Развязка на станции метро Шулявская. Киев.



Она же - Шулявский путепровод. 

Вот что там сейчас Просмотреть увеличенную карту
Впрочем, киевляне и так все знают, напишу для жителей других городов...
НЕТ съезда с ул.Довженко на пр.Победы (ни в центр ни из города). Отсутствуют развороты, заезды на ул.Гетьмана спроектированы по-идиотски. Мост узкий, на нем все время пробка (потому что по нему едет не только транзит, а и машины, съезжающие на пр.Победы. Ну и т.д... 
А теперь смотрим внимательно, что предложил НИИ "КиевПроект" (подпольная кличка "КиевПриют":). Можно оценить дерзость замысла, напряженную работу разработчиков и визуализаторов. (Основные пути движения не изменяются, разрушается цех завода «Большевик», добавляя два второстепенных съезда, отняв у города огромный кусок столичной земли.) Между прочим, на "разработку" «ЭТОГО» уже потратили 6 млн. гривен...

"При реконструкции путепровода необходимо сносить 1 корпус завода "Большевик" и 1 жилой дом."

"Елена Олийнык «Киевпроект» уже знает, что делать с Шулявским мостом – добавить полос и залить все новым асфальтом" 

Конечно, а хуле че-то придумывать... "Залить все новым асфальтом" - это теперь такой ценный совет за 6 миллионов дают... Пипл хавает!
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Не хотелось бы "гнать" на "КиевПроект"... Хотя почему не хотелось бы? Хотелось бы! Ведь это их стараниями (в частности) МОЙ родной город превращается в уродливую пародию на Дели и Бомбей. Спасибо им! Так вот - их т.н. "развязка" НЕ МЕНЯЕТСЯ АБСОЛЮТНО!!! Ну, два съезда появляется (с ул.Гетьмана в центр и с моста в центр). 
Но за то что НИЧЕГО  не изменит, городскому бюджету придется выделить 170 млн гривен.
Теперь об альтернативной развязке... Изобрел ее Виктор Петрук.
Больше картинок тут: http://arxitektor.net/proekty.html
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Схема потоков для интересующихся (картинка кликабельна)


Можем ездить и по такому... Это альтернативный проект (главный автор В.Петрук), разработанный в инициативном порядке, энтузиастами. В нем применены авторские (запатентованные) решения, позволившие занять площадь в 4 (!) раза меньше, и повысить пропускную способность более чем в 2 раза по сравнению в "клевером". Чтобы "их" развязка стала такой, "им" пришлось бы делать и мост и проезд под ним не в 8, а в 12-14 полос (что, понятно, невозможно).
Вот здесь: 
http://gogi03.livejournal.com/32715.html 
довольно полное изложение дискуссии, с вопросами-ответами, восхищениями-негодованиями и т.п. Есть 50ти страничная пояснительная записка, с формулами, графиками, пепси-колой и фейерверком. 
Все хорошо. Плохо одно - не пускают. Ну вот наплевать "им" на вас и на нас. У них скоро будет (или уже есть ) чудный домик на Кипре - а там машин мало, до развязок ли... Как один из "них" сказал в дискуссии с нами - "...ДА ПРИЧЕМ ЗДЕСЬ ЛЮДИ...". Чтобы вдруг кто не посчитал нас очередными жертвами-идеалистами, спешу сообщить, что мы получили крайне хвалебные рецензии не много ни мало в "Киевпроекте" (хотя авторы "официальной развязки" тоже почти оттуда) и в "ДорДержУкрЭкспертизе" (выговорить сложно, не то что рецензию взять), и еще во многих высоких и не очень местах.

Пояснения автора:

 Визуализации рисовались "сходу", чтобы заинтересовать потенциальных заказчиков. Я сначала сходил в Киеватодор со схемами. Результат можете угадать. Без картинок трудно разговаривать.

Проект продолжает развиваться и визуализации сильно отстали.

Разумеется карманы для маршруток предусмотрены. 

Тротуары минимизированы только возле 5-го цеха. Вдоль фасадной стены пешеходного движения фактически нет - некуда ходить (на пересечении с Гарматной есть подземный пешеходный переход, позволяющий сразу перейти на сторону метро). Вдоль стены по Гетьмана пешеходное движение активное. НО сегодня ширина тротуара на дальнем углу 5-го цеха (ближе к проходной завода), составляет 1,8 м (можете сходить, измерить). У меня ширина тротуара 2,5м.

Что касается "стандартов". Самым нестандартным, я бы даже сказал экстраординарным решением в сфере дорожного движения было введение одностороннего кольцевого движения.

Все мы родились значительно позже, и относимся к нему, как к само собой разумеещемуся, и искренне сомневаемся, что может быть что-то лучше. Но для его введения, в свое время, потребовалось серьезное изменение ПДД (см. Правила проезда перекрестков, где организовано круговое движение). 

Снимаю шляпу перед человеком, который смог доказать необходимость таких изменений. Представляю что он выслушивал о своей идее. Вывернуть ПДД ради увеличения пропускной способности? Что может быть лучше светофорного цикла!

Представляю, как выворачивало мозг водителям, впервые выехавшим на кольцевую развязку, сколько было недоразумений и ДТП, когда водители пытались ехать по кольцу, руководствуясь обычными ПДД, знакомыми им с пеленок.

Для справки:

1. Въезд на кольцо является правым поворотом. Согласно ПДД правый поворот можно выполнять только с крайней правой в крайнюю правую полосу. Но, как может 3-4 полосная половина магистрали перестроиться в одну полосу? Никак. Поэтому на кольце действует специальное правило - въезд разрешается с любой полосы, в любую полосу.

2. Съезд с кольца является правым поворотом. Со всеми вытекающими последствиями. Но ПДД снова делают исключение.

3. ПДД требуют своевременной подачи предупреждающего сигнала, о намерении изменить направление движения или полосу движения (своевременного, до начала маневра). Въезжая на кольцо правым поворотом, ВСЕ (кроме меня) включают указатель правого поворота (хотя ПДД этого прямо не требуют, возможно это указано где ни-будь в научно-практическом комментарии к ПДД). Выехав на кольцо, и двигаясь по нему, водители намеревающиеся повернуть налево или развернуться переключают указатель поворота на левый. Вы считаете это "своевременная подача предупреждающего сигнала, до начала маневра"?

4. Кроме того, в некоторых странах кольцо - априори главная дорога. У нас такого правила нет, но знаками приоритета, большинство колец также обозначены как главная. Иначе нельзя. Автомобиль въезжающий на кольцо является "помехой справа" для автомобиля движущегося кольцом. Если бы не знаки приоритета, кольцо мгновенно блокировалось бы.

И заметьте, как быстро все привыкли к хорошему.

И вдруг, появляется способ проезда кольца по обычным ПДД.

1. Въезд на кольцо является левым поворотом. ПДД разрешают при повороте налево въезжать в любую полосу.

2. Съезд с кольца является левым поворотом. С аналогичными последствиями.

3. Все автомобили заранее, до начала маневра могут подать понятный другим участникам дорожного движения предупреждающий сигнал: поворачивающие направо - указатель правого поворота; поворачивающие налево и разворачивающиеся - указатель левого поворота.

4. Автомобили, движущиеся кольцом, или съезжающие с него являются "помехой справа" для автомобилей въезжающих на кольцо. Полная саморегуляция без специальных правил и знаков приоритета. Исключение знаки приоритета в месте слияния правоповоротного потока с потоком, съезжающим с кольца (правоповоротный поток должен уступать движение). В очень больших магистральных развязках, где можно выделить отдельную полосу для правого поворота, даже это не потребуется.

Стоит ли ратовать за устоявшиеся стандарты? Не лучше ли стандарты улучшать?

Это еще не все "прелести" традиционного кольцевого движения.

Согласно ПДД: "При перестроении водитель должен уступить движение транспортным средствам, движущимся в попутном направлении по той полосе, на которую он намерен перестроиться. При одновременном перестроении транспортных средств, движущихся в одном направлении, водитель находящийся слева должен уступить движение транспортному средству, находящемуся справа".

Эти правила действуют и на кольце.
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Что это значит? Это значит, что при плотном трафике на аверсном движении, автомобили которые движутся по внутренним полосам кольца (левые) блокируются автомобилями, которые движутся по внешним полосам кольца (правые).

На картинке, для сравнения показаны развязки с аверсным и реверсным кольцом: ниже – аверсная.
На аверсном кольце показаны только левоповоротные потоки, транзитные и разворачивающиеся для простоты опущены (на реверсном кольце других потоков, кроме левоповоротного вообще нет). Также, для простоты аверсное кольцо - двухполосное (а на реверсном больше двух и не нужно). 

Проследите желтый поток движущийся по внутренней полосе (А).

В момент, когда он достигает точки "В" и намеревается съехать с аверсного кольца, оказывается, что внешней полосой параллельно с ним движется зеленый поток (3), которому сворачивать в этом месте никак не нужно, и красный поток (2), который, не нарушая правил приоритета, выехал на внешнюю полосу кольца, уступив внешнему желтому, и теперь движется по своей полосе, также не собираясь сворачивать и, что может оказаться еще хуже - намереваясь перестроиться на внутреннюю полосу. В любом случае внутренний желтый должен уступать движение внешнему красному и внешнему зеленому. Поэтому при плотном трафике съехать с кольца ему ой как нелегко!

А чем отличается реверсное кольцо?

Тем, что потоки не накладываются друг на друга. Все автомобили въехавшие на кольцо с одного направления съезжают с него на ближайшем повороте. Таким образом, когда внутренний желтый достигает точки "В", внешний желтый съезжает, а других попутных потоков на внешней полосе кольца нет. Внешний синий, въехавший на кольцо, уступив внешнему желтому, должен уступить также и внутреннему желтому, потому, что он выезжает на его полосу движения (обратите внимание на разметку). Таким образом, потоки, съезжающие с кольца имеют безусловный приоритет и беспрепятственно съезжают с любой полосы.

Но это еще не все. Апофеоз этой феерии заключается в том, что на реверсном кольце трехуровневой развязки есть еще и разворачивающиеся потоки, а на аверсном кольце одноуровневой развязки, разворачивающиеся и транзитные. 

При одинаковой пропускной способности с моей развязкой: кольцо аверсной трехуровневой развязки должно иметь от 4 до 7 полос (при доле разворачивающегося транспорта, от 0 до 25% трафика, соответственно).

кольцо аверсной одноуровневой развязки(традиционное кольцо), должно иметь от 5 до 9 полос (при доле разворачивающегося транспорта, от 0 до 25% трафика, соответственно).

Количество полос более двух требует взаимных перестроений на кольце. 

А теперь добавьте к представленной упрощенной аверсной схеме дополнительные полосы, а также транзитные и разворотные потоки со всех направлений (которые эти полосы блокируют), и после этого не удивляйтесь, что вы не любите кольцевое движение.

С точки зрения пассажиров, наиболее удобными являются остановки, расположенные непосредственно за поворотами, максимально близко к центру перекрестка, причем должно быть не больше одной остановки на одном направлении. Почему ближе к ценру перекрестка - очевидно - там находятся пешеходные переходы (а в случае Шулявки еще и вестибюль станции метро). А, почему за поворотами не перед? Потому, что через остановку, расположенную ЗА перекрестком проходит ВЕСЬ общественный транспорт, который движется с РАЗНЫХ направлений в ОДНОМ направлении (прошу прощения за тавтологию). Таким образом, пассажир знает, что любое подходящее ему маршрутное ТС пройдет через остановку, на которой он находится. А через остановку, расположенную ПЕРЕД перекрестком проходят маршрутные ТС, которые движутся с ОДНОГО направления НА ВСЕ направления (еще раз прошу прощения за тавтологию). Таким образом, маршрутные ТС подходящие пассажиру (движущиеся в нужном ему направлении), проходят через ЧЕТЫРЕ остановки, расположенные на разных сторонах перекрестка. Тут хоть разорвись.

Ни на одной "клеверной" развязке впринципе невозможно организовать расположение остановок, в соответствии с указанными выше требованиями. Тому есть несколько причин.

Во-первых, клеверная развязка имеет эстакаду, которой (и только которой) можно пересечь магистраль нижнего уровня (в нашем случае пр. Победы). Остановки на эстакаде не только трудно реализуемы технически, но и категорически запрещены ПДД (пункт 15.9). Остановки располагаются перед въездом и за съездом с эстакады, на удалении, достаточном для перестроения маршрутных транспортных средств от остановки, до первой полосы эстакады. Поэтому так далеко на Шулявке вынесены остановки по ул. Довженко, а остановки по ул. Гетьмана вынесены еще дальше, из-за корявого правого поворота с пр. Победы на ул. Гетьмана, который удлинняет эстакаду в этом направлении.

С остановками по пр. Победы, вроде бы проще. Они расположены близко к ценру перекрестка. Без сомнения удобно для пассажиров. НО крайне неудобно для автомобилистов, так как отсутствие карманов (остановки находятся на первой полосе проспекта), заужает ширину проспекта под путепроводом до шести полос (тогда, как здравый смысл требует 10-12, для нормальной пропускной способнойсти). Кроме того при таком расположении остановок, крайне затруднительно сесть на общественный транспорт, который движется с ул. Гетьмана на пр. Победы в сторону центра, потому что остановка по пр. Победы расположена ПЕРЕД соответствующим правым поворотом (желающих прогуляться к ЦГ, либо к остановке на ул. Гетьмана, перед эстакадой, чтобы таки сесть на этот транспорт немного). Также выпадает из пассажирооборота метро Шулявская транспорт,который поворачивает с ул. Довженко на пр. Победы, в сторону Святошино (а такой есть, кстати?). Потому что желающих гулять к "Нархозу" теже немного. То есть при расположении остановок под путепроводом сразу два транспортных потока выпадают из обслуживания ст. метро. Зато появляются дублированные остановки на одном направлении.



Выше изображена схема движения общественного траспорта на моей развязке.

В моей схеме легко реализуются все три описанных выше принципа размещения остановок (позиция а)).

Правоповоротный поток - самый простой.

Левоповоротный поток с нюансом - маршрутные ТС должны двигаться через внутреннюю полосу кольца.

Разворотный поток (конечная маршрута), также с нюансом - разворот через внутреннюю полосу кольца (схема движения и разметка не запрещают этого). Кстати, наличие полноценного разворота вдоль ул. Довженко позволяет ликвидировать светофор на выезде их троллейбусного депо (единственная функция которого - создавать заторы в часы пик, потому что перекрестка там нет и регулировать нечего), сейчас, без этого светофора троллейбусы из депо не могут выехать на маршрут в сторону Дорогожичей (ближайший разворот на Севастопольской площади).

Транзитный поток общественного транспорта - единственная проблема развязки. Этот поток идет средним уровнем (кольцом), и создает пересечения с такими же потоками с других направлений (позиция b)). Причем узлы этих пересечений совпадают с узлами пересечений основных левоповоротных потоков. Но величина потока транзитного общественного транспорта на сегодняшний день составляет всего 4,2% от общего трафика, а к 2020 году уменьшится до 2,5%. Это мизер, по сравнению с приращением пропускной способности моей развязки по сравнению с "клеверной". Тем не менее, что бы это не могли использовать как аргумент против моей развязки, я разработал альтернативную схему (позиция с)). Суть схемы в том, что только один из встречных транзитных потоков идет кольцом, а второй идет эстакадой или туннелем. При этом пересекающиеся потоки транзитного общественного транспорта создают только один узел (позиция d)), который, к тому же не совпадает с узлами пересечения основных левоповоротных потоков (общественный транспорт движется по дополнительной ассиметричной полосе "уходящей в отбойник" по меткому определению одного из учасников альтернативного форума).

Эта схема оптимальна (см. рис).



Две остановки расположены прямо на перекрестке (по пр. Победы в сторону центра и по ул. Довженко в сторону Дорогожичей), а две отнесенных. По ул. Гетьмана других вариантов все равно нет. Из-за здания пятого цеха остановку прямо за поворотом сделать невозможно, но сокращение длины эстакады позволит разместить ее вдвое ближе к метро, чем она находится сейчас - сразу за углом пятого цеха.

Что касается отнесенной остановки по пр. Победы в сторону Святошино (будет между вестибюлем метро и танком) - могут быть недовольные, ведь сегодня она находится ближе к метро, но нужно рассматривать удобство всех остановок в комплексе а не порознь. В комплексе, я уверен - моя схема лучше существующей. Если кто не согласен - давайте подискутируем.
Автор: Петрук Виктор
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(В.Петрук) - о невозможности "борьбы с системой":
"...Я реалист. Все мои проекты абсолютно реальны. Я не боюсь обсуждать их публично, и обратного, в открытой дискуссии никто не доказал.
...
Когда я общаюсь индивидуально с людьми, которых относят к "системе", "касте" и т. д. я не вижу борзых суперменов, способных единовластно что-то "порешать" или "распилить".
Подавляющее большинство имеют знакомую психологию винтика. Заложники ситуации, оказавшиеся наверху благодаря броуновскому движению. А если они не верят в то, что могут победить, тогда кто победит?..
С "системой" трудно бороться, потому, что ее не существует. Проблема с продвижением этой развязки не в том, что мне противостоят темные силы, стремящиеся отбросить Украину в средневековье, а в том, что нет механизмов продвижения подобных проектов.
Что должен делать Главный архитектор города, когда сумасшедший изобретатель приносится с проектом развязки, которая по всем характеристикам в РАЗЫ превосходит аналоги?
...
Так, что должен делать Главный архитектор? Разумеется, обратиться к Знающим Специалистам!
А Знающие Специалисты, которые всосали «клеверные развязки» с молоком альма-матери, что должны делать? Перечеркнуть весь свой жизненный опыт? Выбросить диплом об образовании? Покаяться, за все, построенное ранее?
Знающие Специалисты, признающие неэффективность собственных проектов – нонсенс. Инженерная этика: «не соглашайся с критикой и на все замечания имей Особое мнение».
Справедливости ради нужно отметить, что и среди Знающих Специалистов есть настоящие специалисты. У меня уже есть несколько мегапозитивных рецензий, подписанных очень авторитетными специалистами (пока скромно умолчу о фамилиях), процесс набирает обороты, поэтому никак не могу признать, что «дальше проекта… идея никуда не двинется».

