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Автомобильные дороги 
общей сети Союза ССР. 
Нормы проектирования

Взамен главы 
СНиП П-Д.5 

издания 1955 г.; 
НиТУ 128—55; 

СН 140—60

1. ОБЩИЕ ПОЛОЖЕНИЯ

1.1. Нормы и правила настоящей главы 
распространяются на проектирование вновь 
строящихся и переустраиваемых автомобиль­
ных дорог общей сети Союза ССР как маги­
стральных, так и подъездных.

П р и м е ч а н и я :  I. Проектирование автомобиль­
ных дорог промышленных предприятий (подъездных и 
внутризаводских), связанных с технологическими пере­
возками, надлежит производить в соответствии с тре­
бованиями главы СНиП II-Д.6-62 «Автомобильные 
дороги промышленных предприятий. Нормы проекти­
рования».

2. При проектировании автомобильных дорог, рас­
положенных в пределах населенных мест, необходимо 
дополнительно учитывать требования главы СНиП 
II-K.3-62 «Улицы, дороги и площади населенных мест.
Нормы проектирования».

Проектирование внутрихозяйственных ав­
томобильных дорог совхозов и колхозов, а 
также временных дорог должно произво­
диться по специальным указаниям, разраба­
тываемым с учетом норм и правил настоящей 
главы.

1.2. При проектировании сооружений и 
устройств вновь строящихся и переустраи­
ваемых автомобильных дорог дополнительно 
к требованиям настоящей главы необходимо 
соблюдение государственных стандартов, 
противопожарных и санитарных норм, норм 
проектирования в районах, опасных в сейсми­
ческом отношении, требований, предъявляе­
мых к строительству сооружений в районах 
распространения вечномерзлых грунтов, под­
вижных песков, оползней, карста и других 
общесоюзных норм строительного проекти­
рования.

1.3. Автомобильные дороги проектируют 
для обеспечения расчетного объема перево­

зок пассажиров и грузов исходя из высокой 
производительности и скорости движения 
транспортных средств и наилучшего транс­
портного обслуживания прилегающего рай­
она, а также обеспечения безопасности дви­
жения.

Для обоснования рекомендуемых проек­
том основных технических решений должны 
быть разработаны и сопоставлены возмож­
ные варианты проектных решений со сравне­
нием технико-экономических показателей 
стоимости строительства и затрат на ремонт 
и содержание дорог, себестоимости перево­
зок и эффективности капитальных вложений.

1.4. Автомобильные дороги на всем про­
тяжении или на отдельных участках, в зави­
симости от их значения в общей транспорт­
ной сети СССР и от размера среднесуточной 
перспективной интенсивности движения, раз­
деляют на пять категорий.

I—11 категории — автомобильные дороги 
общегосударственного значения, основные 
магистральные дороги республиканского 
значения, связывающие между собой важней­
шие экономические районы, крупные адми­
нистративные, промышленные и культурные 
центры Союза ССР, при интенсивности дви­
жения:

на дорогах I категории—свыше 6000 автомобилей
» ». II » —от 3000 до 6000 »

III категория — автомобильные дороги 
республиканского или областного значения, 
связывающие экономические и администра­
тивные районы, промышленные и культур­
ные центры, при интенсивности движения:

от 1000 до 3000 автомобилей
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IV—V категории — автомобильные доро­
ги, имеющие, как правило, местное хозяйст­
венное и административное значение, при ин­
тенсивности движения:
на дорогах IV категории—от 200 до 1000 автомобилей 
» у V » —менее 200 у

П р и м е ч а н и я :  1. Среднесуточную перспектив­
ную интенсивность ’движения принимают в среднем за 
расчетный год суммарно в обоих направлениях.

2. При неравномерной интенсивности движения, 
когда среднесуточная интенсивность наиболее напря­
женного в году месяца более чем в 2 раза превышает 
среднесуточную годовую, последняя при назначении 
категорий дорог принимается с коэффициентом 1,5—2 по 
отношению к действительной, установленной расчетами.

1.5. В тех случаях, когда по размеру пер­
спективной интенсивности движения проекти­
руемая дорога может быть отнесена к мень­
шей категории, чем это определяется ее зна­
чением (согласно п. 1.4), разрешается опре­
делять категорию дороги по ее народнохо­
зяйственному и административному значе­
нию со снижением не более чем на одну ка­
тегорию.

1.6. Допускается принимать в качестве 
расчетной наибольшую часовую интенсив­
ность движения с учетом перспективы.

При этом наибольшую часовую интенсив­
ность движения в обоих направлениях следу­
ет принимать:

для дорог I категории—свыше 1200 автомобилей
у » II у  —от 1200 до 800 у

у у Ш у — « 800 » 400 »

1.7. Среднесуточную или максимальную 
часовую интенсивность движения принима­
ют:

при проектировании элементов плана, 
продольного и поперечного профилей дороги, 
с учетом развития на перспективу 20 лет;

при проектировании дорожных одежд на 
перспективу 5 или 10 лет в зависимости от 
их конструкции и возможностей стадийного 
усиления.

1.8. Направление вновь строящихся авто­
мобильных дорог принимают с учетом про­
ектных решений районных планировок и 
схем комплексного развития всех видов 
транспорта.

1.9. Проложение дорог по отношению к 
населенным местам и транспортным узлам 
устанавливают на основе технико-экономи­
ческого сравнения вариантов, с учетом соот­
ношения размеров транзитного и местного 
движения.

При проложении дорог через населенные 
места должны быть сопоставлены варианты 
расположения дорог как в одном, так и в 
разных уровнях с сооружением тоннелей или 
эстакад.

При обходе населенных мест необходимо 
предусматривать устройство подъездов к 
ним.

1.10. В составе проекта автомобильной 
дороги должны быть предусмотрены соору­
жения автотранспортной службы, необходи­
мые для нормальной организации движения 
и обслуживания перевозок.

1.11. Проектирование дорожных одежд, 
назначение числа полос проезжей части мно­
гополосных дорог, технические решения по пе­
ресечениям и примыканиям дорог и оборудо­
вание дороги сооружениями дорожной и авто­
транспортной службы следует производить ъ 
учетом стадийного их строительства.

1.12. Отвод земельных участков для раз­
мещения автомобильных дорог, водоотвод­
ных, защитных и других сооружений, зданий 
дорожной и автотранспортной службы про­
изводят согласно действующим инструкциям 
о порядке отвода и использования земель по­
лосы отвода автомобильных дорог. Ширину 
полосы отвода как постоянной, так и времен­
ной на период строительства дороги обосно­
вывают в проекте.

Земельные участки, отводимые на период 
строительства автомобильных дорог под при­
трассовые резервы, размещение временных 
городков строителей, временных производст­
венных баз, временных подъездных дорог и 
других нужд строительства, подлежат воз­
врату тем землепользователям, из земель ко­
торых эти участки были отведены в состоянии, 
как правило, пригодном для использования в 
сельском или лесном хозяйстве.

2. ОСНОВНЫЕ ТЕХНИЧЕСКИЕ НОРМЫ 
И ТРАНСПОРТНО-ЭКСПЛУАТАЦИОННЫЕ 

ПОКАЗАТЕЛИ

Расчетные скорости и нагрузки

2.1. Расчетные скорости движения прини­
мают согласно габл. 1.

2.2. Нормативную нагрузку для расчета 
прочности дорожных одежд принимают из 
условия пропуска автомобилей и автопоез­
дов с весовыми параметрами согласно ГОСТ
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Т а б л и ц а  1
Расчетные скорости

Расчетные скорости в км]ч

Категории дорог
допускаемая на трудных 

участках
основная

пересеченной горной 
местности местности

I 150 120 80
II 120 100 60

III 100 80 50
IV 80 60 40
V 60 40 30

П р и м е ч а н и я :  I. В табл. I приведены наи­
большие расчетные скорости движения, установлен­
ные по условиям безопасности движения одиночных 
автомобилей при нормальных условиях сцепления ко­
лес автомобилей с покрытием проезжей части (сухая 
или сравнительно чистая увлажненная поверхность 
покрытия).

2. К трудным участкам пересеченной местности 
относят рельеф, прорезанный часто чередующимися 
глубокими долинами с разницей отметок долин и во­
доразделов более 50 м на расстоянии не более 0,5 км, 
с боковыми глубокими балками и оврагами, в отдель­
ных случаях с неустойчивыми склонами. К трудным 
участкам горной местности относятся участки перева­
лов через горные хребты и участки горных ущелий 
со сложными, сильно изрезанными или недостаточно 
устойчивыми склонами,

9314—59 «Автомобили и автопоезда. Весо­
вые параметры и габариты» (см. приложе­
ние 2), а также временным вертикальным на­
грузкам по главе СНиП П-Д.7-62 «Мосты и 
трубы. Нормы проектирования».

2.3. Расчет прочности дорожных одежд 
на указанные в пункте 2.2 нагрузки произво­
дят:

а) нежесткого типа — согласно специаль­
ной инструкции по назначению конструкции 
дорожных одежд и указаний пункта 5.12 на­
стоящей главы;

б) жесткого типа — согласно общим мето­
дам расчета бетонных и железобетонных 
плит на упругом основании.

Основные параметры проезжей части 
и земляного полотна

2.4. Основные параметры проезжей части 
и земляного полотна автомобильных дорог в 
зависимости от категорий дорог и расчетной 
скорости движения принимают согласно 
табл. 2.

Т а б л и ц а  2

Основные параметры проезжей части 
и земляного полотна

я
Категории дорог |

Наименование
Ё

м в 1 II ш IV V 1
i

Число полос дви-
|

жения . . . . шт. 4 и более 2 2 2 I 1
Ширина полосы 

движения . . . м 3,75 3,75 3,5 3 Ч
Ширина проезжей 

части ................ » 15 и более 7,5 7 6 4,5
Ширина обочин . . > 3,75 3,75 2,5 2 1,75|
Ширина раздели­

тельной полосы 
между разными 
направлениями 
движения:

наименьшая . » с.

i

!
Г

1
(
|
i

ii.
\ ?
'

f

наименьшая в 
исключитель­
ных случаях » 2

г*
1f 1 !

! _ _ t
2

Ширина земляного 
полотна . . . . г 27.5 и более 15

t,
!ю is ;

2.5. В случаях, когда размеры движения 
требуют устройства более четырех полос, чис­
ло их определяют расчетом, при этом целесо­
образность устройства многополосной проез- 
жей части надлежит обосновывать сопостав­
лением с вариантами сооружения раздель­
ных параллельных дорог.

На участках затяжных (протяжением 
свыше 0,5 км) уклонов величиной 60%е и 
более на дорогах II категории при среднесу­
точной интенсивности движения более 4000 
автомобилей предусматривают устройство 
дополнительной полосы проезжей части для 
грузового движения в сторону подъема.

2.6- В тех случаях, когда на дорогах 
IV категории среднесуточная интенсивность 
движения в ближайший период эксплуата­
ции (7—10 лет) не будет превышать 200 ав­
томобилей, ширину проезжей части допус­
кается принимать 4,5 м. В этом случае про­
езжую часть, в целях удобства последующе­
го уширения, располагают на земляном по­
лотне несимметрично с таким расчетом, чтобы 
последующее уширение до 6 м можно был® 
выполнить с одной стороны.

2.7. Ширина полосы движения проезжей 
части дорог с преобладающим движением 
большегабаритных автомобилей, автобусов и 
специальных машин устанавливается расче-

2*
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том и может быть повышена против норм 
табл. 2.

2.8. Ширину полосы движения автомо­
бильных дорог III—IV категорий в пределах 
средней части вогнутых вертикальных кри­
вых, сопрягающих участки продольных укло­
нов с алгебраической разностью более 60%о, 
принимают на 0,25 м больше по сравнению с 
нормальной шириной полос проезжей части.

Протяжение участков с уширенной про­
езжей частью в этих случаях принимают не 
менее 100 м.

2.9. Проезжую часть дорог I категории 
допускается проектировать для каждого на­
правления движения на самостоятельном 
земляном полотне.

На участках подъездов к крупным горо­
дам и промышленным центрам, где в пер­
спективе может потребоваться увеличение 
числа полос проезжей части, ширину разде­
лительной полосы принимают 12,5 м для по­
следующего размещения на ней дополнитель­
ных полос проезжей части (по одной для 
каждого направления движения).

2.10. Ширину обочин на участках дорог, 
где тракторный или летний путь совмещает­
ся с основной дорогой (согласно п. 2.41), 
принимают не менее 4 м.

На особо трудных небольших по протя­
жению участках горной местности ширина 
земляного полотна может быть уменьшена 
за счет уменьшения обочин; наименьшую ши­
рину обочин в этом случае принимают для 
дорог I и П категорий— 1,5 м и для дорог 
остальных категорий — 1 м.

План, поперечный и продольный профили

2.11. Проектирование дорог в плане и про­
филе надлежит производить из условия наи­
меньшего ограничения скорости и обеспече­
ния необходимой безопасности движения.

Во всех случаях, когда по условиям 
местности представляется возможным и это 
не вызывает существенного увеличения объ­
емов и стоимости работ, в проектах следует 
принимать:

продольные уклоны — не более 30%о;
расстояния видимости поверхности доро­

ги — не менее 350 м;
радиусы кривых в плане — не менее 

3000 м;
радиусы вертикальных выпуклых кри­

вых — не менее 60 000 м\

радиусы вертикальных вогнутых кри­
вых — не менее 8000 м;

длины вертикальных выпуклых кривых — 
не менее 300 м ;

длины вертикальных вогнутых кривых — 
не менее 100 м.

2.12. В тех случаях, когда по условиям 
местности не представляется возможным вы­
полнить требования пункта 2.11 или выпол­
нение их вызывает существенное увеличение 
объемов и стоимости работ, при проектиро­
вании надлежит принимать нормы согласно 
табл. 3 исходя из расчетных скоростей дви­
жения, приведенных в табл. 1.

Т аблица 3
Допустимые нормы проектирования дорог 

в плане и профиле
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150 30 250 _ 1 000 25 000 8 000 4 000
120 40 175 350 600 15 000 5 000 2 500
100 50 140 280 400 10 000 3 000 1 500
80 60 100 200 250 5 000 2 000 1 000
60 70 75 150 125 2 500 1 500 600
50 80 60 120 100 1 500 1 200 400
40 90 50 100 60 1 000 1 000 300
30 100 40 80 30 600 600 200

п р и м е ч а н и е. На перевальных учас гках в
в горных условиях, когда при проектировании дорог 
в плане по условиям местности и развития линии не­
обходимо резкое изменение направления, допускается 
устройство серпантин по нормам табл. 8.

При этом следует избегать резких пере­
ходов от одних уклонов к другим, а также 
применения кривых малого радиуса между 
длинными прямыми (или кривыми больших 
радиусов) и коротких прямых вставок между 
смежными кривыми большого протяжения.

Применение кривых малых радиусов в 
конце затяжных спусков, как правило, не 
следует допускать.

2.13. Малые и средние мосты, а также 
трубы под насыпями допускается распола-
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гать при любых сочетаниях элементов про­
филя и плана.

При проектировании участков дорог со 
сложными дорогостоящими искусственными 
сооружениями (мосты, путепроводы, виаду­
ки, эстакады и т. п ) выбор места располо­
жения сооружений и проложение дороги на 
местности решают на основе технико-эконо­
мического сравнения вариантов.

2.14. Сочетания элементов дороги и до­
рожных обустройств должны создавать ус­
ловия, обеспечивающие хорошую ориенти­
ровку водителей транспорта в направлении 
движения. В этих целях, особенно на доро­
гах I—III категорий, не следует допускать 
участков, на которых создается оптическое 
впечатление провалов, резких поворотов и 
снижения видимости.

2.15. Дороги I и II категорий, как прави­
ло, не следует совмещать с существующими 
дорогами, которые надлежит по возможно­
сти использовать как подъездные, трактор­
ные и объездные дороги.

При проложении дорог через населенные 
места, независимо от категории дорог, следу­
ет избегать нарушения хозяйственной или тер­
риториальной целостности последних. При 
необходимости на дорогах I—III категорий 
предусматривают устройство переходов для 
пешеходов через дорогу в разных уровнях 
(подземных или на эстакадах).

2.16. Для транзитного движения через на­
селенные места дорог I—III категорий вы­
бирают улицы, наименее загруженные мест­
ным движением, а также не имеющие боль­
шого развития подземного коммунального 
хозяйства. Для пропуска местного движения, 
когда оно составляет более 30% транзитного 
движения, проектируют дополнительные по­
лосы проезжей части или обустраивают для 
этой цели параллельные улицы или дороги. С 
дополнительных полос проезжей части пред­
усматривают устройство выездов на пересе­
каемые улицы и дороги. При совмещении авто­
мобильных дорог с городскими скоростными 
и магистральными дорогами и улицами пере­
сечения необходимо проектировать в разных 
уровнях.

2.17. На прямолинейных участках дорог 
и, как правило, на кривых с радиусами 3000 м 
и более для дорог I категории и с радиусами 
2000 м и более для дорог других категорий 
проезжую часть устраивают с двухскатным по­
перечным профилем.

На кривых с меньшими радиусами пред­
усматривают устройство виражей с односкат­
ным поперечным профилем исходя из усло­
вия обеспечения безопасного движения авто­
мобилей с наибольшими скоростями при дан­
ных радиусах кривых.

2.18- Поперечные уклоны проезжей части 
при двухскатном поперечном профиле назна­
чают в зависимости от типа покрытий в со­
ответствии с табл. 4.

Т а б л и ц а  4
Поперечные уклоны проезжей части

Наименование покрытий
Попереч­
ные укло­
ны в °/во

Цементобетонные и асфальтобетонные . . . 15—20
Брусчатые, мозаиковые и клинкерные мос­

товые ............................................................. 20—25
Покрытия из щебеночных, гравийных и дру­

гих материалов, обработанных органиче­
скими вяжущими.......................................... 20—25

Щебеночные и гравийные............................... 25—30
Мостовые из колотого и булыжного камня, 

грунтовые, укрепленные местными мате­
риалами ......................................................... 30—40

Поперечный уклон обочин при двухскат­
ном поперечном профиле дорог должен быть 
на 10—20%0 больше поперечного уклона 
проезжей части.

2.19. Поперечные уклоны проезжей части 
на вираже назначают не менее поперечного 
уклона покрытия на участках с двухскатным 
профилем до величины 60%о в зазисимости от 
радиуса кривых и района проложения дороги.

При проектировании дорог в районах с 
частыми туманами и длительными периода­
ми гололеда, а также в горных и других рай­
онах, где наблюдается частое образование 
гололедов, — наибольший поперечный уклон 
проезжей части на виражах принимают не 
более 40%о с соответственным увеличением 
наименьших радиусов кривых в плане против 
значений табл. 3.

В районах с незначительной длительно­
стью снежного покрова и единичными слу­
чаями гололеда допускается принимать наи­
больший уклон проезжей части на виоажах 
до 100 % о-

2.20. Поперечные уклоны проезжей части 
на виражах в зависимости от радиусов кри­
вых в плане принимают согласно табл. 5.
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Т а б л и ц а  5
Поперечные уклоны проезжей части на виражах

Радиусы горизонтальных 
кривых в и

Поперечный уклеи проезжей 
части па виражах в

основной• 
наиболее рас­
пространенный

в районах С 
частыми го­

лоледами

 ̂ 3000 и более для дорог I ка-
| тегории, 2000 и более для
| дорог остальных катего-
| рий: Двухскатный поперечный

профиль

| от 3000 (2000) до 1000 20-30 20—30
1 » 1000 до 700 . . . . 30—40 со 0 1 ©
j » 700 ъ 650 . . . . 40—50 40
I » 650 » 600 . . . . 50—60 40
i Менее 600 ....................* 60 40
I
] П р и м е ч а н и е .  Меньшие значения поперечных
I уклонов на виражах соответствуют большим радиу-
I сам кривых, а большие— меньшим.

В тех случаях, когда две соседние кри­
вые, обращенные в одну сторону, расположе­
ны близко одна от другой и прямая вставка 
между ними отсутствует или незначительна, 
односкатный поперечный профиль устраива­
ют на протяжении двух кривых.

При сооружении дорог в горной местности 
на участках виражей предусматривают необ­
ходимые ограждения, обеспечивающие без­
опасность движения.

2.23. Переход от двухскатного профиля к 
односкатному осуществляют на протяжении 
переходной кривой, а при отсутствии ее (при 
переустройстве дорог) — на прилегающем к 
кривой прямом участке, путем постепенного 
вращения внешней плоскости проезжей час­
ти вначале вокруг оси проезжей части до тех 
лор, пока не будет достигнут односкатный 
профиль с поперечным уклоном, равным 
уклону при двухскатном профиле, затем вра­
щением вокруг внутренней кромки проезжей 
части до необходимой величины поперечно­
го уклона проезжей части на вираже (рис. 1).

2.22. Поперечный уклон обочин на вира­
же принимают одинаковым с уклоном проез­
жей части дороги. Переход от нормального ук­
лона обочин при двухскатном профиле к укло­
ну проезжей части производят на протяжении 
30 м до начала отгона виража.

П р и м е ч а н и е .  В отдельных случаях могут быть 
допущены и другие способы перехода от двухскатного 
профиля проезжей части к односкатному, если это це­
лесообразно по условиям водоотвода или вертикаль­
ной планировки в месте расположения виража.

Рис. 1. Схема отгона виража

2.23. Дополнительный продольный уклон 
наружной кромки проезжей части по отноше­
нию к проектному продольному уклону в % о 
на участках отгона виража (см. рис. 1) не 
должен превышать:

для дорог I и If категорий............................. 5
* » III—V категорий в равнинной местностиЮ

то же, в горной местности....................................20

2.24. При радиусах кривых в плане 2000 м 
и менее предусматривают переходные кри­
вые из расчета обеспечения наибольшей ско­
рости движения на участке кривой. Наимень­
шие длины переходных кривых принимают 
согласно табл. 6.

2.25. При радиусах кривых в плане 700 м 
и менее предусматривают уширение проез-
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Наименьшие длины переходных кривых
Т а б л и ц а  6

Радиусы круговой 
кривой в м 30 50 60 80 100 150 200 250 300 400 500 600—

1000
1000— 
2000

Длина переходной кри­
вой в м ......................... 30 35 40 45 50 60 70 80 90 100 ПО 120 100

жей части с внутренней стороны за счет обо­
чин с тем, чтобы ширина обочин была не ме­
нее 1,5 м для дорог 1 и II категорий и 1 м 
для дорог остальных категорий. При недоста­
точной ширине обочин для размещения уши- 
рения проезжей части с соблюдением этих 
условий предусматривают соответствующее 
уширение земляного полотна. Уширение про­
езжей части производят пропорционально 
расстоянию от начала переходной кривой 
так, чтобы величины полного уширения до­
стигнуть к началу круговой кривой.

Величины полного уширения двухполос­
ной проезжей части дорог назначают по нор­
мам табл. 7.

Т а б л и ц а  7

2.26. Нормы проектирования серпантин 
принимают согласно табл. 8.

Расстояние между концом сопрягаемой 
кривой одной серпантины и началом сопря­
гающей кривой другой серпантины принима­
ют возможно большим, но не менее 400 м для

Т а б л и ц а  8
Нормы проектирования серпантин

Наименование элементов

кЯ « X £? <и X О.
Расчетная скорость 
движения в км/ч

серпантин s V S S Щ. м Ш 5 30 2® 15

Наименьший радиус кривой м 30 20 15
Поперечный уклон проезжей

60 60части на вираже . . . . °/«0 60
Длина переходной кривой м 30 25 20
Уширение проезжей части » 2 2,5 3
Наибольший продольный 

уклон в пределах серпан-
40тин ................................. °/оо 30 35

П р и м е ч а н и е .  Расчетные скорости движения 
на серпантинах 15—20 км/ч допускают только при 
особо стесненных условиях на дорогах IV—V кате­
горий.

дорог II—III категорий, 300 м для дорог IV 
категории и 200 м для дорог V категории.

Уширение проезжей части на серпантинах 
производят до 0,5 м за счет внешней обочи­
ны, а остальную часть уширения — за счет 
внутренней обочины и дополнительного уши­
рения земляного полотна.

2.27. Расчетные расстояния видимости в 
плане и профиле обеспечивают согласно 
табл. 3, п. 2.12 и принимают из условия рас­
положения глаза водителя на высоте 1,2 м 
над поверхностью проезжей части (при на­
хождении автомобиля на крайней правой по­
лосе движения, в расстоянии 1,5 м от кром­
ки проезжей части).

Во всех случаях, где по местным услови­
ям возможно попадание на дорогу с придо­
рожной полосы людей или животных, следу­
ет обеспечивать также боковую видимость 
прилегающей к дороге полосы на расстояние 
25 м от кромки проезжей части для дорог 
I—III категорий и 15 м для дорог IV—V ка­
тегорий. Видимость па пересечениях и примы­
каниях дорог обеспечивают согласно указа­
ниям пп. 3.12, 3.24 настоящей главы.

Уширение проезжей части

Радиусы кри­
вых в м

700 - 
4-550

5004-
-}-450

4004-1
4-250;

2 0 0 4 -
4-150

125 — 
-{-90

80-
4-70 60 50 40 30

Величина 
уширения 
двухполос­
ной проез­
жей части 
в м . . . 0 ,4 0,5 0 ,6 0,75 1 1,25 1,4 1 ,6 1 ,8 2

П р и м е ч а н и я :  1. В горной местности ушире* 
ние проезжен части в виде исключения размещают 
частично с внешней стороны кривой.

2. При проектировании дорог с учетом движе­
ния автопоездов с двумя и более прицепами, а так­
же автомобилей с габаритами, отличающимися от 
установленных ГОСТ 9314—59, требуемое уширение 
проезжей части определяют расчетом.

3. Для дорог с четырьмя и более полосами дви­
жения величину полного уширения увеличивают со­
ответственно числу полос.
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2.28. На участках кривых ширину полос 
расчистки леса и кустарника, величину 
срезки откосов выемки и расстояние перено­
са строений определяют расчетом, а уровень 
срезки откосов выемки принимают одинако­
вым с уровнем бровки земляного полотна.

Целесообразность принятых в проекте 
мероприятий по обеспечению видимости под­
тверждают сопоставлением с вариантами, 
при которых специальных мероприятий по 
обеспечению видимости не требуется (увели­
чение радиусов кривых, перенос трассы).

Мероприятия по обеспечению видимости 
на указанных расчетных расстояниях не рас­
пространяют на участки дорог, располагае­
мых в населенных местах.

2.29. Проектирование дорог в продольном 
профиле должно удовлетворять требованиям 
пп. 2.11—2.14 настоящей главы и учитывать 
меры по обеспечению устойчивости земляно­
го полотна и дорожной одежды поверхност­
ного водоотвода, защиты дороги от снежных 
и песчаных заносов.

2.30. Продольные уклоны принимают воз­
можно меньшими. Наибольшие продольные 
уклоны, указанные в табл. 3, допускают 
только в случаях, где это оправдывается тех­
нико-экономическими расчетами.

В особо трудных условиях горной и пере­
сеченной местности при соответствующем 
обосновании в проекте тяговыми и технико­
экономическими расчетами допускают (за 
исключением мест с абсолютными отметками 
более 3000 м над уровнем моря) для участков 
протяжением до 0,5 км увеличение наиболь­
шего продольного уклона против норм 
табл. 3, но не более чем на 20%0.

П р и м е ч а н и е .  При выполнении технико-эконо­
мических расчетов, связанных с решениями вопросов 
величин продольных уклонов, скорости движения ав­
томобилей на участках спусков принимают на основа­
нии соответствующих данных массовых наблюдений, а 
не наибольшие теоретически возможные.

2.31. На дорогах в горной местности при 
затяжных продольных уклонах величиной бо­
лее 60%о через каждые 2—3 км предусмат­
ривают места для остановки автомобилей 
или в виде участков с уменьшенными про­
дольными уклонами (до 20%0 и менее), или 
специальных площадок. Участки или площад­
ки для остановок автомобилей располагают у 
источников воды и в живописных местах.

Горизонтальные площадки в выемках, как

правило, не назначают, а в случае допуще­
ния их обеспечивают надлежащий отвод 
воды.

2.32. На участках кривых в плане с ма­
лыми радиусами наибольшие продольные 
уклоны в горной и пересеченной местности 
уменьшают по сравнению с нормами табл. 3. 
Уменьшение наибольших продольных укло­
нов принимают согласно табл. 9.

Таблица 9
Уменьшение продольных уклонов на кривых 

малых радиусов

Радиусы кривых 
3 м 50 45 40 35 30 25 20 15

Уменьшение 
наибольших 
продольных 
уклонов про­
тив норм, ука­
занных в 
табл. 3 в °/оо 10 15 20 25 30 35 40 50

На участках перехода от двухскатного к 
односкатному поперечному профилю про­
дольный уклон при радиусах кривых менее 
50 м как по наружной, так и внутренней 
кромке проезжей части не должен превы­
шать наибольшего продольного уклона для 
соответствующей расчетной скорости, ука­
занной в табл. 3.

2.33. Переломы проектной линии продоль­
ного профиля при алгебраической разности 
уклона 5%и и более на дорогах I, II и III ка­
тегорий и 10 %с. и более на дорогах IV и V 
категорий сопрягают вертикальными кривы­
ми. Радиусы вертикальных кривых назнача­
ют в соответствии с указаниями п. 2.12 на­
стоящей главы.

Наименьшие радиусы вертикальных во­
гнутых кривых, указанные в табл. 3 для ис­
ключительных случаев, применяют в тех мес­
тах, где это позволяет существенно умень­
шить объемы земляных работ и снизить 
строительную стоимость дороги с соблюде­
нием требований пп. 2.11—2.14 настоящей 
главы. Выпуклые вертикальные кривые на 
дорогах I категории в местах их пересечения 
с железными и другими дорогами проекти­
руют с уменьшением радиусов по сравнению 
с величинами табл. 3, но не более чем до 
норм II категории, т. е. до 15 000 м.
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Велосипедные дорожки и тротуары

2.34. Велосипедные дорожки вне пределов 
населенных мест устраивают вдоль сооружае­
мых и переустраиваемых автомобильных до­
рог во всех случаях, когда наибольшая рас­
четная интенсивность движения превышает 
100 велосипедов в час., а интенсивность дви­
жения автомобильного транспорта достигает 
250 и более автомобилей в час.

2.35. Ширину велосипедных дорожек на­
значают (в м ):

для однополостного одностороннего движения . . 1 
» двухполостного « » . .1,75
» » разностороннего » . . 2

Поперечные профили велосипедных доро­
жек для одностороннего движения проекти­
руют односкатными или двухскатными выпук­
лыми, а для двустороннего движения — толь­
ко двухскатными выпуклыми.

При проектировании велосипедных доро­
жек принимают следующие основные нормы:

расчетная скорость движения велосипедов
(в км /ч) ........................................................ 25

наименьший радиус закругления (в ж):
без виража .................................................. 150
с устройством виража ................................ 50

наибольший продольный уклон (в °/00) • . 60
поперечный уклон проезжей части (в % 0) 15—20
наименьший радиус вертикальных кривых

(в м):
в ы п у к л ы х ..................................................... 600
вогнутых ......................................................150

габарит по высоте (в м ) .................................2,5
размеры приближения к препятствиям (в м) 0,25

2.36. Велосипедные дорожки располагают 
на самостоятельном земляном полотне, у по­
дошвы насыпей и у кромок выемок, на пло­
щадках, специально устраиваемых на отко­
сах насыпей и выемок. При проектировании 
однополосных дорожек они, как правило, 
должны располагаться с наветренной от до­
роги стороны (в расчете на господствующие 
в летний период ветры), а при двухполос­
ных— полосы каждого направления движе­
ния располагают по обеим сторонам дороги.

В стесненных условиях и на подходах к 
искусственным сооружениям допускают уст­
ройство велосипедных дорожек на обочине. В 
этих случаях обочины должны быть отделе­
ны от проезжей части бортовыми камнями 
высотой 20—25 см, а дорожки располагают 
на расстоянии не ближе 0,75 м от вертикаль­
ной грани бортового камня.

2.37. Велосипедные дорожки устраивают­
ся из щебня, гравийного материала, грунто- 
щебня, кирпичного боя, дресвы, горелых по­
род, шлака грунтов и щебня, обработанных 
вяжущими материалами, а также с исполь­
зованием асфальтового цементного бетона.

2.38. На участках проложения дорог в 
пределах населенных мест, а при наличии 
большого движения и на подходах к ним 
предусматривают устройство тротуаров с 
размещением их, как правило, за пределами 
земляного полотна, вдоль линии застройки.

Проектирование тротуаров надлежит про­
изводить в соответствии с требованиями гла­
вы СНиП II-K.3-62 «Улицы, дороги и площа­
ди населенных мест. Нормы проектирования».

Тракторные и летние дороги

2.39. Для обеспечения местного движения 
вне пределов проезжей части основного на­
правления дорог и выезда транспортных 
средств с прилегающей территории на основ­
ные дороги в местах запланированных съез­
дов и пересечений для пропуска тракторов, 
сельскохозяйственных и других машин, гуже­
вого транспорта и прогона скота предусмат­
ривают в необходимых случаях устройство 
тракторных или летних путей вдоль автомо­
бильных дорог I—III категорий.

Сроки сооружения тракторных или летних 
путей принимают в проектах с таким расче­
том, чтобы использовать их как подъездные 
пути при строительстве основных дорог.

2.40. Ширину земляного полотна трактор­
ных или летних дорог принимают 8 м. Попе­
речный профиль принимают в нулевых от­
метках бесканавный или, в зависимости от 
гидрологических условий и условий водоот­
вода, с неглубокими треугольными лотками. 
Проезжую часть устраивают из естествен­
ных грунтов или из грунтов, улучшенных ске­
летными добавками.

Остальные элементы тракторных или лет­
них дорог назначают применительно к нор­
мам и указаниям настоящей главы СНиП 
для дорог V категории.

2.41. Тракторные или летние дороги, как 
правило, располагают з  непосредственной 
близости от основных дорог с подветренной 
стороны в расчете на господствующие ветры 
в летний период. При устройстве тракторных 
или летних дорог следует использовать мест­
ные дороги совпадающих направлений.

3 Зак 10/
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На подходах к большим водным и другим 
преградам, требующим устройства искусст­
венных сооружений, на участках глубоких 
болот, при прохождении по особо ценным зе­
мельным угодьям или в других стесненных 
местах допускают совмещение тракторных 
или летних дорог с основной дорогой.

В этом случае предусматривают устройст­
во съездов и въездов на основную дорогу, не­
обходимое уширение земляного полотна и 
укрепление уширенной обочины. На переез­
дах через проезжую часть основной дороги 
покрытия и дорожная одежда должны быть 
усилены (с учетом пропуска гусеничного 
транспорта, сельскохозяйственных или дру­
гих предполагаемых к движению машин).

3. ПЕРЕСЕЧЕНИЯ И ПРИМЫКАНИЯ

Пересечения и примыкания автомобильных 
дорог

3.1. Выбор типа и схемы пересечения и 
примыкания автомобильных дорог (кроме пе­
ресечения между собой дорог IV и V катего­
рий) производят на основе технико-экономи­
ческих сопоставлений различных вариантов.

3.2. Пересечения и примыкания автомо­
бильных дорог по возможности располагают 
на свободных ровных площадках и на пря­
мых участках пересекающихся или примы­
кающих дорог.

3.3. Пересечения автомобильных дорог с 
автомобильными дорогами в разных уровнях 
принимают, как правило, в следующих слу­
чаях:

при пересечении автомобильных дорог 
I категории с дорогами I—-V категорий;

при пересечении автомобильных дорог II 
категории с дорогами II и III категорий;

при пересечении автомобильных дорог III 
категории между собой, когда перспективная 
среднесуточная (годовая) интенсивность дви­
жения (в сумме для обеих пересекающихся до­
рог) составляет более 4000 автомобилей.

Пересечения дорог в разных уровнях про­
ектируют с таким расчетом, чтобы на доро­
гах I и II категорий не было левых поворо­
тов, а также съездов и выездов с левыми по­
воротами, при которых бы пересекались в 
одном уровне потоки основных направлений 
движения.

При пересечении дорогами I—II катего­
рий дорог III—V категорий в разных уров­

нях принимают схемы неполных транспорт­
ных развязок, при которых могут пересекать­
ся основные направления движения дорог 
III—V категорий. В этом случае учитывают 
возможность перспективного развития узла с 
наименьшими работами по перестройке.

3.4. При перспективной среднесуточной 
интенсивности движения (в сумме для обеих 
пересекающихся или примыкающих дорог) 
от 1000 до 4000 автомобилей необходимо при­
нимать схемы развязки движения в узле в 
одном уровне с островками, переходно-ско­
ростными полосами проезжей части и зонами 
безопасности.

При интенсивности движения в узле менее 
1000 автомобилей в сутки проектируют прос­
тые пересечения и примыкания в одном 
уровне.

Кольцевые пересечения в одном уровне 
допускается проектировать в случаях, когда 
размеры движения на пересекающихся доро­
гах примерно одинаковы между собой и при 
значительном удельном весе автомобилей, пе­
реходящих с одной из пересекающихся дорог 
на другую.

3.5. Элементы соединительных ответвле­
ний дорог на сложных пересечениях в целях 
уменьшения общей площади для размеще­
ния узла назначают исходя из переменной 
скорости движения.

Радиусы кривых правоповоротных съез­
дов полных транспортных развязок принима­
ют по табл. 3 из условия обеспечения (в мес­
тах въездов на основные направления и 
съездов с них) расчетных скоростей не менее 
80 км/ч для дорог I и II категорий и не ме­
нее 60 км/ч для дорог III категории.

Правоповоротные съезды и соединитель­
ные ответвления на пересечениях в разных 
уровнях при острых углах примыкания дорог 
выполняют единым радиусом, без прямых 
вставок. Сопряжения с применением обрат­
ных кривых допускают лишь в исключитель­
ных случаях.

Радиусы кривых левоповоротных съездов 
принимают исходя из условия обеспечения 
скоростей движения на дорогах I—II катего­
рий 60 км/ч и на дорогах III категории 
40 км/ч. Движение автомобилей в пределах 
левоповоротных съездов предусматривают 
как с постоянной, так и с переменной скоро­
стью.

3.6. Ширину проезжей части однополос­
ных съездов и ответвлений на пересечениях в 
разных уровнях принимают не менее 4,5 м,
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ширина обочин с внутренней стороны за­
круглений должна быть не менее 1,5 лс, с на­
ружной— 3 м. Обочины укрепляют на ши­
рину 75—50 см. Продольный уклон на съез­
дах и ответвлениях принимают не более 
40 %0.

3.7. Путепроводы, устраиваемые в узлах 
пересечений и примыканий, проектируют из 
условия перекрытия всей ширины земляного 
полотна и боковых водоотводных сооруже­
ний, проходящих под путепроводами дорог с 
запасом по 0,5 м с каждой стороны (считая от 
внешней бровки боковых канав или подошвы 
насыпи).

3.8. На пересечениях и примыканиях авто­
мобильных дорог в разных уровнях, устраи­
ваемых без соединительных ответвлений и 
съездов при наличии специальных заданий, 
предусматривают дублирующие (запасные) 
пересечения в одном уровне. Проектирование 
дублирующих пересечений в одном уровне 
производят по нормам на одну или две кате­
гории ниже принятой для основной дороги. 
Покрытия проезжей части на них принимают 
переходного типа. Места расположения дуб­
лирующих пересечений согласовывают с за­
интересованными организациями.

3.9. Количество съездов на автомобильных 
дорогах I, II и III категорий должно быть 
возможно меньшим. На дорогах I и II кате­
горий съезды предусматривают, как прави­
ло, не чаще чем через 5 км, а на дорогах 
III категории — через 2 км.

ЗЛО. Радиусы кривых при сопряжениях 
дорог в местах съездов или пересечений в од­
ном уровне принимают: для съездов с дорог 
I—II категорий, устраиваемых под прямым 
углом, — 25 м (по внутренней кромке проез­
жей части), для дорог III категории — 20 м, 
для пересечений и съездов на дорогах IV—V 
категорий — 15 м.

При расположении съездов и пересечений 
под косым углом к дороге радиусы кривых в 
острых углах уменьшают с таким расчетом, 
чтобы величины тангенсов этих кривых были 
не менее величин указанных выше радиусов 
на съездах под прямым углом.

П р и м е ч а н и е .  При наличии специальных тре­
бований радиусы кривых на съездах с дорог III—V ка­
тегорий увеличивают до 25 м.

3.11. Все съезды с дорог I—III категорий 
должны иметь покрытия: при песчаных и су­

песчаных грунтах на протяжении 50 м, при 
остальных видах грунтов — 100 м.

Все съезды с дорог IV—V категорий с 
твердыми покрытиями должны также иметь 
покрытия на протяжении не менее 25 м.

3.12. Видимость на пересечениях и примы­
каниях автомобильных дорог в одном уровне 
должна быть обеспечена в соответствии с 
рис. 2. Расстояния видимости (La , 7,д ) на 
рис. 2 должны соответствовать расчетным 
скоростям движения на пересекаемых доро­
гах. L.\ , £д  — расчетные расстояния види­
мости поверхности дорог; Ls — боковая ви­
димость на прямолинейных участках дорог 
(согласно п. 2.27).

Рис. 2. Схемы обеспечения видимости на пересече­
ниях и примыканиях автомобильных дорог

Расположение примыканий на участках 
выпуклых вертикальных кривых и с внутрен­
ней стороны закруглений в плане не реко­
мендуется.

3.13. При проектировании транспортных 
развязок в узлах пересечений и примыканий 
автомобильных дорог предусматривают уста­
новку указательных дорожных знаков, а на 
подъездах к сложным узлам — «схемы пере­
сечений» с указанием траекторий движения и 
разрешенных поворотов для различных на­
правлений движения.

При суммарной интенсивности движения 
на узлах пересечения, превышающей 10000 
автомобилей в сутки, предусматривают осве­
щение всех соединительных дорог и съездов 
в пределах транспортной развязки.

3.14. При пересечении дорог I—III кате­
горий с полевыми дорогами и скотопрогонами
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последние отводят под ближайшие искусствен­
ные сооружения с соответствующим их обуст­
ройством.

В случаях отсутствия таких сооружений 
на участке протяжением более 2 км при 
необходимости предусматривают устройство 
специальных сооружений для прогона скота 
и пересечения полевых дорог.

Наименьшие габариты искусственных со­
оружений для пропуска полевых дорог и ско­
топрогонов при отсутствии специальных тре­
бований заинтересованных организаций при­
нимают по табл. 10.

Т а б л и ц а  10
Габариты искусственных сооружений 

для пропуска полевых дорог и прогона скота

Назначение сооружений Ширина в м Высота в м

Для полевых дорог . . . . в 4, 5
Для прогона скота . . . . 4 2, 5

Переходно-скоростные полосы проезжей 
части

3.15. Переходно-скоростные полосы, устраи­
ваемые в дополнение к основным полосам 
проезжей части для обеспечения торможения 
и разгона автомобилей, выходящих из обще­
го потока, движущегося по основным поло­
сам, или при въезде автомобилей в общий по­
ток, предусматривают на пересечениях и при­
мыканиях дорог I и II категорий в местах 
съездов и въездов как для правых, так и для 
левых поворотов, а при количестве, равном 
100 и более выходящих из потока автомоби­
лей в сутки, — и на дорогах III категории.

Переходно-скоростные полосы на дорогах 
всех категорий предусматривают также в 
местах расположения остановок автобусов и 
троллейбусов, обзорных площадок и площа­
док для отдыха, бензозаправочных колонок и 
разрывоз разделительной полосы, на кото­
рых допускают разворот автомобилей на об­
ратное направление движения.

3.16. Длину переходно-скоростных полос 
проезжей части на дорогах I— III категорий 
принимают согласно нормам табл. 11, а на 
дорогах IV—V категорий в 2 раза меньше, 
чем на дорогах I— III категорий.

Переходно-скоростные и основные полосы

движения соединяют отводом, длину которо­
го во всех случаях принимают 50 м.

Таблица 11
Длина  переходно-скоростных полос проезжей части

Категории
дорог

Величина из* 
менения ско* 
ростен дви­

жения в км/ч

Продоль­
ные укло­
ны в °/оо

Длина по
НОЙ ШИ{

для раз­
гона

лосы пол- 
)ИНЫ в м

для тор­
можения

I—и 50—80 —40 120 150
—20 130 100

0 150 75
+ 20 170 55
+ 40 200 40

ш 40—60 —40 80 100
—20 90 75

0 100 50
+ 20 110 40
+40 125 30

Пр и м г ч а н и е. Наибольшие величин!>1 скоро-
стей, указанных в табл. 11, соответствуют легковым
автомобилям, а наименьшие — грузовым. При этом
предусматривают установку соответствующих дорож-
ных знаков.

317. В местах полных развязок движения 
в разных уровнях переходно-скоростные по­
лосы для левоповорогных съездов пересекаю­
щихся дорог I и II категорий проектируют в 
виде единой по длине полосы для смежных 
съездов, включая участок путепровода.

На дорогах IV и V категорий в отдельных 
случаях вместо устройства переходно-скорост­
ных полос предусматривают плавные сопря­
жения пересечений и примыканий с проезжей 
частью основных дорог.

3.18. Полную ширину переходно-скорост­
ных полос принимают равной 3,5 At для дорог 
I— III категорий и 3 ж для дорог IV—V кате­
горий. При установке вдоль проезжей части 
бортовых камней ширину полос увеличивают 
с учетом высоты бортового камня согласно 
указаниям п. 5.30 настоящих норм.

На дорогах I и II категорий переходно­
скоростные полосы должны быть выделены 
от основных полос проезжей части специаль­
ной разделительной полосой шириной 
0,75— 1 м, отличающейся от них по цвету и 
общему виду поверхности или в отдельных 
случаях обрамленной бортовыми камнями.
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Уширения проезжей части для образова­
ния переходно-скоростных полос выполняют 
с плавными сопряжениями. Покрытия на пе­
реходно-скоростных полосах устраивают от­
личными от покрытий основных полос по цве­
ту и общему внешнему виду и, как правило, 
с более высокой шероховатостью.

3.19. В местах съездов на дорогах II и III 
категорий, а также переездов на дорогах 
III категории переходно-скоростные полосы 
для левых поворотов предусматривают с уст­
ройством специальных разделительных ост­
ровков или, в стесненных условиях, выделе­
нием их маркировочными линиями.

Пересечения автомобильных дорог 
с железными дорогами и другими 

коммуникациями

3.20. Выбор места, типа сооружения и 
другие решения по пересечению автомобиль­
ных дорог с железными дорогами, улицами, 
трамвайными путями, трубопроводами, кабе­
лями линий связи и электропередач, ороси­
тельными и осушительными каналами и дру­
гими коммуникациями осуществляют на ос­
нове технико-экономических сопоставлений 
различных вариантов.

3.21. Пересечения автомобильных дорог с 
железными дорогами проектируют, как пра­
вило, вне пределов станций и путей манев­
рового движения, преимущественно на пря­
мых участках пересекающихся дорог. Ост­
рый угол между пересекающимися дорогами 
в одном уровне не должен быть менее 60°.

3.22. Пересечения автомобильных дорог с 
железными дорогами в разных уровнях при­
нимают, как правило, в следующих случаях:

при пересечениях автомобильных дорог I 
и II категорий со всеми железными доро­
гами;

при пересечении железных дорог автомо­
бильными дорогами III—V категорий, если 
на последних предусматривают троллейбус­
ное движение или совмещенные трамвайные 
пути, а также в случаях пересечения четырех 
и более главных железнодорожных путей или 
гари прохождении через пересечение в сумме 
более восьми поездов и автобусов в час;

при пересечении автомобильных дорог 
III—V категорий с железными дорогами, 
проложенными в выемках, а также в случа­
ях, когда не обеспечены нормы видимости на 
пересечении согласно п. 3.24 настоящей 
главы.

3.23. На пересечениях автомобильных до­
рог с железными дорогами в разных уровнях 
при наличии специальных требований пред­
усматривают дублирующие пересечения в од­
ном уровне. Места расположения и основные 
параметры дублирующих пересечений согла­
совывают с заинтересованными организаци­
ями.

Проектирование дублирующих пересече­
ний в одном уровне производят по нормам 
на одну или две категории ниже принятой 
для проектируемой дороги.

3.24. На пересечениях автомобильных до­
рог с железными дорогами в одном уровне 
должна быть обеспечена видимость с тем, 
чтобы водитель автомобиля, находящегося 
от переезда на расстоянии, равном расчетно­
му расстоянию видимости для данной катего­
рии дороги (согласно п. 2.12), мог видеть 
приближающийся к переезду поезд не менее 
чем за 400 м от переезда, а машинист при­
ближающегося поезда мог видеть середину 
переезда на расстоянии не менее чем за 
1000 м.

3.25. На пересечениях через железные до­
роги в одном уровне ширина проезжей части 
автомобильных дорог должна быть не менее 
6 м на расстоянии 200 м в обе стороны от 
переезда. В отдельных случаях при пересе­
чениях в одном уровне автомобильными до­
рогами III и IV категорий железных дорог 
предусматривают дополнительные полосы 
проезжей части для увеличения пропускной 
способности переезда и снижения времени 
простоев автомобилей.

На пересечениях в одном уровне ограж­
дающие тумбы, стойки габаритных ворот и 
столбы шлагбаумов располагают от кромок 
проезжей части на расстоянии не менее 
0,75 м.

На протяжении не менее 10 м от крайне­
го рельса при расположении переезда в на­
сыпи и 20 м в выемке автомобильная дорога 
в продольном профиле должна иметь гори­
зонтальную площадку, вертикальную кривую 
большого радиуса или уклон, обусловленный 
превышением одного рельса над другим, ког­
да пересечение располагается в месте за­
кругления железной дороги.

Подходы автомобильной дороги к пересече­
нию на протяжении 50 м не должны иметь 
продольного уклона более 50%0.

3.26- Пересечения автомобильных дорог с 
трубопроводами (водопровод, канализация, 
газопровод, нефтепровод, теплофикационные
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трубопроводы и т. п.), а также с кабелями 
линий связи и электропередач предусматри­
вают с соблюдением норм и технических ус­
ловий на проектирование этих устройств.

3.27. Высота проводов воздушных теле­
фонных и телеграфных линий в местах пере­
сечений автомобильных дорог должна быть 
не менее 5,5 м.

Высота проводов при пересечении авто­
мобильных дорог с линиями электропередач 
должна быть не менее (в м ) :

при напряжении до 110 к в ............................. 7
» » » 150 » ............................7,5
» » » 220 » .........................8
* » » 330 » ............................8,5
» » » 500 » ........................... 9

Расстояние от бровки земляного полотна 
до опор воздушных телефонных и телеграф­
ных линий, а также высоковольтных линий 
электропередач, пересекающих дороги, долж­
но быть не менее высоты опор.

Наименьшее расстояние от бровки земля­
ного полотна до опор высоковольтных линий 
электропередач, расположенных параллель­
но автомобильным дорогам, принимают рав­
ным высоте опор плюс 5 ж, но не менее 25 ж.

В особо стесненных условиях опоры воз­
душных линий передач могут иметь мень­
шее удаление от дорог, при этом расстояние 
от любой части опор до наружной бровки бо­
ковых канав или до подошвы насыпей долж­
но быть не менее:

для дорог I и II категорий — при напря­
жении до 220 кв — 5 ж; при большем напря­
жении— 10 ж;

для дорог остальных категорий (в м):
при напряжении до 20 к в ............................... 1,5

» » от 35 до 220 к в ................2,5
» больших напряжениях.......................  .5

4. ЗЕМЛЯНОЕ ПОЛОТНО

4.1. Конструкции, грунты и методы воз­
ведения земляного полотна автомобильных 
дорог должны обеспечивать сохранение его 
проектной геометрической формы независи­
мо от погодных условий и времени года, а 
также обеспечивать необходимые прочность 
и устойчивость дорожной одежды.

Конструкции земляного полотна принима­
ют на основе решений по продольному про­
филю, типовых поперечных профилей, с уче­
том рельефа местности, почвенно-грунтовых, 
геологических, гидрогеологических и клима­
тических условий, а также дорожно-климати­

ческого районирования территории СССР 
(табл. 12, рис. 3) и типа местности по ее ха-

Таблица 12
Дорожно-климатическое районирование 

территории СССР

Характеристика Примерные географические границы 
зоны

Зона I— распростране­
ния вечной мерзло­
ты

Включает зоны тундры, 
лесотундры и северо-восточ­
ную часть лесной зоны

Расположена севернее линии 
Мончегорск -  Поной—Несь— 
Оожурья—Сухая—Тунгуска, 
Канск —Госгранииа и Биро­
биджан—Де-Кастри

Зона II — избыточно­
го увлажнения

К югу от границы I зоны 
(включает зону лесов) до 
линии: Львов —Ж итомир— 
Тула— Горький — Ижевск — 
Кынтым — Том:к — Канск и 
далее на участке Биробид­
жан — Де-Кастри южнее I 
зоны до гранизы с Китай­
ской Народной Республикой

Зона III — значитель­
ного увлажнения в 
отдельные годы

Включает лесостепную зону к 
югу от II зоны до линии: 
Ки пинев—Кирово рад -  Бел­
город—Куйбышев—Магнито­
горск—Омск—Бийск—Туран; 
Кубань и западная часть 
Северного Кавказа относят­
ся также к III зоне

Зона IV — недостаточ­
ного увлажнения

К югу границы III зоны до 
границы V зоны, включает в 
себя степную зону

Зона V — засушливая К юго-востоку от линии: 
Джульфа — Степанакерт — 
Буйнакск— Кизляр — Волго­
град и далее южнее на 200 
км линии Уральск — Актю­
бинск—Караганда до Север­
ного побережья озера Бал­
хаш

Включает пустынную и пус­
тынно-степную зону с распро­
странением засоленных грун­
тов

П р и м е ч а н и е .  Черноморское побережье, 
предкавказские степи, за исключением Кубани и 
западной части Северного Кавказа, относят к IV 
зоне; горные области выше 1000 м% а также ма­
лоизученные районы относят к той или иной зоне 
в зависимости от местных природных условий, учи­
тываемых в каждом конкретном случае.
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рактеру и степени увлажнения (табл. 14)* Продолжение табл. 13
Необходимо с наибольшей полнотой учиты­
вать опыт эксплуатации дорог, построенных 
в данном районе.

4.2. При проектировании и возведении 
земляного полотна автомобильных дорог ру­
ководствуются классификацией грунтов, при­
веденной в табл. 13.

4.3. Прочность и устойчивость земляного 
полотна обеспечивается одним из следующих 
мероприятий или комплексом их: отводом от 
земляного полотна поверхностных вод, а 
также отводом воды из-под проезжей части, 
необходимым возвышением насыпей над

Т а б л и ц а  13

Классификация грунтов для проектирования 
и сооружения земляного полотна

А. Глинистые грунты

уровнем стояния воды, возведением их из ус­
тойчивых грунтов; тщательным уплотнением 
грунтов; понижением уровня грунтовых вод 
или заменой грунтов в выемках; назначени­
ем соответствующей крутизны откосов насы­
пей и выемок н укреплением их для предо­
хранения от оползания и размыва.

Выбор варианта обеспечения прочности и 
устойчивости земляного полотна производят 
на основе технико-экономического сопостав­
ления вариантов.

Для повышения устойчивости земляного 
полотна на косогорах в необходимых случа­
ях предусматривают устройство специальных 
инженерных сооружений (подпорные и оде­
вающие стены, дренажи, барражирование 
действующих осыпей и др.).

4.4. Геометрическая форма земляного по­
лотна должна способствовать незаносимости

Показатели
Наименова­
ние глини­

стых 
грунтов

число
пла­

стич­
ности

со-ержание 
п счаных ча­
сти в % от 
веса с хого 

грунта

Наименование разновидностей 
глинистых грунтов

1—7 >50 Супесь легкая крупная

Супесь
1—7 >50 Супесь легкая
1—7 20—50 Супесь пылеватая
1—7 <20 Супесь тяжелая пылева­

тая

7—12 >40 Суглинок легкий

Суглинок
7—12 <40 Суглинок легкий пылева­

тый
12—17 >40 Суглинок тяжелый
12—17 <40 Суглинок тяжелый пыле­

ватый

17—27 >40
Не нормиру-

Глина песчанистая 
Глина пылеватая (полу-

Глина 17—27 ют жирная)
>27 То же Глина жирная

П р и м е ч а н и я :  1. При содержании частиц 
крупнее 2 мм в количестве 20—50% наименование 
грунта дополняют словом «гравелистый» при ока­
танных частицах и «щебенистый» при острореберных, 
неокатанных частицах.

2. В табл. 13 указано для супесей легких круп­
ных содержание песчаных частиц размером 2— 
0,25 мм, для остальных грунтов — размером 2— 
0,05 мм.

Б. Несцементированные обломочные грунты

Наименование видов несцементи­
рованных обломочных грунтов

Распределение частиц по 
крупности в % от веса сухого 

грунта

Крупнообломочные

Грунт щебенистый (при пре­
обладании окатанных ча­
стиц — галечниковый) 

Грунт дресвяный (при пре­
обладании окатанных ча­
стиц — гравийный)

Вес частиц крупнее 10 мм 
составляет более 50%

Вес частиц крупнее 2 мм 
составляет более 50%

Песчаные

Песок гравелистый

Песок крупный

Песок средней крупности

Песок мелкий 

Песок пылеватый

Вес частиц крупнее 2 мм 
менее 50%, но более 
25%

Вес частиц крупнее 0 ,5  мм 
составляет более 50 % 

Вес частиц крупнее 
0,25 мм составляет бо­
лее 50%

Вес частиц более 0,1 мм 
составляет более 75% 

То же, менее 75%

П р и м е ч а н и е .  Для установления наименова­
ния крупнообломочного или песчаного грунта по 
табл. 13 последовательно суммируют проценты содер­
жания частиц исследуемого грунта: сначала крупнее 
10 мм, затем крупнее 2 мм, далее крупнее 0,5 мм и 
т. д. Наименование грунта принимают по первому 
удовлетворяющему показателю в порядке располо­
жения наименований в табл. 13.
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дороги снегом и песком. Незаносимость сне­
гом должна быть обеспечена одним из сле­
дующих мероприятий или комплексом их:

а) проложением дороги в плане по воз­
можности вдоль господствующих ветров;

б) принятием пологих откосов насыпей и 
выемок (от 1 :4  до I : 6), а в отдельных случа­
ях устройством раскрытых выемок, обеспечи­
вающих необходимую обтекаемость дорог;

в) возвышением бровки земляного полот­
на над поверхностью снегового покрова (при­
нимаемой с расчетной вероятностью превы­
шения 5%) на 0,4—0,6 м;

г) ограждением дорог зелеными насажде­
ниями;

д) ограждением дорог снегозащитными 
устройствами.

Разработку вариантов технических реше­
ний производят на основе специальных обсле­
дований возможной снегозаносимости про­
ектируемой дороги по отдельным участкам.

При проектировании земляного полотна в 
районах распространения подвижных песков 
руководствуются специальными указаниями 
по обеспечению незаносимости дорог песком.

4.5. Индивидуальные проекты земляного 
полотна разрабатывают в следующих случа­
ях:

а) при высоте насыпей и глубине выемок 
более 12 м\

б) при возведении насыпей на слабых 
грунтах, пересечении глубоких оврагов, ста- 
роречий, озер, а также болот глубиной более 
4 м или при меньшей глубине, когда не пре­
дусматривается выторфовывание болот;

в) при расположении земляного полотна 
на оползневых косогорах;

г) при устройстве выемок и возведении 
насыпей в особо сложных гидрогеологических 
условиях, при разработке выемок взрывами 
на выброс, а также при возведении земляно­
го полотна с применением гидромеханизации;

д) при наличии карстовых явлений, селе­
вых потоков, каменных обвалов и снежных 
лавин и др.;

е) при строительстве дорог в районах 
шахт и других подземных выработок.

4.6. Высоту бровки земляного полотна 
над уровнем грунтовых или длительно стоя­
щих (более 20 суток) поверхностных вод на 
сырых и мокрых участках, относящихся ко 
2-му и 3-му типам местности по табл. 14, на­
значают с таким расчетом, чтобы возвыше­
ние низа дорожной одежды над уровнем во­
ды было не менее указанного в табл. 15.

Т а б л и ц а  14
Типы местности по характеру и степени увлажнений

Тип местности Признаки увлажнения

1 -й тип — сухие мес­
та без избыточного 
увлажнения

2-й тип — сырые мес­
та с избыточным 
увлажнением в от­
дельные периоды 
года

3-й тип — мокрые( 
места с постоянным 
избыточным увлаж 
нением

Поверхностный сток обеспечен, 
грунтовые воды не оказыва­
ют существенного влияния 
на увлажнение верхней тол­
щи грунтов

Поверхностный сток не обеспе­
чен, но грунтовые воды не 
оказывают существенного 
влияния на увлажнение 
верхней толщи грунтов; поч­
вы с признаками поверхност­
ного заболачивания. Весной 
и осенью появляется застой 
воды на поверхности

Грунтовые воды или длительно 
стоящие (более 20 суток) 
поверхностные воды влияют 
на увлажнение верхней тол- 
ши грунтов; почвы торфяные, 
оглееные с признаками забо­
лачивания, а также солонча­
ки и постоянно орошаемые 
территории засушливой зоны

Т а б л и ц а  15
Наименьшее возвышение низа дорожной одежды 

над расчетным уровнем воды

Грунт земляного полотна или 
естественный грунт

Наименьшее возвышение низа 
дорожной одежды (в наиболее 

низком месте поперечного про­
филя) над уровнем воды в м

II зона III зона IV зона[у зона

Пески средние и мелкие и 
супеси легкие ................ 0,7 0,6 0,5 0,4

Пески пылеватые, супеси 
тяжелые............................. 1,2 0,8 0,8 0,7

Супеси пылеватые, тяже­
лые пылеватые, суглинки 
легкие, легкие пылеватые 
и тяжелые пылеватые 1,9* 1,7* 1,4* 1,3*

Тяжелые суглинки, глины 
пылеватые, песчанистые и 
ж и р н ы е ............................ 1,9 1,4 и 1

* Возведение высоких насыпей из неблаго­
приятных грунтов допускают в исключительных слу­
чаях при соответствующем технико-экономическом 
обосновании.

П р и м е ч а н и я :  1. Для крупных песков, не те­
ряющих устойчивости во влажном состоянии, возвы­
шение низа дорожной одежды над уровнем воды не 
нормируют.

2. В качестве расчетного уровня грунтовых вод 
принимают наивысший возможный уровень, определя­
емый по верхней линии оглеения грунтов или по по­
верхности торфяного слоя почвы.
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4.7. На участках с необеспеченным сто­
ком поверхностных вод, кроме требований 
п. 4.6, следует также обеспечивать возвыше­
ние низа дорожной одежды над поверхно­
стью земли согласно табл. 16.

Т а б л и ц а  16
Наименьшее возвышение низа дорожной одежды 

над поверхностью земли на участках с необеспеченным 
поверхностным стоком

Грунт земляного полотна

Наименьшее возвышение низа 
дорожной одежды (в наиСо- 
лее ни ком месте попереч­

ного профиля) в м

II
зона

III
зона

IV
зона

V
зона

Пески средние и мелкие, 
супеси легкие ................ 0,5 0 ,4 0,3 0,2

Пески пылеватые, супеси 
тяжелые............................. 0 ,6 0 ,5 0,4 0,3

Супеси пылеватые, тяжелые 
пылеватые; суглинки лег­
кие, легкие пылеватые, 
тяжелые пылеватые . . 0,8 0 ,6 0,5 0,4

Тяжелые суглинки; глины 
пылеватые, песчанистые 
и ж и р н ы е......................... 0,7 0,6 0,4 0,4

4.8. Для отвода поверхностных вод и пре­
дохранения основания дорожной одежды от 
переувлажнения предусматривают устройст­
во системы водоотводных канав и дренажей. 
Сечение канав назначают на основе гидрав­
лических расчетов.

Глубина канав должна обеспечивать пре­
вышение низа дренажных устройств, отводя­
щих воду от основания дорожной одежды 
над дном канавы не менее 20 см; дно канав 
должно иметь продольный уклон не менее 
5%о и в исключительных случаях — 3%0.

В случаях, когда отвод повеохностиой 
воды по условиям рельефа не может быть 
обеспечен, но на глубине 3—5 м залегает во­
допроницаемый грунт, в стороне от дороги 
устраивают поглощающие колодцьг.

4.9. В случаях невозможности выполнения 
требований пп. 4.7 и 4.8 предусматривают 
устройство дренажей для понижения уровня 
грунтовых вод или их перехвата, замену не­
устойчивого грунта в выемке или в верхней 
части насыпи устойчивым или изолирующие 
прослойки.

4.10. Высоту насыпей и оградительных 
дамб у средних и больших мостов и на подхо­
дах к ним назначают с таким расчетом, что­
бы бровка земляного полотна возвышалась

не менее чем на 0,5 м, а бровка незатопляе- 
мых регуляционных сооружений и берм не 
менее чем на 0,25 м над расчетным горизон­
том воды с учетом подпора, а при широких 
поймах — с учетом высоты волны и набега ее 
на откос.

4.1 L Бровка земляного полотна на подхо­
дах к мостам через мелкие водотоки и на 
участках труб должна возвышаться над рас­
четным горизонтом воды с учетом подпора не 
менее чем на 0,5 м для мостов и труб при 
безнапорном режиме работы сооружения и 
не менее чем на 1 м при напорном и полуна- 
порном режимах.

Вероятность превышения расчетных рас­
ходов для проектирования насыпей автомо­
бильных дорог как на подходах к искусствен­
ным сооружениям, так и на подтопляемых 
участках, идущих вдоль водотоков, следует 
принимать (в %):

для дорог I и II категорий.................................1
» » III категории.................................2
» » IV и V категорий.....................................3

4.12. При проектировании земляного по­
лотна на косогорах крутизной 1 :5  и более 
предусматривают мероприятия для предот­
вращения оползания насыпей по склону и 
размыва земляного полотна водами, посту­
пающими с нагорной стороны. На расстоя­
нии не менее 5 м от наружной бровки выем­
ки или 2 м от основания насыпи предусмат­
ривают нагорные канавы с банкетами, рас­
полагаемыми с низовой стороны.

На косогорах крутизной менее 1 :5, а так­
же в скальных грунтах нагорные канавы про­
ектируют без банкетов.

Грунтовые воды, которые могут нарушить 
устойчивость земляного полотна, во всех слу­
чаях должны быть перехвачены дренажными 
сооружениями и отведены от дороги. Типы и 
размеры дренажных сооружений назначают 
в зависимости от количества поступающих 
грунтовых вод и характера напластования 
грунтов. Эти сооружения выполняют по спе­
циальным проектам.

4.13. Откосы насыпей, возводимых из бо­
ковых резервов при высоте насыпей на доро­
гах Г—III категорий до 1,5 ж и на дорогах 
IV—V категорий до 1 ж, принимают, как пра­
вило, не круче 1 : 3.

Крутизну откосов более высоких насыпей 
и насыпей, возводимых из привозных грун­
тов, а также откосов конусов железобетонных 
рамных, свайно-эстакадных и деревянных 
мостов принимают:
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для насыпей из камня слабовыветриваю- 
щихся скальных пород при высоте до 6 м — 
1:1 — 1: 1,3, до 12 м — 1 : 1,3— 1 : 1,5;

для насыпей из крупного и средней круп­
ности песков, гравия, гальки, щебенистых и 
дресвяных грунтов слабовыветривающихся 
пород при высоте насыпи до 12 м — 1 : 1,5;

для насыпей из прочих грунтов, пригод­
ных для возведения насыпей, при высоте на­
сыпи до 6 м — 1 : 1,5, при высоте насыпи до 
12 м — в верхней части высотой до 6 м — 
I : 1,5, в нижней части — 1 : 1,75.

П р и м е ч а н и я :  1 При проектировании дорог 
I—III категорий в пригородной зеленой зоне или в 
других живописных местах, в целях лучшей увязки до­
рог с окружающей местностью, откосы насыпей высо­
той до 1,5 м, устраиваемых из привозных грунтов, до­
пускается проектировать такой :ке крутизны, как и 
при насыпях, возводимых из боковых резервов, такую 
же крутизну откосов допускается принимать и в дру­
гих местах в случае чередования небольших по протя­
жению участков насыпей, возводимых из привозного 
грунта, с участками, возводимых из боковых резервов.

2. Крутизна откосов насыпей высотой более 12 м, 
а также насыпей, сооружаемых с применением гидро­
механизации, устанавливается по индивидуальным 
проектам.

4.14. Откосы земляных дамб регуляцион­
ных сооружений с речной стороны назнача­
ют не круче 1:2, а с противоположной сто­
роны — не круче 1 ; 1,5.

Ширину дамб по верху принимают не ме­
нее 2 м. Крутизну откосов траверс, затопляе­
мых с обеих сторон, принимают 1 2.

4.15. Крутизну откосов выемок глубиной 
до 12 м принимают:

для выемок в глинах, суглинках, супесях 
и песках однородного напластования— 1 : 1,5;

для выемок в лессах в условиях засушли­
вого климата — от 1 :0,1 до 1 : 0,5;

для выемок в лёссах в других условиях, а 
также выемок в лёссовидных грунтах в зави­
симости от свойств грунтов и глубины вые­
мок— от 1 : 0,5 до 1 : 1,5;

для выемок в крупнообломочных (щебе­
нистых, гравелистых и др.) грунтах в зависи­
мости от характера напластования, свойств 
грунтов и глубины выемок — от 1 : 1 до 1 : 1,5;

для выемок в слабовыветривающихся 
скальных породах при отсутствии трещино­
ватости и наклона пластов в сторону полот­
н а — 1 :0,2;

для выемок в прочих скальных породах в 
зависимости от свойств грунтов, характера 
напластования их и глубины выемок — от 
I : 0,2 до 1 : 1,5.

При расположении выемок глубиной бо­

лее 2 м в мелких и пылеватых песках, пере­
увлажненных пылеватых суглинках, в легко- 
выветривающихся сильно трещиноватых 
скальных породах, а также в вечномерзлых 
грунтах, переходящих в мягкопластичное со­
стояние, следует предусматривать закювет- 
ные полки шириной 0,5—2 м (в зависимости 
от особенностей грунтов, крутизны и высоты 
откосов выемки). В отдельных случаях при 
соответствующем обосновании вместо устрой­
ства закюветных полок допускается прини­
мать более пологие откосы.

П р и м е ч а н и е .  Крутизну откосов выемок глу­
биной более 12 м, а также выемок, разрабатываемых 
с применением массовых взрывов на выброс или гид­
ромеханизации, и выемок, устраиваемых в неблаго­
приятных гидрогеологических условиях, назначают по 
индивидуальным проектам.

4.18. На устойчивых горных склонах кру­
тизной более 1 :3 земляное полотно, как пра­
вило, проектируют в виде полки, врезанной в 
косогор.

В случаях, когда не могут быть устроены 
откосы необходимой крутизны, предусматри­
вают устройство подпорных или одевающих 
стенок.

На участках горных склонов с отвесными 
стенками из прочных массивных горных по­
род или при благоприятных напластованиях 
земляное полотно располагают в полутонне- 
лях и на балконах.

В выемках, устраиваемых на склонах кру­
тизной более 1 3 между подошвой нагорного 
откоса и канавой в уровне бровки земляного 
полотна, предусматривают полки шириной 
0,5—1 м (в зависимости от крутизны откосов, 
особенностей грунтов выемки и от поверхно­
сти склона).

П р и м е ч а н и е  В выемках, прорезающих неод­
нородные напластования грунтов, допускают откосы 
переменной крутизны, соответствующей устойчивости 
грунтов в прорезаемых пластах.

4.17. Крутизну наружных откосов боковых 
канав и резервов назначают в зависимости 
от вида грунта равной 1: 1,5 и менее, а в 
скальных грунтах — от 1 :0,1 до 1 : 1.

4.18. Возведение насыпей предусматрива­
ют из грунтов выемок, а также боковых и 
сосредоточенных резервов. Глубина боковых 
резервов, как правило, не должна превышать 
1,5 м. При закладке боковых резервов необхо­
димо обеспечивать отвод воды из них. При ук­
лоне местности круче 1 : 10 сосредоточенные 
резервы закладывают с нагорной стороны.

4.19. Камень, щебенистые и гравелистые 
грунты, пески (за исключением пылеватых),



—  21 СНиП Н-Д.5-62

а также различные водоустойчивые местные 
материалы и отходы промышленности (метал­
лургические шлаки, хорошо обожженные го­
релые породы и др.) допускаются для возве­
дения насыпей без ограничений.

Глинистые грунты (супеси, суглинки, гли­
ны) допускают для возведения насыпей при 
влажности, не превышающей оптимальную 
при стандартном уплотнении более чем на 
10% ее значения.

Насыпи в местах примыкания к устоям и 
консолям мостов и путепроводов возводят из 
дренирующих грунтов. В устоях мостов и пу­
тепроводов, имеющих обратные стенки для 
отвода воды, предусматривают дренажи.

Для возведения насыпей не допускают:
а) илистые грунты — ил, мелкий песок с 

примесью торфа или ила, жирные глины с 
примесью ила;

б) недренирующие грунты, содержащие 
водорастворимые соли в количестве более 
8% при хлоридном и более 5% при суль­
фатном засолении;

в) торф;
г) жирные глины, меловые и тальковые 

грунты и трепелы при наличии грунтовых 
вод на глубине менее 1 м и на поймах рек.

4.20. Легкие пылеватые суглинки и тяже­
лые пылеватые супеси в сырых и мокрых мес­
тах во II и III дорожно-климатических зонах 
на дорогах с усовершенствованными капи­
тальными покрытиями допускают как исклю­
чение лишь для отсыпки нижней части насы­
пи. Верхнюю часть насыпи на толщину (счи­
тая от поверхности покрытия) 1,2 м при це­
ментобетонных и 1 м при асфальтобетонных

покрытиях во II зоне и соответственно на тол­
щину 1—0,8 м в III зоне отсылают из не­
пылеватых, преимущественно песчаных и 
легких супесчаных грунтов.

Возведение насыпей как частично, так и 
на полную высоту из привозных песчаных и 
легких супесчаных грунтов предусматривают 
также при строительстве дорог с усовершенст­
вованными капитальными покрытиями во II 
дорожно-климатической зоне на участках, где 
избыточная влажность местных пылеватых 
суглинков и пылеватых супесей сохраняется 
в течение всего года. При этом учитывают 
возможность уменьшения за счет примене­
ния устойчивых грунтов объемов земляных и 
укрепительных работ и толщины дорожной 
одежды.

4.21. Наименьший коэффициент уплотне­
ния грунта в насыпях (отношение наименьшей 
требуемой плотности грунта к максимальной 
при стандартном уплотнении) назначают в за­
висимости от расположения слоя грунта по вы­
соте насыпи, типа покрытия, дорожно-клима­
тической зоны и от условий увлажнения насы­
пи согласно табл. 17.

При строительстве дорог в IV—V дорож­
но-климатических зонах рационально уплот­
нять верхний слой земляного полотна на глу­
бину до 30—50 см от низа дорожной одежды 
до более высоких значений коэффициента 
уплотнения, чем предусмотренные табл. 17 
(например, до 0,98— 1), В этом случае для 
указанного слоя принимают более высокий 
показатель прочности и соответственно 
уменьшают толщину дорожной одежды.

Т а б л и ц а  17
Значение наименьшего коэффициента уплотнения грунтов в насыпях

Части насыпи
Гл\бина распо­
ложения слоя 

от поверхности 
покрытия в м

Усовершенствованные капи­
тальные покрытия

Усовершенствованные облег­
ченные и переходные покры­

тия

дорожно-климатические зоны

И—III IV—V II—Ш j IV—V

1 2 3 4 5 6

Верхняя До 1,5 j 1—0.98 0,98—0,95 0,98—0,95 0,95,

Нижняя неггодтапливаемая 1.5—6
более 6

0,95
0,98

0,95 0,95 | 0,95—0,9

Нижняя подтапливаемая

П р и м еч а н и е . Большие значения коэфф 
бетонным покрытиям, а в графах 5 и 6 — к у(

1,5—6
более 6 

ициентов упл 
:овершенство

0,98—0,95
0,98

отнения в гр 
ванным обле

0,95
0,98

афах 3 и 4 о 
'■ценным покр

0,95

тносят к це 
ытиям.

0,95

менто-
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4.22. Откосы насыпей и выемок должны 
быть укреплены. Тип укрепления принимают 
с учетом высоты насыпей и глубины выемок, 
а также природных и других местных усло­
вий.

Тип укрепления затопляемой части отко­
са принимают на высоту, превышающую на 
0,25 м линию подтопления, с учетом волны и 
набега ее на откос. Дно и откосы боковых, 
нагорных и других водоотводных канав при 
значительных расходах воды должны быть 
укреплены с учетом скорости течения и раз- 
мываемости грунтов.

Дно и откосы канав можно не укреплять 
при небольших (не более 1 м3/сек) расходах 
воды и продольных уклонах до 10% о в лег- 
коразмываемых грунтах (легкие супеси, лёс- 
сы) и до 25%0 в более связных грунтах (лег­
кие пылеватые суглинки и тяжелые супеси).

Откосы канав укрепляют на высоту, пре­
вышающую на 0,1 м расчетный уровень во­
ды в канаве.

4.23. Конструкцию земляного полотна на 
участках дорог, проходящих по болотам, при­
нимают в зависимости от категории дороги с 
учетом типа болота, его глубины и свойств 
грунтов, слагающих болото. Болота при этом 
разделяют на три следующих основных 
типа:

I тип — болота, сплошь заполненные тор­
фами устойчивой консистенции, подстилае­
мые достаточно плотными минеральными 
грунтами;

II тип — болота с торфом неустойчивой 
консистенции, подстилаемым органическими 
или полуорганическими илами (сапропеля- 
ми) ;

III тип — болота, заполненные жидкими 
торфами с плавающей торфяной коркой 
(сплавинные болота).

4.24. При сооружении земляного полотна 
на болотах предусматривают:

а) пересечение болота в наиболее узком 
и неглубоком месте, имеющем наименьшие 
ноперечные уклоны минерального дна;

б) ограничение сроков стабилизации осад­
ки насыпи по возможности периодом ее воз­
ведения;

в) осушение болота во всех случаях, ког­
да это технически возможно и экономически 
целесообразно (при этом мелиоративные ра­
боты производят до возведения насыпей).

На дорогах с усовершенствованными ка­
питальными покрытиями при глубине болота 
до 4 л, а с усовершенствованными облегчен­

ными при глубине до 2 м торф из-под насы­
пей должен быть, как правило, полностью 
удален.

Для ускорения стабилизации осадки на­
сыпей и повышения устойчивости торфа, ос­
тавляемого под насыпью, в соответствующих 
условиях применяют прорези, заполненные 
песком, вертикальные песчаные дрены и др.

При строительстве дорог с переходными и 
низшими типами покрытий на болотах с ус­
тойчивыми торфами насыпи возводят без вы­
торфовывания или с частичным выторфовы­
ванием с таким расчетом, чтобы толщина ос­
тавшегося слоя торфа с учетом его обжатия 
была при переходных покрытиях не более Уз, 
а при низших — не более !/г толщины мине­
ральной части насыпи.

На болотах, где торфяной слой подстилает­
ся сапропелями, а также на болотах сплавин- 
ного типа насыпи возводят с опиранием на 
минеральное дно болота.

4.25. Насыпи на болотах проектируют, 
как правило, из водоустойчивых гравелистых, 
песчаных или супесчаных грунтов. Высота 
насыпи на болоте над уровнем длительного 
стояния грунтовых и поверхностных вод 
должна быть не менее указанной в табл. 15 
или должны быть приняты меры против пе­
реувлажнения верхней части насыпи водой, 
поступающей снизу.

На болотах, имеющих поперечный сток 
воды, как правило, предусматривают водо­
пропускные сооружения. При отсутствии 
этих сооружений насыпи возводят из хорошо 
дренирующих крупнопористых материалов 
(камня, гравия, гравелистого песка).

При наличии поперечного уклона дна бо­
лота 1:10 предусматривают мероприятия по 
обеспечению устойчивости насыпей против 
скольжения.

4.26. Проектирование земляного полотна 
в районах распространения засоленных грун­
тов, подвижных песков, торфа, селевых вы­
носов, оползней, а также в условиях вечной 
мерзлоты осуществляют по специальным ука­
заниям и инструкциям.

5. ПРОЕЗЖАЯ ЧАСТЬ И ДОРОЖНЫЕ 
ОДЕЖДЫ

5.1. Проезжая часть и ее обустройства 
должны наиболее полно соответствовать об­
щим требованиям, предъявляемым к дороге 
как транспортному сооружению (см. п. 1.3 
настоящей главы)'.
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Указанные требования обеспечивают 
обоснованным выбором типа покрытий проез­
жей части и конструкции всей дорожной 
одежды, конструкции сопряжения проезжей 
части с обочинами, обустройством раздели­
тельной полосы, созданием достаточно ров­
ной и шероховатой поверхности проезжей 
части, четкой разметкой полос движения 
и т. д.

5.2. Дорожные одежды могут состоять из 
одного или нескольких конструктивных сло­
ев. При наличии нескольких слоев дорожная 
одежда включает:

покрытие — верхний слой дорожной одеж­
ды, который может в свою очередь состоять 
из слоя износа, периодически возобновляемо­
го в процессе эксплуатации, и основного 
слоя:

основание — несущая часть дорожной 
одежды, обеспечивающая совместно с покры­
тием передачу нагрузок на подстилающий 
слой или непосредственно на грунт земляно­
го полотна. Основание может состоять из двух 
слоев — верхнего, сооружаемого из более 
прочных материалов, и нижнего, к материа­
лам которого предъявляют менее жесткие 
требования в отношении прочности;

дополнительный слой основания — ниж­
ний конструктивный слой дорожной одежды, 
выполняющий наряду с передачей нагрузок 
на земляное полотно также функции морозо­
защитного, дренирующего, выравнивающего 
и др.

При переустройстве дорог существующая 
дорожная одежда может быть использована 
в качестве основания.

5.3. Выбор типа покрытия и конструкции 
дорожной одежды производят исходя из 
транспортно-эксплуатационных требований, 
категории проектируемой дороги с учетом 
состава и интенсивности ожидаемого движе­
ния, климатических условий и обеспеченности 
района местными строительными материа­
лами. При этом в целях повышения экономи­
ческой эффективности капитальных вложе­
ний предусматривают возможность стадийно­
го повышения транспортно-эксплуатационных 
качеств дорожной одежды.

Основные типы покрытий приведены ни­
же.

Усовершенствованные капитальные по­
крытия:

цементобетонные (монолитные и сбор­
ные);

асфальтобетонные, укладываемые в горя­
чем и теплом состоянии;

из прочных щебеночных материалов по­
добранного состава (с минеральным порош­
ком или без него), обработанных в смесите­
ле вязкими битумами или дегтями;

мостовые из брусчатки и мозаики на ка­
менном или бетонном основании.

Усовершенствованные облегченные по­
крытия:

из щебеночных и гравийных материалов, 
обработанных органическими вяжущими; 

из холодного асфальтобетона; 
из грунта, обработанного в установке вяз­

кими битумами.

Переходные покрытия:

щебеночные нз естественных каменных 
материалов и шлаков и гравийные;

нз грунтов н местных слабых минераль­
ных материалов, обработанных жидкими ор­
ганическими вяжущими;

мостовые из булыжного и колотого камня.

Низшие покрытия:
грунтовые, укрепленные различными мест­

ными материалами.
Требования на материалы принимают в 

соответствии с главой СНиП 1-Д.2-62 «Авто­
мобильные дороги. Материалы и изделия».

5.4. Проезжую часть на дорогах I катего­
рии устраивают с покрытиями капитального 
типа. На дорогах II—III технических катего­
рий применяют как капитальные, так и об­
легченные усовершенствованные покрытия.

Покрытия переходного и низших типов до­
пускают на дорогах III—V категорий. Усо­
вершенствованные капитальные типы покры­
тий на дорогах IV категории не допускают, 
если элементы плана и профиля дорог не 
обеспечивают движение автомобилей со ско­
ростями 80 км!ч в равнинной, 60 км/ч в пере­
сеченной и 40 км/ч в горной местности.

Исключение может быть сделано только 
для небольших по протяжению участков, при 
этом предусматривают меры ограничения 
скоростей и повышения безопасности движе­
ния.

5.5. Цементобетонные покрытия приме­
няют преимущественно на дорогах с интен­
сивным и тяжелым движением, особенно в 
районах, слабо обеспеченных местными ка­
менными материалами.
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При наличии тяжелого движения, а так­
же на участках с высокими насыпями и при 
неблагоприятных грунтово-гидрологических 
условиях цементобетонные покрытия арми­
руют сеткой.

В отдельных случаях, преимущественно в 
неблагоприятных климатических условиях, 
применяют покрытия из сборных железобе­
тонных плит.

5.6. Покрытия из асфальтового бетона, ук­
ладываемого в горячем и теплом состоянии, 
так же, как и цементобетснные, применяют 
на дорогах с интенсивным движением.

Асфальтобетонные покрытия устраивают 
из зернистых смесей, обеспечивающих проч­
ность, долговечность и достаточное сопротив­
ление покрытия сдвигу, а также шероховатую 
поверхность без поверхностной обработки.

5.7. Мостовые из брусчатки, мозаиковой 
шашки и бетонных плит применяют на участ­
ках дорог в пределах населенных мест, а 
также на участках высоких насыпей и в дру­
гих местах, где возможны осадки земляного 
полотна.

Брусчатые и мозаиковые мостовые на 
жестком основании предпочтительны также в 
местах движения гусеничных машин.

5.8. Покрытия, устраиваемые с применени­
ем органических вяжущих материалов, при­
меняют при интенсивности движения, не пре­
вышающей:

покрытия из холодно­
го асфальтового и дегте­
вого бетона и из щебе­
ночных и гравийных ма­
териалов, обработанных 
вязкими органическими 
вяжущими (битумы, дег- 
ти, эмульсии)

покрытия из гравий­
ных и щебеночных мате­
риалов, обработанных 
жидкими вяжущими (би­
тумы, дегти), или из 
грунтов, обработанных 
вязкими вяжущими (бд- 
тумы, дегти, эмульсии) 

поверхностная обра­
ботка (не менее двой­
ной) щебеночных гра­
вийных покрытий или 
щебеночных гравийных 
и грунтовых оснований,

1500—3000 ав­
томобилей в 
сутки

1500 автомо­
билей в сутки

1000 автомо­
билей в сутки

обработанных минераль­
ными вяжущими

покрытия из грунтов 
и местных слабых мине­
ральных материалов, об­
работанных жидкими вя­
жущими.

500 автомоби­
лей в сутки 
(преимущест­

венно легких)

Все усовершенствованные покрытия долж­
ны иметь поверхность, отвечающую требова­
ниям н допускам главы СНиП Ш-Д.5-62 «Ав­
томобильные дороги. Правила организации 
строительства и производства работ- Прием­
ка в эксплуатацию», а в части шероховато­
сти— требованиям п. 5.20 настоящей главы.

5.9. В районах с холодным и влажным 
климатом предпочтение отдают покрытиям, 
устраиваемым из материалов, приготовляе­
мых смешением в стационарных и передвиж­
ных установках. В районах с сухим и теплым 
климатом применяют покрытия, устраивае­
мые смешением на дороге простейшими спо­
собами, а при наличии прочных щебеночные 
материалов также способом пропитки и по­
верхностных обработок.

5.10. Покрытия переходного и низшего ти­
пов сооружают в основном из местных естест­
венных материалов, отходов промышленно­
сти или из укрепленных различными спосо­
бами грунтов.

В тех случаях, когда это оказывается 
экономически целесообразным, местные сла­
бые материалы укрепляют органическими и 
неорганическими вяжущими и другими спо­
собами.

5.11. Поверхностную обработку, как пра­
вило, предусматривают в следующих случа­
ях:

на покрытиях, устроенных с применением 
органических вяжущих материалов, способом 
смешения на дороге или из черного щебня и 
гравия;

на покрытиях, устроенных с применением 
органических вяжущих материалов из мест­
ных недостаточно прочных, легкошлифую- 
щихся каменных материалов;

на покрытиях из асфальтового бетона или 
аналогичных по составу битумо-минераль­
ных смесей (особенно в случаях недостаточно 
высокой скелетности смесей);

на существующих и вновь строящихся ще­
беночных и гравийных покрытиях, устроен­
ных без применения вяжущих, или на мосто­
вых;
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на покрытиях, устраиваемых из укреплен­
ных минеральными или органическими вяжу­
щими материалами грунтов и малопрочных 
каменных материалов.

В последних двух случаях следует, как 
правило, предусматривать двойную поверхно­
стную обработку. Поверхностная обработка 
должна создавать износоустойчивый защит­
ный слой и на дорогах с усовершенствован­
ными покрытиями устраиваться с применени­
ем каменных материалов высокопрочных по­
род, обрабатываемых вяжущими, как прави­
ло, в установке.

5.12. Нежесткие дорожные одежды с усо­
вершенствованными покрытиями капитально­
го типа проектируют с таким расчетом, чтобы 
на них не происходило накопления остаточ­
ных деформаций под нагрузками наиболее 
тяжелых из предусматриваемых к обраще­
нию по дороге автомобилей, в том числе и в 
неблагоприятные периоды года.

На одеждах с облегченными усовершен­
ствованными покрытиями допускают неболь­
шие остаточные деформации под нагрузками 
от наиболее тяжелых автомобилей в особо 
неблагоприятные периоды года, однако об­
щая величина накопленной деформации за 
срок между капитальными ремонтами не 
должна выходить за допустимые пределы 
ровности покрытий.

Дорожные одежды с покрытиями переход­
ного и низших типов в отдельных случаях е 
целях удешевления строительства проекти­
руют с учетом ограничения движения по тон­
нажу и интенсивности в неблагоприятные пе­
риоды года.

5.13. Верхние слои основания под цементо­
бетонные покрытия устраивают из щебе­
ночных, гравийных и других водоустойчивых 
материалов, а также грунтов, укрепленных 
вяжущими материалами. Устройство цементо­
бетонных покрытий на песчаных основаниях 
допускают в случаях благоприятных при­
родных условий, при которых исключается 
переувлажнение оснований.

Верхние слои оснований под усовершен­
ствованные капитальные типы покрытий, уст­
раиваемые с применением органических вя­
жущих материалов, проектируют из материа­
лов и смесей, обладающих достаточной проч­
ностью и жесткостью как в сухом, так и во 
влажном состоянии. В этом случае применя­
ют цементный бетон (марки 150 и выше), 
фракционированный щебень и гравий (с до­
бавкой не менее 30% дробленых частиц), об­

работанный или не обработанный вяжущими, 
и щебеночные смеси, обработанные вяжущи­
ми материалами, а в III—IV климатических 
зонах также укрепленный цементом грунт.

В нижних слоях оснований под усовер­
шенствованные облегченные покрытия, кроме 
указанных выше, применяют грунты, обрабо­
танные цементом (без ограничения климати­
ческих зон), щебеночные и гравийные мате­
риалы, включая слабые местные материалы, 
грунтощебеночные и грунтогравийные смеси, 
обработанные и не обработанные вяжущими 
материалами, и различные минеральные от­
ходы промышленности.

5.14. Наименьшие толщины конструктив­
ных слоев дорожной одежды из разных ма­
териалов в уплотненном состоянии приведе­
ны в табл .18.

Т а б л и ц а  18
Наименьшие толщины слоев дорожной одежды

Материалы Толщи­
на в см

Асфальтовый бетон, укладываемый в горячем 
или теплом состоянии: 

однослойный................................................. 4
двухслойный ................................................. 7

Холодный асфальтобетон и дегтебетон . . . . 2
Щебеночные гравийные материалы и грунты, 

обработанные вяжущими в установках . . . 4
Щебеночные, обработанные по способу про­

питки .......................................... .......................... 4—7
Щебеночные и гравийные материалы, обрабо­

танные вяжущими по способу смешения на 
дороге ................................................................. 5

Грунты, укрепленные органическими вяжущи­
ми по способу смешения на дороге . . . . 6

Грунты, обработанные цементом или известью 10
Щебеночные и гравийные материалы, не об­

работанные вяжущими: 
а) на песке ..................................................... 15
б) на прочном (каменном или укрепленном 

вяжущем грунте) основании: 
для щ е б н я ..................................................... 8
для гравийного материала .......................... 10

П р и м е ч а н и е .  Толщина конструктивного слоя
должна быть во всяком случае не меньше чем 1,5
размера наиболее крупной фракции применяемого в
слое 1минерального материала.

5.15. В случаях укладки крупнозернистых 
материалов на глинистые и суглинистые 
грунты предусматривают прослойку из песка, 
высевок, укрепленного грунта или других во-
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доустойчивых материалов толщиной не ме­
нее 5 см.

5.16. При необходимости предохранения 
дорожной одежды от неравномерного сезонно­
го вспучивания, а также для сбора и после­
дующего отвода воды, поступающей в осно­
вание проезжей части, предусматривают мо­
розозащитные или дренирующие слои из моро­
зоустойчивых и хорошо фильтрующих мате­
риалов.

Выбор качества песка, гравия, шлака и 
других материалов для устройства этих сло­
ев производят, руководствуясь действующими 
государственными стандартами и специаль­
ной инструкцией по конструированию и рас­
чету соответствующих слоев дорожной 
одежды.

5.17. Дренирующие слои, как правило, 
предусматривают на участках дорог во II и 
III дорожно-климатических зонах при 2-м и 
3-м типах увлажнения местности в тех слу­
чаях, когда земляное полотно сооружают из 
связных (суглинистых, пылевато-суглинистых, 
пылевато-супесчаных) грунтов; при устройст­
ве в этих случаях и морозозащитных слоев ре­
шения должны быть комплексными.

5.18. Дренирующий слой предусматрива­
ют исходя из условия поглощения и отвода 
всего количества воды, поступающей в осно­
вание проезжей части. При этом уровень 
свободной воды в дренирующем слое прини­
мают от поверхности этого слоя не менее чем 
на 10— 15 см (меньшие значения принимают 
при крупнозернистых песках и гравийных 
материалах, большие — при среднезернистых 
и мелких песках).

Дренирующий слой устраивают на всю 
ширину земляного полотна. В отдельных слу­
чаях допускают устройство дренирующего 
слоя на ширину проезжей части с соответст­
вующими мерами по выпуску и отводу воды.

5.19. Покрытия должны иметь ровность и 
шероховатость поверхности, необходимую для 
обеспечения расчетных скоростей и безопасно­
сти движения.

Допуски по ровности проезжей части и по­
верхности оснований при разных типах покры­
тий должны соответствовать требованиям пра­
вил приемки соответствующих покрытий или 
оснований, установленных в приложении 3 гла­
вы СНиП Ш-Д.5-62.

5.20. Требуемая шероховатость покрытия 
проезжей части характеризуется величиной 
показателей снижения скорости движения ав­
томобиля при торможении.

Снижение скорости движения автомоби­
лей (легковых или других, обеспечивающих 
по условиям перераспределения сцепного ве­
са наиболее полное использование тормозов) 
при влажной поверхности покрытий должно 
быть не менее 5 м/сек2 в момент начала тор­
можения со скорости движения 40—60 км/ч.

5.21. На дорогах I—II категорий с усо­
вершенствованными покрытиями обочины 
должны быть укреплены. Укрепление обочин 
со стороны проезжей части производят на 
ширину 0,75 м бетонными плитами, щебеноч­
ными и гравийными материалами, обработан­
ными различными вяжущими, замощением 
или установкой бортовых камней.

Типы укрепления обочин по цвету и кон­
струкции укрепительных полос должны спо­
собствовать четкому обозначению кромки 
проезжей части как в дневное время, так и 
ночью.

На остальной части поверхность обочин 
укрепляют в зависимости от грунтов на обо­
чинах и особенностей климата засевом трав, 
устройством покрытия из щебня, гравия или 
из других крупнозернистых материалов, а 
также обработкой грунта вяжущими мате­
риалами.

П р и м е ч а н и я :  1. При особо неблагоприятных 
грунтово-гидрологических и климатических условиях 
укрепленные полосы обочин шириной 0,75—0,50 м до­
пускается принимать и на дорогах III категории с усо­
вершенствованными покрытиями.

2. При применении укрепительных полос нежест­
кого типа допускают неравнопрочность их с конструк­
цией основной дорожной одежды с тем, однако, чтобы 
выезды одиночных автомобилей на укрепленные по­
лосы не приводили к разрушению укреплений.

3. Рекомендуется обочины отсыпать из грунтов оп­
тимального состава.

5.22. На дорогах с переходными типами 
покрытий дорожную одежду устраивают, как 
правило, серповидного профиля, а при дру­
гих решениях производят укрепление кромок 
проезжей части устройством полос наимень­
шей ширины из естественных или искусствен­
ных камней, гравийного материала, грунто- 
щебня и др.

Остальную часть обочины укрепляют за­
севом трав или при необходимости теми же 
способами, что и на дорогах с усовершенст­
вованными покрытиями.

5.23. Разделительные полосы между раз­
ными направлениями движения на дорогах 
I категории и при отделении переходно-ско­
ростных полос, а также остановочных площа­
док должны иметь соответствующие укреп­
ления.

Разделительные полосы шириной 2 м, до-
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пускаемые согласно п. 2 в исключительных 
случаях, или близкой к ней окаймляют бор­
товыми камнями высотой 15—20 см и укреп­
ляют щебнем, гравием, грунтом, обработан­
ными вяжущими материалами, а в отдельных 
случаях укрепляют мощением без установки 
бортовых камней.

Разделительные полосы шириной 5 м и 
более окаймляют и укрепляют бетонными 
плитами или замощением на ширину 0,75 м 
с каждой стороны, а в отдельных случаях в 
районах с непродолжительной и малоснеж­
ной зимой окаймляют бортовыми камнями 
высотой 10— 15 см. Укрепление бетонными 
плитками или замощением производят с таким 
расчетом, чтобы поверхность разделительной 
полосы возвышалась над поверхностью про­
езжей части.

5.24. Поверхность разделительной полосы, 
заключенная между плитками, бортовыми 
камнями или полосами замощения, должна 
быть укреплена засевом трав или дерном. По 
высоте эта поверхность должна быть на 
2—5 см ниже верхних граней плиток или 
бортового камня.

Для обеспечения наиболее благоприят­
ных условий движения автомобилей на 
встречных разделенных направлениях проез­
жей части посадки кустарников и деревьев с 
низко расположенной кроной на разделитель­
ных полосах производят с таким расчетом, 
чтобы внешние границы кроны деревьев и кус­
тарников были расположены не ближе 1,75 м 
от кромки проезжей части.

5.25. На участках дорог I—III технических 
категорий с продольными уклонами более 
30%о в целях предохранения обочин и отко­
сов земляного полотна от размыва предус­
матривают устройство продольных лотков 
для сбора и отвода воды, стекающей с проез­
жей части.

Лотки предусматривают также на отдель­
ных сложных пересечениях дорог, где это 
требуется для обеспечения поверхностного 
водоотвода.

Для отвода воды из лотков через 50— 
100 м предусмашивают под обочинами водо- 
приемные колодцы с решетками и выпуск­
ными трубами от дна этих колодцев, а так­
же лотки по откосам насыпей.

5.26. В местах автобусных остановок или 
планируемых регулярных остановок легко­
вых и других автомобилей предусматривают 
устройство специальных площадок и подхо­
дов к ним в виде переходно-скоростных по­

лос проезжей части для торможения перед 
остановкой и разгона после остановки.

Ширину остановочных площадок и пере­
ходно-скоростных полос, примыкающих к 
ним, принимают, как правило, одинаковой с 
шириной основных полос проезжей части 
(см. п. 3.18 настоящей главы). Длину оста­
новочных площадок назначают с учетом ко­
личества одновременно останавливающихся 
автобусов или автомобилей, но не менее 15 м. 
Длину переходно-скоростных полос следует 
принимать согласно указаниям п. 3.16 на­
стоящей главы.

5.27. На дорогах I и II категорий пло­
щадки для остановки автобусов или других 
типов автомобилей отделяют от основных 
полос проезжей части разделительными ост­
ровками длиной не менее 20 м и шириной не 
менее 0,75—1 м. На дорогах других категорий 
ширину разделительных полос, отделяющих 
остановочные площадки, принимают 0,75 м, 
а в отдельных случаях заменяют ее маркиро­
вочными линиями.

5.28. На автобусных остановках устраи­
вают площадки и павильоны для размещения 
пассажиров, ожидающих посадки. Площадки 
должны быть приподняты над местом оста­
новки автобусов и ограждены от него борто­
выми камнями высотой не менее 20 см. По­
верхность площадок должна иметь соответ­
ствующее укрепление.

5.29. При проложении дорог через на­
селенные места у общественных зданий, тор­
говых помещений и других пунктов с систе­
матическими остановками автомобилей пред­
усматривают специальные площадки для ос­
тановки автомобилей шириной не менее 3 м 
и длиной не менее 20 м.

5.30. В случаях установки бортовых кам­
ней, возвышающихся над поверхностью про­
езжей части более 10 см как со стороны раз­
делительных полос и островков безопасности, 
так и со стороны обочин, они должны отсто­
ять от кромки проезжей части на расстоянии 
не менее двукратной величины их возвыше­
ния. Такого расположения бортовых камней 
достигают установкой между ними и кром­
кой проезжей части специальных бетонных 
плит или путем изготовления бортовых кам­
ней специального профиля.

6. МОСТЫ, ТРУБЫ И ТОННЕЛИ

6.1. Проектирование мостов (путепрово­
дов, виадуков, эстакад и т. п.), а также труб
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под насыпями производят в соответствии с 
требованиями главы СНиП П-Д.7-62 «Мосты 
и трубы. Нормы проектирования».

Проектирование автодорожных тоннелей 
производят в соответствии с требованиями 
главы СНиП 11-Д.8-62 «Тоннели железнодо­
рожные и автодорожные. Нормы проектиро­
вания»

6.2. Трубы под насыпями автомобильных 
дорог во всех случаях, независимо от катего­
рии дорог, проектируют на полную ширину 
земляного полотна.

6.3. Габариты мостов принимают с учетом 
категории дорог и групп мостов в соответст­
вии с табл. 19.

Т а б л и ц а  19
Габариты мостов в зависимости от категорий дорог 

и групп 1И0С10В

Группы
постов

Категории дорог

I п in IV V

Первая г—9 + С + 9 Г— 10,5 Г—9 Г—8 Г—7
Вторая Г—9 + С + 9 Г—9 Г—8 Г—7 Г—7
Третья Г—8+С-К8 Г - 8 Г - 8 —

"

П р и м е ч а н и я :  1. К первой группе мостов от­
носят все малые мосты, а также средние мосты, 
расположенные на участках дорог с продольным ук­
лоном 30%о и более, или в пониженных местах про­
дольного профиля с алгебраической разницей укло­
нов на подходах 40%о и более, к третьей группе от­
носят особо сложные мосты через большие водные 
преграды и глубокие горные ущелья; все остальные 
мосты относят ко второй группе.

2. При назначении габаритов отнесение мостов 
к третьей группе допускают в исключительных слу­
чаях с необходимыми технико-экономическими обо­
снованиями.

3. Разделительная полоса С мостов первой груп­
пы на дорогах I категории должна быть такой же̂  
ширины, как и на подходах к этим мостам, и по своей 
конструкции допускать случайный заезд на нее ав­
томобилей.

6.4. Автомобильные дороги IV—V катего­
рий, как правило, не должны иметь самосто­
ятельных переходов через большие водные 
преграды или глубокие горные ущелья, ис­
пользуя для этой цели переходы ближайших 
дорог более высоких категорий.

6.5. При проектировании мостов на доро­
гах I категории по раздельным для каждого 
направления переходам габариты мостов 
принимают по нормам табл. 19 для дорог 
II категории.

6 6. На дорогах V категории, предусмат­

ривающих движение сельскохозяйственных 
или других машин с габаритами по ширине 
не более 4 м , допускают сооружение мостов 
второй группы с габаритами Г—4,5 м .

6.7. На автомобильных дорогах IV—V ка­
тегорий допускают применение габаритов 
Г—6 для деревянных мостов, если по этим 
дорогам не предусматривают пропуск сель­
скохозяйственных и других машин с габари 
тами по ширине более 5,5 м.

6.8. Габариты приближения конструкций 
мостов на автомобильных дорогах, а также* 
расчет мостов, труб и пойменных насыпей на 
воздействие водного потока производят я 
соответствии с требованиями главы СНиП 
И-Д7-62 «Мосты и трубы. Нормы проект 
рования».

7. ДОРОЖНЫЕ УСТРОЙСТВА, 
ОБСТАНОВКА И ОЗЕЛЕНЕНИЕ 

ДОРОГ

7.1. Обстановка дорог должна обеспечи­
вать безопасность движения и ориентировку 
водителей, а также путевое обслуживание 
пассажиров, водителей и подвижного сос­
тава.

К обстановке дорог относят: дорожные
знаки, ограждения, разметку дорожных по­
крытий, освещение дорог в ночное время, 
площадки отдыха и павильоны для ожидания 
транспорта, обзорные и остановочные пло­
щадки, линии связи и т. п.

7.2. Расстановку дорожных знаков, их 
форму, размеры, цвета раскрасок и другое 
принимают в соответствии с ГОСТ 2965—60 
«Знаки дорожные сигнальные».

В особо ответственных случаях на слож­
ных узлах пересечения и примыкания дорог, 
на подходах многополосных дорог к круп­
ным городам и при проходе через города схе­
мы расстановки знаков согласовывают с ор­
ганами Государственной автомобильной ин 
спекции союзных республик.

На узлах пересечений и примыканий до 
рог, в местах переходов для пешеходов, в 
местах устройства площадок для остановки 
автобусов и кратковременных стоянок авто­
мобилей, а также на дорогах I—III категорий 
и в некоторых других случаях при среднего­
довой суточной интенсивности движения бо­
лее 2000 автомобилей, в целях лучшей ори­
ентации водителей, повышения организован­
ности и безопасности движения, предусмат­
ривают разметку поверхности проезжей час-
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ти дорог путем нанесения маркировочных 
линий в соответствии с действующими пра­
вилами днижения по улицам и дорогам Сою­
за ССР.

7.3. На участках дорог I категории с ин­
тенсивностью движения более 10 000 автомо­
билей в сутки предусматривают освещение 
дорог в ночное время.

7.4. Устройство связи для обеспечения 
строительства дороги и последующей работы 
дорожной и автотранспортной службы пред­
усматривают при сооружении автомобильных 
дорог I и II категорий, а при наличии специ­
альных требований также и дорог 111 кате­
гории.

7.5. Дорожные ограждающие устройства 
в виде парапетов, столбиков или тумб пред­
усматривают при сооружении дорог всех ка­
тегорий в следующих случаях:

а) на прямых участках дорог при высоте 
насыпей свыше 2 мщ а при устройстве при­
трассовых резервов при разности отметок 
бровки земляного полотна и дна резерва — 
более 2 м с обеих сторон земляного полотна 
через 50 м один столбик или тумба друг от 
друга;

б) при той же высоте насыпей на участ­
ках кривых, в зависимости от величин радиу­
сов кривых, принимают следующие расстоя­
ния между столбиками или тумбами, уста­
навливаемыми с внешней стороны закругле­
ния (в м) :

при радиусах 1500 и более ............................ 25
» » от 1000 до 1500 . . . . . . .  20
» » > 400 » 1000 ........................ 15
з э » 60 » 400 ........................ 10
э » менее 60 м ................................5

Расстояния между знаками, расположен­
ными с внутренней стороны закругления, 
следует принимать в 2 раза большими по 
сравнению с расстояниями с внешней сторо­
ны.

7.8, На участках кривых с минимальными 
радиусами при высоте насыпей более 3 ж с 
наружной стороны кривой предусматривают 
ограждения из железобетонных брусьев кри­
волинейного очертания, располагаемых на 
железобетонных или других прочных опорах.

Железобетонные ограждения указанного 
типа или парапеты устраивают также на 
подходах к мостам, путепроводам, в особо 
опасных местах дороги и на участках верти­
кальных вогнутых кривых, сопрягающих 
встречные уклоны в 40 % о и более при высоте 
насыпей свыше 4 м.

7.7. При расположении дорог на крутых 
скальных склонах вдоль глубоких ущелий с 
обрывистыми стенками предусматривают 
устройство устойчивых парапетов со стороны 
обрыва.

Ограждения предусматривают также во 
всех случаях по внешней стороне закругле­
ний, когда последняя обращена в сторону 
склона крутизной более I : 10. На склонах, 
имеющих богатую растительность, огражде­
ния по своей форме не должны нарушать 
живописного вида.

7.8. Дорожные знаки, как правило, распо­
лагают на специальных присыпных бермах 
за пределами обочины.

При размещении отдельных дорожных 
знаков и элементов обстановки пути на обо­
чинах или на разделительных полосах место­
положение этих знаков принимают с таким 
расчетом, чтобы крайние выступающие в 
сторону дороги их части были расположены 
не ближе 1,75 м от кромки проезжей части 
дорог.

7.9. На автомобильных дорогах всех ка­
тегорий надлежит предусматривать соответ­
ствующее оформление и озеленение с учетом 
природных, хозяйственных, исторических и 
культурных особенностей районов проложе- 
ния дорог.

Основное внимание при оформлении до­
рог следует уделять зеленым насаждениям.

Озеленение дорог производят в виде рядо­
вых, групповых и смешанных посадок с ши­
роким применением плодовых деревьев и 
ягодных кустарников.

7.10. Защиту дорог от снежных заносов 
предусматривают в виде многорядных зеле­
ных насаждений, переносных щитов и забо­
ров.

Зеленые насаждения являются основным 
средством защиты дорог от снега.

Если по климатическим и почвенным ус­
ловиям создание снегозащитных зеленых на­
саждений не представляется возможным, 
допускается предусматривать устройство по­
стоянных снегозащитных заборов или уста­
новку переносных снеговых щитов,

7.11. Зеленые насаждения должны обес­
печивать задержание всего количества снега, 
наносимого в течение зимнего времени года.

Типы снегозащитных насаждений уста­
навливают в соответствии с почвенно-клима­
тическими условиями района проложения 
вновь строящейся или переустраиваемой до­
роги и с учетом опыта работы по созданию
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снегозащитных зеленых насаждений на су­
ществующих в этом районе дорогах.

7.12. Подбор пород деревьев и кустарни­
ков для всех типов защитных насаждений 
необходимо производить исходя из почвенно­
климатических условий района с учетом соз­
дания долговечной и быстро вступающей в 
работу защиты, хорошо переносящей стриж­
ку и не страдающей от снеголома.

7.13. Ширину снегозащитных полос опре­
деляют в зависимости от расчетной сиегоза- 
носимости, местных лесорастительных усло­
вий и типовых схем посадок, принятых на 
аналогичных участках автомобильных и же­
лезных дорог в районе проложения дороги.

7.14. Переносные снеговые щиты для ус­
тановки их на сиегозаносимых участках до­
рог принимают по типовым решениям.

Постоянные снегозащитные заборы проек­
тируют в районах с исключительно сильны­
ми и длительными по времени метелями, где 
по опыту зимнего содержания дорог необхо­
димо не менее трех перестановок переносных 
щитов в течение одной зимы. Постоянные 
снегозащитные заборы проектируют высотой 
не менее 3 м и рассчитывают на задержание 
всего количества снега, наносимого в тече­
ние зимнего времени года.

7.15. Защиту дорог от песчаных заносов 
наряду с решениями, предусматриваемыми 
при проектировании земляного полотна, осу­
ществляют специальными пескозащитными 
насаждениями и другими мерами, принимае­
мыми с учетом местного опыта.

7.16. Защиту дорог и дорожных сооруже­
ний от воздействия прилегающих оврагов и 
размыва водными и селевыми потоками, а 
также от оползней предусматривают в виде 
специальных насаждений, сочетающихся с 
комплексом геотехнических инженерных ме­
роприятий, предусматриваемых при проекти­
ровании земляного полотна.

7.17. Защиту горных дорог от снежных ла­
вин и обвалов осуществляют с учетом мест­
ных условий:

а) устройством галерей и навесов, лавино- 
резов, отбойных и лавинонаправляющих 
дамб;

б) удержанием снега на склоне при по­
мощи различных устройств, предотвращаю­
щих его передвижение и смещение;

в) установкой снегозащитных щитов или 
подпорных стенок перед лавиносборами для 
уменьшения в них скопления снега;

г) обрушением снега на лавиноопасных 
участках в процессе эксплуатации дороги 
и др.

Противолавинные устройства проектиру­
ют с учетом специальных технических требо­
ваний на основании материалов детального 
полевого обследования лавиноопасных участ­
ков.

8. ДОРОЖНАЯ
И АВТОТРАНСПОРТНАЯ СЛУЖБА

8.1. Для организации службы по содер­
жанию и ремонту дорог, обслуживанию пас­
сажиров, а также техническому обслужива­
нию транспортных средств в проектах авто­
мобильных дорог предусматривают комплек­
сы необходимых зданий и сооружений до­
рожной и автотранспортной службы.

К объектам сооружений дорожной служ­
бы относят комплексы зданий, дорожных уп­
равлений, дорожных участков, дорожно-ре­
монтных пунктов, дорожных мастеров, ли­
нейных мастеров, ремонтеров, дома для ра­
бочих и служащих, занятых ремонтом и со­
держанием дорог, охраной больших мостов, 
содержанием переправ и других сооружений.

К зданиям и сооружениям автотранспорт­
ной службы относят: автомобильные станции 
(пассажирские и грузовые), автовокзалы, 
промежуточные остановочные пункты авто­
бусных сообщений, станции технического об- 
служивания, гаражи-стоянки, автозаправоч­
ные станции и др. Кроме того, при необходи­
мости надлежит предусматривать гостиницы, 
общежития, рестораны, буфеты и др.

8.2. Размещение гражданских зданий и. 
сооружений дорожной и автотранспортной 
службы, как правило, предусматривают на 
окраинах населенных пунктов, на площадках, 
непосредственно примыкающих к полосе от­
вода автомобильных дорог.

Гостиницы, автомобильные станции техни­
ческого обслуживания и другие сооружения 
располагают в наиболее живописных местах, 
имеющих удобную связь с основными обще­
ственными п культурными объектами насе­
ленных мест, а также вокзалами других ви­
дов транспорта.

Размещение комплексов дорожной и авто­
транспортной службы предусматривают, как 
правило, на едином или близко расположен­
ном участке с общим энергетическим снабже­
нием, водопроводом, канализацией, отопле­
нием, средствами связи, ремонтной базой и
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пр. При этом учитывают возможность коопе­
рирования с близрасположенными предприя­
тиями в части организации общественного 
питания, медицинского обслуживания, по­
жарной охраны, благоустройства прилегаю­
щих территорий.

8.3. При составлении генеральных планов 
комплексов зданий и сооружений дорожной 
и автотранспортной службы исходят из прин­
ципов наибольшего укрупнения и блокирова­
ния производственных, вспомогательных, об­
служивающих и складских зданий. Админи­
стративно-служебные и бытовые помещения, 
как правило, размещают в одном здании с 
производственными помещениями. Все зда­
ния и сооружения размещают с наименьши­
ми разрывами между ними, допускаемыми 
нормами, обеспечивая компактное размеще­
ние проездов и инженерных сетей.

Подземные сети во всех случаях, когда 
это возможно, располагают в одной тран­
шее с наименьшими разрывами, необходи­
мыми для их монтажа и ремонта.

Обустройство мест стоянки и хранения 
дорожных машин и автомобилей предусмат­
ривают в соответствии с природными и про­
изводственными условиями. В южных районах 
страны принимают безгаражное хранение ос­
новного парка машин и автомобилей.

8.4. При разработке объемно-планировоч­
ных решений комплексов зданий и сооруже­
ний применяют простые формы и конструк­
тивные схемы зданий и сооружений, а также 
лучшие образцы оборудования и инвентаря.

При зданиях и сооружениях дорожной и 
автотранспортной службы предусматривают

необходимые надворные постройки и приуса­
дебные участки.

8.5. Обеспечение жилой площадью рабо­
чих, служащих и их семей в строящихся жи­
лых домах дорожной и автотранспортной 
службы при расположении зданий и сооруже­
ний в населенных пунктах или вблизи них 
предусматривают для 30—50% постоянного 
состава рабочих и служащих из расчета в 
среднем 21 м2 на одного штатного работ­
ника.

Для автомобильных дорог, проходящих в 
малонаселенных районах, жилую площадь 
определяют из условия обеспечения от 80 до 
100% постоянного состава рабочих и служа­
щих.

Объем строительства культурно-бытовых 
и других зданий общественного пользования 
устанавливают в соответствии со штатами 
дорожной и автотранспортной службы по дей­
ствующим нормам строительного проектиро­
вания с учетом возможности использования 
аналогичных сооружений, существующих в 
данном районе.

8.6. Проектирование зданий и сооружений 
дорожной службы производят на основании 
заданий, учитывающих организационную 
структуру службы ремонта и содержания до­
рог (линейная, территориальная, линейно­
территориальная), принимаемую в зависимо­
сти от местных условий.

8.7. Рекомендуемые протяженности уча­
стков дорог, обслуживаемых подразделения­
ми дорожной службы, в зависимости от кате­
гории дорог, типов дорожных покрытий и ор­
ганизационной структуры линейной дорожно­
ремонтной службы приведены в табл. 20.

Таблица 20
Рекомендуемые протяженности участков дорог в к.и, обслуживаемых подразделениями дорожной службы

Категории дорог

I и in IV V

Наименования подразделений дорожной службы
Преимущественные типы покрытий

усовершенствованные
капитальные

усовершен­
ствованные
облегчен­

ные
переход­

ные низшие

Дорожный участок (ДЭУ, Д У ) ...........................■....................... 100—120 120—180 180—210 210—250 250—300
Линейные подразделения

При организационной структуре дорожного участка с дорожно­
ремонтными пунктами:

дорожно-ремонтный пункт (Д Р П ).......................................... 30—40 40—55 55—70 70—90 80—100
линейный мастер (Л М )............................................................. 10—15 15—20 15—20 15—20 15—20
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Продолжение табл. 2ё
Категории дорог

г п in IV V ....

Наименования подразделений дорожной службы
преимущественные типы покрытий

усовершенствованные
капитальные

усовершен­
ствован­

ные облег­
ченные

переход­
ные -низшие

При организационной структуре дорожного участка с дорожны-
ми дистанциями:

дорожная дистанция ( Д Д ) .............................................................. 1 5 -2 0 20—25 2 5 - 3 0 30—35 35—40
обход ремонтера ( О Р ) ....................................................................... 3—4 4—5 5 - 6 6 - 7 7—8

При организационной структуре дорожного участка с дорожно­
ремонтными мастерами1

6 - 1 2обход дорожно-ремонтного мастера (ДРМ) ........................... 12— 16 16— 18 — —
Пункт содержания и охраны больших м о с т о в ............................... На мостах дли н ой  более 300 м
Пункт обслуживания п е р е п р а в .............................................................. Наплавные и разводные мосты, а также паромы

П р и м е ч а н и я :  I, Меньшие значения показателей табл. 20 принимают для участков дорог с особо боль- |
шои интенсивностью движения, в горной местности, сильно заносимых снегом или песком, подверженных j
размывам, оползням или просадкам, а также имеющих сложные инженерные сооружения 
большие мосты, переправы).

(тоннели, галереи, Jк
1

2 На автомооильных дорогах, на которых предусматривается оказание технической помощи подвижно-
му составу (автомобилям) независимо от его ведомственной 
жения автотуристов нормы табл 20 могут быть уменьшены на

принадлежности, а 
!0— 15°/о.

также на дорогах для дви- 1
\

8.8 Разработку общей схемы и выбор мес­
та расположения зданий и сооружений авто­
транспортной службы производят в соответ­
ствии с заданием, учитывающим материалы 
экономических обследований и технических 
изысканий, объем и характер перевозок, пер­
спективную интенсивность движения и состав 
транспортных средств, а такж е другие осо­

бенности организации транспортной работы в 
районе тяготения проектируемой дороги.

8.9. В зависимости от размеров перспек­
тивной интенсивности движения и интенсив­
ности в первые годы эксплуатации дороги 
предусматриваю т стадийное строительство 
зданий и сооружений автотранспортной служ ­
бы.

ПРИЛОЖЕНИЕ )
Сводная таблица основных норм проектирования автомобильных дорог

Категории автомобильных дорог

Наименование
Единица

измерения [ II ill IV V

Перспективная среднесуточная интен­
сивность движения в обоих направ-
лениях автомобилей .......................... авт/супг Более' 6000 6000—3000 3000— 1000 1000—200 Менее 200

Расчетные скорости движения:
основная ................................................ км/ч 150 120 100 80 60
для трудных участков пересечен-

ной м е ст н о ст и ............................... » 120 100 80 60 40 |
для трудных участков горной

30местности ........................................ ъ 80 60 50 40
Число полос д в и ж е н и я ........................... шт. 4 и более 2 2 2 1
Ширина полосы движения .................. м 3 ,75 3,75 3 ,5 3 4 ,5
Ширина проезжей ч а с т и ...................... » 2 x 7 ,5  и 

более
7 ,5 7 6 4 ,5

Ширина обочин ....................................... а 3 ,75 3,75 2 ,5 2 1,75
Ширина земляного п о л о т н а .................. » 27,5  

и более
15 12 10 8
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П р о д о л ж е н и е  п.ри л. ]

Категории автомобильных дорог \
Нанменованяе Единица

измерения I и ш IV V

Наибольшие продольные уклоны:
основные .........................................
на трудных участках пересечен-

%0 30 40 50 60 70

ной местности .............................
на трудных участках горной

°/оо 40 50 60 70 90

местности ..................................... °/оо 60 70 80 90 100
Наименьшая расчетная видимость:

а) поверхности дороги:
175основная ......................................... м 250 140 100 75

на трудных участках пересечен-
ной местности .............................

на трудных участках горной
> 175 140

75

100 75 50

местности ..................................... » 100 60 50 40
б) встречного автомобиля:

350основная ............................................. > — 280 200 150
на трудных участках пересечен­

ной местности .............................
на трудных участках горной

У — 280 200 150 100

150местности ..................................... У — 120 100 80
Наименьшие радиусы кривых в плане:

основной .............................................
на трудных участках пересечен-

У 1000 600 400 250 125

ной местности .............................
на трудных участках горной

У 600

250

400 250 125 60

местности ..................................... » 125 100 60 30
Наименьшие радиусы вертикальных

кривых
а) выпуклых:
основные ......................................... 1 25000 15000 10000 5000 2500

на трудных участках пересечен­
ной местности .............................

на трудных участках горной
15000 10000

2500

5000

1500

2500 1000

местности ..................................... » 5000 1000 600
б) вогнутых:
рекомендуемые основные . . . , 
на трудных участках пересечен-

» 8000 5000 3000 2000 1500

ной местности.............................
на трудных участках горной

» 5000 3000 2000 1500 1000

местности ..................................... » 2000 1500 1200 1000 600
*) вогнутых в исключительных

случаях:
основные .........................................
на трудных участках пересечен-

ъ 4000 2500 1500 1000 600

ной местности .............................
на трудных участках горной

» 2500 1500 1000 600 300

местности ..................................... » 1000 600 400 300 200

Усовершенствованные Усовершен­
ствованные Усовершен-

ствованные
облегченные Переходные

низшиеТипы покрытий
капиталь­

ные
капиталь-

капиталь­
ные и об-

ные и облег- легченные. и переход­
ные, низшиеценные переходные

П р и м е ч а н и я :  1. Основные параметры поперечного профиля проезжей части и земляного полотна при-
нимают согласно пп, 2.4—2 10 настоящей главы.

2. Нормы плана, поперечного и продольного профилей принимают согласно пп. 2.1 —2 14 настоящей главы.
3. Конструкции дорожных одежд и типы покрытии проезжей части принимают согласно пп. ол—5.3U на-

стоящей главы.
.
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ПРИЛОЖ ЕН ИЕ 2

Весовые параметры н габариты автомобилей и автопоездов 
(выписка из ГОСТ 9314—59)

Весовые параметры и габариты автомобилей и ав­
топоездов всех типов, предназначенных для эксплуа­
тации на автомобильных дорогах общей сети Союза 
ССР, установлены Государственным стандартом 
(ГОСТ 9314—59).

Порядок и правила эксплуатации автомобилей 
всех типов на автомобильных дорогах общей сети 
Союза ССР регламентируются «Положением о поряд­
ке пользования автомобильными дорогами» и «Прави­
лами по охране автомобильных дорог и дорожных 
сооружений», утвержденными в установленном поряд­
ке.

В соответствии с указанным выше стандартом 
установлены:

Весовые параметры

1. Автомобили и автопоезда в зависимости от ве­
совых параметров — осевого веса и полного веса — 
подразделяются на две группы:

г р у п п а  А — автомобили и автопоезда, пред­
назначаемые для эксплуатации на автомобильных до­
рогах I и II категорий общей сети Союза ССР, име­
ющих усовершенствованные капитальные типы покры­
тий, а также на автомобильных дорогах других кате­
горий и городских дорогах, проезжая часть которых 
рассчитана на пропуск автомобилей этой группы;

г р у п п а  Б — автомобили и автопоезда, предназ­
начаемые для эксплуатации на всех автомобильных 
дорогах обшей сети Союза ССР.

2. Весовые параметры автомобилей и автопоездов 
не должны превышать величин, указанных в таблице.

3. Автомобили, полуприцепы и прицепы при пол­
ном весе более 1,5 т должны иметь колеса с пневма­
тическими шинами, обеспечивающими передачу осево­
го веса на поверхность дороги со средним удельным 
давлением не более 6,5 кг/см2 для автомобилей и ав­
топоездов группы А и не более 5,5 кв/см2 — для груп­
пы Б.

Габариты

4. Наибольший габарит автомобилей и автопоез­
дов (поперечный) устанавливается в форме прямо­
угольника шириной 2,5 м и высотой 3,8 м.

5. В наибольший габарит автомобилей и автопоез­
дов должно вписываться полностью все оборудование 
автомобилей и автопоездов, за исключением боковых 
зеркал заднего вида, которые могут выступать за пре­
делы наибольшего габарита при условии установки их 
на откидных кронштейнах.

6. При высоте автомобилей, прицепов и полупри­
цепов более 3,1 м должна быть предусмотрена воз­

Наименование весовых параметров Группа
А

Группа

Осевой вес (нагрузка на дорогу, пере­
даваемая колесами одиночной наибо­
лее нагруженной оси) в пг: 

а) при расстоянии между смежными
10осями 3 ж и б о л е е ..........................

б) при расстоянии между смежными
6

осями менее 3 м ...............................
Полный вес в пг:

а) двухосного автомобиля или при-

9 5

цепа .....................................................
б) трехосного автомобиля или при-

17 ,5 10 ,5

цепа .....................................................
в) автопоезда в составе тягача с 

полуприцепом (при общем коли-

25 15

честве осей 3) ...................................
г) автопоезда в составе автомобиля 

и прицепа или тягача и полупри­
цепа (при общем количестве

25 16

осей 4) ....................................................
д) автопоезда в составе автомобиля 

и прицепа или тягача и полупри­
цепа (при общем количестве

33 20

осей 5 и более) ............................... 40 30

П р и м е ч а н и я :  1. Допускается увели чение
осевого веса для автобусов при заполнении всех
мест для сидения и стояния до 11,5 т — по группе А 
и до 7 т — по группе Б.

2. Допускается увеличение осевого веса до 6,5 т
для автомобилей-самосвалов, выпускаемых на 
двухосных автомобилей группы Б.

базе

можность временного уменьшения их высоты до пре­
делов, обеспечивающих перевозку по железным доро­
гам.

7. Полная длина автомобилей и автопоездов не 
должна превышать (в н):

автомобиля с любым числом осей (без прицепа) 12 
автопоезда в составе тягача с полуприцепом 
или автомобиля с одним прицепом . . . .  20 
автопоезда в составе автомобиля с двумя и

более прицепами ................................................. 24
П р и м е ч а н и е .  Ограничение по длине не отно­

сится к случаям буксирования автомобилей.
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f o  c x  if -  б ч \  t ,  / у ;
Поправки к глазам СНиП 11-Д.5-52, 11-Д.9-62 и III-B-3-62

Согласно сообщению Управления технического 
нормирования и стандартизации Госстроя СССР з 
главы СНиП И-Д.5-62 («Автомобильные дороги об­
щей сети Союза ССР. Нормы проектирования») и 
И-Д.0-62 («Предпрргятия по обслуживанию автомо­
билей. Нормы проектирования») и Ш-В.3-62 «Бе­
тонные и железобетонные конструкции сборные. 
Правила производства и приемки монтажных ра­
бот» внесены следующие поправки;

К г л а в е  П-Д.5-62
К  п. 3.22. Во втором абзаце снизу вместо «при 

прохождении через пересечение в сумме более 
восьми поездов и автобусов в час» следует чи­
тать;

«при прохождении через пересечение более вось­
ми поездо-автобусов в час».

К г л а в е  И-Д.9-62

К  п. 7.15, В первом абзаце «20°» изменить на
«25°».

К г л а в е  Ш-В.3-62
К  п. 4.5. В подпункте б после слова «бетона» 

следует читать; «стыкование при помощи изог­
нутых стержней и других накладок запрещает­
ся».

К  п. 6.3. В подпункте б вместо «4,5 диаметра» 
надлежит читать; «4 диаметра».

К п. 6.12. Согласно новой редакции в подпунк­
те в п. 6.12 после слова «шва» надо читать: 
«Гамма-лучами просвечиваются до 2°/о сварных 
соединений от общего их количества в конструк­
ции и до 5% для особо ответственных тяжелых 
крупноразмерных конструкций»;

К  п. 6.13. В третьей колонке первой части 
табл. 8 вместо напечатанного «2,5 мм» должно 
быть «1,5 мм».

е с т  и - с ч ,  f'Swy.
П оправки  к главам  СНиП 11-6.1-62, Н-Б.2-62, И-Г.13-62, ’.3-Д.5-62, U-H.2-62, Н-Н.3-62, 

Ш-Б.1-62, ЗН-Б.5-62, Ш-Б.6-62, Ш -5.7-62. Ш-3.1-62, П1-3.14-62

Согласно сообщению Управления технического 
нормирования и стандартизации Госстроя СССР 
внесены следующие поправки в главы СНиП 
Н-Б.1-62 («Основания зданий и сооружений. Нор­
мы проектирования*). II-E.2-62 («Основания и фун­
даменты зданий и сооружений на просадочных 
грунтах. Нормы проектирования»), И-Г.13-62 («Га­
зоснабжение. Наружные сети и сооружения. Нор­
мы проектирования»), П-Д.5-62 («Автомобильные 
дороги общей сети Союза ССР. Нормы проектиро­
вания»), II-H.2-62 («Производственные здания и 
сооружения сельскохозяйственных предприятий^ 
Основные положения проектирования»), II-H.3-65 
(«Животноводческие и птицеводческие здания и 
сооружения. Основные положения проектирова­
ния»), Ш-Б.1-62 («Земляные сооружения. Общие 
правила производства и приемки работ»), Ш-Б.5-62 
(«Стабилизация и искусственное закрепление грун­
тов. Правила производства и приемки работ»), 
Ш-Б.6-62 («Фундаменты и опоры из свай и оболо­
чек. Шпунтовые ограждения. Правила производст­
ва и приемки работ»), Ш-Б.7-62 («Опускные ко­
лодцы и кессоны. Правила производства и прием­
ки работ»), Ш-В.1-62 («Бетонные и железобетонные 
конструкции монолитные. Общие правила произ­
водства и приемки работ»), Ш -В .И -62 («Полы. Пра­
вила производства и приемки работ»).

к  гл а в е  1ьд.*-ег
К п. 4.22. В третьем абзаце вместо «1 и*3/сек» 

следует читать: «ОД ж3/сек».



Изменение главы СНиП И-Д.5-62

П остановлением Госстроя СССР от 13 де­
кабря 1972 г. № 207 утверждены и с 1 ян­

варя 1973 г. введены в действие изменения 
главы СНиП 11-Д.5-62 «Автомобильные доро­
ги общей сети Союза ССР. Нормы проектиро­
вания», которые приведены ниже.

Настоящее постановление действует по 
1 июля 1973 г.

Пункт 4.7 дополнен абзацем следующего содержа­
ния:

«Наименьшее возвышение низа дорожной одежды 
для дорог IV и V категорий с переходными и низшими

3 Зак 369

типами покрытий допускается уменьшать по сравнению 
с нормами табл. 15 и 16 на основе опыта эксплуатации 
дорог в районах строительства, но не более чем в 
1,5 раза».

Последний абзац пункта 5.13 изложен в следующей 
редакции:

«Нижние конструктивные слои дорожной одежды 
(основания, дополнительные слои оснований, а при мно­
гослойных покрытиях и нижние слои покрытий), а 
также покрытия укрепляемой части обочин, как прави­
ло, следует предусматривать из местных каменных ма­
териалов и отходов промышленности, при необходимо­
сти укрепляемых вяжущими материалами».

17
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