров

	Параметр
	Пересекаемая зона

	
	пригородные и сельские поселения
	между населенными пунктами

	K
	0,08 - 0,10
	0,10 - 0,12

	D
	0,55 - 0,63
	0,55 - 0,65

	Fv
	0.95
	0.88



Поправочный коэффициент для типа движения принимается в соответствии с таблицей 24.



Таблица 24 - Поправочный коэффициент Fp

	Тип движения
	Fp

	Нормальное движение, соответствующее рабочим дням
	1.00

	Движение со значительными вариациями в выходные и праздничные дни
	0.85



5.8.7	Для определения уровня обслуживания, преобладающего на участке дороги с 4 и более полосами движения, необходимо определить плотность движения, используя соотношение:

	
	(17)



где:
DS - плотность движения (прив.авт./км/полоса);
QCB – расчетная интенсивность движения, представляющая собой расчетную интенсивность по полосе движения, рассчитанная по формуле 16 (прив.авт./ч/полоса);
VP - средняя вероятная скорость движения в нормальных условиях (км/ч).

5.8.8	Средняя вероятная скорость движения VP определяется по формулам, приведенным в таблице 25, которые описывают кривые интенсивность-скорость, для скоростей движения в свободных условиях, указанных в таблице 14.

Таблица 25 - Оценка средней скорости движения VP 
по кривым интенсивность-скорость

	Скорость движения в свободных условиях (км/ч)
	Участок кривой с постоянной скоростью
	Участок кривой с переменной скоростью 
(уменьшающейся) 

	
	Движение (прив.авт./ч/полоса)
	Скорость (км/ч)
	Скорость в зависимости от интенсивности (км/ч)

	100
	1400
	100
	

	90
	1400
	90
	

	80
	1400
	80
	

	70
	1400
	70
	



5.8.9	Уровень обслуживания определяется в соответствии с плотностью движения, указанной в таблице 15 или в таблице 26.

Таблица 26 - Определение уровня обслуживания по плотности движения

	Уровень обслуживания
	Скорость движения в свободных условиях (км/ч)
	Плотность движения (прив. авт/км/полоса)

	A
	70 -100
	≤7

	B
	70 -100
	>7 - 11

	C
	70 -100
	>11 - 16

	D
	70 -100
	>16 - 22


(продолжение следует)


Таблица 26 (окончание)

	Уровень обслуживания
	Скорость движения в свободных условиях (км/ч)
	Плотность движения (прив. авт/км/полоса)

	F
	100
	>22 - 25

	
	90
	>22 - 26

	
	80
	>22 - 27

	
	70
	>22 - 28

	F
Если расчетная интенсивность движения превышает фактически возможную
	100
	>25

	
	90
	>26

	
	80
	>27

	
	70
	>28



5.8.10		Представленная методика может быть использована для определения пропускной способности и уровня обслуживания дорог с 4 или 6 полосами движения.

Для существующих дорог методика применяется в основном, для определения текущего и перспективного уровня обслуживания.

При проектировании новых дорог или уширении существующих дорог, методика применяется для определения требуемого количества полос движения в соответствии в данным уровнем обслуживания или с допустимой интенсивностью для данного поперечного сечения и уровня обслуживания.

Если в связи с изменениями дорожных или транспортных характеристик необходимо разделить дорогу на отрезки, то длина таких отрезков не должна превышать 760 м.

5.8.11	Для 4-полосных дорог, фактические интенсивности для уровней обслуживания C, D и E представлены в таблице С.2 приложения С.

5.9	Автомагистрали

5.9.1	Пропускная способность основного отрезка автомагистрали в основных (идеальных) условиях изменяется в зависимости от скорости движения в свободных условиях, указанной в таблице 27.

Таблица 27 - Пропускная способность основного участка автомагистрали

	Скорость движения в свободных условиях (км/ч)
	Пропускная способность (прив.авт./ч/полоса)

	130
	2.400

	120
	2.400

	110
	2.350

	100
	2.300

	90
	2.250



5.9.2	Фактическая интенсивность движения, на которую рассчитываются автомагистрали, должна соответствовать уровню обслуживания D (допустимая интенсивность/допустимое движение).

5.9.3	Максимальные фактические интенсивности движения для различных уровней обслуживания указаны в таблице 28.
Максимальная фактическая интенсивность, обозначаемая QSI, выражается в прив.авт./час/полоса.

Таблица 28 - Максимальные фактические интенсивности для уровней обслуживания

	Скорость движения в свободных условиях, VL, км/ч
	Максимальная фактическая интенсивность для уровня обслуживания, (прив.авт./час/полоса) 

	
	A
	B
	C
	D
	Е

	130
	930
	1370
	1810
	2140
	2400

	120
	820
	1310
	1750
	2110
	2400

	110
	710
	1170
	1630
	2030
	2350

	100
	660
	1080
	1560
	2010
	2300

	90
	600
	990
	1430
	1900
	2250



5.9.4	Скорость свободного движения может определяться непосредственно, с помощью полевых измерений или косвенно, по расчету.

5.9.5	Определение скорости движения в свободных условиях может быть произведено с помощью прямых измерений на существующих автомагистралях, посредством определения средней скорости движения автомобилей, в условиях низкого или умеренного движения, ниже 1000 легковых автомобилей/час/полоса. Измерения должны проводиться на основании не менее 100 легковых автомобилей.

5.9.6	Косвенная оценка путем расчета скорости движения в свободных условиях VL выполняется по формуле:

	
	(18)



где:
VC - основная скорость движения в свободных условиях
VB - снижение скорости в зависимости от ширины полос движения
VD - снижение скорости из-за наличия боковых препятствий
VA - снижение скорости за счет развязок и съездов с автомагистрали.

5.9.7 Снижение скорости из-за ширины полос движения указано в таблице 29.

5.9.8	Снижение скорости из-за наличия боковых препятствий указано в таблице 30.

Таблица 29 - Снижение скорости за счет ширины полосы движения

	Ширина полосы движения
	Снижение скорости, 
(км/ч)

	3.75 м
	0

	3.50 м
	3 км/ч

	3.00 м
	10 км/ч






Таблица 30 - Снижение скорости из-за наличия боковых препятствий

	Боковые препятствия с правой стороны
	Количество полос движения в одном направлении

	
	2
	3
	4

	1,80 м
	0,0
	0,0
	0,0

	1,50 м
	1,0
	0,7
	0,3

	1,20 м
	1,9
	1,3
	0,7

	1,00 м
	2,6
	1,8
	0,9

	0,75 м
	3,1
	2,1
	1,0

	0,50 м
	4,2
	2,8
	1,4

	0
	5,8
	3,9
	1,9



5.9.9	Снижение скорости за счет развязок и съездов c автомагистрали указано в таблице 31 в зависимости от их плотности на км.

Таблица 31 - Снижение скорости за счет развязок и съездов

	Развязки и съезды/км
	Снижение скорости, км/ч

	≤0,2
	0.0

	0.4
	1.1

	0.5
	2.1

	0.6
	3.9

	0.7
	5.0

	0.8
	6.0

	0.9
	8.1

	1.0
	9.2

	1.1
	10.2

	1.2
	12.1



Плотность развязок и съездов определяется в среднем на километр участка протяженностью 
10 км расположенного в середине исследуемого участка автомагистрали.

5.9.10	Скорость движения в свободных условиях, определенная прямо или косвенно, округляется до одной из скоростей, указанных в таблице 26, на основе которой определяются максимальные фактические интенсивности по уровням обслуживания.

5.9.11	Для расчета или установления уровня обслуживания максимальная фактическая интенсивность сравнивается с расчетной интенсивностью движения, выраженной фактической или прогнозируемой расчетной часовой интенсивностью, которая определяется путем измерения или расчета по формуле:

	
	(19)





где:
QCD - часовая расчетная интенсивность в одном направлении, соответствующем наиболее загруженному направлению движения в расчетный час пик, выраженная в прив.авт./час/направление;
MZAE - текущая или прогнозируемая среднегодовая суточная интенсивность движения в обоих направлениях, выраженная в прив.авт/сутки.
K - коэффициент, представляющий собой отношение между часовой расчетной интенсивностью и MZA;
D - процент часовой интенсивности движения в час пик в наиболее загруженном направлении;
Fv - коэффициент часа пик;
FP - поправочный коэффициент по типу движения.

5.9.12	Приведение интенсивности движения в физических транспортных средствах к легковому автомобилю производится с использованием коэффициентов приведения, указанным в таблице 32, для условий равнинной, слабопересеченной, пересеченной местности или с использованием коэффициентов приведения, указанным в таблице 33, для затяжных уклонов.

Таблица 32 - Коэффициенты приведения физических транспортных средств 
к легковым автомобилям

	Группы транспортных средств
	Коэффициенты приведения для каждого типа рельефа

	
	Равнина
	Слабопересеченная местность
	Пересеченная местность

	Велосипеды и мотоциклы
	0,5
	0,5
	0,5

	Легковые Автомобили
	1,0
	1,0
	1,0

	Микроавтобусы и легкие грузовые автомобили
	1,0
	1,2
	1,2

	Грузовые автомобили и производные и автобусы
	1,5
	2,5
	4,5



В случае подъемов с уклоном 3% или более и протяженностью не менее 400 м, этот участок автомагистрали должен рассматриваться отдельно.

Коэффициенты приведения в зависимости от уклонов и протяженности подъема приведены в таблице 33.

В случае последовательно расположенных уклонов, для приведения интенсивности движения, определяется средневзвешенный уклон.

Таблица 33 - Коэффициенты приведения к эталонному автомобилю
 в случае затяжных подъемов

	Уклоны (%)
	Протяженность
(м)
	Доля грузовых транспортных средств и автобусов

	
	
	8%
	10%
	15%
	20%
	25%

	3
	1600-2400
	2,0
	2,0
	2,0
	2,0
	2,0

	
	>2400
	2,0
	2,0
	2,0
	2,0
	2,0

	>3-4
	1600-2400
	3,0
	3,0
	2,5
	2,5
	2,5

	
	>2400
	3,0
	3,0
	2,5
	2,5
	2,5

	>4-5
	1600-2400
	3,0
	3,0
	3,0
	3,0
	3,0

	
	>2400
	3,5
	3,5
	3,0
	3,0
	3,0

	>5-6
	800-1200
	3,0
	3,0
	3,0
	3,0
	3,0

	
	1200-1600
	3,0
	3,0
	3,0
	3,0
	3,0

	
	>1600
	3,5
	3,5
	3,5
	3,5
	3,5



Для уклонов протяженностью менее указанных в таблице 33, используются коэффициенты приведения из таблицы 32.
5.9.13	Если отсутствуют данные измерений расчетных параметров формулы (19), рекомендуется использовать значения, приведенные в таблице 34. Нижние пределы параметров могут быть использованы для перспективного периода.

Таблица 34 - Рекомендуемые значения для расчетного параметра

	Расчетный параметр
	Рекомендуемое значение

	K
	0,10 - 0,12

	D
	0,55 - 0,65

	Fv
	0,94



Поправочный коэффициент по типу движения Fp имеет следующие значения:

a)	при нормальном движении FP = 1,00;
b)	при движении в выходные или праздничные дни FP = 0,85.

Прогнозирование роста расчетной интенсивности осуществляется с применением коэффициентов роста дорожного движения или с использованием моделей движения.

5.9.14		Для определения уровня обслуживания, преобладающего на участке автомагистрали, необходимо определить плотность движения по формуле:

	
	(20)



где:

DS - плотность движения (прив.авт./км/полоса);
QCB – расчетная интенсивность движения (прив. авт./ч/полоса);
VP - средняя скорость движения в нормальных условиях (км/час).

5.9.15	Расчетная интенсивность движения, выраженная в приведенных автомобилях/час по полосе движения, определяется по формуле:

	
	(21)



5.9.16	Средняя вероятная скорость VP определяется по уравнениям, приведенным в таблице 35 и описывающими кривые зависимости интенсивность-скорость, для скоростей движения в свободных условиях, указанных в таблице 27.

Таблица 35 - Оценка скорости движения по кривым интенсивность-скорость

	Скорость движения в свободных условиях (км/ч)
	Участок кривой с постоянной скоростью
	Участок кривой с переменной скоростью (уменьшающейся) 

	
	Движение (прив.авт./ч/полоса)
	Скорость (км/ч)
	Скорость в зависимости от интенсивности (км/ч)

	130
	800
	130
	130 - 0,00001753*(Q CB-800)2

	120
	1.000
	120
	120 - 0,00001782*(Q CB-1000)2

	110
	1.400
	110
	110 - 0,00002283*(Q CB-1400)2

	100
	1.600
	100
	100 - 0,00002924*(Q CB-1600)2

	90
	1.800
	90
	100 - 0,00003975*(Q CB-1800)2



5.9.17	Определение уровня обслуживания для данной плотности движения, приведено в таблице 36.

Таблица 36 - Определение уровня обслуживания в соответствии с плотностью движения

	Уровень обслуживания
	Плотность (прив.авт./км/полоса)

	A
	< 7

	B
	> 7-11

	C
	> 11-16

	D
	> 16-22

	Е
	> 22-28

	F
	> 28



5.9.18	Представленная методика может использоваться для определения пропускной способности и уровней обслуживания основных отрезков автомагистралей.

С помощью методики определяют: уровень обслуживания, количество требуемых полос движения и допустимую интенсивность движения (Qadm).

Для существующих автомагистралей наиболее часто она используется для определения текущего и перспективного уровня обслуживания.

При проектировании в зависимости от заданного количества полос и уровня обслуживания определяется допустимая интенсивность движения.

При планировании исходя из VL и расчетной интенсивности движения определяется необходимое количество полос и соответствующий уровень обслуживания или определяется допустимая интенсивность движения для заданного количества полос и уровня обслуживания.

5.9.19	Для автомагистралей с типовыми поперечным профилем, фактические интенсивности для уровней D и E указаны в таблице С.1 приложения С.

5.9.20	Анализ пропускной способности на предварительного выбранных (разделения/слияния) отрезках и на въездах на автомагистрали представлен в пункте 5.10.1.

5.10	Отрезки переплетения (разделения/слияния) потоков на автомагистралях

5.10.1	Определение уровня обслуживания для отрезков разделения/слияния (съезды, въезды) потоков производится в соответствии с методологией, описанной ниже.

Отрезки разделения/слияния (съезды, въезды)  - это участки автомагистрали, где два или более транспортных потока объединяются в единый поток (отрезок слияния) или где транспортный поток разделяется на два или более потока (отрезок разделения).

Съезды, въезды устраиваются для подъездов к дорожным развязкам и к площадкам предназначенным для обустройства автомагистрали. Съезды, въезды должны быть расположены только справа и включать в себя дополнительные полосы шириной 3,50 м, имеющие ту же дорожную одежду, что и полосы автомагистрали, параллельные и примыкающие к ним, с которыми они сопряжены отгонами треугольной формы. Отрезок съезда (включая отгоны сопряжения) заменяет на соответствующем протяжении полосы экстренного торможения (рисунок 1).
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Рисунок 5 – Схема въездов и съездов с автомагистралей

Въезды на автомагистраль (участки возвращения) состоят из участков разгона, на которых транспортные средства, въезжающие с боковых съездов, увеличивают свою скорость. Затем следует участок слияния, на котором автомобили (уже разогнанные до 0,75-0,85 расчетной скорости) входят в поток первой полосы автомагистрали. В среднем скорость вхождения в поток должна составлять 80 км/ч, после чего в зависимости от условий движения на автомагистрали, автомобили будут увеличивать свою скорость до максимально допустимого значения.

Съезды с автомагистрали состоят из участков выхода из потока, на которых транспортные средства выезжают из транспортного потока крайней правой полосы со скоростью 0,75-0,85 расчетной скорости. Далее следует участок торможения, где транспортные средства снижают скорость, чтобы иметь возможность въехать на съезд развязки.

Участки слияния потоков должны иметь протяженность 150 м, а выхода из потока 75 м. Они, а также отгоны (длиной 75 м) устраиваются только рядом с крайними правыми полосами движения проезжей части. Длины участков разгона и торможения определяются по начальной и конечной скоростям на концах участков, разгона и торможения, а также по условиям рельефа (уклону).

Для расчета пропускной способности съезда, ключевым показателем является уровень обслуживания, определяемый следующим образом:

Таблица 37 - Уровни обслуживания съездов (въездов) с автомагистралей

	Уровень обслуживания
	Плотность (прив.авт./км/полоса)
	Комментарии

	A
	< 7
	Без ограничений

	B
	> 7-11
	Маневры въезда и выезда из потока видны

	C
	> 11-16
	В зоне влияния возникают конфликты 

	D
	> 16-22
	Воздействие на область влияния начинает быть значительным

	Е
	> 22-28
	Все маневры затрагивают участников движения

	F
	> 28
	Формирование очередей ожидания



Плотность движения для съездов (въездов) с автомагистралей определяется в по формулам:


a)	Для участков слияния (вхождение в поток)

	
	(22)



где:

DR - плотность движения, выраженная в виде прив.авт./км/полоса; 
QR – расчетная интенсивность соединительного ответвления дороги (прив.авт./15 мин);
Q12 - расчетная интенсивность 1 и 2 полос автомагистрали (для автомагистрали 2х3 полосы она будет равна 0,8 от общей интенсивности движения по направлению) (прив.авт./15 мин).

b)	Для участков разделения (выход из потока)

	
	(23)



где:

DR - плотность движения, выраженная в виде прив.авт./км/полоса; 
Q12 - расчетная интенсивность 1 и 2 полос автомагистрали (для автомагистрали 2х3 полосы она будет равна 0,8 от общей интенсивности движения по направлению) (прив.авт./15 мин).

5.10.2	Участки разделения/слияния (переплетения) это участки автомагистрали, где два или более транспортных потока движущихся в одном направлении взаимопроникают друг в друга (переплетаются) при отсутствии систем управления движением (за исключением дорожных знаков).

[bookmark: _Hlk159331485]Отрезки переплетения могут быть одиночными (когда за въездом следует выезд) или многократными (когда на одном главном въезде и выезде имеется один или несколько других дополнительных выездов). Оба типа могут быть однополосными (рисунок 2) или двухполосными, требующими маневров пересечения полос (рисунок 3).
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Рисунок 6 – Участок переплетения потоков в случае однополосного проезда
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Рисунок 7 –Участок переплетения потоков в случае двухполосного проезда
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Рисунок 8 – Кодирование движения потоков на отрезке переплетения 

5.10.3	Проектирование отрезка переплетения потоков в продольном профиле (по длине), а также в поперечном профиле (количестве полос движения) производится с учетом интенсивностей пересекающихся потоков, интенсивностей прямолинейных потоков, а также уровня обслуживания (приложение 9, [5]).

5.10.4	Пропускная способность отрезка переплетения потоков может быть достигнута при соблюдении хотя бы одного из следующих условий:

а)	средняя плотность движения на отрезке составляет не менее 28 прив.авт./полоса/км;
b)	часовая интенсивность превышает 2.400 прив.авт./ч для участков с 2 полосами движения или 3.500 прив.авт./ч для участков с 3 полосами движения.

Пропускная способность участка переплетения потоков определяется соотношением:

	
	(24)



где:

CIWL – пропускная способность отрезка переплетения потоков (прив.авт./ч/полоса);
CIFL - пропускная способность стандартного отрезка автомагистрали с той же скоростью в свободных условиях, что и отрезок переплетения потоков (прив.авт./ч/полоса) (как правило, 2.300 прив.авт./ч/полоса);
VR - доля интенсивности переплетения потоков (доля количества транспортных средств, которые переплетаются, от общей интенсивности движения в сечении);
LS - длина отрезка переплетения (м);
NWL - количество полос, пересекаемых переплетающимся потоком.

Средняя скорость для транспортных средств, находящихся на участке переплетения потоков, определяется по формуле:

	
	(25)



где:

QW – интенсивность переплетающегося потока движения, определяемая по формуле:
 QW = QRT + QFR (в прив.авт./ч) (Figura 4);
QNW – интенсивность потока со свободными условиями движения, определяемая по формуле: QNW = QFT + QRR (в прив.авт./ч/ стандарт);
VW - средняя скорость транспортных средств, которые переплетаются;
VNW - средняя скорость транспортных средств, которые не переплетаются.

Плотность движения для участка переплетения потоков может быть представлена соотношением:

	
	(26)



где:

D - плотность движения на участке переплетения потоков (прив.авт./км/полоса);
Q – общая интенсивность движения на участке переплетения потоков;
N - количество полос движения на участке переплетения;
V - средняя скорость движения транспортных средств на участке переплетения.

Ключевым показателем, при оценки условий движения на участке с переплетением потоков, является уровень обслуживания, определяемый плотностью движения, согласно таблице 37.



(Специально оставленное свободное место)




Приложение А


Характеристика уровней обслуживания

Таблица A.1 – Характерные элементы уровня обслуживания

	Характерные элементы
	Уровень обслуживания

	
	A
	B
	C
	D
	E
	F

	Условия обеспечения транспортного потока
	Свободный поток
	Стабильный поток
	Стабильный поток
	Поток приближенный к нестабильному
	Нестабильный поток
	Принудительный поток

	Расчетные интенсивности (прив.авт./ч)
	Низкие
	Средние
	Высокие
	Высокие, со значительными колебаниями
	Пропускная способность
	Ниже пропускной способности

	Скорости, соответствующие максимальным физическим интенсивностям
	Большие
	Большие, но на определенных участках с ограничениями движения
	Средние, со многими ограничениями движения
	Средние скорости с большими колебаниями
	Низкие
	Очень низкие

	Свобода маневрирования для водителей
	Полная
	Почти полная
	Частично ограниченное движение
	Небольшое, ограниченное движение
	Почти нулевая
	Нулевая

	Комфорт в движении
	Очень хорошая
	Хорошая
	Средняя
	Достаточная
	Недостаточная
	Транспортные заторы







Приложение В 

Определение уровня обслуживания для затяжных подъемов

В.1	Для оценки расчетной интенсивности движения в приведенных легковых автомобилях в условиях равнинного, слабопересечённого и пересечённого рельефа используются коэффициенты приведения, указанные в таблице 9.

В случае подъемов с большим уклоном, более 3 %, протяженностью не менее 800 м, соответствующий участок дороги должен быть рассмотрен отдельно, а коэффициенты приведения для них указаны в таблице В.1.

Таблица В.1 — Коэффициенты в приведенных автомобилях для отрезков с затяжными уклонами

	Уклон, %
	Длина, км
	Расчетная интенсивность направления движения (авт./ч)

	
	
	≤100
	200
	300
	400
	500
	600
	700
	800
	900

	≥3,
<3,5
	0.8
	3.7
	3.4
	3.3
	3.2
	2.7
	2.6
	2.6
	2.3
	2.0

	
	1.2
	4.6
	4.4
	4.3
	4.2
	3.7
	3.6
	3.4
	2.4
	1.9

	
	1.6
	5.2
	5.0
	4.9
	4.9
	4.4
	4.2
	4.1
	3.0
	1.6

	
	2.4
	6.2
	6.0
	5.9
	5.8
	5.3
	5.0
	4.8
	3.6
	2.9

	
	3.2
	7.3
	6.9
	6.7
	6.5
	5.7
	5.5
	5.3
	4.1
	3.5

	
	4.8
	8.4
	8.0
	7.7
	7.5
	6.5
	6.2
	6.0
	4.6
	3.9

	
	≥6,4
	9.4
	8.8
	8.6
	8.3
	7.2
	6.9
	6.6
	4.8
	3.7

	≥3.5,
<4,5
	0.8
	5.5
	5.3
	5.1
	5.0
	4.4
	4.2
	4.0
	2.8
	2.2

	
	1.2
	6.5
	6.4
	6.5
	6.5
	6.3
	5.9
	5.6
	3.6
	2.6

	
	1.6
	7.9
	7.6
	7.4
	7.3
	6.7
	6.6
	6.4
	5.3
	4.7

	
	2.4
	9.6
	9.2
	9.0
	8.9
	8.1
	7.9
	7.7
	6.5
	5.9

	
	3.2
	10.3
	10.1
	10.0
	9.9
	9.4
	9.1
	8.9
	7.4
	6.7

	
	4.8
	11.4
	11.3
	11.2
	11.2
	10.7
	10.3
	10.0
	8.0
	7.0

	
	≥6,4
	12.4
	12.2
	12.2
	12.1
	11.5
	11.2
	10.8
	8.6
	7.5

	≥4.5,
<5,5
	0.8
	6.0
	6.0
	6.0
	6.0
	5.9
	5.7
	5.6
	4.6
	4.2

	
	1.2
	7.5
	7.5
	7.5
	7.5
	7.5
	7.5
	7.5
	7.5
	7.5

	
	1.6
	9.2
	9.2
	9.1
	9.1
	9.0
	9.0
	9.0
	8.9
	8.8

	
	2.4
	10.6
	10.6
	10.6
	10.6
	10.5
	10.4
	10.4
	10.2
	10.1

	
	3.2
	11.8
	11.8
	11.8
	11.8
	11.6
	11.6
	11.5
	11.1
	10.9

	
	4.8
	13.7
	13.7
	13.6
	13.6
	13.3
	13.1
	13.0
	11.9
	11.3

	
	≥6,4
	15.3
	15.3
	15.2
	15.2
	14.6
	14.2
	13.8
	11.3
	10.0

	≥4.5,
<5,5
	0.8
	7.2
	7.2
	7.2
	7.2
	7.2
	7.2
	7.2
	7.2
	7.2

	
	1.2
	9.1
	9.1
	9.1
	9.1
	9.1
	9.1
	9.1
	9.1
	9.1

	
	1.6
	10.3
	10.3
	10.3
	10.3
	10.3
	10.3
	10.3
	10.2
	10.1

	
	2.4
	11.9
	11.9
	11.9
	11.9
	11.8
	11.8
	11.8
	11.7
	11.6

	
	3.2
	12.8
	12.8
	12.8
	12.8
	12.7
	12.7
	12.7
	12.6
	12.5

	
	4.8
	14.4
	14.4
	14.4
	14.4
	14.3
	14.3
	14.3
	14.2
	14.1

	
	≥6,4
	15.4
	15.4
	15.4
	15.4
	15.2
	15.1
	15.1
	14.9
	14.8

	≥4.5,
<5,5
	0.8
	7,8
	7,8
	7,8
	7,8
	7,8
	7,8
	7,8
	7,8
	7,8

	
	1.2
	9.8
	9.8
	9.8
	9.8
	9.8
	9.8
	9.8
	9.8
	9.8

	
	1.6
	10.4
	10.4
	10.4
	10.4
	10.4
	10.4
	10.4
	10.3
	10.2

	
	2.4
	12.0
	12.0
	12.0
	12.0
	11.9
	11.9
	11.9
	11.8
	11.7

	
	3.2
	12.9
	12.9
	12.9
	12.9
	12.8
	12.8
	12.8
	12.7
	12.6

	
	4.8
	14.5
	14.5
	14.5
	14.5
	14.4
	14.4
	14.4
	14.3
	14.2

	
	≥6,4
	15.4
	15.4
	15.4
	15.4
	15.3
	15.3
	15.3
	15.2
	15.1








Приложение С

Фактические интенсивности движения существующих дорог и автомагистралей

С.1	Фактические интенсивности существующих сечений дорог и автомагистралей, согласно NCM D.02.01.

С.1.1	Автомагистрали

Таблица С.1 – Фактические интенсивности (прив.авт./ч/направление) и фактическая суточная интенсивность (прив.авт./сутки/в обоих направлениях)

	Количество полос движения на направление движения
	Уровень обслуживания

	
	D
	Е

	
	Фактическая интенсивность*
	Среднесуточная интенсивность (MZA)
	Фактическая интенсивность
	Суточная интенсивность (MZA)

	2 x 3,75м
	4.200
	50.600
	4.800
	57.800



ПРИМЕЧАНИЕ - * - фактическая интенсивность (округленная) определяется при помощи коэффициента приведения среднесуточной интенсивности движения MZA к часовой интенсивности (8%), разделенного на коэффициент часа пик (0.95).

С.1.2	Для существующих дорог с 4 полосами движения, могут быть приняты фактические интенсивности в указанные в таблице С.2. 

Таблица С. 2 – Фактические интенсивности по направлению движения,
для дорог с 4 полосами движения (прив.авт./ч/направление)

	Уровень обслуживания
	Ограничение скорости, км/ч

	
	100
	90
	80
	70

	C
	3.150
	2.870
	2.560
	2.240

	D
	4.030
	3.720
	3.410
	3.060

	Е
	4.400
	4.200
	4.000
	3.800



С.1.3	Для существующих национальных дорог с 2 полосами движения (категории I и II), для предварительных исследований могут быть приняты значения фактической интенсивности для условий равнинного рельефа, по таблице С.3.

Таблица С.2 — Фактические интенсивности по направлениям движения, для дорог с 4 полосами движения (прив.авт./ч/направление)

	Категория дороги
	Фактическая интенсивность (прив.авт./ч) в обоих направлениях

	
	Уровень обслуживания C
	Уровень обслуживания D
	Уровень обслуживания E

	I
	1.365 (550)
	2.360 (950)
	3.200 (1.280)

	II
	1.510 (620)
	2.770 (1.110)
	3.200 (1.280)

	ПРИМЕЧАНИЕ – Фактические интенсивности представлены для наиболее загруженного направления. В скобках указана величина распределения 60/40.
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Fig.2 Sectiune de triere cu trecere pe o singura parte.

Fig.3 Sectiune de triere cu trecere de ambele parti.
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Fig.4 Codificarea relatiilor de trafic pentru un segment de triere




