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ЧАСТЬ 1
ПРИНЦИПЫ ОБЕСПЕЧЕНИЯ БЕЗОПАСНОСТИ 

ДВИЖЕНИЯ НА СТАДИИ ПРОЕКТИРОВАНИЯ НОВЫХ 
И РЕКОНСТРУКЦИИ СУЩЕСТВУЮЩИХ ДОРОГ

Г л а в а  1

МЕТОДЫ ОЦЕНКИ БЕЗОПАСНОСТИ, СКОРОСТИ ДВИЖЕНИЯ, 
ПРОПУСКНОЙ СПОСОБНОСТИ ДОРОГ

1,1. Общие положения

1.1.1, Обеспечение безопасности движения и высоких транспортных ка­
честв автомобильных дорог является первоочередной обязанностью всех до­
рожных организаций, как проектных, так и эксплуатационных.

Проектные решения новых дорог и планируемые текущие мероприятия 
по ремонту и содержанию дорог и повышению безопасности движения эф­
фективны только в тех случаях, когда они базируются на анализе законо­
мерностей движения транспортных потоков к одиночных автомобилей, на ре­
зультатах исследований причин аварийности и ухудшения условий работы во­
дителей.

1.1.2. Транспортно-эксплуатационные качества автомобильных дорог оп­
ределяются скоростью и себестоимостью перевозок, безопасностью и удобст­
вом проезда по дороге, се пропускной способностью. Они не могут быть вы­
ражены обобщенным показателем. Поэтому при оценке участка дороги не­
обходимо выяснить: среднюю скорость движения по дороге и на отдельных 
участках; степень опасности дорожно-транспортных происшествии (ДТП); 
удобство дороги для водителей и пассажиров; пропускную способность дороги. 
Эти же показатели следует использовать при оценке вариантов проектных 
решений и мероприятий, направленных на повышение траиспортно-эксплуата- 
цнонных качеств дороги.

Внесены Утверждены
Срок введенияДорожно-исследова­ Министерством

тельской лабораторией автомобильных дорог 1 мая 1987 г.
при МАДИ РСФСР

29 января 1986 г. |
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1.2. Скорость движения на дороге

Расчет скорости движения одиночных автомобилей

1.2.1. Д ля оценки соответствия размеров отдельных Элементов дороги и 
их сочетаний требованиям безопасности и удобства движения, па основе рас­
четов н а ЭВМ или по вспомогательным таблицам строят эгпору изменения 
скорости одиночного автомобиля в зависимости от параметров продольного 
профиля и плана без учета ограничений, предусматриваемых Правилами до­
рожного движения и устанавливаемыми знаками.

Ь 2  2. При расчете скорости движения одиночного автомобиля за  расчет­
ный автомобиль принимают: легковой ГА З-24, грузовой ЗИ Л -130, На про­
мышленных дорогах выбор расчетного автомобиля должен быть обоснован 
аиалгном состава движения или парка применяемых автомобилей.

I 2.3. Расчет скорости движении одиночного автомобиля выполняют на 
основе его динамических характеристик с учетом следующих рекомендаций!

а) использование передач учитывают в соответствии с данными, приве­
денными в табл. 1.1

б) степень открытия дроссельной заслонки в зависимости от характери­
стик подъема дороги и двигателя автомобиля принимают по табл. 1.2 или 
определяют по формуле

Р
1 ,5 7 + 6 8 ,5»10~*L 

# 7 *0 ,7 3 6
+  (0 ,8 + 4 , б • 10~* L )i~ *  ОДШ »,

где I* —  продольный уклон, Тысячные; L  —  длина участка подъема, м; # уд 
удельная мощность двигателя автомобиля, кВт/т.

Т а б л и ц а  1.1

Предельная скорость, км/ч

Расчетный аотпмпбиль Передача
минимальная максимальна*

Легковой (ГА З-24) I 41,0
II 13,0 63,0
II I 20,0 98,0
IV 28,0 142,0

Грузовой (З И Л • 130) 11 7,0 22,0
I I I 12,0 38,0
IV 18,5 60,0
V 28,0 90,0

Т а б л и ц а  1.2

Продольный уклон, % Степень открытия 
дроссельной заслонки, Н

Передача, используемая 
грузовыми автомобилями

0— 40 50— 60 V . IV
4 0 - 7 0 80— 85 I I I ,  и

70 100 I

А



Т а б л и ц а  13

Учитываемый фактор •&И
1 1о S: ьг гг

УчнтьжасммЛ фактор

i ............................ ...........
о ас «  г*

Дорожные условия о конце 
спуска (уклон более 30%о).

1,2

Малые и средине мосты (дли­
на до 100 м) с шириной про­

последующий подъем езжей части:
кривая в плане Н^ЮОО м 0,8 менее ширины проезжей ча­ 0,5
малый мост 0,85 сти дороги на 1 м
большой (средний) мост 

Дорожные условия перед подъ-
0.7 равной ширине проезжей ча* 

сти дороги
0,7

емом {уклон не более 30%о):
и

больше ширины проезжей 0,85
горизонтальный участок части дороги на I м
спуск 1,2 то же, иа 2 м

Большие мосты (длина более
1,0

малый мост 0,9 0,7
сужеине проезжей ч а ст  иа 
2 м

0,8 100 м)
Пересечение в одном уровне:

Участки с ограниченной види­ простые 0,75
мостью, м: капализированные 0,0

в плане 600—700 1,0 Ширина обочины, м:
300—400 0,95 3,75 н более 3,0
200—250 0,0 2,5 0,9
100— J 50 0,8 1,5 0,85

менее 100 0,75 1,0 0,75
в профиле 0,0 0,60
более I50 1.0 Препятствия на обочине при

100 0,95 расстоянии от кромки проез­
50 0,75 жей части, м:

менее 50 0,6 0,0 0,7
Кривые в плане радиусом, м: 0,5 0,8

более 600 1,0 1,5 ОД
400 0,92 2,0 и более 1,0
200 0,8 Населенные пункты при рас­
Ю 0 0,75 стоянии до застройки:
50 0,7 15—20 м од

менее 50 0,6 6— 10 м-
5 м (имеются тротуары)
5 м (тротуары отсутствуют)

0,8
0,7
0,6

Т а б л и ц а  1,4
Коэффициент при ширине jпроезжей чести, м

'Гил рачмегкн
В 7 7,6 Я И), 5

Без разметки 0 ,70 0,90 1,0 1,05 1,10
Краевая 0 ,64 0,87 0,98 1,08 1,15
Осевая прерывистая 0,68 0,89 1,00 1,05 1,10
То же, в сочетании с крае­
вой

0,55 0,74 0,92 1,08 1,15

Сплошная разделительная
ЛИНИЯ

0 ,59 0,75 0,78 1,04 1,10

П р ii к  с ч а н и е Значение ча дан о для i ори ими а л ы ш * участков  И г/од^емо» 
с уклоном ucnec 20 Чо



в) скорость движения на спусках рассчитывают по динамической ха­
рактеристике с учетом движения автомобиля с работающим двигателем и 
развивающим тяговое усилие. Предельно допустимая скорость на спуске при­
нимается из условия управляемости автомобиля на данном типе дорожного 
покрытия:

на асфальто- н цементобетон ном покрытии 90 км/ч; 
на щебеночном покрытии, обработанном битумом, 70 км/ч, ис обработан­

ном битумом, 60 км/ч
г) влияние элементов плана дороги на скорость движения одиночного 

автомобиля учитывают путем умножения рассчитанной скорости на коэффи­
циент т3, приведенный в табл. 1 3, 1.4;

д) эпюры скоростей по каждому участку дороги строят для обоих на­
правлений движения,

1 2.4 Для более детальной оценки скоростей в свободных условиях дви­
жения на отдельных элементах и участках дорог можно пользоваться сле­
дующими формулами:

на больших мостах при габаритах от 6 до 13 м и длиной от 100 до 
300 м

«■ 14.5Г — 0,1 I I /, — 0 .462Л  +  0,000033/.* 4- 0 ,00714Г ~  24,23; 

os® к -  12,8/’ — 0,92/. +  0,00714/. — 0,408Л  — 21,83,

где и — скорость движения легкового автомобиля (типа ГАЗ-24) 85% - 
ной обеспеченности, км/ч; о5о к — средняя скорость движения легкового 
автомобиля, км/ч, Г  — габарит моста, м; L —  длина моста, м;

на двухполосных дорогах с продольными уклонами, совмещенными с 
кривыми в плане:

по -  29,0+-3,85В — 0,53* ±  0,0096/? + 10,8лл — 10,3«aB1>

где но — средняя скорость автомобилей в свободных условиях, км/ч, R — 
радиус кривой в плане, м; / — продольный уклон, %о, В — ширина про­
езжей части, м; пя — количество легковых автомобилей в составе транс­
портного потока, доли единицы (при ял * 1  формула дает значение ско­
рости движения легкового автомобиля); Лапт — количество автопоездов 
и составе транспортного потока, доли единицы.

Оценка скоростей движения потоков автомобилей

1.2.5 Средняя скорость смешанного потока автомобилей для сухого по­
крытия в летнее время года при коэффициенте загрузки от 0,1 до 0.85 с уче­
том влиянии дорожных условии и интенсивности движения на двухполосных 
дорогах.

vn *  и00 — аК«Л/,

|де и* — средняя скорость свободного движения легковых автомобилей при 
малом значении коэффициента загрузки на прямолинейном горизонтам fe­
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ном участке с шириной проезжей части 7,5 м, краевыми полосами 0t75 м 
и укрепленными обочинами шириной 3,5 м (принимается равной 90 км/ч); 
0 —* итоговый коэффициент, учитывающий влияние геометрических эле- 
ментов дороги, состава потока и средств организации движения на ско­
рость свободного движения. Он является произведением отдельных ко­
эффициентов:

О -  т,т2та;

Т| — коэффициент, учитывающий влияние продольного уклона:

Уклон, fo  . . . .  О 20 30 40 50 60 70 80
т , .......................................  1,0 0,92 0,84 0,76 0,68 0,56 0,45 0,34

т2 — коэффициент, учитывающий влияние состава потока:

Количество легковых автомоби­
лей в потоке, % . . . .  100 70 50 40 20 10 0
t * ...................................................... 1,0 0,9 0,8 0,78 .0,75 0,67 0,62

Тз — коэффициент, учитывающий влияние дорожных условий и средств 
организации движения, принимается по табл. 1.3, 1 4, а  *— коэффициент, 
зависящий от состава движения*

Количество легковых 
автомобилей в составе
движения, % . О 10 20 40 50 70 100
а  0,020 0,018 0,016 0,013 0,012 0,010 0,007

К* — поправочный коэффициент, учитывающий влияние разметки про­
езжей части па скорости при высоких интенсивностях движения (табл.
1.5), кривых в плане (табл. 1 6), характеристик п[ 
(табл 1.7); N — интенсивность движения1, авт/ч

1 Здесь и далее значения интенсивности движения 
единицах транспортных средств, за исключением особо

юдольных уклонов

дрны в физических 
указанных случаев.

Т-а б л и ц а  1.5

Тип разметки
Коэффициент

а Тнп разметки
Коэффициент

Без разметки 1,0 То же, в сочетании с 0,70
Краевая 0,82 краевой
Осевая прерывистая 0,76 Сплошная разделитель- 0,62

ная линия

Т а б л и ц а  1.6

Радиус кривой 
ь плане, м Коэффициент А'в Радиус кривой 

в плане, ы Коэффициент /Св

Менее 150 1,92 400 1,10
200 1,15 500 1,02
300' 1,11 Более 600 1,00



Т а б л и ц а  1.7

Длина подъема, м

Коэффициент К при уклонах,

30 40 60 60

М енее 2 0 0 1.10 1,15 1.21 1,30
350 1.11 1,20 1,25 1,32
500 1,19 1,25 1,30 1,36

Более 800 1,22 1,32 1,38 1,45

i 2 6. Д ля оценки вариантов трассы дороги, схем организации движения 
и транспортных потерь среднегодовую скорость движения определяют в со­
ответствии с указаниями п. 1.9.14. По рассчитанным средним скоростям дви­
жения потока автомобилей строят эпюры скорости для обоих направлении 
движения.

1.3* Пропускная способность дороги

1-3 К Определение пропускной способности необходимо для выявления 
участков возможных заторов, оценки экономичности и удобства движения и 
выбора методов и средств по улучшению условий движения.

1.3 2 Пропускная способность не остается постоянной по длине дороги в 
течение года Максимальные ее значения наблюдаются при благоприятных 
условиях движения потока легковых автомобилей, минимальные —  на слож ­
ных участках дорог с несовершенными параметрами плана н профиля при 
разнотипном составе потока движения —- большом количестве тяжелых гру­
зовых автомобилей, автопоездов, автобусов пригородных сообщений, а такж е 
при сложных погодных условиях (гололед, снегопад, туман п т, п .).

1 3 3 Соиысно «Руководству по оценке пропускной способности авто­
мобильных *opoi» Минавтодора РС Ф С Р различные дороги имеют следующую 
максимальную пропускную способность {легковых авт/ч):

Двух полосные дороги 
Трех полосные » 
Автомобильные магистрали С 
4 полосами 1 дин жен и я 
То же, с 6 полосами

> с 8 » . . .

2000 в оба направления
4000 » > *

2000 по одной полосе 
2200 » » »
2300 » » »

1 3 4  Пропускную способность дороги с учетом влиянии различных до­
рожных условий оценивают введением п расчет коэффициентов снижения ее 
максимального значения согласно рекомендациям, изложенным в Руковод­
стве (см. п 1 3  3 ),

1 3 5. Пропускная способность дорог может быть повышена
а) перестройкой неудачных сочетаний элементов плана и продольного 

профиля, не вызывающих резкого изменения скоростей;
б) устранением при реконструкции дорог минимальных значений техни­

ческих параметров плана и профиля, нротожениом доро* вне населенных
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пунктов ия достаточном от них удалении для исключения влияния пешеход­
ного движения;

в) уширенном проезжей части для разделения потока автомобилей Но 
составу (дополнительные полосы на подъемах, на пересечениях, полосы для 
местного движения, для < автобусов) и обеспечения оптимальной загрузки, 
при которой движение происходит с достаточно высокими скоростями;

г) устройством пересечений с другими дорогами (автомобильными и же­
лезными), отвечающих требованиям пропуска интенсивных потоков автомо­
билей (канализированные пересечения, транспортные развязки в разных уров­
нях);

д) повышенном сцепных качеств и ровности покрытия;
е) обустройством дороги автобусными остановками, подъездами к АЗС, 

мотелям, площадкам отдыха, освещением, связью и другими элементами ин­
женерного оборудования, обеспечивающими эффективное использование ши­
рины проезжен части и придорожных сооружений без помех для основного 
дЬкження,

1.4. Оценка безопасности движения по дороге

1 4.1. Повышенным количеством дорожно-транспортных происшествий к 
высокой вероятностью пояолення заторов (см. л. 1.3) чаще всего характери­
зуются участки:-

а) на которых резко уменьшается скорость движения, преимущественно 
в связи 6 недостаточно!**? видимостью и устойчивостью движения. В этом 
случае при высокой интенсивности и большой скорости движения возможны 
наезды на впереди идущие транспортные средства н съезды с дороги. Такие 
участки, как правило, имеют пониженную пропускную способность;

б) у которых какой-либо элемент дороги нс соответствует скоростям дви­
жения,, обеспечиваемым другими элементами (скользкие покрытие на кривой 
большого радиуса, узкий мост на длинном прямом горизонтальном участке, 
кривая малого радиуса в конце затяжного спуска, сужение дороги, скольз­
кие обочины и д . д.). В таких местах чаще всего происходит опрокидывание 
транспортных средств или их съезд с дороги;

в) где из-за погодных условий создастся несоответствие между скоро­
стями движения на этих участках п на остальной дороге (заниженное земля­
ное полотно там, где часты туманы, гололед; участки дороги, проходящие по 
северным склонам гор л холмов пли около промышленных предприятий, 
и П д.);

г) где DtShimu.mii u isivupuci л, которые могут превысить безопасные преде­
лы (длинные затяжные сйуски на прямых, одиночные кривые малого ради­
уса на дороге, протрассированной кривыми больших радиусов);

д) ‘ где у водителя исчезает ориентировка в дальнейшем направления до­
роги или возникает неправильное представление о нем (поворот в плане не­
посредственно за выпуклой кривой, неожиданный поворот в сторону с при* 
мыкапнем Второстепенной дороги по прямому направлению);

,е) слияния пли перекрещивания транспортных потоков на пересечениях 
дорог, съездах, примыканиях, переходно-скоростных полосах,
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ж) проходящие через малые населенные пункты или расположенные про­
тив пунктов обслуживания, автобусных остановок, площадок отдыха н д ,  
гДе имеется возможность неожиданного появления пешеходов и транспортных 
средств с придорожной полосы;

з) где однообразный придорожный ландшафт, план и профиль способ­
ствуют потере водителем контроля за скоростью движения или вызывают бы­
строе утомлеине и сонливость (длинные прямые участки в степи).

К4.2. Мероприятия по обеспечению безопасности движения, как правило, 
улучшают условия движения, снижают задержки я повышают средние ско­
рости потока автомобилей

Методы оценки аварийности

1,4,3. Для получения сопоставимых данных при анализе дорожных усло­
вий пользуются системой показателей — коэффициентами относительной ава­
рийности млн коэффициентами происшествий.

Для длинных и однородных по геометрическим элементам участков ко­
эффициент происшествий, измеряемый количеством ДТП на 1 млн. автомоби- 
ле-километров (ДТП/1 млн. авт-км):

365L#

где г количество происшествии в год; N—  среднегодовая суточная интен­
сивность движения в обоих направлениях, принимаемая по данным учета 
движения, авт/сут; L —- длина участка дороги, км.
Для коротких участков, резко отличающихся от смежных (мосты, пере­

крестки), коэффициент происшествий измеряют количеством ДТП на 1 млн. 
автомобилей (ДТП/1 млн. авт,):

/ 7 *
365#

Коэффициенты, определяемые по этим формулам, могут быть использо­
ваны для первичной обработки статистических данных об аварийности от­
дельных участков. При анализе относительной опасности движения для полу­
чения надежной оценки необходимо располагать данными по аварийности не 
мсисс чем за 3—5 лет.

1 4.4. Для оценки относительной опасности движения по дорогам следу­
ет применять методы коэффициентов безопасности, конфликтных ситуаций, 
основанные на анализе графика изменения скоростей движения по дороге, 
и Метод коэффициентов аварийности, основанный на анализе данных стати­
стики ДТП.

Метод коэффициентов безопасности

1.4.5. .Коэффициентами безопасности называют отношение максимальной 
скорости движения на участке к максимальной скорости въезда автомобилей 
на этот участок (начальная скорость движения).
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Рис. IЛ. Линейный график скоростей движения одиночных автомобилей И 
график коэффициентов безопасности

1.4.6. Для определения коэффициентов безопасности при построении 
теоретического графика скоростей движения по дороге в обычную методику 
расчета скоростей (см. п. 1 .2 !) вносят изменения, направленные на учет 
опасных ситуации:

а) дли реконструируемых дорог нс принимают во внимание оошие огра<* 
мнченнн скорости движения Правилами дорожного движения и местные огра­
ничения скорости (в населенных пунктах, на переездах железных дорог, на 
пересечениях с другими дорогами, на кривых малых радиусов, в зонах деЙ* 
ствня дорожных знаков и др) ,

б) в случае резкою различия условий движения по дороге в разных на«
нрлн'и-ншА (iianpiiskjj, ил з ляжнич подьемач горных дорог) график КО*
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Т а б л и ц а  1.8

Степень опасности 
участка дороги

Коэффициент безопасности при отрицательных 
ускорениях, м/с*

0,5—1,6 1iS—2,8

Начзльн
Неопасный 
Опасный 
Очень опасный

Начальна
Неопасный 
Опасный 
Очень опасный

Начальна)
Неопасный 
Опасный 
Очень опасный

ая скорость движения 6 0 -
Более 0,6 
0.45—0,6 
Менее 0,45

1Я скорость движения 85—
Более 0,7 
0,55—0,7 
Менее 0,55

ч скорость движения 105—
Более 0,8 
0,65—0,8 
Менее 0,65

-80 км/ч
Более 0,65 
0 ,5 -0 ,6 5  
Мснос 0,5

>100 км/ч
Более 0,75 
0,6—0,75 
Менее 0,6

-120 км/ч
Более 0,85 
0,7—0,85 
Менее 0,7

эффициснтов безопасности можно строить только для того направления, в 
котором может быть развита наибольшая скорость;

в) не учитывают участки постепенного снижения скорости, необходимые 
для безопасного въезда на кривые малых радиусов, на пересечения, узкие 
мосты, т. е. берут соотношение скорости, обеспечиваемой данным участком, 
и максимально возможной Скорости в конце предшествующего участка.

1.4.7. Для построения графика коэффициентов безопасности (рис. 1.1) в 
конце каждого участка определяют максимальную скорость, которую можно 
развить без учета условий движения на последующих участках.

1.4.8. Участки по опасности для движения оценивают исходя из значений 
коэффициента безопасности. В проектах новых дорог недопустимы участки 
С коэффициентами безопасности, меньшими 0,8. В проектах реконструкции и 
капитального ремонта коэффициенты безопасности принимаются по табл. 1.8. 
Начальные скорости и ускорения определяются наблюдениями или с помощью 
ходовых лабораторий.

1.4.9. Метод коэффициентов безопасности учитывает движение одиночного 
автомобиля, что характерно для условий движения на дорогах с малой ин­
тенсивностью или часов спада движения на более загруженных дорогах. Это 
не препятствует его использованию для дорог всех типов, поскольку при вы­
сокой интенсивности движения обгоны практически исключаются, а расчет 
на одиночный автомобиль направлен в сторону запаса безопасности.

Метод конфликтных ситуаций

1.4.10. Метод конфликтных ситуаций используется при разработке проек­
тов реконструкции сложных участков дорог. Под конфликтной понимается 
дорожно-транспортная ситуация, возникающая между участниками дорожного 
движения или движущимся автомобилем и обстановкой дороги, при которой 
возникает опасность дорожно-транспортного происшествии, если в действиях
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Т а б л и ц а  1.9

Критерии конфликтных 
ситуаций

Начальная 
скорость дви­
жения, км/ч

Отрицательные продольные и поперечные 
ускорения, М с*. для конфликтной ситуация

легкой Kt средней Кш критической
к$

Отрицательные более 100 0 ,5 -0 ,9 0,9— 1,9 1,9
продольные 100—80 0,5— 1.9 1 ,9 -2 ,6 2,6
ускорения 8 0 -6 0 0,5—2,3 2,3—3,2 3,2

Менее 60 0,5—2,9 2,9—3,7 3,7

Поперечные Более 100 0—0,3 0.3—0,7 0.7
ускорения 100—60 0,4—0,6 0 . 6 - U 1.1

Менее 60 0,8—1,2 1.2— 1,5 1,6

участников движения не произойдет изменения и они будут продолжать дви­
жение. Для использования метода конфликтных ситуаций необходимы дан­
ные о режимах движения, получаемые при помощи автомобилей-лабораторий.

Показателем наличия конфликтной ситуации является изменение скоро­
сти нли траектории движения автомобиля. Степень опасности этой ситуации 
характеризуется отрицательными продольными и поперечными ускорениями, 
Возникающими при маневрах автомобилей.

1*4.11, Конфликтные ситуации по степени опасности делятся на три типа: 
легкие, средние, критические (табл 1.9)

Число конфликтных ситуаций каждого типа определяется при реконст­
рукции дорог методом наблюдений, а при новом строительстве методами ма­
тематического моделирования, Количество конфликтных ситуаций, приведен­
ных к критической /С:

К' -  0,44 Ki +  0,83 /Са +  К*

1.4.12 Коэффициент относительной аварийности 

И «  Р,1 +0 ,001  К,

где К — количество конфликтных ситуаций на 1 млн. авт-км; К — 
«/C'10e/(WL); N — интенсивность движения, авт/ч; L — длина участка 
дороги, км.

1.4.13. Участки по опасности движения оценивают исходя из следующих 
значений числа конфликтных ситуации

Число конфликтных сн* Менее 210 210—310 310—460 Более 460
туаций на 1 млн. авт-км
Характеристика участка Неопасный Мало Опасный Очень

опасный опасный

В проектах новых дорог недопустимы участки с количеством конфликтных 
ситуаций более 210. При разработке проектов реконструкции и капитального 
ремонта следует проектировать участки с числом конфликтных Ситуаций бо­
лее 310
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Метод коэффициентов аварийности

1.4.14, Коэффициент аварийности представляет собой произведение част­
ных коэффициентов, учитывающих влияние отдельных элементов плана и 
профиля,

/Саа -  UKi,
i — i

где Kt — отношение количества ДТП на участке дороги с различными эле­
ментами плана и профиля к количеству ДТП на эталонном горизон­
тальном прямом участке дороги с проезжей частью шириной 7,5 м, ше­
роховатым покрытием и укрепленными обочинами шириной 3,5 м.

1.4 15. Дорожные организации, осуществляя учет и анализ ДТП, могут 
устанавливать дополнительные коэффициенты, учитывающие местные условия, 
например частоту расположения кривых, наличие вблизи дороги аллейных 
насаждений, ирригационных каналов, неогражденных крутых склонов и т. д.

1 4 16. Приведенные ниже значения частных коэффициентов аварийности
основаны на анализе статистики ДТП и применимы для дорог в равнинной
и холмистой местностях.

Интенсивность движения, 
тыс авт./сут 3 5 7 9 11 13 115 20
К * (двухполосные доро­
ги) ....................................... 0,75 1,0 1,30 1,70 1,80 1.5 1.0 0.6
/С» (трехполосные доро­
ги)1) .................................. 0,65 0,75 0,9 0,96 1.25 1.5 1.3 1.0
/С| (трехполосные доро­

ги)*) 0,94 1,18 1,28 1,37 1,51 1,63 1.45 1,25

Интенсивность движения, 
тыс авт/сут 10 15 18 20 25 28 30

/С| (четыре полосы дви­
жения и более) 1,0 1,1 1,3 1.7 2,2 2.8 3,4

Ширина проезжей части, 
и ......................................... 6 Т 7.5 9 10,5 14— 1531 140
Kt при укрепленных обо­
чинах 1,35 1,05 1,00 0.8 0,7 0.6 0.5
Кг при неукрепленных 
обочинах 2,5 1,75 1.5 1.0 0,9 0.8 0.7

Ширина обочин, м 0,5 1.5 2,0 3,0 < 0
/Сз (двухполосные доро­
ги) . . . 2,2 1.4 1.2 1.0 0.8
К» (трехполосные доро­
ги) . . . 1,37 0,73 0,65 0,49 0,35

• П ри разметке проезжей части на грн полосы движ ения

* При разметке осевой линией 

1 раздечительноА полосы.

4 С (ы tлеяигелияой пологой



Продольный уклон, %о 20 30 50 70 80
К % ....................................  1,0 1,25 2,5 2,8 3,0

Радиус кривых в плане,
м ............................... 100 150 200—300 400—600 1000—2000 >2000
Я5 .............................  5,4 4,0 2,25 1,6 1,25 1,0

Видимость, м 50 100 150 200 250 350 400 500
/Се в плане 3,6 3,0 2,7 2.25 2,0 1.45 1,2 1,0
/Са в профиле 5,0 4,0 3,4 2,5 2,4 2,0 1,4 1,0

Ширина проезжей части 
мостов по отношению к 
проезжей части дороги

Меньше 
на 1 м

Равна Шире 
на 1 м

Шире 
на 2 м

Равна
ширине

земляного
полотна

*7 . . . . .  . 6,0 3,0 2,0 1.5 1.0

Длина прямых участков,
км 3,0 5 10 15 20 25
К. ............................. 1,0 1.1 1.4 1.6 1,9 2,0

Inn пересеченна В разных Кольцевые пе- В одном уровне прн ннтененв-
уровнях ресеченнл ностн движения на пересекае­

мой дороге, % от суммарной 
.  н» двух дорогах:

10 1 0 -2 0  > 20
/ С » ..................................... 01,35 0 ,7 0  1,5 3 ,0  4 ,0

Пересечение в одном 
уровне, интенсивность 
движения ло основной
дороге, авт./сут , . 1600—3500 3500—5000 5000—7000 и более
“Я и ...................................  2,0 3,0 4,0

Видимость пересечения в
одном уровне с примы­
кающей дороги, м 60 60—40
Я н ............................ 1,0 1.1

4 0 - 3 0  3 0 -2 0  20
1,65 2,5 5,0

Ч исло основных полос на 
проезжей части для прямых 
направлений движения

Я н ............................................

2 3 3 с 4 без раз* 4 4 разде*
без разметки разметкой делитель* лительиой 

полос дан* ной поло* полосой 
жени я сы

1,0 1,5 <Х9 0,8 <*65

Расстояние проезжей ча­
сти от застройки, м, и се 
характеристика .
* « > 1 3 ........................................

Длина населенного пунк­
та, км ,

........... ..

50» 50—20*> 50—20» 20—10*> ю«) 10*>
1.0 1,25 2,5 6,0 7.5 т

№ 1 2 3 5 &
1 1.2 1,7 2,2 2.7 3,0

* Населенный-Пункте одной стороны дороги.
* То же, имеются тротуары или пешеходные дорожки
* Населенный пункт с двух сторон дороги, имеются тротуары в полосы местного 

двнжеяня.
* Для местного движения полосы отсутствуют, имеются тротуары,
* Полосы для Местного движения и тротуары отсутствуют.
* Вели прн характеристики* застройки, указанных в сносках 3, 4 и 5. населенный 

пункт находится с одной стороны дороги, значения /Си берутся вдвое меньшими.
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Длина участков на под­
ходах к населенным
пунктам, м 0 —100 100—200
К ч ..................................... 2,5 1.9

200— 400
1.5

Характеристика покрытий Сколь»- Скользкое Чистое, Шерохо­
кое, по­ сухое ватое
крытое старое
грязью

Шерохо­
ватое но­
вое

Коэффициент сцепления
прн скорости 60 км/ч .0,2—0,3 014 0.6 0.7 0,75
Л „  ..................................... 2,6 2.0 1.3 1,0 0,75

Ширина разделительной
полосы, м 1 2 3 5 10 15
К п ..................................... 2.5 2.0 1,5 1 0,5 0,4

Расстояние от кромки 
проезжей части до обры­
ва глубиной более 5 м *, 
м . , . . . . 0,5 .1,0 1.5 2 3 5
/Си без ограждений 4,3 3.7 3.2 2,75 2,0 1.0
/Си с ограждениями .2,2 2,0 1,85 1,75 1,4 1,0

* При глубине оврага 6 м и менее коэффициент Xu принимают равным 1,0.

При построении графиков коэффициентов аварийности вручную значения 
частных коэффициентов аварийности для разных участков не интерполиру­
ют, а принимают ближайшее из приведенных.

При разработке программ для расчетов на ЭВМ можно пользоваться за­
висимостями частных коэффициентов аварийности от определяющих их фак- 
тцров.

1.4.17. Для автомобильных дорог в горной местности значения частных 
коэффициентов аварийности Ки Л%, /Се, /Сю следует принимать следующими:

Интенсивность движения,
тыс. авт /сут 0,5 1 2 3 5 7 9 10

..................................... 0.1 0,3 0,6 0,75 1.0 1.4 1,8 1.9

Радиус кривых в плане, 20 40 50 100 150
м ............................... и менее
К , ..................................... 2,7 2,2 2,0 1.3 1,0

Видимость, м 30 50 100 150
и менее

/ с * ...................................... 2.0 1,5 1,2 1.0

Пересечения в одном
уровне, < интенсивность 
движения . по основной
дороге* аэт./сут , 20 200— 1000 1000—3000 3000—7000 7000

и менее
/ С и ..................................... 1.0 1,5 2,0 3,0 4,5

Для дорог в горной местности вводятся дополнительные частные коэф­
фициенты аварийности /Сю и /Сго, характеризующие особенности движения по 
горним дорогам



Расстояние между кром­
кой проезжей части и
боковом препятствием, 
м » * * # * * 0.5 1.0 1.5 2.0

2.0 1.75 1.4 1.2 '1.0
Извил истость (кол имеет* 
во кривых в плане на 
1 км дороги) . . Нет 1 2 -3 4 5 б 7 -8 9-10
Км  для радиусов кривых 
20—8Q м . , . . 
Км  для радиусов кри­

0.5

0,5

2.5 2.0 3,0 3.5

3.5

3 2,0 1.0
вых более 80 м 1.0 1,2 2.0 4,4 — —

1.4.18. При определении коэффициента, учитывающего влияние радиуса 
кривых и плане, необходимо вводить поправку на наличке виражей. Оцени­
вая безопасность движения, следует исходить из значений эквивалентных 
радиусов кривых, допускающих проезд с той же скоростью, что и рассматри­
ваемые кривые, но имеющих уклон внража, равный уклону проезжей части 
на прямых участках.

Значение эквивалентного радиуса

р _  Фур-4= пА » * *  ■* . А и р ,
ф*Р 4* «ИР

где £  — радиус, м; ф — коэффициент поперечной силы, при расчетах на ус* 
тойчнаость принимаемый равным коэффициенту поперечного сцепления; 
I — поперечный уклон в десятичных дробях. Индекс «кр» относится к 
рассматриваемой кривой, а индекс «пр* — к характеристике проезжей 
части па прилегающем участке.
1.4.19. Итоговые коэффициенты аварийности устанавливают на основе 

анализа плана и профиля или линейного графика исследуемого участка до* 
роги путем перемножения частных коэффициентов1.

Т а б л и ц а  1.10

Элементы дороги Зона влияние

Подъемы и спуски 100 м за вершиной подъеме, 150 м
после подошвы спуска

Пересечения в одном уровне В каждую сторону по 50 и
Кривые в плане с обеспеченной ви­ То же 50 м
димостью при £ > 4 0 0  и
Кривые в плане с необеспеченной э 100 м
видимостью при £ < 4 0 0  и
Мосты и путепроводы > 75 ы
Участки в местах влияния боковых * 50 м
препятствий н с  глубокими обрыва­
ми у дороги
Участки подходов х тоннелям > 150 м

1 Для построения графиков коэффициентов аварийности и сезонных гра* 
фнков коэффициентов аварийности имеются программы для ЭВМ, разрабо* 
тайные а МАДИ н Гипродоршш
2—438
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К НТО г
Эпюра ЬО 

ит оговых jq  
коэффициентов 20 
аварийност и  ^

1
, _____

——| 1—г.
№ участка / ! 2 pTjji S т и 1 S Щ
Мнтвг SI, 8 25,6 Ж 18$ 2,6 Щ

I
1
а

I

i

_

интенсивность движений 0,15
Кг ширина проезжей части 1JS

ширина обочин ! КО
№ Продольный уклон с . . . ' - .  1 м  i .........
*5 Радиусы кривых в  плане и 2,25 1 Ш  |
К§\ Видимость Г 1 2,25
S ширина мостов _ j J _________________________

дли на прямых участ ков г  i.o  1
Hl Тип пересечения 3
fto интенсивность на пересечении г

*!L Видимость на пересечении и
нп Число полос движения ! . ....... ........... ................
Us. Застройка LJ 5
Hsl Длина населенного пункта 1— а
% подходы к  населенным пунктам i г 2 1 IS  1 1.2

характеристика покрытия 1 КЗ
% разделит ельная полоса -

Интенсивность движения, а  6ту сут т о
Ширимо проезжей части, м Г ! г о . . . .
Ширина овочин, м , J - J
Расстояние видимости ,м ш  - ______
Пересечения, видимость, интенсив­
ность движения,\ по пересекаемой  

дороге
1 . $ом

+  JQQadm/cym

1 ! 1 •

Прямые и кривы е _ ЯШЗС0М г  -----
а1—* п~1000м

Мосты и путепроводы [ >=< r-8 + i*tts  с ш$ом 1

План дороги

1 ш ш  \
^ ^  А ВЫСйЛКИ \ **ft ф  )Л *и г

I Вш| у*ят т щ

Нилометры 1 I----- 1----- \----- 1 ■» 1----- г---- 1-----1
8 $  Ю\

Рнс. 1,2. Пример графика итоговых коэффициентов аварийности

По значениям итоговых коэффициентов аварийности строят линейный гра­
фик (рис. 1.2). На него наносят план и профиль’ дороги» выделив все эле* 
менты, от которых зависит безопасность движения (продольные уклоны, вер* 
тикальные кривые, кривые в плане, мосты, населенные пункты, пересекающие 
дороги и др.). На графике фиксируют по отдельным участкам среднюю ши* 
тснсивноспк движения по данным учета дорожных организаций ели специ­
альных изыскательских партий, а для проектируемых дорог — перспектив-
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ную интенсивность движения! Условными знаками обозначают места зареги* 
стрнрованннх в последние годы ДТП. Дорожцо-эксплуатациоиные организа­
ции должны пополнять графики данными о ДТП. Под планом и профилем 
выделяют графы для каждого из учитываемых показателей* для которых 
выше приведены коэффициенты аварийности.

1.4.20. При построении графика коэффициентов аварийности дорогу ана­
лизируют по каждому показателю, выделяя однородные по условиям участки, 
При этом необходимо учитывать, что влияние опасного места распространя­
ется на прилегающие участки, где возникают ощутимые помехи для движем 
имя (табл. МО).

1.4.21. В проектах реконструкции дорог и нового строительства рекомен­
дуется перепроектировать участки, для которых итоговый коэффициент ава­
рийности превышает 15’—20,

В проектах улучшения дорог при капитальном ремонте в условиях хол­
мистого рельефа следует предусматривать перестройку участков с коэффици­
ентами аварийности более 25—40.

На горных дорогах с позиций безопасности движения допустимыми мож­
но считать участки со значениями итогового коэффициента аварийности менее 
35 и более 350, Однако следует иметь в виду, что при .его значениях более 
350 скорости движения и пропускная способность дороги значительно снижа­
ются.

При значениях итоговых коэффициентов аварийности, близких к пре­
дельно допустимым, рекомендуется производить разметку проезжей части, 
запрещающую обгон с выездом на полосу встречного движения при коэффи­
циентах аварийности более 10—20; устанавливать знаки запрещения обгона и 
ограничения скорости при коэффициентах аварийности более 20—40 На гор­
ных дорогах предусматривается также устройство трясущих полос на под­
ходах к опасным участкам, устройство на кривых малых радиусов по оси 
дороги разделительных полос.

1.4.22. При обосновании обходов городов оценивают безопасность движе­
ния на улицах, являющихся продолжением автомобильной дороги (обычно 
это магистральные улицы). Степень безопасности движения при анализе до­
рожных условий в городе характеризуется коэффициентом аварийности, вы­
ражающим отношение количества дорожно-транспортных происшествий на 
1 млн. авт-км пробега на участке при существующих параметрах плана К 
профиля улицы $ количеству дорожно-транспортных происшествий на эта­
лонном горизонтальном прямом участке магистральной улицы с двумя поло­
сами движения в каждом направлении, шириной проезжей части 15,5 ы, ре­
зервной зоной 3,5 м, шероховатым покрытием протяженностью 150 м н осве­
щением в люкс.

1.4 23. Итоговый коэффициент аварийности определяется как произведение 
частных коэффициентов

/V н то г -  ПК/.
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Значения частных коэффициентов аварийности для городских условий ос­
нованы на статистике дорожно-транспортных происшествий на магистральных 
улицах городов:

Интенсивность, тыс.
авт./сут , . , . 3 5  iO 15 
К х .....................................  0,57 0,62 0,74 0,90

Количество легковых ав­
томобилей в потоке, % 
К % ..............................

Ширина проезжей части,
м .........................................
К г .....................................

Безопасная скорость по­
тока, км/ч >

.............

Движение *
Количество полос 
Кз при интенсивности до 
15 тыс. авт./сут 
Кз при интенсивности бо­
лее 15 тыс* авт./сут

Освещение тротуаров и 
проезжей части, лк

К$ .....................................

100 75

0,8 1,0

8 10
2,94 2,46

30 40
1,38 1.18

Одностороннее
1 2 3 4

1.52 1,15 0.6 —

1.85 1,5 0.95 0.5

Не осве­ 2—3
щены

1.7 1,3

20 25 30 35 40
1,10 1,35 1,69 2,18 2 J

60 40 20

1.21 1,57 *2.05

12 16 21.5
2,09 1,53 1.0

50 55 60
1,04 1.0 1,04

Двустороннее
2 3 4 6

1.51 1,12 0.8 0.0

1.95 1.47 ю 0,8

4 - 6  7—8

1,0 0,8

Тип пересечеяяя В рмяых Коль­ _  В одном 
Перехре- верекре- уродке; прямых*-уровнях цевое сток сток со лркмыкд- яде со

К, . * . е 0,6 1.0

светофор­
ным рагу*
JUpOBIRtb

ем
2,5 1,9

вне сдетофоо- 
ным регу* 
дкроедкя- 

ем
2,0 1,4

Суммарная интенсив­
ность движения на пере­

крестках, тыс. авт./сут . 5 10 20 30 40 50
К% необорудованного пе­
ресечения . 1.5 1.86 2,22 2,71 3,37 4,18
К« пересечения со свето­
форным регулированием I 1,29 1,65 2.05 2,52 3,11
Кщ необорудованного при­
мыкания  ̂ * * 1Д 1.56 1.9? .2.31 2.84
К% примыкания со свето­
форным регулированием 0.8 1,16 1,46 1,87 2,36

Суммарная интенсив­
ность движения пешехо­
дов на наземных перехо­
дах на перекрестках, 
тыс. чел./сут 5 15 25 65 45
К % .............................. 1.П 1,84 2.47 3,19 4,09
Кг пересечения со свето­
форным регулированием 0,90 1,30 1,76 2,31 3.05



Кt необорудованного
примыкания .
As примыкания со све­
тофорным регулировани­
ем . . . .  *

Видимость пересечения с 
пересекающей улицы, и 
/Сю . . ■ • *

Видимость примыканияс 
примыкающей улицы, ы 
а **

Количество полос 
Расположение остановоч­
ного пункта: 
о кармане
Км при двустороннем 
движении . . . .  
/Си при одностороннем 
движении . . . .  
и бордюрного камня 
/Си при двустороннем 
движении . . . .  
Ка  при одностороннем 
движении . . . .

Количество полос дви­
жения .
Расположение переходов: 
в местах скопления пе­
шеходов (1000 чел/н и 
более)
К п ......................................

для улиц с односто­
ронним движением ,
$ зонах остановочных 
.пунктов
hit , . . . * *
К{\ для улиц с односто­
ронним движением . 
m спусках с уклоном 
30%
К и ...............................„
Kit для улиц с okhqcto- 
ронним движением .
Цй горизонтальных уча 
стках
K i t ..............................
Kit для улиц с односто­
ронним движением .

Интенсивность движения 
пешеходов на переходах 
»кег перекрестков, тыс, 
яел/eVr . , . . *
Ко . . . . .  .

1,04 1,56 2,16 2,80 —

0,8 1,04 1,30 1,77 -

20
3,17

30
2,27

■40
1,66

50 60 
1,18 1,0

20
2,68

30
1,98

40
1,37

50 60 
1,03 1,0

1 2 3 4

.. , 1,56 1.12 0,8

1,68 1,64 1,30 —

— 2,24 1,94 1,60

2.3 2,16 1,52 1,04

1 2 3 4

3,84 3,16 1,60

4,18 3,62 3,0 1,4

— 2,89 2,25 1,19

3,21 2,74 2,04 1,10

— 2,05 1,64 1,05

2,44 2.0 1,60 1,02

— 1,76 1,40 1.0

1,95 1,66 1,34 1.0

0,5
0,75

1,0
0,85

2.5
1.05

5 7,5 
1,45 1,85

10 15
2',2& 3,0
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Распочоженис тротуаров У проезжей 5 ц ОТ доро- 10 »« от доро­ 16 м н более
части гн ги от дороги

Ки 2,23 1,45 1,05 0,9
Ли Для участков улиц
со скоплением пешехо­
дов ...................................... 3,20 1,67 1,28 1,05

Продольный уклон, % 0 10 20 30 40 50 60 80
k t b ........................................... 1,0 1,3 1,7 2,2 2,5 2,7 3,0

Радиус кривой в плане,
50 юом ; 150 200 250 и бо­

лее
Л и ...................................... 4,26 2,96 2,08 1,37 1.0
Расположение трамвайного
»ут«

Отсутствуют

1.0

На обособлен­
ном полотне у

1.5

На общем полотне: 
края улицы » середине 

улицы
2,5 3,5

Характеристика покрытия

Коэффициент сцепления 
К п ......................................

Скользкое 
(грязное, го­
лолед)

0 ,1 -0 ,3  
1.5

Скользкое Сухое чистое Шероховатое 
(мокрое)

0,4 0,6 0,7
1,4 1,0 0,8

1.4.24. Улицу анализируют по каждому показателю, выделяя однородные 
по условиям участки. При этом следует учитывать, что влияние опасного ме­
ста распространяется, На прилегающие участки, где* возникают ощутимые по­
мехи для движения. Зоны влияния опасных участков приведены в табл. 1.11,

Т а б л и ц а  IЛI

Участки улиц с повышенной опасностью Зоны влияния

Остановочные пункты пассажирских 
транспортных средств: 

одностороннее движение

двустороннее движение

Места скопления пешеходов вблизи 
от дороги более 1000 чел/ч 
Обозначенные пешеходные переходы: 

переход вне зоны пересечений и 
примыканий
переход в зоне пересечения или 
примыкания

Пересечения и примыкания магист­
ральных улиц1

40 м до остановочного пункта и 201# 
за остановочным пунктом 
50 и в каждую сторону от остана* 
вочного пункта
40 м в каждую сторону от опасного 
участка

50 м в хаждую сторону от перехода

Соответствует зоне перекрестка

40 м в каждую сторону от Пересе** 
чення, 25 м в каждую сторону a t  
примыкания

Кривые, участки в плане с радиусом, 
ч

50
100
150

Участки подъемов н спусков

50 м в каждую сторону 
25 м > » >
10 м > > »
20 м за вершиной подъема 
60 м после подошвы спуска

1 Для улиц с односторонним движением соответственно 25 м



1.4,25* Б проектах реконструкции улиц и нового строительства рекомен­
дуется перепроектировать участки, для которых итоговый коэффициент ава­
рийности превышает 25, При значениях итогового коэффициента аварийности 
более 65 рекомендуется обход города или перестройка участков уличной 
сети.

Рекомендуется предусматривать разметку проезжей части, светофорное 
регулирование, устройство подземных пешеходных переходов при коэффици­
ентах аварийности 25—65.

Влияние наиболее опасных участков и установление очередности 
их перестройки

1.4.26, Если возможность быстрого улучшения всей дороги ограничена, 
особенно при стадийной реконструкции, для установления очередности пере­
стройки опасных участков необходимо дополнительно учитывать тяжесть 
ДТП. При построении графиков итоговые коэффициенты аварийности следует 
умножить на дополнительные коэффициенты тяжести (стоимостные коэффи­
циенты, учитывающие возможные потерн народного хозяйства от ДТП)?

п
«* П т*;

/ССТЙГОГ ** M f K u t O T t

где пи — дополнительные стоимостные коэффициенты (табл, 1.12),

Поправку к итоговым коэффициентам аварийности вводят только при 
значениях Л«т<>г>15,

1.4,27/За единицу дополнительных стоимостных коэффициентов приняты 
средние потери народного хозяйства от одного ДТП на эталонном участке 
дороги или улицы. Остальные коэффициенты вычислены на основании дан­
ных о средних потерях от одного ДТП при различных дорожных условиях. 
Значения коэффициентов тяжести приведены в табл.

Для городских улиц и дорог значения коэффициентов тяжести пц при­
нимают:

mi
Ширина проезжей частя улиц, м:

4 , 5 .......................................................................
6 , 0 ...................................................................
7 , 7 6 .....................................................................
8—9 . 0 .............................................................
J0—1 4 , 0 .........................................................
1 6 , 0 .................................................................

Продольный уклон, %о:
менее 2 0 ............................................ .......
более 20 ............................................

Радиусы кривых в плане, м:
мсиее 200 . ....................................
более 200 .........................................................

1,0
1,02
0,98
1,02
1,01
1,08

1,0
1*17

1
1,0
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Мосты и п у т е п р о в о д ы .... . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . U
Нерегулируемые п е р е к р е ст к и ...........................................................0,81
Регулируемые перекрестки 0,80
Пешеходные переходы . ................................................... 1,25
Остановки общественного транспорта 1,34

Значения дополнительных коэффициентов тяжести в ряде случаен увели­
чиваются при улучшении дорожных условий, так как возрастание скоростей 
движения приводит к авариям с более тяжелыми последствиями (рис. 1.3).

Т а б л и ц а  1Л9

Средине значения коеффминеитое 
тяжести

в
"в
*

дд* дорог в рав­
нинной местности > для горных дорог

1 Ширина проезжей части дорог, м: 
4,5 0,7 0.7
в 1,2 1,2
7—7,5 1,0 1.0
9 1.4 1,4
10,5 1.2 1.2
14 1.0
15 и более с разделительной поло­ 0,9 —

2
сой

Ширина обочин, м; 
менее 2,5 0,85 0,85
более 2,5 1.0 1.0

3 Продольный уклон дорог, V . 
менее 30 1.0 1.0
более 30 1.25 1.4

4 Радиусы кривых в плане, м: 
менее 350 0,9 0,8
более 350 1.0 1.0

5 Сочетание кривых в плане и профиле 1,05
6 Видимость в плане н профиле, м; 

менее 250 0,7 0,7
более 250 1.0 1,0

7 Мосты и путепроводы 2.1 1.3
8 Нерегулируемые пересечения в одном 0,8 0,6

9
уровне
Пересечения в разных уровня* 0,95 _

10* Населенные пункты 1.0 1.0
И Число полос движения: 

1 0.9 0.9
2 1.0 1.0
3 1.3 1.3
4 и более 1.0 1.0

12 Наличие деревьев, опор путепрово­ 1.6 0,9

13

дов и т. д на обочинах и раздели­
тельной полосе
Отсутствие ограждений в необходи­ 1.4 1,8

U
мых местах
Железнодорожные переезды 0,6 0,6
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Р*ю„ 1 3* Уточнение графика итоговых коэффициентов аварийности введением 
поправочных коэффициентов тяжести ДТП

1.5. Оценка безопасности движения на пересечениях 
в одном уровне

15 1. На пересечениях в одном уровне безопасность движения маиент 
от направления и интенсивности пересекающихся потоков, числа точек пере*

Рнс. 1 4 Схема конфликтных то­
чек на примыканиях автомобиль­

ных дорог в одном уровне
I* 2* 9 точки разделения потоков, 3* 7* I  — точки слияния потоков, 3, 5. 

€ — точки пересечения нотокоа
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Т а б л и ц а  1.13

Услоине 
движения

Направление движе- 
ни я автомобилей

Характеристика
пересечения

Значенн 
диемтов о 

ной два

необору- 
Донаикос пе 
рссечение

Я кооффн-
ТМОСИГСЛЬ»
рийностн 

канализи­
рованное 

- пересече­
ние

Слияние
потоков

Правый поворот Радиус поворота,
Я < 15  м 
/?«15 м
/?«* 15 м( переходные 
кривые
/?«* 15 м, переходно- 
скоростные полосы, 
переходные кривые

0,0250
0,0040
0,0008

0,0003

0,0200
0,0020
0,0008

0,0003

Левый поворот 

< ^ = >

/?** 10 м 
10,0</?С25 м 
10,0</?<25 м, пере* 
ходно*скоростные по­
лосы

0,0320*
0,0025*
0,0005

0,0022
0,0017*
0,0005

Пересечение
потоков

c z = = >

Угол пересечения: 
0 < а с 3 0  
3 0 < о < 5 0  
5 0 < а < 7 5  
75< а< :90 
9 0 < а с 1 2 0  
120< а< 150  
150< а< 180

0,0080
0,0050
0,0036
0,0056
0,0120
0,0210
0,0350

0,0040
0,0025
0,0016
0,0018
0,0060
0,0105
0,0175

Разделение
потоков

На правом пово­
роте

^ = = >

Радиус поворота:
R <  15 м 
/?—15 м
Л >  15 м, переходные 
кривые
R >  1 5 м, переходные 
кривые с переходно­
скоростной ПОЛОСОЙ

0,0200
0,0060
0,0005

0,0001

0,0200
0,0060
0,0005

0,0001

На левом поворо­
те

< * = у £ >

Я < 1 0  и 
10< Я < 25  м 

10< Я < 25  м, пере­
ходно-скоростные ПО­
ЛОСЫ

0,0300
0,0040
0,0010

0,0300
0,0025
0,0010

• Для определения Ki » этом случае данные таблицы дужио умножить «а кояф* 
фмцмеит Жв ;

Угол пересечена* дорог,
У»*А . * ..................................  до 30 40 60-76 90 120 160 180
К л .......................................  Ь8 U2 1,0 1,2 1,9 2 1 3,4



О к о н ч а н и е  табл 1 13

Условий
движения

Ндпрдилснне дни- 
жепня автомобилей

Характеристика
пересечения

Значения кояффн- 
циситоя относитель­

ной аварийности

необорудо­
ванное пе­
ресечение

наняли**-
рованное
пересече­

ние

Два повора Ч  х Разделение двух пото­ 0,0015 0,0010
чквающих ков
потока V Пересечение двух лево- 0,0020 0,0005

поворотных ПОТОКОВ
Слияние двух поворачи­ 0,0025 0,0012

> г

V

вающих ПОТОКОВ

'сечения, разветвлений н слияния потоков движения — конфликтных точек, 
а также от расстояния между этнмн точками (рис, 1.4). Чем больше автомо­
билей проходит через конфликтную точку, тем больше вероятность возник* 
новення и ней дорожно-транспортного происшествия.

1 5 2. Опасность конфликтной точки можно оценить по возможной ава­
рийности в ней (количество ДТП за 1 год):

q, -  K,M,N< J0~T,
Кг

где Kt — относительная аварийность конфликтной точки (принимается сог- 
ласно табл 1.13, i . I 4 ) ; Ми Ni — интенсивности движения пересекающих­
ся в данной конфликтной точке потоков, арт/сут, Кг — коэффициент го­
довой неравномерности движения (для европейской части РСФСР может 
быть принят согласно табл. 1 15, для других областей — по данным изы­
сканий н обследований дорог).
Коэффициент 25 введен в формулу для учета среднего количества рабо­

чих дней в месяц, в течение которых загрузка дорог резко превышает за­
грузку в нерабочие дни.

При расчетах, проводимых для существующих дорог, коэффициент Кг 
принимают для месяца, в который проводился учет интенсивности движения. 
Для вновь проектируемых дорог отношение 25//С- принимают равным 366,

1.5,3 Степень опасности пересечения оценивается показателем безопас­
ности движения К*9 характеризующим количество ДТП на 10 млн. автомо­
билей, прошедших через пересечение,

*  _  < м о ч с ,
* "" ~(М + Л/) 25 #

1~п
где О — 2qt — теоретически вероятное количество ДТП на пересечении за 

I
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Т а б л и ц а  L U

Схечд кзнсирг

РДДМуС иНуТрсине а кроше* кольца, *

Характеристика нан«вр« 15 20 25 за *0 50 GO 80 100

Коэффицяект относительной арэрнйностя

Слияние потоков:
на нкогополосном кольце при ра­
диусе съезда более 15 и

0,0040 0,0030 0,0022 0,0018 0,0013 0,0010 0,0008 0,0005 0,0003
на однополосном хольце при ради­
усе съезда менее 15 м

0,0040 0,0030 0,0022 0,0015 0,0010 0,0007 0,0005 0,0004 0,0004
то же* более 15 м 0,0040 0,0025 0,0013 0,0010 0,0007 0,0005 0,0004 0,0003 0,0003

Разделение потоков:
на многополосном кольце при ра­
диусе съезда более 15 «

0,0028 0,0020 0,0014 0,0012 0,0009 0,0007 0,0005 0,0035 0,0002
на однополосном кольце при ради­
усе съезда менее 15 и

0,0028 0,0020 0,0014 0,0010 0,0007 0,0006 0,0005 0,0004 0,0003
то же, более 15 и 0,0016 0,0012 0,0010 0,0007 0,0005 0,0004 0,0003 0,0002 0,0002

Переплетение потоков на многопо- - — 4М Ч , 0,0016 0,0013 0,0010 0,0008 0.0007 O.OOOSлоском кольце



Т а б л и ц а  1Л5

Месяцы

Коэффициент Kf  при срелнегодоиоА суточной интенсивности 
движения, аит./сут

до 1000 1000-2000 | 2000-6000 >6000

I 0,0885 0,0800 0,0510 0,0510
н 0,0860 0,0660 0,0550 0,0585
И1 0,0860 0,0714 0,0550 0,0670
IV 0,0800 0,0750 0,0690 0,0790
V 0,0800 0,0850 0,0750 0,0850
VI 0,0860 0,0714 0,0860 0,0855
VII 0,0816 0,0784 0,1160 0,1000
VIII 0,0875 0,0850 0,1230 0,1320

IX 0,0900 0,1100 0,1130 0,1080
X 0,0840 0,0960 0,0870 0,0890
XI 0,0715 0,0850 0,0834 0,0800
XII 0,0775 0,0790 0,0760 0,0780

1 год; п — число конфликтных точек на пересечении; М — интенсивность 
на главной дороге, авт./сут; N — то же, для второстепенной дороги; Кг— 
коэффициент годовой неравномерности движения (см. табл. 1.16).

Показатель /(* характеризует степень обеспечения безопасности Движения 
на пересечении:

К щ ........................................... < 3  3,1—8,0 6д —12 > 12
Опасность пересечения Неопасное Мало Опасное Очень

опасное опасное

При проектировании новых дорог или реконструкций существующих для 
каждого варианта пересечения определяют показатель /С*. Чем он меньше, 
тем удачнее схема пересечения. На вновь проектируемых дорогах показатель 
безопасности на пересечениях в одном уровне не должен превышать 8, в про* 
тканом случае должны быть разработаны более безопасные схемы Пересе* 
чеаия.

1.5.4 При высокой интенсивности поворачивающих налево потоков авто­
мобилей наиболее целесообразно устраивать кольцевые пересечения, опасность 
движения по которым в 2—2,5 раза меньше, чем по крестообразным, благо* 
даря тому, что маневры пересечения транспортных потоков Заменяются ме* 
нее опасными маневрами слияния и разделения потоков.

Значения коэффициентов относительной аварийности для кольцевых пе­
ресечений приведены в табл. 1.14.

1.6. О цейка безопасн ости  движ ения на ж ел езн од ор о ж н и к
п ер еезд ах

1.8.1. Безопасность движения па железнодорожных переездах оценива­
ется по значению итоговою коэффициента аварийности.

1.6L2. При построении графика коэффициента аварийности для железно- 
дорожных переезаоь необходимо учитывать частные коэффициент** /(*<»>;



Фактическая интенсив­
ность движения поездов,
% от общей суммарной 
приведенной интенсивно­
сти ..................................... < 2  2—5 5— 10 10—15 1 5 -2 0  > 20

................................. 0,35 0,40 0,62 1,15 1,75 2,15
Интенсивность дви­
жения по автомо­
бильной дороге,
авт./сут . . <500 500—1000 1000—3000 3000—5000 Б000—7000 >7000
/(,<“> . . . . 0,42 0,55 0,80 1,14 1,50 2,05

Расстояние види­
мости переезда и
поезда, м . . > 400300—400 200—300 100—200* 50—100 <50

. . . .  3,00 1,42 2,50 4,00 5,15 6,5

Оборудование переезда Коаффц»
цнент j(f0j j

Автоматический, шлагбаум с автоматической световой сигнализацией 1,00
Автоматическая светофорная си гн а л и за ц и я ............................. .................. 1,10
Механизированные шлагбаумы с оповестительной сигнализацией . 1,95
Механизированные шлагбаумы без сигнализации . 3,24
Искусственное о с в е щ е н и е .......................................................................................... 4,82
Дорожные з н а к и ............................................................... ................................... 7,45

Радиус кривой в плане 
на подходе к переезду,
м ....................................... < 5 0  50—75 75— 100 100— 150 150-200 >200
*.<“> .................................8,91 5,80 4,40 3,21 1,45 1,00

Уклон автомобильной до-
рогн на спуске. %о . . 20 30 40 50 60 >60
/ С .« " > .................................1,00 1,38 2,45 2,72 2,81 3,64

1 6.3. При построении графика коэффициентов аварийности зону влияния 
железнодорожного переезда и элементов дорог на подходе к нему рекоменду­
ется принимать по табл. 1.16,

1 6.4. Для повышения безопасности движения проектные решения для 
новых переездов и подходов к ним должны обеспечивать /Гитог не более 15—  
20. На существующих переездах и подходах к ним рекомендуется выполнят^

Т а б л и ц а  1.1$

Элемент дррагя
Зона влнянна, 

и

Железнодорожный переезд на прямом горизонтальном участке 
Железнодорожный переезд в конце спуска с уклоном более 
30%о прн длине спуска, м:

75

100 100
200 200
300 200
400 и оолее 250

Кривые в плане менее 200 м на подходе к переездам
30

150



♦следующие мероприятия в зависимости от зиачения Итогового коэффициента 
аварийности:

а) при Кжгот — 10-4-20 обеспечивать видимость переезда и поезда, уста- 
навлнвать знаки и наносить разметку проезжей части;

б) при /(«тог более 20-4-40 оборудовать переезды средствами защиты, ог­
раничить скорость движения на подходах к переезду, увеличить радиус кри­
вой в плане, на участках спусков с уклоном более 30%о устраивать шерохо­
ватую поверхностную обработку,

в) ограничивать скорость движения автомобилей на подходах к пере­
ездам, если невозможно обеспечить требования видимости:

П р и м е ч а н и е ,  L(1 — расстояние от поезда до переезда, когда поезд виден *о- 
-отелю, на ходящем ус я от переезда па расстоянии видимости Дороги, пдо|| — допускае­
мая скорость движения на подходах к переезду

При расстоянии видимости менее 75 м требуется установка знака «Движение без 
остановки запрещено».

1,7. Оценка безопасности* движения « а  пересечениях 
в разных уровнях

1.7.1. Безопасность движения на пересечениях в разных уровнях зависит 
от интенсивности потоков автомобилей, проходящих через конфликтные точ­
ки, количество и степень опасности которых определяются схемой развязки 
(рис. 1.5). На полных разйязках в разных уровнях пересечения потоков дви­

жения исключаются, и в конфликтных точках происходят только маневры 
слияния и разделения. Схемы развязок неполного типа допускают пересече­
ния потоков автомобилей и развороты' на второстепенной дороге.

Рис. 1.5. Схема конфликтных точек на транспортных развязках:
<* — полная транспортная разлязка (7, 3, 5, 7, W, J2, /5 — точки разделения пото­
ков; /, 5, 7, tS, 4 , 5, U, /3 — точки слияния потоков); б — неполная транспортная раз­
вязка (А и £  — уалы, оцениваемые как пересечения в одном уровне по табл. 1,13, /, 

7, 3* Я, Й& Н , 25, точхй, оцениваемые По табл. ! 18)

Z.0, м .
Одоп, КМ/Ч

75 100 125 150 200 300
20 30 35 40 45 50

S) & \  \гв

31



Таблица U 7

Интенсивность движении и одном напри»* 
деикн ид шдстиподосной датомдгнстрада, 

ддт/ч

HiiTIHifNBNoctb д>иж«има, «»г/ч, п» luvxocau

Правой левой

1000 450 150
1600 600 400
2000 700 700
3000 900 1100

Т а б л и ц а  1,18

В т  взаимо­
действия по­

токов в 
конфликтной 

точке

Относительная ава­
рийность (количество 

ДТП на 10 или. 
автомобилей)

Тип съезда Параметры съездов 
v характер движения

| П
ер

ех
од

но
- 

! с
ко

ро
ст

ны
е

! В
ОЛ

ОС
Ы

 О
Т-

 
i е

ут
ст

ву
ю

т §|

x § .S a  
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Девоповоротные Слияние Ж  50 м 0,00065 0,00035
съезды R>  50 м 0,00030 0,00020
Пересечения «кле­ Разделение /?<50 к 0,00190 0,0001
верный лист»1 R>  60 ы 0,00090 0,00070
Правоповоротные » Я**45-т-60 м 0,00050 0,00030
и полупрямые ле­ R > 6 0  и 0,00035 0,00020
воповоротные Слияние Л ••45-f-60 v 0,00025 0,00015
съезды 1 R> 60 м 0,00020 0,00010
Полупрямые лево- Разделение Разделение двух повора­ 0,00020 0,00015
поворотные съез­
ды

Слияние

чивающих потоков в 
процессе движения по 
съезду
Слияние двух поворачи­ 0,00015 0,00010

Прямые леаояово' Слияние

вающих потоков в про­
цессе движения по съез­
ду
R>60  Л 0,00040 0.00020

ротные съезды Разделение S0 м 0,00070 0.00040

1 При отсутствии л сред од ной Кривой относительна* аварийность принимается » 
1,9 раз» большей.

1.7.2* Опасность развязки а разных уровнях оценивают по методике, при* 
пятой для оценки безопасности движения на пересечениях а одном уровне, 
При этом А1| и Nt — интенсивности движения в конфликтных точках. Вели­
чина М представляет собой Интенсивность движения по основным полосам. 
Основной считается полоса, гДе происходит слияние или разделение потока* 
автомобилей, Да многополосных дорогах ею является правая полоса про­
езжей части (при правостороннем расположении съездов) илн, левая полоса 
(при левостороннем расположении съездов), Величина N — интенсивность 
движения по съездам. Для определения интенсивности движения по основной
V)
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полосе на -четырехполосных автомобильных магистралях следует пользовать* 
ся графиком (рис. 1.6), на шестиполосных — табл. 1.17.

Значения коэффициентов относительной аварийности конфликтных точек 
йа развязках в разных уровнях полного типа приведены в табл. 1.18. Ис­
пользуя данные таблицы, необходимо учитывать, что при устройстве распре­
делительной полосы (см. гл. 7) значение коэффициента относительной ава­
рийности составляет при въезде на нее с главной дороги 0,000065, при выез­
де на главную дорогу 0,00003.

1.7.3. При оценке безопасности движения развязок неполного типа (см 
рис,, 1.5,6, неполный «клеверный лист», ромб и др.), а также полных развя­
зок кольцевого типа коэффициенты относительной аварийности принимаются 
для конфликтных точек в местах пересечения или переплетения потоков авто­
мобилей по табл. 1.13, 1.14, для конфликтных точек слияние и разделение 
потоков на съездах развязок —  по табл. 1 18.

1.8. Учет движения потоков автомобилей в разных 
дорожных условиях при назначении мероприятий, 

повышающих безопасность движения

1.8 1. Перечень мероприятий, необходимых для повышения безопасности 
движения и пропускной способности дороги н четкой организации движений, 
разрабатывают на основе сопоставления линейных графиков коэффициентов 
аварийности, коэффициентов загрузки, коэффициентов безопасности и эпюры 
скоростей* Каждая дорожно-эксплуатационная организация должна иметь 
указанные графики, систематически уточняемые по мере проведения строи­
тельных и ремонтных работ, и фиксировать на них места ДТП и аатороа.

1.8.2. Следует стремиться к проведению капитальных мероприятий* на­
правленных на устранение мест сосредоточения ДТП и участков, вызывающих 
снижение пропускной способности.

1.8.3. В первую очередь необходимо установить возможность стадийного 
увеличения числа полос движения и устройства дополнительных полос про­
езжей части различного назначения Для повышения пропускной способности 
отдельных участков рекомендуются мероприятия, указанные в табл. 1Л9- 
В этой таблице, а также в пп 1.8.6—1.8.11 последующие мероприятия вклю­
чают в предыдущие

1.8.4. Для увеличения пропускной способности дороги в целом, имекнце# 
примерно одинаковую пропускную способность на отдельных участках, мож*
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Т а б л и ц а  119

Отюш*йи« пропускной СЛО~ 
собмост* даяного участка 

к типичной для дороги

Мероприятия для улучшения условий движения 
на дороге с двумя полосами движения

0,9— 1,0 Выборочное улучшение видимости. Устройство и а 
кривых виражей, ушнрение проезжей части 
Уишренне узких мостов, укрепление обочин н 
удаление (шедметов, зрительно сужающих до* 
рогу Устройство урезок видимости, увеличение 
радиусов кривых в плане и профиле Устройство 
переходно-скоростных полос на пересечениях Ь 
одном уровне

0 15—0,9

*0,6—0,75 Дополнительно к перечисленным мероприятиям 
устройство канализированных пересечений н до* 
полнительных полос на подъемах. Устройство пв* 
ресечений в разных уровнях на наиболее напря­
женных пересечениях

0.3—0,5 Перетрассировка участка со спрямлением трассы 
и увеличением радиусов На остальных участ* 
ках — перечисленные мероприятия

Т а б л и ц а  1,20

Возможные мероприятия на дорогах с двумя полосами движения
Коэффициент

Загрузки строительные ор>аниза дноянм*

Менее 0,9 Укрепление обочин Нанесение разметки и

0 ,2 -0 ,4 6 Укрепление обочин. Выборочное уве*

устройство краевых и 
шумовых полос 
Разметка проезжей части

0,45-0 ,70

личейие видимости для обеспечения 
обгона на участках не менее 1,5— 
2 км
Перестройка наиболее загруженяых Регулирование скоростей

Отоо

пересечений в одном уровне с заме­
ной на кольцевые или канализиро­
ванные. Устройство обгонных участ­
ков н дополнительных полос на 
подъемах, уширенце узких мостов 
Перечисленные выше мероприятия

движения на отдельных 
участках

Установка днетанцион*

>1,0

При узкой проезжей части — ушире* 
ние полосы движения до 3,75 м 
Перестройка под более высокую ка

но управляемых знаков, 
регулирование скоростей 
Перевод части движения

тегорию Устройство одежды на 
обочинах для создания третьей по 
лосы движения

на параллельные мар* 
шруты

ко рекомендовать мероприятия, указанные в табл I 20, с учетом ожидаемого 
коэффициента загрузки движением,

1.8.5. Наиболее "подробный анализ условии движения, разработку вари* 
актов улучшения дорожных условий и выбор средств организации движений 
следует выполнять для участков (или элементов дорог), реконструкция ко* 
Тбрых стадийными методами затруднена большие мосты и подходы к ним,
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участки в пределах населенных пунктов с плотной застройкой, эатяжмм* 
подъемы с высокими насыпями и т. п.

1.8 6. На подъемах, существенно влияющих на пропускную способность 
дороги, могут быть рекомендованы следующие стадийные мероприятия в ЗА" 
внснмостн от среднего ожидаемого коэффициента загрузки:

Коэффициент Характер мероприятий
загрузки

Менее 0,2 

0,2—0,45

0,46—0,7

0 ,7 -1

Устройство осевой разметки н шумовых полос, установка знаков, 
ограждений и направляющих столбиков
Уширенне проезжей части в верхней и нижней частях подъема 
на 2 м с нанесением разметки н укреплением обочин в этих ме* 
стах
На затяжных подъемах устройство дополнительной полосы, на- 
чикая с середины подъема в пределах вертикальной выпуклой 
кривой и за подъемом на расстоянии не менее 100 м 
На подъемах короче 300 м устройство дополнительной полосы 
на всю длину подъема
На затяжных подъемах устройство дополнительной полосы на 
всю длину подъема

1 8.7 На кривых в плане могут осуществляться следующие стадийные ме- 
роприя1 Ня
Коэффициент Характер мероприятий

*вгрузки
Менез 0,2 Устройство разметки проезжей части и шумовых полос, у станов- 

ка знаков, ограждений и направляющих столбиков 
0,2—0,45 Уширенне проезжей части с разметкой, обеспечение фактическое 

видимости 600—700 м
0,49-*~0,7 Устройство разделительного островка
0,7—1 Увеличение радиуса кривой

При назначении указанных мероприятий предусмотрено, что все кривые 
имеют виражи.

1 8 8. На пересечениях в одном уровне основным мероприятием является 
канализирование движения с помощью островков или устройство кольцевых 
пересечений. Последовательность улучшения условий движения выбирается с  
учетом коэффициента загрузки основной дороги.
Коэффициент Характер мероприятий

аагруэкн
Менее 0,2 Осевая разметка
0,2—0.45 Островки на второстепенной дороге
0,45—0,7 Полностью канализированное или кольцевое пересечение
0,7—1,0 Устройство пересечения в разных уровнях

1.8.9. Для увеличения пропускной способности пересечений в разных 
уровнях основным мероприятием является устройство переходно-скоростных 
полос и увеличение числа полос движения на основной дороге в зависимости 
от коэффициента сс загрузки:

Коэффициент
аагруаки

Менее 0,2 
0,3—0,45

0 ,1 5 - 0 ,7  
0,7— 1,0

Характер мероприятий 

Устройство разметки и установка знаков
Установка знака «Проезд без остановки запрещен» или свето­
фора, регулирующего вьезд на автомобильную магистраль 
Устройство переходноеьоростной полосы 
Увеличение числа полос транзитного движения
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!.8 ДО. Участки с ограниченной видимостью в продольном профиле ха­
рактерны не только низкими скоростями движения, но н высокой аварийно­
стью Для улучшения условий движения на них рекомендуются следующие 
стадийные мероприятия*

^одффмдеекг Характер мероприятий
загрузки

Меиед 0,2 Осевая разметка с уширенпем каждой полосы на i м 
0,2-~0,45 Устройство остррвкп в пределах вертикальной кривой н укреп- 

ление обочин
0/5—0,7 Увеличение радиуса вертикальной выпуклой кривой

1.8.1 К Увеличение' загрузки дороги в пригородной зоне существенно вли­
яет на режим движения автомобилей в зоне автобусных остановок. Дли обк< 
печения безопасности движения и повышения пропускной способности дороги 
предусматривают следующие мероприятия.

Коэффициент Оборудование автобусной еемнеткн
аагрувво

Менее 0,2 Простой карман без отгонов ширины с площадкой для пасса- 
жиров

0,2—0,45 Устройство отгонов ширины с учетом плавного торможения 
0,45—0,7 Устройство разделительного островка
0,7 —1,0 Установка ограждений для пешеходов, увеличение длины отгона

с учетом входа » поток и увеличение протяжения участка раз­
гона автобуса, устройство дополнительной полосы движении

1.9. Оценка условий движения с учетом неблагоприятных 
погодно-климатических факторов

Общие положения

1,9.1. Соответствие проектных решений и состояния дорог требованиям 
обеспечения безопасного н удобного движения в неблагоприятных кдимати 
ческих условиях оцениваю! путем определения коэффициентов обеспеченно* 
сти расчетной скорости, пропускной способности, коэффициента загрузки дви-

Т а б л и ц е  1.21

Оценавдемые покяэагеди Ргчомендуемд* 
область оценки

Рекомендуемые методы 
оценки

Обеспеченность расчет­
ной скорости по перио­
дам года
Пропуски а я способность 
и уровень загрузки в 
расчетные периоды года

Оценка безопасности 
движения

Доро!н всех категорий

Дороги I и II категорий, 
а также участия дорог 
121 категории на подхо­
дах к крупным городам

Дороги всеч xaieropiiii

Метод коэффнциен гоа
обеспеченности расчет­
ной скорости 
Метод ц программа оп­
ределения пропускной 
способности с учетом 
влияния климата и по­
годы
Метод сезонных коэф- 
финиеигов безопасности 
к аварийности

за



Рис. 17. Районирование территории СССР по условиям движения автомо­
билей*

Л / / .  / / /  — расчетные аояы

яОншем, коэффициентов безопасности н аварийности для летнего» осенне-ве­
сеннего (переходных) и зимнего периодов года в соответствии с табл. 1.21 
для трех зон (рис. 1.7)

1*9.2. Расчетным является период года, в который под влиянием погод* 
нс-климатических факторов формируются наиболее трудные условия дан- 
ж е* ия.

Оценка обеспеченности расчетной скорости

1.9,3. Степень соответствия запроектированной или существующей дороги* 
требованиям движения автомобилей в .неблагоприятные периоды года оцени­
вается коэффициентом обеспеченности расчетной скорости, за который при­
нимают отношение максимальной скорости одиночного легкового автомобиля 
на каждом участке дороги при характерных для данного периода года метео­
рологических условиях н состоянии дороги к расчетной скорости в эталон­
ных условиях.

/Срс *=* Уф Ш4х/ур>

В целях упрощения расчетов для дорог всех категорий условно принята 
базовая расчетная скорость, равная 120 км/ч.

1-9.4. Значения максимально возможных или допустимых скоростей дви­
жении t/ф wfl каждом >часгке дороги для*каждого периода года вычис­
ляется 1еми же методами, чю при определении коэффициента безопасности



Значения коэффициенте сопротивления

Тип покрытии Эгалопное 
(сухое) Влажное чистое Мокрее

загрязнений»

Цементе- и асфальтобетонное 0,01—0,02 0,02—0,03 0,03—0,035
То же, с поверхностной обра* 
битной

0,02 0,02—0,03 0 ,03-0 ,035

Hi холодного асфальтобетона, 
черное щебеночное (гравийное)

0 ,02-0 ,025 0,025—0,035 0 ,03-0 ,045

Гравийное и щебеночное 0,035 0 ,035-0 ,05 0 .0 4 -0 .0 5
Трутовая дорога 0,03 0,04—0,05 0 ,0 5 -0 ,1 5

П р и м е ч а н и е ,  Меньшие значения принимают для ровных гладки* покрытий,

?плчс)шя коэффициент* сцепления f *  » коэффициент*

Т ип покрытия Эталонное (сухое) Мокрое (чистое) , Мокрой

Ьо К fa>

Цементобетонн ое о.ао-
0,85

0,002 0,65—0,70 0,0035 0 ,40-0 .45

Асфальтобетонное е ше­
роховатой обработкой

0,80-
0,85

0.0035 0,60—0,65 0,0035 0 ,4 5 -0 ,5 5

То же, без шероховатой 
обработки

0.80-
0,85

0,002 0 ,5 0 -0 .6 0 0,0035 0 ,3 5 -0 ,4 0  '

Из холодного асфальто­
бетона

0,60—
0,70

0,005 0,40—0,50 0.004 0 ,30 -0 ,35

Черное щебеночное (гра­
вийное) с шероховатой 
обработкой

0.60-
0,70

0,004 0 ,5 0 -0 ,6 0 0,004 0,30—0,35

То же, без обработки 0 ,50-
0,60

0,004 0,40—0,50 0,005 0 ,25 -0 ,30

Щебеночное и гравийное 0 .0 0 -  
0.7 0

0,004 0 .5 5 -0 ,6 0 0,0045 0,25— 0,30

Грунтовое улучшенное 0,40—
0,50

i

0,005 0 ,2 5 -0 ,4 0 0,005 0,20

1
П р и м е ч а н и я ,  1, Для  с ухою  w мокрого состояний покрытия большие значД 

крытиД, имеющих неровности
2, Для гололед*, > снежного ня̂ лт» » рыхлого сисю бблыш»* значений коэффмуя 

температуре выше -  IQ *С
3. Значения коэффициента сцепления приведены для шнн с протектор***
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Таблица 1.23
снижения В зависимости от тип» покрытия н «го состояния

(грязное) Рыхлыйснег Уплотненный снег Гололед

Pf V» К Ты К Tv h

0.0025 0,15-0,35 0,001 — 0,004 0,20—0,50 0,0025 0.05—0,15 0,002
0,0035 0.15-0,35 0,001-0,004 0,20-0,50 0,0025 0,10—0,20 0,002
0,0025 0,15—0,35 0,001 —  0,004 0,20— 0,50 0,0025 0,09— 0,15 0,002

0,0025 0,12-0,30 0,001—0,004 0,20—0,50 0,0025 0,08-0,15 0 ,002

0,0025 0.15—0,35 0,001 Sr-О.004 0,20—0,50 0,0025 0,10-0,20 0,002

0,003 0,12-0,30 0,001 — 0,004 0,20-0,50 0,0025 0,08-0,15 0,002
0,003 0,15—0,35 0,001 — 0,004 0,20—0,50 0,0025 0,10-0,15 0,002
0,903 0,12-̂ 0,30 0,001 — 0,004 0,20-0.50 0,0025 0,08-0,18 0,002

мня коэффициента сцепления приминают для роемых покрытий, иемьши г̂ д̂яя по­
вит* сцеплений принимают при температуре воздух* —20 *С и ниже, меткие — при
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(см, п, 1.4) «сходя из параметров и состояния дорог и метеорологических 
условий* без учета общих и местных ограничений* вводимых правилами до­
рожного движения

Для существующих дорог максимальная скорость может быть определена 
на основе наблюдений за режимами движения как скорость свободного дви­
жения Зыковых автомобилей 85% -ной обеспеченности или как скорость тран­
спортного потока 95%-кой обеспеченности в характерных условиях движения.

1 9 5  Каждому периоду года соответствует характерное состояние по­
верхности дороги, принимаемое за расчетное.

А 8 лимний период
1) слой рыхлого снега на поверхности покрытия и обочин имеется только 

во время снегопада и метелей в перерывах между проходами снегоочисти­
тельных машин*

2) проезжая часть чистая от снега* уплотненный снег и лед на прикро- 
мочных полосах* рыхлый снег на обочинах;

3) слой плотного снежного наката на проезжей части, слой рыхлого 
снега на обочинах*

4) гололед на покрытии,
5) покрытие влажное, тонкий слой рыхлого мокрого снега или слой снега 

и льда, растворенного хлоридами
Состояния 1, 2, 4 и 5 принимают расчетными для дорог 1, И и III ка­

тегорий, состояния 2 и 3 — для дорог III и IV категорий.
Расчетная толщина слоя рыхлого снега на покрытии принимается по 

многолетним данным дорожно-эксплуатационной службы й зависимости от за­
щищенности дорргн от снежных заносов и оснащенности дорожной службы 
машинами для зимнего содержания, но не менее 10 мм,

Б В осенне-весенние переходные периоды:
1) вся поверхность дороги мокрая, чистая;
2) проезжая часть мокрая, чистая; прикромочиые полосы загрязнены;
3) проезжая часть мокрая, загрязненная.
Состояние ! принимают расчетным для дорог I и II категорий с обочи­

нами* укрепленными на всю ширину каменными матер налам» с применением 
минеральных или органических вяжущих, состояние 2 — для дорог, имеющих 
укрепленные краевые полосы или обочины, укрепленные щебеночными и гра­
вийными материалами без вяжущих, состояние 3 — для дорог без укреплен­
ных краевых полос и обочин.

В, В летний период.
сухое чистое покрытие, сухие твердые обочины
1,9.6. Каждому расчетному состоянию покрытия соответствуют опреде­

ленный коэффициент сопротивления качению н коэффициент сцепления (табл.
1 22 и 1.23), изменяющиеся в зависимости or скорости:

fv mm fao +  Kf (о  20) *

Ф» «У м *— Э? о  — 20),

где /н и —• коэффициент сопротивления качению и коэффициент сцепле­
ния при скорости 20 км/ч, Kt и р<р — коэффициенты изменения сопро­
тивления качению и сцепления в зависимости от скорости. При скорости



до 60 км/ч значение /Q«Ot при больших скоростях /(^0,00025 для легкового 
автомобиля; v — скорость, для которой определяются значения или q>v, 
км/ч*

1.0.7, Максимальную скорость на прямых участках дороги определяют по 
динамическим характеристикам автомобиля и проверяют возможность ее до* 
ст и женил по соотношению сил сцепления и сопротивления качению.

Максимально возможная скорость движения на подъеме по сцеплению 
колеса с дорогой с учетом, сопротивления качению при расчетном состоянии 
покрытия составляет

Уф max ” д » г > . . т * . +ао
mp* +  Kf

где m — коэффициент сцепного веса для легкового автомобиля» принимаемой 
равным 0,5—0,55, / — продольный уклон в долях единицу

1.9 ft* Максимально допустимую скорость на спуске и на участках с or* 
ракнченнон видимостью в плане и профиле определяют из условия торможе­
ния перед внезапно возникшим препятствием на поверхности дороги исходя 
из расстояния видимости и коэффициента сцепления, соответствующего рас­

четному состоянию покрытия.

i 9,9. Максимальную скорость при различной ширине проезжей части, 
краевых укрепительных полос и укрепленных обочин в зависимости от их 
состояния можно определить из схемы расчета требуемой ширины укреплен­
ной поверхности дороги. При этом на дорогах, не имеющих укрепленных 
обочин, фактически ширина укрепленной поверхности в неблагоприятные пе­
риоды года определяется с учетом ее уменьшения за счет загрязнения при- 
кромочных полос, образования на них снежного наката, льда и т. д..

Btф ** В 2</о — 2/С,

где 8 и у* — проектная ширина проезжей части и краевых укрепительных 
полос, м; 'К — ширина полосы загрязнения в зимний и осенне-весенний 
периоды принимается в зависимости от типа укрепления обочни по 
табл 1,2-4.

101Q В отдельных случаях при систематически действующих сезонных 
сильных ветрах проверяют обеспеченность расчетной скорости на яетроопас- 
кых участках дорог (не защищенные лесом насыпи, в нулевых отметках, ‘по- 
дуяасьшк-полувыемкн и выемки глубиной до 1,5 м, участки, проходящие по 
водоразделам н открытым возвышенностям, высокие насыпи к подходы к 
мостам) Воздействие ветра не учитывается на участках дороги, расположен­
ных в лесу и выемках глубиной более 1,5 м.

Расчетную скорость ветра определяют по данным ближайшей метеостаи* 
цик с учетом положения дорш и на местности и ее защищенности, а также по­
рывистости ветра Значения коэффициента обеспеченности расчетной скоро­
сти а зависимоеги от расчетной скорости ветра приведены на рис 1,8

1.9,11. Максимально допустимую скорость на кривых в плане (в км/ч) 
определяют по условиям устойчивости автомобиля при движении по покры-
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Т а б л и ц  а 124

Тип укрепления 
Обочины

Сокращение ширины укрепленной поверхности пороги, м
в ШММИЙ период в рсение-весенние периоды

3 к 
1 *

- 1

*• X
wie»350.5

з Ш

к !
55 -5 «
hoJ 2 Ь v
хм 5 «в * *» м е л о .<в V  л Л X Чх ха. ало е

з *X *
S.5
“ S«0 X Ж X

3
ю х*
з  *8 а с*5
а. У  w  
v  S  V IKX 
М «S V 
*  С  X

* : ! s 6 . 

Н у  .s

х xSLS.5 о

Слой щебня или 0,2- 0,4 0,3-0 ,50 0,3—0,5 0,10—0,3 0. 1—0,3 0. 1—0,3
гравия 0 ,4 -0 ,6 1,2- 1,8 0 ,5 -1 ,0 0,2—0,4 0,2—0,4 0 ,3 -0 ,8
Засев трав 0.2-0.75 0,3—0,50 0,3—0.5 0 ,1 -0 ,3 0,1—0,3 0.1 -0 ,3

0 .4 - 1,0 1,2- 1,а 1.2- 1,8 0,4—0,6 0,4—0,6 0,5—1,0
Обочины не укреп­ 0,2—0,75 0,4 -0 ,6 0,4—0,6 0.1—0#5 0,1-0 ,5 0,1—0,5
лены 0,4—1,0 1.2- 2,0 1,2- 1,8 0,6—0.8 0,6—0,8 1,0—J 5
Бордюр высотой h Зт-8А 3-8А З.Н-8А ЗА ЗА З/у

6-Т-12А 6 - 4  2А 6- 12А 6А 6Л 6A

П р и м е ч а н и я  I В числителе приведены значения для дорог 1—11 категорий, 
в знаменателе для дорог HI—IV категорий

2 Ширкну полосы загрязнения принимают в зависимости от оснащения дорожных 
организации «машинами и оборудованием для содержания дорог При оснащении, рав­
ном ИК> % нормативной потребности, ширила полосы загрязнения принимается мини* 
мяльной, при 60—70 % оснащенности принимают средние значения, а при оснащения 
менее 50 ^ — максимальные

3 Прн устройстве покрытия на всю ширину обочин из асфальтобетона цементо­
бетона или из материалов, обработанных вяжущими, ширина полосы загрязнения при­
нимается равной о

тлю, находящемуся -в состоянии, характерном для расчетного периода и в 
случае необходимости с учетом воздействия бокового ветра

»* mix -  У127#(ф 1 ±~7, — ‘if) ,

где ер*** (0,64-0,8)<р - -  поперечное сцепление; U — поперечный уклон ьмра&а; 
9 — коэффициент бокового давления, назначаемый в зависимости от схо* 
рости ветра

Скорость ветра, м/с 20 30 40 «60
Коэффициент g для автомобилей 

ГАЗ-24 «Волга», ВАЗ-2103 «Жигу­
ли», «Москвич»-412 0,010 0,022 0,040 0,063

ЗАЗ-968 «Запорожец», РАФ-977Д q,013 0,029 0,053 0,08]

1 9 12 Вычисленные в соответствии с указаниями пп 1 9 1—1 9 11 значе­
ния коэффициента обеспеченности расчетной скорости в прямом и обратном 
направлениях движения наносят на линейный график При этом на участках, 
где на ограничение скорости влияет несколько параметров дорог, коэффициент 
расчетной скорости принимают по Меньшему значению
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Рис. 1 8. Зависимости коэффици­
ента обеспеченности раечятни* 

скоростей от скорости йе*рд:
/, J —для легковых автомобилей с ПС* 
редким расположением двигателя н 
времен* реакции водителя 1.0 и 1.6 с 
соответственно, 7, 4 — то же. для ав­
томобилей с задним расположением 

двигателя

1.9Л3. Анализ линейного графика заключается в выявлении участков до­
роги, на которых в расчетный период года значения /Сро меньше допустимых 
значений, и уста ноа лени и причин, обусловливающих это снижение.

Допускается снижение максимальной скорости при неблагоприятных ус* 
ловкях погоды, не превышающее 25% значений расчетной скорости. Участки 
дорог, ка которых это требование не удовлетворяется, должны быть перепро- 
актированы. Как исключение, при технико-экономическом обосновании может 
быть допущено снижение максимальной скорости больше указанного во вре­
мя метелей, гололеда и сильных сиегопадов, но не более чем на 50% от рас­
четной скорости

На существующих дорогах на всех участках, где наблюдается снижение 
максимальных скоростей против расчетных, должны быть приняты меры по 
повышению транспортно-зкеплуатаииопных характеристик.

L9J4  Среднегодовую скорость движения транспортного потока с учетом 
различных состояний поверхности дороги по периодам года определяют в 
следующем порядке:

а) вычисляют среднюю скорость транспортного потока для каждого ха­
рактерного участка дороги, состояния покрытия н периода года в каждом 
направлении:

V( »  Уф шах — /0*ф  — До,

где функция доверительной вероятности,

Рис 1>9 Зависимость среднего квадратического отклонения о*ф от макси­
мальной скорости

в — для двухполосных дорог, б — для автомобильных магистралей, 
t — при наличии в состаие транспортного потока более 70% грузовых автомобилей, ав­
тобусов н автомобилей с прицепами. 2 — то же, менее 40%, Л — для правой крайней 

полосы, 4 — для левой крайней полосы
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Значения t принимают в Зависимости от доверительной вероятности \щ 
одиоатороип^м» ограничении;
Доверительная вероятность, % . . . • #  85 95 99,85
Расчетное значение ........................... * 1,04 1,64 3,0

а»* вреднее кеадратмческо* отклонение скорости (ряс. 1.9); tw — 
снижение средней скорости цвнжеяшг в зависимости от интенсивности и 
состава потока (рис. !ЛД).
Затем определяют среднюю в обоих направлениях скорость движения иа 

данном участке;
б) определяют, среднегодовую скорость транспортного потока (км/ч) на 

каждом характерном'участке,
1 -  -  -  

Vtrj ** 305  ̂ +  4УмокрЛю* р 4 ’ уР*о* Р̂*ся +  Оор.к/фк.а -btYoa »Лч>л)»

где *Гоу*> v***p и т. д. — средняя скорость транспортного погона ь обоих 
направлениях на данном участке при различных состояниях поверхности 
дороги, км/ч (сухое, мокрое, рыхлый снег, снежный накат, гололед); 
(оУх/ А»о»ср и т. д, —• продолжительность каждого характерного состоя* 
ния поверхности дороги, дни:

ti ** ktiDn +  kt>b%D9t% -4* k%D%t
Knt Яо.в н к» — коэффициенты длительности различных состояний по­

крытий, принимаются по табл. 1 25; Dn, D0,»> <&ш — продолжительность 
летнего, осенне-весеннего и зимнего периодов года, дней. Принимают по 
климатическим справочникам. При этом за продолжительность летнего 
периода принимают число дней со среднесуточной температурой »о$духа 
выше + J6 °C , за продолжительность зимнего периода —* число дней со 
среднесуточной температурой воздуха ниже 0 *С  Остальные дин год» 
относят к переходным осеине*весенним периодам;
в) определяют средегсдовую средневзвешенную скорость транспортного 

Потока на дороге (км/ч):
— Et/crWt 
" " -------- L ’

где h — длина каждого характерного участка, км; L — общая длина доро­
ги, км.

Рис 1.10. Влияние интенсивности и состава движения на снижение средней
скорости:

й — на дьухлолоекых дорогах; б ~  hi четырехпоДосмых автомобильных магистралях с 
разделительной полосой; f  -  доля грузовых автомобилей, автобусов и а в топоров, дви­

жущихся по полосе л транспортном дотоке
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________ ________________ Т а б л и ц *  |.2S
Зн»ч«н«я к<»ффицн«нт« X для различных состояний поверхности дороги 

. ____  ._______ и сезонов годе

5Q*О«ч

Летний 
период \ л

Осенне- весен- 
мне (переход­
ные периоды)

0̂8
Зимний период

VX
ги
вW*
а

1;ОIs
и

V
ОО,
У

8 >.и

&•
олм
оЯ

. * Я 0О b И О
V У

*»Оо.м
оя

« я  * *3 я н
5» 1.2
a «s-з ts * 
2 “ 8

«2
**•
S s
ВЯ

v* «Ф 
w 2 %
* * *iL> V ax m C

♦ ш ** 31u 2 *!
m♦ m t

I 0,&**0,А5 0,15—
0,20

0 ,6 -
0,7

0,3— 
0.4

0 ,5 5 -
0,65

0,08—
•0,15

0,04—
0,05

0,1 0.1 0,02

II 0,8—0.85 0,15—
0,20

0,6—
0,7

0,3—
0.4

0,50—
0,60

0,09—
0,13

0,04—
0,06

0 ,1 2 -
0,16

0,12 0,03

ш 0,8 -0 ,85 0,15— 
0,20

0 ,5 -
0,6

0.4—
0,5

0 ,2 5 -
0,48

0,10— 
0,15

0,06—
0,12

0,20—
0,25

0,12—
0,14

0,04

IV 0,8-0 ,85 0.15— 
0,20

0,5—
0,6

0,4—
0,5

0,20—
0,40

0,06—
0,10

0,15— 
0,20

0,25—
0,35

0 ,0 9 -  
0,10 ,

0,05

П р и м е ч а н и я .  1 Большие аначения коэффициента X для* су хот покрыта (го- 
ответствейЖ) меньшие значсиия для мокрого) и летний и переходные периоды годе 
принимают при наличии краевых укрепительных полос «Ли укрепленных обочин.

Э. Д ля зимнего периоде года аначения коэффициента назначают с учетов ур»»~ 
«я оснащения службы эксплуатации машинами н оборудованном для зимнего содер­
жания, принятого а проекте Минимальное значение X для мокрого покрытия, рыхлого 
снега, снежного наката н гололеда на покрытии принимают при 100% оснащенности 
по сравнению с нормативной, соответственно максимальные значения Ь принимают 
при оснащенности 60% и менее.

Пропускную способность проверяют для состояния дороги и условий по* 
годы в зимний н осенне-весенний периоды в соответствии с «Руководством по 
оценке пропускной способности автомобильных дорог> Минавтодора РСФСР.

Оценка безопасности движения по сезонным графикам коэффициентов
аварийности

1.9,15 Для учета влияния погодно-клнматнческих факторов на безопас­
ность движения и оценки изменения условий движения в различные сезоны 
года для дорог в I и II зонах строят сезонные графики коэффициентов ава­
рийное! н применительно к летнему, зимнему н переходным периодам года. 
В III зоне (за исключением дорог с регулярным автобусным движением) 
графики строят только для летнего и переходных периодов.

1.9.16. Для проектируемых дорог частные коэффициенты аварийности 
принимают исходя' из ожидаемого изменения параметров геометрических вле* 
ментов дорог в разные сезоны года. Для этого проектные значения парамет­
ров умножают на поправочные коэффициенты (табл 126), По полученным 
значениям геометрических параметров дорог в разные периоды года опреде­
ляют частные коэффициентов аварийности (см. п. 1.4).

Для существующих дорог следует исходить из установленных наблюдени­
ями параметров дорог в различных логодно-климатическйх условиях.

1<9.17. Графики коэффициентов аварийности для разных сезонов следует 
совмещать на одном бланке, что дает возм ож н ость вы явить опасные участки,



Т а б л и ц а  1.26

Учитываемый фактор
Значения полраиочмых коэффициентов 

для разных с*аонов года

Лето Осень Зима Весна

Сезонные колебания интенсив­
ности и состава движения 
Эффективная используемая 
ширина - проезжей части в свя­
зи с образованием снежных от­
ложений или наличием гряз­
ных обочин:

1.0

i

1,8—1,40 0,7—1,0*» 0 ,8 -0 ,9

при неукрепленных обочинах 
при укрепленных обочинах 
н наличии краевых полое 

Уменьшение ширины обочин за 
счет образования снежных от­
ложений на обочинах:

1,0 0,96-1,00 0,8-0 ,980 0 ,95-1 ,0  -
1,0 1.0 0 ,95-1 ,0 1.0

неукрепленных 1.0 0,5—1,03‘t 0,5— 1,00 0,6— 1,0»>
укрепленных 1.0 1,0 0 ,6 -1 ,0» 1,0

Ограничение видимости на 
кривых в плане снежными ва­
лами, образующимися на обо­
чинах при очистке дороги от 
снега

1,0 1,0 0 ,7 -1 ,0 1.0

Ограничение в и д и м о с ти  на пря­
мых участках из-за снегопа­
дов, туманов и метелей

1,0*» 0,8—0,9 О т о т <D 0,9—1,0

Уменьшение ширины проезжей 
части мостов по сравнению с 
проезжей частью дороги из-За 
снежных отложений н наносов 
грязи у бордюра или тротуара 
Изменение соотношения интен­
сивности движения по доро­
гам, пересекающимся в одном 
уровне.

1,0 0,9—1,0 0,8— 1,0 1,0

в связи с использованием 
съездов на полевые дороги

1.0 1.0-1 ,4 0 ъ 1
 

о 1 .0 -1 .4

в связи с колебаниями ин­
тенсивности движения по ос­
новной дороге

1.0 1,2— 1.4 о Г о 0,8—--0,9

Изменение видимости на пере­
сечениях в одном уровне нз-эа 
снеговых валов на обочинах и 
у снегозащитных насаждений 
Изменение используемого чис­
ла полос движения на лроеэ-

1.0 1,0 0,2-1,0»)

(Верхний предел принимается дня дорог Г я II категорий, нижний-*для III и 
IV категорий

* Верхний предел — для порог HI и IV категорий, нижний — для I и II кате­
горий

1 Большие значении принимают лрн очистке обочин на нею ширину.
^  * Расстояние виднмости летом по метеорологичеекмм условиям принимают равным

* Меньшее значение отмоется к пересечениям, на которых снежные валы *ы» пре­
делов. треугольника видимости ж* убираются



Окончание табл L 26

Учитываемый фактор

Значения поправочных коэффициентов 
Аля разных сезонов год*

Л «то Осень Эмма Весив

жей частя из-за снежных отло­
жений и грязных обочин на 
дорогах:

с' двумя и четырьмя полоса­
ми Движения
с ^ремя полосами движения 

Расстояние от застройки до 
проезжей части

Скользкость покрытия

1,0

1.0 
Уч» 
дни 

пу 
1,0 1

1,0

0,67
ггываются фа 
жения пешех 
ихте в раэяы 

0 ,7 - 1 .0  1

1.0

0,67
1ктяческие ус. 
одов в насел 
е периоды гс 

0,5— 0,8 |

1,0

1,0
ЛОВИЯ
енном
>да

0 , 6 -  з.о

И оценить изменение степени их опасности по сезонам года На графиках 
должны отмечаться места Д ТП  в разные сезоны года с  указанием их вида, 

1.9.J 8. При построении сезонных графиков коэффициентов аварийности 
необходимо учитывать зоны влияния дорожных элементов (табл 1.27).

Элемент дороги

Т а б л и ц а  1.27

Зона влияния

ЗИМОЙ осенью весной летом

Подъемы и спуски

,|1ересечения в одном уровне: 
при наличии твердого покрытия 
на пересекаемой дороге 
при отсутствии твердого покрытия 
иа, пересекаемой дороге

Кривые в плане с обеспеченной ви­
димостью при 400 ц 
Кривые t  обеспеченной видимостью 
при любом радиусе 
А\осты, трубы и другне сужения

Пересечения в разных уровнях

За вершиной подъема 100 м, у по­
дошвы спуска 150*м

По 100 м I По 50 в каждую 
в каждую сторону 

То же
сторону 

По 100— 150 м
в каждую сторону 

в зависимости 
от типа грунта 

По 50 м от начала и конца кривой

По 100 м от начала и конца кривой

По 75 м в каждую 
сторону от начала 

и конца сужения

По 100 м в к аж ­
дую сторону от 

начала и конца 
сужения

Б пределах между примыканиями к 
основной дороге переходноскорост 

ных полос или правоповоротных 
съездов

По 100 м от границАвтобусные остановки и населенные 
пункты

1.9.19. График сезонных коэффициентов аварийности является основ ниш 
рабочим документом дли оценки условий безопасности движения по дороге 
в различные периоды года, па основании которого разрабатываются конкрет­
ные мероприятия по повышению безопасности движения и сроки их прове­
дения lid разных участках
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Глава 2
ОЦЕНКА РЕЖИМОВ ДВИЖЕНИЯ И ПАРАМЕТРОВ ЭЛЕМЕНТОВ

ДОРОГ

2Л. Общие положения

2,1.1. Для определения транспортно-эксплуатационных показателей до­
рог устанавливают характеристики движения н размеры элементов дорог* на 
основании чего составляют:

графики пропускной способности» фактической я перспективной интенсив* 
ности я состава движения;

эшоры скоростей движения легковых н грузовых автомобилей по длине 
дороги в двух направлениях;

Километры tz Е
Схематический
продольный

профиль

Длит прямых, км > 
и параметры кривых

Расстояния' Видимости, м ' "
Ширина пвйеожеи части й Шчон» м

Покрытие
и год его укладки *

Снегооамсимые участки_______
Рабочие отметки аемлякого полотна

о£* 10*0,5* й*20'№
2,0 R - том !r7 i-----( 2,5 К*№0м

и  Ct*t5*)bf 
K*3S0QM

о т

______ ш ________
10 /2,5 -

Асфальто­
бетонное

Поверхностинал~ ов- работка
Жевеночнар
обработанной

вотумом
М3 Том "  т 7

*(bh)M + &Д~0)м
ОД км

пешеходные дорожки справа
^слевеГ

АЗтбусные остановка

Ограждения их вид и протяжение, м

Пересечения

справа
слева*
траВа

слева
справа
слева

Интенсивность движения в авт/сут

Дорожно-транспортные происшествие
тл
1 Ш
т е
m s

Искусственные сооружения

* Металл 1\W

ввод

, ж, в 
. Ь*Пн 
Г• ври

лес\
План доооги

Пашня : лее

; Ю77ггггтл ; пашня • • А сосчоекл 1 : т
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график расстояний видимости;
линейные графики ровности и скользкости дорожного покрытий; 
графики коэффициентов аварийности кг безопасности движении; 
ведомости пересечений, обустройства дороги, инженерного оборудования.
2.1.2, Сведения о дороге, об ее конструктивных и геометрических эле* 

ментах, изменении интенсивности движения за предыдущие годы» искусствен* 
пых сооружениях, с  местах и времени проведения ремонтных работ и дру­
гие данные получают из паспорта дороги, архивных проектных материалов» 
а также из отчетной документации дорожно-эксплуатационных подразделений 
о текущих, средних и капитальных ремонтах.

Из паспорта выписывают сведения об элементах плана и продольного 
профиля дороги, ширине проезжей части и обочин, которые обобщают в вк- 
де линейного графика (рис. 2 1) и затем уточняют на дороге. Рекомендуемый 
масштаб расстояний на графике i ; 26 000.

Сведения о средних многолетних климатически? характеристиках района 
приложения дороги получают на метеостанциях, находящихся в районе 
расположения дороги. При этом регистрируют: продолжительность холодного 
и теплого сезонов года, высоту снежного покрова 5%*ной вероятности* пе- 
рноды частых гололедов и туманов, распределение по времени количества, 
интенсивности и продолжительности осадков, господствующие ветры в те­
чение года к в зимний период, изменение в течение года продолжительности 
темного Времени суток. Все эти сведения представляют в виде дорожно-кли­
матического графика, розы ветров, графика продолжительности темного вре­
мени суток,

2Л.З. Сведения о ДТП выписывают в ГАИ и наносят в виде условных 
знаков, отражающих их вид, на линейный график, а также на графики ко­
эффициентов аварийности и безопасности, дублируя их в ведомостях. Кроме 
учетных выписывают сведения и о неучитываемых ДТП за период 3—5 дет.

2.2. Оценка режимов движения

2.2.1* Для изучения режима движения на всем протяжении дороги ис­
пользуют ходовые лаборатории, позволяющие регистрировать время, путь, 
скорость, ускорения н траектории движения, или прн отсутствии лаборато­
рии применяют обычный автомобиль, во время движения которого регистри­
руют скорость по спидометру через каждые 200 м, а на сложных для дви­
жения участках через 100 м. Спидометр такого автомобиля должен быть 
предварительно выверен.

По результатам измерений строят линейный график изменения режима 
движения (рис. 2.2), данные которого используют при построении графика 
коэффициентов безопасности и для выявления сложных участков дорог.

Результаты измерения скоростей движения используют для определения: 
средней скорости транспортного потока (50% -ной обеспеченности); скорости, 
необходимой для разработки мероприятий по повышению безопасности к ор­
ганизации движения (85%-ной обеспеченности), предельно допустимой Ско­
рости движения па изучаемом участке (95%-ной обеспеченности) Н мини­
мальной скорости движения (15% -ной обеспеченности).
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План дороги
Расстояние видимости на 

пересечении 
нилометры

, / » *  /  E Z 2  / . w ....

4 1  *. —
прямые и правые *---- * р -А

L-
10м i— i

мР -200м 1 | р . 400
Продольный уклон, 16JL *^oo  Ririr-^l
Расстояние видимости,м т | so Я?|
Ширина проезжей части 
и обочин, м

ц 7,5 10 
~3jT зр

JLL
з,о

Интенсивность, абт /сут  и 
состав движения 600(10%) 600(5%) 500(5%)

Плотность **5 
движения, 50 
авт/ь'м ts | 1 1 INI. l 1— —1 .

Скорость 7S 
движения, so 

КМ/Ч 25

К / Г
' А

А А
—«--

Пропускная ?0~до 
способность, Ш 0

Мвт/* JQQQ
—'----- 1 .. . 1 —1 .......  1— п __JI L  ■■■ 1 J j 1 t—J

Рис 2 2. График изменения режима движения подлине дороги:
/ — легко we автомобили, 2 —грузовые автомобили, в скобках уквэаиа доля тяжелых

грузовых автомобилей в потоке

2.2.2. Измерение фактической интенсивности и состава движения осуще­
ствляется в соответствии с «Инструкцией по учету движения транспортных 
средств на автомобильных дорогах» ВСН 45-68 Минавтошосдора РСФСР.

2 2 3 Интенсивность движения на перспективу 5— 10 лет на дорогах, на­
ходящихся в эксплуатации длительное время н имеющих сформировавшийся
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транспортный лоток, определяют на основании данных об изменениях интен­
сивности и состава движения и из сложившихся тенденций его роста.

График роста интенсивности движения (рис. 2.3) аа 5—10 лет составля­
ют по каждому учетному пункту и вычисляют средний прирост и темп его 
изменения с учетом загрузки дороги движением. При коэффициенте загрузит 
менее 0.5 темп прироста можно принимать постоянным, а при ббльших зна­
чениях — переменным и тем меньшим, чем выше коэффициент загрузки. При­
рост интенсивности практически прекращается при коэффициенте загрузки 0,8. 
При высоких коэффициентах загрузки темпы прироста интенсивности движе­
ния рекомендуется экстраполировать уменьшающимися значениями по мере 
увеличения коэффициента загрузки (рис. 2 4).

Можно использовать несколько закономерностей изменения интенсивности 
движения

по закону прямой с постоянным коэффициентом прироста

N t - N t  +  ANt; (2 .1)

по геометрической прогрессии с постоянными темпами роста в течение 
расчетного периода

N , - N , ( 1  + - ^ ~ ) »-» -  Nt (*Л)

по геометрической прогрессии с убывающими темпами роста интенсив­
ности

i* * T
Nt _  Nt{\ + 0 ,0 1 [а '(* -1 )  +  — l ) - 1/*!). (2.3)

Здесь Nt — интенсивность движения <-го года; N% — интенсивность движе­
ния в начальном году, ри — средний ежегодный прирост интенсивности 
движения, %; t — число лет до конца перспективы; q — коэффициент 
ежегодного роста интенсивности, AN —. ежегодный прирост интенсивно­
сти движения, авт./сут; Тс — расчетный срок перспективы, лет; а' н Ь' — 
эмпирические коэффициенты, зависящие от начального темпа относитель­
ного прироста интенсивности движения*

Первоначальный темп прироста, % 10 12 14 16 18 20
я' . . .  . . . . . 3,7 3.1 2,5 1.9 1.3 9.7
Ь‘ ........................................................ 6,3 8.9 И,5 U.1 16,7 19,3

2.3, Определение характеристик элементов дороги 
и состояния покрытия

2 3.1 Для определения основных размеров элементов трассы в плане 
восстанавливают положение оси дороги, выставляя вехи по бровкам земля­
ного полотна и вырапнпвая их затем по теодолиту в прямые линии. На пе­
ресечении продолжений линий бровок смежных прямых участков находят по­
ложение вершин углов поворота Теодолитом измеряют угол поворота. Ради­
усы кривых в плане вычисляют по замеренным углам поворота, биссектрисам 
или хордам и стрелкам (рис 2 5)
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Рис 2 5 Схема захруглеиля в плане 
и, элементы для определения ради­

уса

Л ~  7clg а/2,

„ £cos а/2
К ЯШ . - - ‘--г-,- ‘

1 — cos и/2

4 f *+l  
"  в/ ’

2.3 2. Начало и конец переходных кривых определяют по размеру стре­
лок при равных хордах, которые в пределах круговой кривой сохраняются 
одинаковыми, а на участках переходных кривых уменьшаются по мере при­
ближения к прямому участку дороги

2 3 3  Промер линии и разбивку пикетажа ведут по правой бровке зем­
ляного полотна по ходу километража, указывая на сторожках расстояния до 
оси дороги. Нивелирование ведут в два нивелира или в один, но с двусто­
ронней рейкой Первый нивелировщик нивелирует связующие точки н пике­
ты, а второй снимает поперечники и лрнвязывает их к пикетам и к высотным 
отметкам

Радиусы  ̂ вертикальных кривых определяют но результатам нивелирова­
ния с одинаковым шагом, используя уравнение вертикальных кривых или за­
висим ост к, связывающие элементы вертикальных кривых с их радиусом и 
уклонами

R
ЛТ
М

где х — шаг нивелирования, у — превышение при заложении х; — при­
ращение уклона, К — длина кривой, Т — тангенс.
2 3 4  Контрольные промеры ширины проезжей части и земляного полот­

на делают выборочно в местах видимых сужений или уширеннй, регистрируй 
при этом тип и ширину укрепления обочин, состояние кромок проезжей ча­
сти н обочин. Результаты промеров заносят в линейный график дороги Рас­
стояние видимости измеряют дальномером.

2 3.5 Ровность поверхности дорожных покрытий измеряют толчкомером, 
прибором ПКРС или трехметровой рейкой (на отдельных коротких участках 
дороги) Обработку результатов измерений ведут в табличной форме (табл. 
2. У)

Т а б л и ц а  21

Км-fM
Показания толчкомора

Примечании
1-е | 2-е 3-е среднее

| 1 1
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Ряс 2 6 Линейный график ровности

Итоговым документом должен быть линейный график ровности дорож­
ного покрытия, э который систематически вносятся коррективы по мере про­
ведения мероприятий, улучшающих ровность покрытия, и изменения ровности 
под воздействием движения и природных факторов (рис. 2.6).

2.3.6 Скользкость дорожных покрытий допускается измерять динамомет­
рическим прицепом ПКРС-2, а также портативным прибором ЛПК-.МАДИ, 
имеющим надежную корреляцию с показаниями динамометрического прице­
па Применяемые приборы должны предварительно пройти тарировку с базо­
выми приборами, имеющимися в МАДИ и Союздорнии

Результаты измерений используют для составления линейного графика 
коэффициентов сцепления (рис 2 7)
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Рис. 2.7, Линейный график коэффициентов сцепления

2.4. Оценка параметров пересечений

2 4 1 Степень опасности пересечении определяют, используя статистиче­
ские данные о дорожио-транспортных происшествиях (ДТП). Если на пере­
сечении за 10 лет зарегистрировано более трех ДТП, то это, как правило, 
означает, что планировка и расположение пересечения на дороге неудачны. 
Точную причину устанавливает па основе анализа ДТП, расстояний видимо­
сти, траекторий и интенсивностей движения автомобилей

Относительную опасность пересечений оценивают коэффициентом по 
формуле

к  GW  
Лл "  (Nt +  Nt№ $'

где С — среднее количество ДТП и год за период не менее 5 лет, N i и Ыг—  
суточные среднегодовые интенсивности движения на пересекающихся до­
рогах

При Кл< 8 пересечение считается малоопасным, при /(*>8 необходимы 
мероприятия по повышению безопасности движения Такие пересечения под­
лежат детальной оценке со сбором и анализом данных о ДТП, интенсивно­
стях и составе движения, характеристиках планнроокн, состоянии проезжей 
части обеих сторон, всех съездов к расстояний видимости

24  2 Расстояния боковой видимости на пересечении срашжьанл с рас­
четными, которые определяют с учетом скоростей движения на пересекаю-



щи>гся дорогах, продолжительности ориентирования водителя и времени его 
реакции

Lй V (?QP 4- /р) +
КшУ*

254 (ф ± О +  А»

где v *— скорость движения, рассчитанная по данным наблюдений для обес 
печенностн 95%, top — продолжительность ориентирования водителя, 
/р — время реакции водителя, равное 1,5 с* Ко —* характеристика экс­
плуатационного состояния тормозной системы автомобиля (принимается 
нс менее 1,4); ф — коэффициент продольного сцепления; i — продолы 
пын уклон (на спуске — с минусом), Д — расстояние от остановивше­
гося автомобиля до кромки проезжей части пересекаемой дороги; А — 
« 5  м

Продолжительность ориентирования рассчитывают с учетом местных уело- 
вий движения

* o p - / i f l  +  * !  +  * * + * • ) .

где U — наименьшая продолжительность ориентирования в оптимальных ус­
ловиях ( д л я  автомобильных дорог f0** M  с, для населенных пунктов 
1,8 с), Ki — коэффициент, учитывающий наличие стоящих на обочинах 
пересекаемой дороги автомобилей (если остановка или стоянка автомо­
билей в пределах пересечений разрешена, /(<«0,32; при запрещении ос­
тановки Ki**0), Кг — коэффициент, учитывающий плотность движения 
на пересекаемой дороге*

Интенсивность движения по пересе­
каемой дороге, авт/ч до 50 75 200  500
К% 0,15 0,22 0,35 0,53

Кг — коэффициент, учитывающий ийтенсивность движения на дороге, с 
которой определяется расстояние боковой видимости.

Интенсивность движения, авт/ч до 30 50 100 300
К9 0 0,12 0,20 0,22

2 4  3 На пересечениях в одном уровне большое влияние на безопасность 
движения оказывает угол пересечения дорог, который измеряют в точке пе­
ресечения осей нтп кромок проезжей части дорог. При углах, больших 1)0* 
и меньших 45°, Необходимо за счет канализирования движения обеспечить 
оптимальный угол пересечения транспортных потоков

2 4.4. При уценке планировки пересечения измеряют радиусы съездов, оп­
ределяют состояние покрытия, кромки проезжей части и обочин, наличие пе­
реходно-скоростных полос, а в случае их отсутствия возможность устройства*

Переселение становится опасным при радиусе съезда менее )0 м Радиус 
съезда следует измерять по траектории движения автомобилей на покрытии 
съезда, поскольку эффективный радиус съезда может уменьшиться из за раз­
рушения кромки проезжей части, выбоин и ям на покрытии
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Рис 2 8. Картограмма движений'
а — па примыкании, б — и* кольце»»# 

рдэаяэке

2,4.5, При измерении интенсивностей н скоростей движения нз пересе­
чении, необходимых для выбора методов и средств организации движения» 
следует» помимо общих данных о составе и интенсивностях движения на пе­
ресекающихся дорогах» собрать данные для-построения картограммы движе­
ния (рис, 2*8). С этой целью на пересечении измеряют интенсивность движе­
нии всех транзитных и поворачивающих потоков. Для пересечении с А *> 8 
ДТП/Ю млн авт. продолжительность измерений должна быть не менее 1 ч, 
а при < 8  — не менее 0,5 ч.

24 .6 , Скорость движения транзитных потоков измеряют-на протяжении 
400—500 м в обе стороны от пересечения в 8— 10 створах. По этим данным 
определяют зону влияния пересечения Считается, что влияние пересечения 
еще сказывается на режим движения транспортного потока, если отношение 
скорости, измеренной в данном створе, к скорости движения на подходах к 
пересечению, т е коэффициент безопасности, менее 0,75. Зона- влияния пе­
ресечения ограничивается створом, в пределах которого коэффициент безо* 
яасностн равен 0,85

2 4  7 Необходимо определись места расположения съездов и согласовать 
их с заинтересованными организациями Все съезды должны иметь твердое 
покрытие на длине, установленной СНиП 205 02-85. Количество съездов на 
I кй дороги также не должно превышать норм СНиП 2 05 02-85

2 4  8 В результате проведенной оценки должны быть собраны материа­
лы, характеризующие состояние пересечений.

ведомость всех пересечений с указанием нх схемы, видимости, состояния 
покрытия, особенностей планировки и показателя относительной опасности 
(табл 2 2 );

данные о ДТП за период не менее 5 лет;
планы пересечений, для которых А *> 8, а та$же подлежащих реконст­

рукции н переоборудованию, о масштабе 1 :6 0 0  нлй 1 ; 1000 с охватом по 
главной дороге на 400 м и по второстепенной на 100— 150 м в обе стороны;

Т а б л и ц а  2.2
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причины недостаточного расстояния видимости и обзорности и данные 
для их расчета;

наличие дорожных знаков и разметки проезжей части на пересечении.

2.4.9, Оборудование и содержание железнодорожных переездов выпал* 
няют работники железнодорожной и автодорожной служб. Поэтому резуль­
таты оценки переездов через железные дороги должны быть согласованы с 
этими организациями

Собирают следующие сведения о переездах, 
интенсивность и расписание движения поездов,
интенсивность и распределение интенсивности движения автомобилей по 

часам суток;
частота и продолжительность открытия переездов (для охраняемых пе­

реездов);
скорости проезда зоны переезда поездами и авюмобилями; 
геометрические элементы автомобильной дороги, количество железнодо­

рожных путей, расстояния видимости;
оборудование переезда шлагбаумами, проблесковой или звуковой сигна­

лизацией, дорожными знаками, ограждениями, линиями разметки, освети­
тельными установками, специальными дорожками для пешеходов,

состояние проезжей части (ровность и скользкость покрытий, конструк­
ции сопряжений проезжей части автомобильной дороги с рельсами); 

дорожно-транспортные происшествия.

2.4 10 В каждом случае необходимость принятия того или иного реше­
ния зависит от конкретных задач. Выбор рационального решения может осу­
ществляться на основе детального анализа характеристик движения транс- 
портяwv средств н статистики ДТП.

2 4.11. Интенсивность и распределение интервалов движения поездов 
можно.установить, изучив расписание движения у дежурного по переезду или 
у диспетчера ближайшей станции, Распределение интенсивности движения 
автомобилей по часам суток, а также скорости движения автомобилей сле­
дует определять непосредственно у переезда.

На охраняемых переездах с автоматической переездной сигнализацией 
частоту и продолжительность открытия переездов можно установить по рас­
писанию движения поездов, учитывая поправку на заблаговременное закры­
тие переезда до подхода поезда На охраняемых переездах с ручной сигна­
лизацией эти данные можно получить только -путем измерений.

2 4,12, Промеры расстояния видимости выполняют с помощью теодолита 
или вешек, устанавливаемы* через 50 м вдоль дороги, о видимости которых 
информирует наблюдатель, идущий вдоль другой дороги. Ширину проезжей 
Части автомобильной дорши и переездов измеряют рулеткой.

2 4,13 Ровность покрытий измеряют 3-метровой рейкой или толчкомером, 
а скользкость покрытий портативным прибором ППК-2
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Ча с т ь  и

МЕТОДЫ ПОВЫШЕНИЯ БЕЗОПАСНОСТИ ДВИЖЕНИЯ 
В РАЗЛИЧНЫХ ДОРОЖНЫХ УСЛОВИЯХ

Г л а в а  3

ТРЕБОВАНИЯ К ТРАССЕ АВТОМОБИЛЬНЫХ ДОРОГ

3.1. Общие положения

3 U .  Правильный выбор трассы и соответствие ее элементов интенсив­
ности движения являются основным способом обеспечения безопасности дви­
жения н высокой пропускной способности

ЭЛ.2 При разработке мероприятий по обеспечению безопасности движе­
ния необходимо за счет изменения плана и продольного профиля добиваться 
зрительной ясности и плавности дороги, используя рекомендации «Указаний 
по архитектурно-ландшафтному проектированию автомобильных дорог» Мин- 
авто дора РСФСР (БСН 18-85) Если изменение плана и продольного профи­
ля дороги не предусматривается, должна быть обеспечена зрительная ясность 
по длине всей дороги за счет использования методов оптического трассирова­
ния и инженерного оборудования

3 1.3 При выполнении капитальных ремонтов или перестройке опасных 
участков размеры эчементов трассы необходимо доводить до требований 
СНнП 2 05 02-85 для категории, соответствующей расчетной интенсивности 
движения. Если по технико-экономическим соображениям этого выполнить 
нельзя, работы по улучшению условий движения должны Сыть изменены по 
эпюре скоростей движения с тем, чтобы на всем протяжении дороги коэффи­
циент безопасности не превышал допустимых значений (см и. 1 4)

3,1.4. Безопасной и удобной для движения считается дорога, которая 
обеспечивает движение автомобилей с постоянными высокими скоростями, не 
утомительна для водителей и пассажиров, способствует сохранению целостно­
сти и живописности ландшафта, лучшему раскрытию особенностей местности 
для едущих по дороге и не вызывает резкого увеличения уровня транспорт­
ного шума и загазованности воздуха

ЗЛ-5. При трассировании автомобильных дорог следует руководствовать­
ся следующими положениями;

прокладывать дорогу по кратчайшему расстоянию с наименьшими объ­
емами работ, соблюдая требования СНиП 2 05 02-85 к элементам плана и 
профиля;

преимущественно использовать непригодные или малоценные для сель­
ского хозяйства земли,

выбирать такие соотношения смежных элементов трассы, чтобы обеспе­
чить движение с постоянной иЛи Мало (не бблее чем на 20%) меняющейся 
скоростью, с ориентацией на движение транспортных потоков,

обеспечивать для водителей ясность направчения дороги на участках с 
ограничениями видимости на расстоянии, проходимом с расчетной скоростью 
более чем за 10 с;
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устранить причины искажении участков дороги в перспективе, неверно 
ориентирующих водителей о возможном режиме или дальнейшем направле­
нии движения;

учитывать требовании охраны окружающей среды (см гл. 16).

3*2. Правила плавного сочетания элементов плана 
и продольного профиля

3.21 Трассу следует прокладывать в виде пространственной плавной 
линии, руководствуясь указаниями СНиП 2.05 02-85 и ВСН 18-85. Недопусти­
мо проектировать трассу в плане, продольном и поперечном профиле без 
учета их взаимного влияния на условия движения и зрительное восприятие 
дороги

3 2 2, При трассировании следует избегать использования норм на эле­
менты плана и продольного профиля, допускаемых для исключительных слу­
чаев (минимальные радиусы кривых в плане и продольном профиле, исклю­
чительные продольные уклоны) Дорога, которая протрассирована с исполь­
зованием только этих норм, обязательно будет зрительно жесткой, с нару­
шениями зрительной плавности и ясности, утомительной для водителя и пас­
сажиров и опасной для движения.

3.2 3. Зрительную плавность дороги обеспечивают благодаря рационально* 
му соотношению элементов трассы, ограничению длин прямых, применению 
переходных кривых и сплайнов в плаке и продольном профиле

Рекомендуется углы поворота в плане назначать не менее 8°. При углах 
поворота 8—20* переходные кривые могут использоваться в качестве вспо­
могательных (при круговых кривых) и самостоятельных элементов. При углах 
поворота более 20° рекомендуется только клотоидное трассирование или ис­
пользование непрерывных сплайнов.

Минимальный параметр клотоид, используемых как переходные кривые 
или как самостоятельный элемент трассирования, выбирают в соответствии 
с расчетной скоростью движения

Расчетная скорость, км/ч . . .  . 8 0  100 120 140
Минимальный параметр клотоиды, м 160 260 390 517

Максимальный параметр клотоид ограничивают из условия обеспечения 
возможности более точной оценки водителем расстояний и скоростей движе­
ния автомобялей, а также из условия ограничения длины прямых, принимая 
Лтлх** 1200.

3 2 4 В продольном профиле радиусы выпуклых вертикальных кривых 
назначают из условия обеспечения необходимого расстояния видимости до­
роги, вогнутых кривых — из условия ограничения вертикальных перегрузок 
и обеспечения зрнюльнон плавности дороги

Рекомендуется ограничивать длину прямой вставки в продольном про­
филе. Допустимая дпина такой вставки определяется радиусом вогнутой вер* 
шкальной кривой и алгебраической разницей уклонов вогнутого перелома
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Т а б л и ц а  31

Радиус вогнутой 
вертикальной 

кривой, м

Наибольшая длина прямой вставки, м, при алгебраической 
разносгн продольных ук юно», */*,

70 эо 40 50 60 40 || I0U

2000 120 100 so 0 0 0 0
8000 560 440 320 220 140 со 0

10000 1400 1000 680 600 420 300 200
15000 Не ограничена 2100 1700 1300 1000 800 600
20 000 Не ограничена 3200 2300 1900 1500 1200

Т а б л и ц а  3.2 ̂ — ---  . —  ~  ■ - . — . ... -    -- -

Радиус чогиутоЙ; 
вертякядыюй'криаой, 

м

Наибольшая длина прямой пставии, к, при алгебраической 
разности продольных уклонов, */м

70 X 40 50 |j 60 00

4 000 150 100 50 0 0 0
8 000 360 260 210 170 140 ПО

12 000 680 500 400 320 250 200
20000 2000 1100 850 700 600 550
26000 3000 1700 1200 1000 900 800

Для двухполосных дорог .11— IV категорий максимальная длина прямой, 
вставки в продольном профиле принимается согласно данным табл.' 3 1, дди 
дорог I категории — табл 3.2.

Радиус вогнутой вертикальной кривой рекомендуется выбирать из со­
отношения

/?вып/^юг "* 2~-2,5

3.2 6. Нерационально наносить проектную линию по обертывающей, тон- 
но следуя очертаниям поверхности земли, так как при $том создается вол­
нистый продольный профиль с частыми Ограничениями видимости (рис. 3»?)

3.2 6, Длинные прямые в плане трасты являются основной причиной мо* 
нотонности движения, вызывающей высокую аварийность. Длину прямой в 
плане рекомендуется Ограничивать из условия движения по ней в потоке 
малой интенсивности в течение не более 1,5—3,0 мин (табл 3 3).

3 2.7 Следует ограничивать не только длины прямых, но и их количе­
ство Две прямые, разделенные одной кривой в плане, воспринимаются как

Рис 31 Типичный вид дороги при проектировании трассы по обертывающей.
а — прямая в плане, <5 — кривая в Плане
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Т а б л и ц а  3 3

Категория хорош
Предедьяяя продол* 
жятельиость движс 
пня по прямой, МЯК

Преаельиаа длпна прямой а плаке, м, 
при рельеф*

рааилннФм лересечеиио*

I 3,0 3 ,5 -5 ,0 2,0—3,0
и , ш 2,0 2,0—3,5 1 ,5 -2 ,0
IV, V 1,5 1 ,5 -2 ,0 1.5

П р и м е ч а н и е  Ббльшнс эначення длины прямых допустимы при преимуществ 
attoo Долговом движении, меньшие— при грузовом

одди монотонный участок дороги Исключить ощущение монотонности мож­
но лишь разделением длинных прямых участком с криволинейной трассой 
Длила его должна быть достаточной для отвыкания водителя (а течение 

3  мин) от предыдущего монотонного участка на дорогах 1 категории — 
не менее 5 км, на двухполосных дорогах — не менее 3 км,

3 Я 8 Сочетания элементов плана и профиля должны обеспечивать види­
мость дороги на протяжении, достаточном для осуществления обгонов,

3,2 9, Следует избегать резкого перехода от кривых в плане большого ра­
диуса к  кривым малого радиуса. Радиусы сопрягающихся или расположен- 
них невдалеке друг от друга кривых не должны, различаться более чем ь 
1*8 рала Это необходимо для плавкого изменения расчетных скоростей иа 
смежных участках не более чем на 10— 15%. Недопустимы сочетания элемен­
тов требующих резкого снижения скорости, к которому водитель не подго 
тбвдек предшествующими участками Дороги (устройство кривых малого ра­
диуса на затяжных спусках Или расположение кривой очень малого радиуса 
среди кривых, допускающих движение с высокими скоростями)

3 2.10. Нанлучшая чПЛавность трассы достигается, если все кривые в пла­
та* совмещены с вертикальными кривыми, причем длина кривой в плане на 
выпуклых переломах больше длины вертикальной кривой. На вогнутых пере­
ломах длины вертикальных и горизонтальных кривых должны быть одинако- 
нымк» Смешение вершин кривых в плане и профиле допустимо не более чем 
иа V* длины меньшей из кривых,

На вогнутых переломах профиля радиус вертикальной кривой принимают 
не менее чем 4,6 значения радиуса кривой в плане, радиус выпуклой кри-



вой — нс менее чем 8 значении радиуса кривой в плане. При нарушении эти 
соотношений необходимо по инешней бровке закругления в плане у ст н а я  
лнвать средства зрительного ориентирования, оборудованные светоотражакь 
щими материалами.

3 2.11, Вогнутые хрквые на прямых участках нежелательны Как вра* 
вило, они вызывают появление зрительных провалов (рис. 3 2, а).

Вогнутая кривая на таких участках допустима, если отношения длины 
образуемого ею прогиба L и стрелки прогиба / обеспечивают соотношение 
(рнс. 3 2 ,6 )

//1с0,003.

Если прогиб трассы в продольном профиле необходим, лучше совыешать 
его с кривой в плане

3 2  12 Зрительную плавность закругления оценивают расчетом,
для закруглений без переходных кривых:

Rа Лия
//МО* 

5 J.2,91 5
В10*

5,1,7357’
для клотоидиой трассы и 'акругленнй с переходными кривыми

Л *№10* В 10»
(5*—50)2,91 ’ * "  5*1,7354 *

где R# видимый радиус кривизны ведущей линии, угл мин; Ли* — ради* 
ус кривой в плане, м, Н — высота глаз водителя над экстремальной точ­
кой, м; назначается в зависимости от параметров продольного профиля? 
для прямых участков 1,2 м, для криволинейных участков рассчитывается 
согласно рекомендациям ВСИ 18-85, А — параметр клотоиды, м; В а _  
видимая ширина проезжей части, град, В — расстояние до экстремали 
ной точки на кривой, м, 5 а — эффективная ширина проезжей части до­
роги, м:
для круговой кривой

6'а »  i s \  2R С,
АЛЯ клотоиды

S9 *■ 0,12Л -f 75 (поворот направо),

5» — 0.19Л 4  90 (поворот налево),

So — расстояние до начала кривой, принимается равным 50 м; с — 
удаление от кромки проезжей части 1,5 м — поворот направо, 5,5 м — 
поворот налево
Зрительную плавность кривой в плане оценивают по графику (рис, 3.3) 

или из условия плавность обеспечена, если Ва менее 1,бу/?а — 1.
3 2  13 Следует избегать сопряжений концов кривых в плане с началом 

выпуклых пли вогнутых вер шкальных кривых, расположенных на последую­
щих прямых участках В первом случае для водителей, едущих со стороны 
вертикальном кривой, неясно дальнейшее направление дороги, во втором — 
созааются участки недостаточной видимости ночью при свете фар



Рис 3,3 График для определения зрительной плавности дороги
/  — зрительная плавность нс обеспечена, 2 — зрительная плавность обеспечена

3 2.14 Не допускаются такие сочетания элементов трассы, при которых 
становится неясным дальнейшее направление дороги

а) короткие вогнутые участки, расположенные в пределах прямых или 
кривых в плане большого радиуса, создающих впечатление провалов пли 
просадок (рис, 3 4, /),

б) крутые выпуклости продольного профиля иа крпвых больших радиусов 
и иа прямых участках, а также на пересечениях дорог в разных уровнях 
(рис, 3*4, //),

3 215  Количество поворотов в плане и переломов в продольном профи­
ле должно быть по возможности одинаковым Нарушение этого правила 
приводит в ряде случаев к повышенном опасности ДТП:

б) частые переломы продольного профиля на длинных прямых ft плане 
со$дак)т волнистую поверхность дороги. Такая волнистость часто возникает 
нз-за стремления проектировщиков к точному уравновешиванию объемов 
Смежных насыпей и выемок или проектирования обертывающей проектной ли­
нии (рис 3 4,//7),

б) при количестве поворотов в плане большем, чем переломов в про* 
дольном профиле, получаются S -образные вертикальные кривые или извили­
стые участки с постоянным уклоном (рис. 3 4, IV) При неизбежности тако­
го трассирования вид дороги может быть улучшен применением кривых боль­
шого радиуса -в плане Исключением из данного правила являются кривые 
в плане большою радиуса, иа которых могут быть допущены переломы про­
дольного профиля с большим шаюм проектирования при малой разнице вы­
сот* Это допустимо, поскольку на таких участках водитель не видит дорогу 
иа большом протяжении, поэтому на условиях движения не сказываются ис­
кажения ее вида, J перспективе

.3.2 (6 В условиях пересеченного рельефа и извилистой трассы следует 
руководствоваться следующими рекомендациями*

а) короткие кривые в плане, расположенные между длинными прямыми, 
воспринимаемые водителем издалека как резкий перелом, и повороты дороги 
на малые углы должны смягчаться вписыванием кривых больших радиусов 
(рис 3.4, V)',

б) короткие прямые вставки между направленными в одну сторону кри­
выми воспринимаются как неприятный для взгляда излом, Нарушающий плав­

уч



Рис 3 4 Типичные примеры нарушения пляр
/ короткие вогнутые участки, // — крутые вы пуклости продольного лроф мля1 /// —

иоткке ropHiotna/ibrtbie кривы е; Г/ — ко[к»гпы* прямые 
tr — продольный проф) ль, О — план трассы , а - -  перспективный кнд до улучш ения плав

ложем мс
ы



ность дороги (рис 3 4 ,V 7). Такое сочетание особенно опасно прн его сов*» 
падении с вертикальными кривыми. Поэтому между односторонними кривыми 
не следует допускать прямые вставки короче 300— 450 м# устраивая кривые 
большнх радиусов, проектируя подобные участки как трехзвенные коробовые 
кривые или сопряженные клотоиды,

в) короткие прямые вставки между обратными кривыми также создают 
впечатление излома трассы Вместо устройства вставок целесообразно уве­
личивать радиусы кривых, добиваясь их непосредственного сопряжения друг 
с друюм Прямые вставки между обратными кривыми могут быть оставле­
ны, если их длина между концами переходных кривых более 300 м для д о ­
рог И, III, IV категорий; более 700 м для дорог I категории.

3 2Л7« Для создания зрительной плавности в плане дорог I—ИХ катего­
рий на участках с радиусами менее 3000 и рекомендуется вводить длинные 
переходные кривые, описанные по клотоиде с параметром Л —(0,4— 1,4)/?, но 
не более 1200 м Прн этом угол поворота трассы должен быть не менее 8 \

3 2.18. Для обеспечения зрительной плавности дорбгн в малые углы по­
ворота в открытой степной местности должны вписываться кривые большнх 
радиусов или клотоиды большнх параметров:

Угол поворота, град до 2 2 3 4  5 6 7 8
Радиус кривой, м 13 000 8000 6000 3500 2500 2200 2000 2000
Параметр клотоиды, м 12 000 1200 1200 1000 800 700 600 500

иосги трассы н порядок их устранения
чистые переломы в продольном профиле, / ( ' — излишняя извилистость трассы, V —* ко- 
вставки между горизонтальными кривыми
нести трассы, г — то же. но после улучшения (пунктиром показано рекомендуемое по- 
трессы)
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3 2  19. При сопряжении обратных кривых переходными кривыми жела­
тельно, чтобы обе кривые имели одинаковый параметр А В этом случае меж­
ду радиусами сопрягаемых кривых должно выдерживаться соотношение 
RilRi<3  При сопряжении переходными кривыми круговых кривых, направ­
ленных в одну сторону, необходимо соблюдать соотношение 0,5/?1<Л<Л1

3.3* Зрительное ориентирование водителей

З.ЗЛ. Дорога должна быть зрительно ясной на достаточно большом рас­
стоянии, позволяющем ’водителю оценивать и прогнозировать дорожные ус­
ловия. Видимые участки дороги и придорожной полосы должны своевремен­
но сигнализировать об изменении направления дороги. Расстояние, ив кото­
ром необходим^ обеспечивать зрительную ясность дороги, должно быть 
больше расстояния видимости при обгоне.

3 3 2. Взгляд водителя последовательно задерживается на привлекающих 
его внимание опорных точках. Благодаря их расположению у водителя скла­
дывается впечатление о дальнейшем направлении дороги, в том числе н за 
пределами непосредственной видимости. Резкое изменение направления яв­
ляется причиной неправильных действий водителей, граничащих с возмож­
ностью ДТП (рис 3.5)

Продуманное расположение опорных точек для заблаговременного опо­
вещения водителей о дальнейшем направлении дороги в местах поворотов и 
ограничение видимости существенно способствуют Ьовышению безопасности 
и организованности движения.

3 3.3. Наиболее опасными являются участки, неверно ориентирующие во­
дителя о дальнейшем направлении дороги, и участки, иа которых в течение 
даже короткого времени (5 с и менее) дальнейшее направление дороги опре­
делить невозможно.

Частая ошибка, вызывающая создание так называемого ложного хода 
и неверно ориентирующая водителя, связана с расположением примыканий 
дорог и проектированием обходов населенных пунктов Для устранения лож­
ного хода следует примыкание переносить на кривую (см рис. 3 5).

3 3 4. Средствами зрительного ориентирования водителей являются;
а) полотно дороги в целом, границы проезжей части, линии разметки на 

покрытии, осевой шов на дорогах с бетонным покрытием, укрепленные обочи­
ны, краевые полосы, установленные на обочинах, направляющие столбики и 
боковые ограждения барьерного типа;

Рис. 3 5 . Пример появления ложного хода (о) и его исправление (б)
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Рис 3 6 Использование деревьев для подчеркивания направления дороги, 
а — вершины деревьев указывают направление дороги за переломом продольного про­

филя, <5 — выделение главной дороги на примыкании

б) растительность, особенно высокие деревья, вершины которых возвыша­
ются за переломом продольного профиля, хорошо видны издалека и делают 
понятным дальнейшее направление дороги Ряды деревьев с внешней сторо* 
ны кривой подчеркивают поворот дороги (рис 3 6, о) На примыканиях вто­
ростепенных дорог к дорогам более высокой категории посадка группы де­
ревьев по направлению оси второстепенной дороги против примыкания (рис. 
3 .6 .6) указывает на место примыкания и, зрительно создавая впечатление 
препятствия на дороге, способствует непроизвольному снижению скоростей 
движения водителями автомобилей, приближающихся к пересечению.

3 3 5  Отдаленные возвышающиеся элементы рельефа в однообразной ме­
стности, строения» растительные группы, специально создаваемые близ доро­
ги, или обелиски (рис 3 7) служат средством повышения внимания води­
теля

Появляющийся на горизонте контур ориентира, вначале трудно различи­
мый, заинтересовывает водителя и, сосредоточивая его внимание, устраняет 
усыпляющее влияние однообразия придорожной обстановки

3.4. Видимость дороги

3.4.1. Обеспеченная на дороге видимость является важнейшим показате­
лем ее транспортно-эксплуатационных качеств и безопасности движения. 
Фактическое расстояние видимости на кривых в плане и в продольном про­
филе определяет скорости движения, которые при недостаточной видимости 
существенно снижаются по сравнению со скоростями, обеспечиваемыми ради­
усами кривых и коэффициентами сцепления дорожных покрытий. При равных 
значениях видимости количество ДТП на участках вертикальных кривых 
примерно в 2 раза выше, чем на кривых в плане, что указывает на необхо­
димость повышенного внимания к обеспечению видимости при проектировании 
продольного профиля

3 4 2  СИнП 2 02 05-85 рекомендует, учитывая условия местности, прини­
мать расстояния видимости поверхности дороги не менее 450 м Отход от 
этого требования возможен лишь при наличии экономического обоснования
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Рис 3 7 Ориентирование длинных прямых участков дороги на возвыш аю­
щиеся предметы

3 4 3 Минимальное расстояние видимости поверхности дороги в исключи­
тельных случаях (сложный рельеф, препятствия для трассирования дороги 
в плане, близость жилой застройки) нормируется СИиП 2,05,02-85. Это рас­
стояние видимости рассчитано на время реакции водителя 1,0 с. Повсеместно 
применение этого норматива приводит к образованию сложных дорожных 
условий, затрудняется или становится невозможным обгон, увеличивается на­
пряженность работы водителя, возрастает вероятность Д Т П

При реконструкции, капитальном ремонте и особенно при проектирова­
нии новых дорог рекомендуется везде, где это возможно, не нарушая требо*

Т а б л и ц а  3 4

У словия применения

Р асстоян ие видим ости , м, при скорости  
д в и ж ен ья , кМ/ч

80 too 120 150

В исключительных условиях (мини­
мальное расстояние видимости)

100 140 175 225

В сложных условиях рельефа ПО 170 200 300
Допустимое ограничение видимости 
(Не чаще 1 раза на 2 км) из условия 
обеспечения зрительной ясности д о ­
роги

250 280 040 430

Т а б л и ц а  3 5

Условия применения

Минимальные радиусы выпуклых верти­
кальных кривых, м, при расчетной 

скорости движения, км/ч

80 100 120 150

В сложных условиях (расчетное вре­
мя веакцни водителя 1,0 с)

5 0 0 0 10 000 15000 2 7 0 0 0

В нормальных условиях (расчетное 
время реакции водителя 2,0 с)

10 000 2 0 0 0 0 3 0  000 45 000*

ня
И з  условия  р асчетн о ю  времени реакци и  водители  2 Б с



ваши'» СПиП. обеспечивать расстояние видимости поверхности дороги из ус* 
лоаня времени реакции водителя цля дорог I категории 2,5 с, для дорог П и 
III категорий 2,0 с и для дорог IV и V кате!орий 1,5 с. Рекомендуемые рас­
стояния видимости при расчете вертикальных кривых и срезок видимости на 
кривых в плане Приведены в табл 3 4

Расстояние видимости в продольном профиле обеспечивается благодаря 
вписыванию вертикальных выпуклых кривых, Рекомендуемые радиусы мл 
приведены в табл 3 5

3 4  4 Построение линейного графика видимости па дороге является обя­
зательным при разработке мероприятий по повышению безопасности дви­
жения и пропускной способности дороги Участки с недостаточной видимо* 
стыо дороги необходимо перестраивать в первую очередь До перестройки на 
них предусматривают мероприятия по четкой организации движения и обес­
печению его безопасности

3 4  6 На участках дорог I I I—V категорий с недостаточной видимостью 
в продольном профиле для улучшения условии разъезда и предотвращения 
столкновений встречных автомобилей могут применяться следующие меро­
приятия

а) при интенсивности движения менее 500 авт/сут в пределах всей вер­
тикальной выпуклой кривой малого радиуса ушнрение полосы движения в 
каждом направлении на 1 м за счет обочин, укрепление остающейся части 
обочин, нанесение разметки проезжен части;

б) при интенсивности более 500 авт/сут в пределах вертикальной кри­
вой устройство разделительного островка шириной не менее 1 м,

в) увеличение радиуса вертикальной кривой.
Указанные мероприятия можно выполнять поэтапно, по мере возрастания

интенсивности движения
3 4 6  В трудных условиях холмистого рельефа, когда невозможно осу­

ществить рекомендации пп 3 4 3 и 3 4 4 на всем протяжении дороги, для осу­
ществления обгонов необходимо не реже чем через 3—4 км устраивать на 
прямых и кривых больших радиусов специальные обгонные участки с обес­
печенной видимостью Минимальную длину обгонного участка принимают в 
зависимости от расчетной скорости движения на подходах к этому участку, 
обеспечиваемой геометрическими элементами.

Расчетная скорость, км/ч 120 100 80 60 50 40 3 0
Длина обгонного v участ­
ка, км ...............................  2,0—2,5 1,5— 1,7 1,0— 1,1 0,75 0,60 0,50 0,40

3.5. Исправление трассы в плане и продольном профиле

3 5 1 Исправление трассы в плане может вызываться необходимостью 
устранения необоснованной извилистости дороги, приводящей к перепробегу 
автомобилей' и создающей опасности ДТП, перестройки мест, где водителю 
неясно направление дальнейшею движения, обхода населенных пунктов, 
улучшения пересечений с автомобильными и железными дорогами, а также 
С малыми Водотоками, увеличения радиусов кривых в плане



3.5.2 При исправлении трассы дорог I I I—V категорий, выполняемом дня 
улучшения условий движении, можно допускать несколько большую извили* 
стость, чем ори новом строительстве Извилистость трассы устраняют по воз­
можности без .выхода за пределы существующей полосы отвода* Дорогу 
спрямляют сравнительно короткими участками, чтобы в наибольшей степени 
использовать существующее земляное полотно н дорожную одежду, если они 
удовлетворяют техническим требованиям и не подвержены пучннообразо- 
ванию

Для устранения извилистости трассы можно не только спрямлять от­
дельные участки, но и устраивать кривые больших радиусов, объединяющие 
несколько коротких прямых и кривых При этом необходимо избегать введе­
ния кривых малых радиусов на участках перехода от старой трассы к спрям­
лению

3 5 3  Исправление продольного профиля дорог может потребоваться
а) на заниженных участках, с которых не обеспечен отвод воды,
б) на участках обертывающего профиля с необеспеченной видимостью в 

пересеченной местности,
в) для смягчения крутых подъемов и спусков или улучшен!!)! условий 

движения на таких участках,
г) для обеспечения плавности дороги при частых пилообразных перело­

мах продольного профиля нз-аа малого шага проектирования. Такие переломы 
неудобны для современного автомобильного движения с высокими скоростя­
ми даже при обеспеченной видимости и допустимых продольных уклонах

3 5.4 При небольших продольных уклонах местности наиболее оптималь­
ным способом исправления продольного профиля является изменение радиу­
сов вертикальных кривых со срезкой выпуклых кривых и подъемом вогну­
тых или общее выравнивание продольного профиля с устройством постоян­
ного уклона

3 5 5. Увеличение радиусов вогнутых кривых на старых дорогах обычно 
ограничено из-за невозможности подъема мостов, расположенных на пони­
женных участках продольного профиля Малые мосты целесообразно заме­
ни ib миогоочковыми трубами К исправлению вогнутых вертикальных кривых 
следуег прибегать в случаях, когда их радиусы очень малы В таких местах 
Проезжую часть уширяют из расчета 1 и на каждую полосу движения

3 5  6 При пересечении относительно узких долин с крутыми склонами 
наиболее радикальный способ исправления опасных н неудобных спусков в 
долину состоит в постройке виадука на высоких опорах, пересекающего доли­
ну на одном уровне с ее краями Этому способу необходимо отдавать пред­
почтение в населенных пуши ах, Техннко-экономическнй анализ показывает, 
что сокращение пути пробега и увеличение скорости автомобилей в подобных 
случаях окупают постройку виадука в очень короткие сроки

3 5  7 Короткие участки крутых подъемов, на которых возникают заторы 
движения из-за невозможности для тяжелых грузовых автомобилей и авто­
мобильных поездов преодолевать их с высокой скоростью, желательно пере­
страивать с уменьшением уклона до 30—40%о

Имеющиеся на некоторых дорогах длинные затяжные подъемы и спуски 
протяжением до нескольких километров не поддаются столь легкому нс-
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правлению Условии движения могут быть улучшены только путем перестрой­
ки с развитием линии по склонам долины, что требует отказа от большого 
участка Дороги Единственным реальным способом улучшения условий дои* 
женин в этом случае является устройство дополнительных полос проезжей 
части.

Г л а в а  4

К РИ ВЫ Е В ПЛАНЕ

4.1. Выбор типа кривых в плане

4 11 В соответствии с рекомендациями СНнП 2 05 02*85 следует прини­
мать при проектировании дорог радиусы кривых в плане не менее 3000 м 
Увеличение радиусов кривых в плане, если позволяют условия трассирования, 
всегда экономически целесообразно, так как сокращается длина трассы 
Объем земляных работ, за исключением дорог в горной местности, при уве­
личении радиусов кривых в плане практически не изменяется.

Кривые в  плане с минимальными радиусами согласно СНиП 2 0 5 0 2 -8 5  
разрешается применять лишь в исключительных случаях, когда увеличение 
радиусов кривых в плане невозможно из-за сложности рельефа или может 
вызвать снос большою количества строений, или занятие дорогой Ценных 
сельскохозяйственных земель.

4 1 2, При выборе радиусов кривых в р а н е  следует стремиться обеспечи­
вать не только устойчивость автомобиля против заноса, но и зрительную 
плавность дороги (табл. 4 .1).

4 1 3. Если необходимо оставить кривые малых радиусов в проектах ре­
конструкции н капитальною ремонта, предусматривают дополнительные ме­
ры, повышающие удобство н безопасность движения:

а) кривые радиусами менее 50 м проектируют без круговой вставки в 
виде двух сопряжений тормозных кривых или коробовых клотоид;

б) закругления радиусами от 50 до 250 м проектируют по типу сплош­
ных переходных кривых, разбиваемых по клотоиде;

в) на закруглениях с необеспеченной видимостью (горные условия, за ­
строенная территория, участки под путепроводами и т. п ) устраивают раз­
делительные островки шириной не менее 0,5 М с бордюром высотой 40—

Т а б л и ц а  4 1

Категория дороги

Радиусы кривых в плане.> м

минимальные о иск­
лючительных случаях

однозначно воспри­
нимаемых кривых

минимальные нэ 
условия обеспечения 

зрительной плавкости

I 1000 800— 1200 1200
п 600 600—800 800
ш 400 400—600 600
IV 250 200—300 300
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Т а б л и ц а  4 2

Минимальный радиус крпниft i1 плане, м, iпри угле попорота трапы, (рад
Категория

дороги 30 40 60 60 70 80 00

и 260 300 325 350 370 ,385 400
ш 180 210 240 260 275 290 300
IV 140 160 175 190 210 215 225

50 см (или с установкой двусторонних ограждений из металлических планок).
4 1 4. В целях наилучшего приспособления трансы дороги к рельефу ме­

стности можно применять следующие кривые.
а) с круговой вставкой и симметричными переходными кривыми одина­

ковой длины,
б) с круговой вставкой и несимметричными переходными кривыми разной 

длины,
в) из сплошных симметричных или несимметричных переходных кривых;
г) описанные сплайнами, проходящими через намеченные на плане точ­

ки, намлучшнм образом сочетающиеся с рельефом и ситуацией
4Л 5 При углах поворота трассы, превышающих 30°, в частности на 

долинных участках горных дорог, в целях снижения их неблагоприятного 
воздействия на восприятие водителем условий движения закругление назна­
чают с учетом угла поворота Рекомендуемые сочетания радиусов и углов 
поворота кривых в плане представлены в табл. 4 2

4.2. Устройство виражей

4 2 1. Вираж является эффективным средством повышения удобства и 
безопасности движения на кривых малых радиусов

При назначении уклонов виражей следует исходить из условия, что при 
движении с расчетной скоростью 7з поперечной силы уравновешивается за 
счет виража, а *Аз — за счет поперечного сцепления шин покрытием Нали­
чие виража облегчает управление автомобилем, способствует увеличению 
скорости движения по кривой. При устройстве виража необходимо одновре­
менно обеспечивать видимость, соответствующую расчетной скорости для ви­
ража

Рис 4 t Схема устройства ступе" *Of о виража иа кришал мачиго радиуса
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4 2 2 В соответствии с рекомендациями СНиП 2 05 02-85 в районах с 
незначительной продолжительностью снежного покрова и редкими случаями 
гололеда уклон виража может быть увеличен до 100%о (для кривых с ради­
усом менее 250 м),

4.2.3. Для того чтобы уменьшить дополнительный продольный уклон на 
участке отгона виража и улучшить зрительную плавность внешней кромки 
кривой, переход от двускатного профиля к односкатному лучше осущест­
влять путем вращения проезжей части вокруг ее оси.

4 2 4. Для повышения безопасности обгонов и удобства движения на кри­
вых радиусами до 5000 м на дорогах I категории и до 3000 м на дорогах 
остальных категорий необходимо устраивать односкатный поперечный профиль 
с уклоном, равным уклону проезжей части на прямолинейных участках при 
данном виде покрытия На кривых радиусом более 5000 м проезжая часть 
должна иметь двускатный профиль, так как такие кривые по условиям дви­
жения не отличаются от прямых.

4 2.5. На участках горных дорог с серпантинами рекомендуется устраи­
вать ступенчатый вираж (рис. 4 1), позволяющий повысить скорость и безо­
пасность движения При этом средняя часть проезжей части выполняется с 
поперечным уклоном, соответствующим радиусу кривой, а внутренним и 
внешним полосам на ширину не менее 2 м придают уклон больше ва 10— 
20%<> для внутренней и 10—40%о для внешней полос (в зависимости от ради­
уса кривой и состава движения) В этих случаях с учетом местных условий 
рекомендуется увеличивать общую ширину проезжей части в пределах кри­
вой.

4.3. Переходные кривые и уширение проезжей части

4.3.1. Для комфортабельности езды переходные кривые применяют на за* 
круглениях радиусом менее 2000 м В качестве переходной кривой рекомен­
дуется использовать клотоиду

Лг ~  RL.

1Де А — параметр клотоиды, R — радиус круговой кривой, L — длина пе­
реходной кривой.

4.3.2. Наименьшая длина переходной кривой
L «  о»/(47/?/).

где v — расчетная скорость движения, км/ч; / — нарастание центробежного 
ускорения, м/с3, R — радиус, м.

Расчетную скорость нарастания центробежного ускорения определяют по 
графику (рис. 42) в зависимости от отношения о* (gR) (где о — расчетная 
скорость для кривой данного раяиуса, м/с; g — ускорение свободного паде­
ния, равное 9,81 м/сг, R — радиус, м)

Значения /( лежащие ниже кривой 2, удовлетворяют режимам движения 
основной массы водит слей (85%)» поэтому рекомендуются в качестве рас-
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четных (кривая / — средине наблю­
даемые значения /). При значениях 
/ в зоне между кривыми 2 и 3 ощу­
тимо снижаются удобства езды. Онн 
могут быть допущены лишь Ь слож­
ных топографических условиях» в 
некоторых случаях реконструкции 
дорог в застроенной нли горкой мест­
ности. Значения 1 выше кривой 3 
удовлетворяют лишь 50 % водителей 
и на строящихся или реконструируе­
мых дорогах допускаться не должны. 
Область рабочих значений / лежит 
между кривыми 2 и /.

4.3 3. Если получаемое расчетом 
смещение круговой кривой от введения переходной кривой меньше 0,2 м, 
переходную кривую можно не устраивать» считая, что удобство проезда 
достигается за счет смещения траектории автомобиля в пределах полосы 
движения.

4 3.4. Из условия обеспечения зрительной плавности дороги параметр пе­
реходной кривой должен удовлетворять требованиям пп. 3.2.2, 3.2.16» 3 2.17. 
При этом угол поворота трассы в конце переходной кривой должен быть не 
менее 3*.

4 3.5. Изложенные рекомендации по назначению параметров переходных 
кривых не распространяются на длинные переходные кривые, используемые 
при ландшафтном проектировании н клотондном трассировании как самосто­
ятельный элемент трассы в плане.

4.3 6. Проезжую часть уширяют в соответствии с рекомендациями СНиП 
2 05 02-85 на всех кривых радиусом меньше 1000 м. Уширение

£м/с*

1,2

ЦО

%

Of цй) Vf$R

Рис. 4.2 График для определения 
расчетного нарастания центробежного 

ускорения

д -
/» , 0,1 о*

*  уП ‘

где I — расстояние от центра заднего моста до переднего бампера автомо­
биля без прицепа» м; v — скорость движения, км/ч; /? — радиус кри­
вой, м.
Требуемое ущдрение должно определяться специальным расчетом в слу­

чаях, когда в составе движения более 5—10% автомобильных поездов.

Рис. 4 3. Особенности расположения 
переходной кривой.

в — обычный способ, б — со смещением 
центра круговой кривой,

I — первоначальная ось полосы движения; 
2 — ось «осле введения переходной кри­

вой. 3 — ушврение
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4.37. При реконструкции дорог для уменьшения уширеиня обычно про* 
ектнруемое смещение всей круговой кривой внутрь угла (рис. 4 3, а) целесо­
образно заменить сдвижкой переходной кривой к вершине угла (рис. 4 .3 ,6 ). 
При этом длина круговой кривой уменьшается, а при малой длине ее можно 
заменять сопряженными переходными кривыми.

4.4. Дополнительные мероприятия по повышению 
безопасности движения на кривых в плане

4 4.1. На всех кривых радиусом менее 250 м устраивают шероховатые 
покрытия (или поиерхиостную обработку).

4.4 2 Если кривая радиусом 500—600 м и менее расположена в конце 
прямой длиной более 500 м, то на расстоянии 150—200 м от начала кривой 
целесообразно устраивать полосы поверхностной обработки из щебня круп­
ностью 20—30 мм («шумовые» и «трясущие» полосы). Тряска и шум, возни­
кающие при проезде такого участка, вынуждают водителя снизить скорость. 
В табл. 4 3 приведены параметры шумовых полос, которые применяют, по­
мимо указанного случая, н в других опасных местах (пересечения » одном 
уровне, участки с ограниченной видимостью, узкие мосты и т. д.). Ширину 
полос принимают равной 1 м, высоту шероховатостей на первых трех по­
лосах 1,5—2 см, на следующих до 3 см. Помимо полос из щебня, возможно 
применение поперечных лнний разметки.

При выборе1 типа шумовой полосы для конкретных дорожных условий 
безопасную скорость автомобилей на атом участке определяют расчетом, фак­
тическую скорость проезда участка автомобилями устанавливают на осно­
вании натурных наблюдений, принимая ее по кумулятивной кривой как ско­
рость, соответствующую 85%-uoft обеспеченности. Разница между фактиче­
ской н безопасной скоростями на участке дает представление о необходимой 
величине ее снижения

4 4.2. На кривых радиусом меньше 250 м (независимо от категории доро­
ги) рекомендуется с внешней стороны устанавливать ограждения из метал­
лических полос, которые препятствуют выезду автомобилей за пределы зем­
ляного полотна и выполняют роль зрительно направляющих элементов. Для 
улучшения ориентации водителей в соответствии с ГОСТ 13508—74 «Размет­
ка дорожная» иа ограждениях рекомендуется устанавливать свстовозвракца-
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кнцне элементы красного цвета справа по направлению движения, слева — 
белого или желтого, что предпочтительнее. Плоскость элементов должна быть 
перпендикулярной направлению взгляда водителя

4.4.4. Установка дорожных знаков, ограждений, направляющих столби­
ков и устройство разметки производятся в соответствии с действующими го* 
сударстиенпымн стандартами

На кривых радиусом более 250 м, а также на внутренней стороне кри* 
вых радиусом меньше 250 м устанавливают направляющие столбики

4 4  5 На кривых радиусом менее 250 м при необеспеченной видимости 
устанавливают с внешней стороны один или несколько (при большом угле 
поворота) знаков 1 31 «Направление поворота» (ГОСТ 10807—78 «Знаки до­
рожные»)

4 4 6 .  Знаки 1.11.1, 1 112 «Опасный поворот» или знак 1 12 1, 1 122 
«Опасные повороты» (при нескольких следующих друг за другом опасными 
поворотами) следует устанавливать перед закруглениями небольших радиу­
сов лишь в тех случаях, когда коэффициент безопасности для данного уча­
стка равен или меньше 0,8 Кроме того, знаки* 1 11 или I 12 могут быть уста­
новлены перед закруглениями с ограниченной видимостью При коэффициенте 
безопасности, не превышающем 0,6, одновременно со знаком 1.11 или 1.12 ре* 
комендуется устанавливать знак ограничения скорости. Величину ограничения 
следует определять на основе данных непосредственных наблюдений с обес­
печенностью не менее 85%

4 4 7, Разметку проезжей части на кривых в плане наносят в соответст­
вии с ГОСТ 13508—74 «Разметка дорожная» с учетом траекторий скоростей 
движения, когда обеспечивается устойчивое движение автомобиля при ско­
ростях, соответствующих 85% -ной обеспеченности.

4 4 8  На кривых радиусом меньше 50 м сплошную осевую разметку сме­
щают к внешней кромке проезжей части, чтобы обеспечить полное вписыва­
ние крупногабаритных автомобилей во внутреннюю полосу движения, ширину 
внешней и внутренней полос принимают в соответствии со следующими ре­
комендациями

Радиус по внутренней 
кромке проезжей части,
м .........................................10—15
ОтнЬшение ширины внут­

15—20 20—00 30—50 50

ренней полосы движения 
к ширине внешней поло­
сы .......................................  1,4 1.3 1.2 1.1 1.0

4 4 9 На закруглениях радиусом больше 250 м сплошную осевую раз- 
метку 11 (ГОСТ 13508—74) Наносят с учетом условии видимости в соответ­
ствии с требованиями ГОСТ 13508—74 «Разметка дорожная»



Г л а в а  5
УЧАСТКИ ПОДЪЕМОВ И СПУСКОВ

5.1. Требовании к трассе на участках подъемов и спусков

5 1 1 Предельные длины подъемов и спусков следует по Возможности на
значать с учетом продольного уклона

Продольный уклон, % 0  

Предельная длина, м.
30 40 50 60 70 80 90

для равнинного и сла­
бо холмистого рельефа
местности . 1200 600 400 300 250 200 150
для сильно пересечен­
ною рельефа ----- . 1500 1200 700 500 400 350

5 1 2 В  особо тяжелых условиях гористой и горной местностях для улуч­
шения условий движения на подъем и спуск в продольном профиле реко­
мендуется предусматривать участки с уклоном не более 20%о Расстояние 
между ними должно приниматься в соответствии с рекомендациями п 5 11, 
а длина — не менее 70 м

5 КЗ. С целью предупреждения дорожно*транспортных происшествий при 
движении на спуск нельзя располагать в конце затяжных спусков кривые в 
плане малых радиусов, пересечения в одном уровне, искусственные сооруже­
ния е узкой проезжей частью

5 1 4 Кривые в плане, расположенные па участках с большим уклоном 
в продольном профиле, должны иметь достаточно большие радиусы, обеспе­
чивающие безопасность движения на спуске Значение радиусов следует на­
значать с учетом реально достижимых на эюм участке скоростей движения

5,2. Назначение ширины проезжей части

5 2  1 На воргикалышх вогнутых кривых, расположенных в конце крутых 
спусков, необходимо предусматривать уширенне проезжей части и укрепление 
Обочин на 1,5 м При движении по дороге автопоездов необходимая величина 
ушпреиия определяется расчетом

5 2 2, При недостаточном расстоянии видимости в пределах вертикальных 
выпуклых кривых следует предусматривать уширенне проезжей части н ук­
репление обочин на 1,5 м для улучшения условий разъезда встречных пото­
ков автомобилей

5 2  3 В районах с жарким климатом на затяжных подъемах дорог не­
обходимо предусматривать не реже чем через 0,5 км уширеиия до 2,5 м за 
счет обочин длиной 1*0 м для кратковременной остановки грузовых автомо­
билей, у которых перегрелся двигатель

5.3, Устройство дополнительных полос Движения 
и аварийных съездов

5 3 1. При высокой интенсивности движения и наличии в составе транс- 
пор гного потока большой доли медленно движущихся автомобилей (авто­
поезда it грузовые автомобили большой грузоподъемности, скорость ко­



торых в верхней части подъема ста- 
новится менее 50 км/ч) необходимо 
предусматривать устройство с пра­
вой стороны проезжей части допол­
нительных полос для движения в 
сторону подъема автомобилей с низ- 
кимн динамическими качествами.

5 3 2. Дополнительные полосы 
проектируют с учетом длины подъ­

ема и интенсивности движения в соответствии со СНнП 2 05 02-85
5 3.3. При наличии на подъемах с уклоном более 30%о кривых в плане 

с радиусами менее 200 м дополнительную полосу не устраивают, так как она, 
как показывает опыт, ие используется водителями

5.3.4, При интенсивности движения в сторону подъема более 200 авт/ч и 
на подъемах длиной менее 600 м при уклонах более 30%$ дополнительные 
полосы строят сразу по всей длине подъема.

5.3 5. На подъемах протяженностью более 600 и с уклонами более 30%о 
при составлении проекта реконструкции или капитального ремонта дорог, про­
ходящих в сильно пересеченной местности, можно предусматривать пооче­
редное строительство дополнительной полосы:

I очередь (интенсивность движения в сторону подъема Nn<c0,5#, где 
N берется из табл 5 1) — полосу строят только в верхней части подъема (в 
пределах вертикальной кривой и на расстоянии 100» м до нее),

И очередь (Wn**0(8W) — полосу продолжают вниз до середины подъ­
ема;

III очередь (Мц ** N) — полосу строят на всю длину подъема 
Поочередное строительство полосы целесообразно предусматривать на 

подъемах протяженностью более 1000 м.
5 3  6 При составлении проекта I очереди строительства новой дорош, 

кроме указанных в п 5 3 5  мероприятий, необходимо предусматривать по ст­
ройку уширенного земляного полотна для обеспечения последующего строи­
тельства дополнительной полосы

5 3 7  В целях обеспечения высокой пропускной способности и удобного 
и безопасного слияния потоков автомобилей, движущихся по дополнительной 
и основной полосам проезжей части, длину участка дополнительной полосы 
за подъемом на двухполосных дорогах принимают с учетом интенсивности 
движения:

Интенсивность движения в сторону
подъема, авт/ч , . * . 200 300 400 500
Общая протяженность полосы за
пределами подъемов, м 70 100 150 200

5 3 8. При интенсивности дькжения на двухполосной дороге более' 
700 авт/ч необходимо предусматривать устройство дополнительной полосы и 
на спуске.

5 3 9 Ширину основной и дополнительной полос движения принимают 
постоянной на всем протяжении подъема и равной 3,75 м

Длину зоны перехода от дополнительной полосы к оснопной проезжей
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Рис 5 1 Схема аварийного съезда:
а — план, б — продольный профиль:/-» основная дорога; 2 — аварийный съезд, 3 — песчаный вал

части н обратно принимают в зависимости от скорости движения по пра- 
вилам устройства переходно-скоростных полос

5 ЗЛО На затяжных крутых спусках дорог в горной и пересеченной ме­
стностям устраивают аварийные тормозные съезды для остановки автомоби­
лей, у которых испортилась тормозная система Аварийные съезды представ­
ляют собой идущий на подъем не менее 100%о тупик, продолжающий направ­
ление повернувшей дороги или примыкающий к ней под острым углом 
(рис 5 1).

Г л а в а  6
ПЕРЕСЕЧЕНИЯ В ОДНОМ УРОВНЕ

6.2. Общие принципы планировки пересечении в одном уровне

6 1 Л Планировка пересечений автомобильных дорог в одном уровне 
должна быть зрительно ясной и простои, направления движения в зоне пе­
ресечения должны быть видимы водителями заблаговременно.

Планировка пересечения и средства организации движения должны под­
черкивать преимущественные условия проезда по главной дороге (дороге с 
наиболее высокой интенсивностью движения), допуская некоторое усложне­
ние выполнения маневров с второстепенной дороги.

6 1 2 Для создания удобных условий восприятия дорожной обстановки 
наиболее целесообразно размещать пересечения на вогнутых участках про­
дольного профиля, на прямых или кривых в плане радиусом не менее 600— 
800 м, Продольные уклоны на пересекающихся дорогах не должны превышать 
40%о.

Земляное полотно в зоне пересечения располагают в нулевых отметках 
или насыпях ие выше 1 м Откосы земляного полотна устраивают не кру­
че 1 :3 .

Нельзя располагать пересечения автомобильных дорог в выемках. В ис­
ключительных случаях с целью обеспечения видимости в зоне пересечения 
производится Срезка откосов выемки.

6.1.Э. Наиболее безопасны пересечения дорог под углом от 50 до 75°, при 
которых отсутствуют ^просматриваемые зоны, и водитель имеет наиболее 
удобные условия оценки дорожно-транспортной ситуации

61.4 Все дороги, примыкающие к дорогам I—III категорий, должны 
иметь твердые покрытия.

7 9
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Рис б J Схемы определения видимости на пересечениях в одном уровне
а — при пересечении дорог р*и<ы< категорий, б — при пересечении равнозначных дорог
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при песчаных, супесчаных н лег­
ких суглинистых грунтах на протя­
жении не менее 100 м,

при черноземах, глинах, легких 
к пылеватых суглинках на протяже­
нии не менее 400 м,

при засоленных грунтах не ме­
нее 500 м

Б последних двух случаях в пре­
делах длины 200 м, установленной 
СНиП 2 05 02-85, съезды должны 
иметь усовершенствованное покры­
тие, а на остальном протяжении по­
крытие может быть и гравийным 

6 1 5  На пересечениях в одном 
уровне должна быть обеспечена бо­
ковая видимость, рассчитываемая нз 
условия видимости с главной дороги 
автомобиля, ожидающего на второ­
степенной дороге момента безопас­
ного выезда на главную дорогу. При 
расчете принимается ожидающий 
автомобиль расположен о 1,5 м от 
кромки проезжей части, по главной 
дороге автомобиль движется в 1,5 м 
от кромки проезжей части, уровень 
глаза водителя расположен на высо­
те 1,2 и (рис. 61 , а). Значения рас­
стояний для обеспечения боковой ви­
димости приведены в табл. 61.

При пересечении равнозначных 
по интенсивности движения автомо­
бильных дорог II и III категорий ре­
комендуется обеспечивать видимость 
согласно схеме, приведенной на 
рис 6 1,6

Рис 6 2. Номограмма для выбора 
типа планировочных решений пересе­

чений*
Ы л г  — перспективная интенсивность дви­
жения по второстепенной (менее загру­
женной) дороге, авт/сут. Ыг я  — перспек­
тивная интенсивность движения но глав­
ной (более загруженной) дороге, авт/сут 
1 — простое необорудованное пересечение 
(см рнс 6 3. а), 2 —частично канализи­
рованные пересечения с направляющими 
островками на второстепенной дороге (см 
рис. 6 3.6); 3 —полностью канализирован­
ные пересечения и примыкания с направ­
ляющими островками на обеих дорогах, 
переходно-скоростными полосами, размет­
кой проезжей части (см рис ЬЗ в, г), 4 — 
конкурирующие варианты кольцевых пере­
сечений а) со средними центральными 
островками, б) с малыми центральными 
островками; в) с большими центральными 
островками (при числе пересекающихся 
полос более б), 5 — конкурирующие вари­
анты я) кольцевые пересечения, обеспе­
чивающие лучшие условия движения по 
главному направлению (эллиптический 
центральный островок), б) в разных уров 
иях, в) при стадийном строительстве 
(1 этап — кольцевые пересечения, П 
этап — пересечение в разных уровнях), 
6 — конкурирующие варианты пересечений;
а) кольцевые с малыми центральными 
островками, б) в разных уровнях: 7 — 
конкурирующие планировочные решения:
а) стадийное развитие (I этап — кольце­
вые пересечения; II этап — пересечения 
в разных уровнях), б) пересечения в раз 
пых уровнях, 0 — пересечения а разных 

уровнях

6 1 6 При эксплуатации дорог варианты планировочных решений пересе­
чения следует выбирать по номограмме, представленной на рнс. 6 2. Оконча­
тельное планировочное решение (рис. 6.3) устанавливается технико-экономи­
ческим расчетом по размеру суммарных приведенных затрат При этом сле­
дует учитывать строительную стоимость пересечения, затраты иа ремонт и 
содержание, эксплуатационные и автотранспортные расходы по каждому 
варианту, потери народного хозяйства от дорожно-транспортных происшест' 
вий н от изъятия земельных угодий
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Рис. 6.3. Схемы планиро­
вочных решений пересече­

ний:
с  Простое необорудованное 
пересечение, О — частмчпо-ха- 
пя лизированное пересечение с 
направляющими островками па 
второстепенной дороге в, г — 
полностью канализированное 
примыкание л пересечение с 
направляющими островками на 
обеих дорогах, с переходно­
скор остнымя полосами, д  — 
кольцевые саморегулнруемые 

пересечении

6.2. Элементы пересечений в одном уровне

6.2.1. Все элементы пересечений в одном уровне должны обеспечивать 
возможность плавного выполнения маневров поворота, без помех и чрезмер­
ного снижения скорости, в особенности при движении по главному направ­
лению.

6 22. Ширину полосы движения для пересечений типа 3 (см. рис» 6 2) на 
главной дороге II н III категорий рекомендуется принимать равной 3,75 м в 
обе стороны от пересечения па длине не менее указанной

Интенсивность движения 
по главной дороге, авт./
с у т ................................  <2000
Наименьшая длина по­
лосы шириной 3,75 м в 
обе стороны от пересе­
чения по главной дороге, 
м ............................ 150

2000—3000 3000—4000) 4000-5000

200 500 900

Т а б л и ц а  6 2

Радиус съезда, м
Ширина проезжей ч 
окаймлении ее ckoi 

иысотой IS

с двух сторон

асти съезда, м. при 
пенным бордюром 
1-20 см

с одной стороны

Ширина съездт без 
окаймления бор порой 

(или г бордюром 
высотой 6—8 см), м

10 5,8 5,5 5,0
15 5,4 5.0 4,75
20 5,2 4.8 4,3
25 5.2 4,8 4.3
30 5,2 4,7 4,2
40 5,0 4.5 4,0
50 5,0 4,5 4,0
60 4,7 4.2 4,0
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Таблица 63

Радиус с круговой
KpHDOft, и

Наименьшая длина переходной кривой* м
входной

30 17,0 15,0
25 17.5 16,5
20 18,5 17,0
15 20,0 18,5

Таблица 14

Угодповорота, град
Входная кривая

Круговая 
вставка 

/?•» и

Выходная кривая

и «и град Я*, м я», град

До 44 50
45—74 60 16 30 90 до
75—112 50 20 25 75 12
113—149 40 27 20 60 16
150-180 35 34 15 50 .21

Ширину полосы движения на главной дороге IV категории принимает 
3.5 м.

Ширину проезжей частя второстепенных дорог в пределах пересечен** 
для всех категорий при двухполосном движении назначают ие менее 7 м *а 
длине не менее 50 м.

6.2 3 Ширину полосы движения на съездах канализированных пересече­
ний. считая от места примыкания к проезжей части основной дороги, при­
нимают по табл. 6 2.

6 2  4 Обочины в пределах пересечения желательно назначать на главюй 
дороге шириной 3,75 м. на второстепенной не менее 2,5 и на длине согласю 
п. 6 2 2  Обочины должны быть укреплены на всю ширину

6.2 5 Съезды пересечений в одном уровне проектируют с переходный» 
кривыми, рассчитанными на переменную скорость движения Длина их долж­
на быть ие менее значений, приведенных в табл 6 3

6 2 6  Из условия удобства разбивки съездов очертание кромок проезде# 
части проектируют коробовыми кривыми, параметры которых указаны ta 
рнс 64  и в табл 6 4 Начало и конец коробовой кривой:

6
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АО- ( / * , - Лг ) 5 т а , +  Ri / + (R» + Mi JtRfcpgO1’).
.cos (<P— УОГ)

OB m> (R» — /?;)$in «i +  ^ 7 T  +  №  +  A^j)tg (<p—90*).
cos (ф—90 )

Л/?! «  (R i —  /?*) (* — cos Oi);

ДЯj -  (R$ — /?a) (1 —  cos a 4)

6.3. Улучшение расположения и планировки пересечений

63 1 Следует устранять примыкания дорог под очень острыми углами 
Пересечения или сопряжения дорог под углом менее 25° характеризуются» 
как правило» повышенной аварийностью» а иод углом менее 10° — опасны 
Исправление таких пересечений возм ож н о двумя путями — перестройкой ме­
ста сопряжения дорог» чтобы оси пересекались под оптимальными углами 
50—75е» или устройством дополнительной полосы движения для автомобилей, 
осуществляющих поворот (рис 6 5)

В виде исключения на примыкании обходов населенных пунктов допус­
кается уменьшение угла пересечения дорог до 30* при обязательном полном 
канализировании движения (рис 6 6)

* )  41 S)

Р ис 6.5 Способы реконструкции примыканий дорог 
а — неправильная планировка примыкания» б  — улучшение условия движения путем 

смещения места примыкания, и — устройство дополнительной полосы

Рис 66  Рекомендуемые схемы планировки пересечений в одном уровне на
обходе городов

л» б  — неправильная схема без разделения дорог ма главную и второстепенную, н е ­
рекомендуемые схемы при невысокой интенсивности движения на второстепенной доро­

ге» д> е  — то же, лрм высокой интенсивности, 
l ' * - главная дорога. 2 — второстепенная дорога 3 — распределительная полоса
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Рис. 6 7 . Перестройка пересечения на два смещенных примыкания 
а — без псрсходио-скоростних полос, б —с псрсходио-скоростиыии полосами, в —Счома

изменения пересечения

0 3 2 При пересечениях под острым углом, а также на обычных пересе­
чениях при большой доле автомобилей, поворачивающих на основную доро­
гу, безопасность движения может быть повышена путем разделения пересе­
чения на два примыкания, смещенных по отношению друг к другу («ступен­
чатое пересечение») Раздвижка пересечений уменьшает опасность конф­
ликтных точек (рис 6 7) Размер смещения должен назначаться из расчета 
беспрепятственного осуществления переплетения потоков с наименьшими по­
мехами для автомобилей, следующих в прямом направлении

Наименьшие допустимые расстояния между двумя примыканиячш на сту­
пенчатых пересечениях приведены в табл 6 5

6 3  3 Для улучшения усло­
вий движения на пересечениях 
с большим количеством авто­
мобилей, поворачивающих на­
право, целесообразно приме­
нять уширенные несимметрич­
ные пересечения (рис. 6 8), 
имеющие в 1,5 раза большую 
пропускную способность, чем 
обычные пересечения.

Рис 6 8 Несимметричная пла­
нировка пересечения в одном 

уровне
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Т а б л и ц а  6 5

Продольный уклон 
главной дороги. */*«

Наименьшее расе то и и не между двумя примыканиями, 
м, на дорогах

двух- п трсхполосыых четырехлочоепмх

0— 10 400 500
10—20 500 650
20—30 600 750
3 0 —40 750 900

6.4. Канализированные пересечения

6 4Л. В случае высокой интенсивности движения на пересечениях в од­
ном уровне, особенно при значительном количестве поворачивающих авю - 
мобнлей, большое значение приобретают меры пассивной организации дви­
жения с помощью устройства на пересечении направляющих островков, ко­
торые часто выделяют полосы двихссния для автомобилей, следующих в раз­
ных направлениях Происходящее при этом упорядочение движения всегда 
имеет в своей основе ограничение свободы выбора водителем возможного 
направления движения и ясное обозначение на проезжей части правильной 
полосы движения.

6 4.2. Проектирование канализированных пересечений ведут приченигель- 
но к типовым схемам, учитывая распределение интенсивности движения по 
направлениям и проезжающие специальные типы автомобилей

6 4  3 Планировка канализированных пересечений должна удовлетворять 
следующим требованиям

а) быть простой и понятной, четко выделять пути движения автомоби­
лей и обеспечивать преимущественные условия движения по дороге более 
высокой категории или большей народнохозяйственной значимости На при­
мыкающей или пересекающей дороге планировка должна предупреждать во­
дителей о предстоящем маневре и способствовать снижению скоростей пово­
рачивающих автомобилей,

б) точки пересечения траекторий движения автомобилей по возможности 
должны быть удалены друг от друга,

в) в каждый момент времени водитель должен иметь выбор не более чем 
одного из двух, возможных направлений движения В соответствии с прин­
ципами зрительного ориентирования нужное направление должно подсказы­
ваться расположением разделите* ыш х островков и линий разметки па по­
крытии;

г) островки и разграничительные липни на пересечениях канализирован­
ного типа должны разделять скоростные, транзитные и поворачивающие 
транспортные потоки, выделяя дли каждого из них самостоятельные подосы 
движения, обеспечивающие их плавное разделение и слияние

Расположение островков в плане должно как бы перекрывать возмож­
ность обьезда островка слева (рис 6 9 ),

д) ширина попос движении должна обеспечивать оеспрсплтпвсннин по-
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Ряс 6 9 Зрительное перекрытие островками неправильного направления дви­
жения:

а — водитель видит просвет между островками и может поехать по неправильному 
пути, б —возможное неверное направление движения перекрыто островком,

/ — вона видимости полосы движения, / — траектория движения, J — осевая линия

ворот автомобилей с прицепом. Для этого на прямых участках ширина про­
езжей части съезда без возвышающихся бортов должна быть не уже 3,5 м, 
у начала острой ков ширина съезда должна быть не уже 4,5—5,0 м, у выезда 
на главную дорогу 6,0 м;

е) очертания островков должны обеспечивать пересечение потоков под 
оптимальными для следующего маневра углами Слияние и разделение пото­
ков должно происходить под острыми углами, что ускоряет процесс включе­
ния автомобиля в поток или выхода его из потока. Пересечения потоков 
целесообразны под углами, близкими к 90е. Это требование лучше всего вы­
полняется при каплеобразной обтекаемой форме направляющих островков

6 4 4 Параметры расчетных траекторий движения на канализированных 
пересечениях н меры по организации движения должны выбираться с учетом 
скоростей движения на пересекающихся дорогах. Для транзитного движения 
по главной дороге — это расчетная скорость для данной категории дороги, 
для второстепенной — для правых поворотов — не менее 30 км/ч, для левых 
поворотов — 15—20 км/ч

6 4  5 Для улучшения условий движения на канализированных пересече­
ниях (рис 6 10) применяют следующие виды островков*

а) центральные каплеобразные островки на второстепенной дороге,
б) направляющие островки на оси главной дороги для обеспечения левых 

поворотов с основной дороги на второстепенные,
в) треугольные вспомогательные островки на второстепенной дороге для 

разделения транзитного и поворачивающего направо потоков движения
Количество ос/ровков должно быть минимальным Размер сторон тре-

Рис 6 (0 Направляющие островки на примыкании в одном уровне
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угольных островков принимают не 
менее 5 м, длину каплеобразных ~  
не менее 20 и%

Наиболее эффективными в отно* 
тении организации движении явля­
ются островки, в о з в ы ш а ю щ и й с я  н а д  

проезжен частью и огражденные ско 
шейным бордюром Некоторое ос­
ложнение зимнего содержания таких 
пересечений вполне окупается повы­
шением четкости н организованности 
движения. В районах с особенно тя­
желыми зимними условиями оезронкц 
можно обозначать краской на по­
крытиях, а в бесснежный период ис­
пользовать разборные элементы 

6 4 6  При реконструкции дорог рациональному размещению островков и 
разработке улучшенной схемы движения может помочь анализ дорожно-тран­
спортных происшествий Для этого наносят на план пересечения л масштабе 
1 500— 1 .2 5 0  места дорожно-транспортных происшествий и пути следова­
ния столкнувшихся автомобилей и пострадавших пешеходов, устанавливают 
наиболее опасные конфликтные точки и выявляют преимущественные причи­
ны, вызывающие систематические ошибки водителей На план наносят все 
элементы ситуации, которые могут влиять на условия движения пешеходов 
и автомобилей (рис. 6 11)

6 4 7 Для большего удобства поворота с главной дороги островки сме­
щают в плане влево относительно оси второстепенной дороги (рис 6 12) 

Зона, в которой на второстепенной дороге размещается островок, огра­
ничена двумя линиями, составляющими угол 8Р Вершина этого угла удалена 
от кромки проезжей части главной дороги на расстояние не менее 60 и

Параметры правоповоротных съездов назначают в соответствии с табл 6 4. 
Девоповоротные сьезда описывают по коробовым кривым с радиусами 
« 1 0 ,  /?i«20 и м дчя скоростей поворота в свободных условиях 20—

\ /

Р ис 6 11 План пересечения с нане­
сенными на него схемами дорожно- 

транспортных происшествий.
/ — столкновение транспортных средств, 

I — наезд на пешеходов

Рис 6 12 Расположение островков на второстепенной доро/е 
д — схема р 1 iM u ito u iiH  о и р о в к а  6— выделение островки р*им с1к о(1
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Рис G 13 Расположение островков на главной дороге
а — чснопоиоротлмА островок, 6 ~  направляющий остропок

2Ь км/ч и с радиусами tfi=»l5; 30# Л * » 45 м в стесненных условиях для
скоростей движения 15 км/ч

Начало и конец переходно-скоростных полос разгона н торможения сопря­
гают соответственно с началом и концом правоповоротных съездов на йто 
ростепенную дорогу

6 4 8 Очертание направляющих островков, расположенных на второсте­
пенной дороге, назначают с учетом следующих правил

а) неиспользуемая поверхность пересечения закрывается островками* 
форма островков определяется пересечением право- н левоповоротных 
съездов;

б) для предотвращения заездов на островки и для большей четкости ор­
ганизации движения треугольные островки рекомендуется окаймлять бортом 
высотой нс более 6—8 см или обозначать разметкой, небольшие треугольные 
островки со сторонами менее 5 м и площадью менее 10 м* целесообразнее 
выделять па общей поверхности пересечения лишь разметкой;

в) углы островков, направленные навстречу движению, округляются 
кривыми радиусом 1 м Б вершину центрального островка, расположенного 
на второстепенной дороге, вписывается кривая радиусом 1,5—2 м

6 4 0 Для 6t (опасности выполнении левых поворотов с главной дороги 
на проезжей части при высокой интенсивности движения устраивают допод-

Т а б л я ц а  6 6

Интенсивность движения 
по главной дороге, аит /сут

Длина участка £,Н1 м, в зависимости от доли лево- 
поворотного движения с главной дороги, И

10 20 30 40

2000 40 40 60 90
3000 40 50 70 МО
4000 50 70 90 130
5000 70 90 120 160
6000 | 100 120 160 210
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Т а б л и ц а  6 7

И нтенсивность движения 
по главной дороге о одном 

направлении, авт /сут

Длина участка накопления, м, при интенсивности лево* 
поворотного движения на иторооеп вн иую  дорогу, аят  /сут

500—1000 1000-2000

4 000 20 50
6 000 20 50
8 000 30 70

10000 55 130

нительные полосы, отделяемые от полосы транзитного движения направляю­
щими островками или разметкой

6 4 10. Планировка островков на дорогах с двумя полосами движения 
показана на рнс 6 13 Направляющий островок (рис 6 13, а) с зоной тормо­
жения н ожидании отделяет поворачивающие автомобиля от транзитного 
движения Направляющий островок 2 (рнс 6 1 3 , 6 )  разделяет встречные по­
токи движения и защищает автомобили, выполняющие левый поворот с глав­
ной дороги

Интенсивность отгона ширины островка не должна превышать 1 : 3 0  
Более оптимальные условия движения достигаются при интенсивности опока 
1 :5 0  и более Островки рекомендуется окаймлять скошенным бортом, воз­
вышающимся на 5 см с наклоном 1 3

6 4  11, Длина участка L* (см рнс 6 13), предназначенная для накопле­
ния поворачивающих автомобилей, определяется по табл 6 6

6 4 12 При интенсивности левоповоротного движения с второстепенной 
дороги более 0 t2N»7 {Nnv — (интенсивность движения на второстепенной до­
роге) направляющий островок не устраивают, а вместо него с помощыо раз­
метки выделяют полосу шириной 3,5 м, которая выполняет роль переходно- 
скоростной полосы

6 4 13 На эксплуатирующихся многополосных дорогах дополнительные 
полосы для левых поворотов могут устраиваться в пределах центральной раз­
делительной полосы при ее ширине не менее 4,5 м. Длина дополнительной 
полосы складывается из длины участка отгона ширины протяженностью 60— 
80 м, длины участка торможения н участка накопления. При определении 
длины участка торможения следует исходить из условия полной остановки 
автомобиля, движущегося с начальной скоростью, равной разрешенной мак­
симальной, и с замедлением 1,5 м/с*. Длина участка накопления назначается 
по табл 6.7

6 4 14. Планировка полностью канализированного пересечения предусмат­
ривает островки на второстепенной н основной дорогах

5  зависимости от соотношения интенсивностей <н окоростей движения по 
разным направлениям отдельные островки или переходно-скоростные полосы 
могут не устраиваться. Оптимальное количество островков на второстепен­
ной дороге —  3. При изменении угла пересечения дорог меняется лишь очер­
тание этих островков (рнс 6 1 4 ) .  Согласно п 6 4  8 можно.

а) не устраивать правый островок со стороны второстепенной дороги 
при углах пересечения дорог менее 45* и радиусе правоповоротиого съезда
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Рис 6 14 Изменение планировки в зависимости от угла пересечения дорог:
а ~ & г ж ,  б — (X-J0—45\ в — л-50— 7$*, г — а-90*, 0 — «-115% * — щ-135* з*—

- 1 $ 0 \  з - « > 1 6 0 в

Г  I
I

Рис б 15 Выделение островков на проезжей части разметкой
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менее 16 м, левый — при углах более 120* и радиусе менее 15 м, поскольку 
их размеры малы (сторона треугольника менее 5 м) и они будут восприни­
маться водителем как препятствия, а не направляющие сооружения,

б) при радиусах съездов 10 м и менее устраивать только центральный 
островок,

В) при интенсивности движения по съезду менее 20 авт/ч островок, от­
деляющий этот съезд от других направлений движения, выделять на покры­
тии проезжей час-и лишь разметкой (рис б 15)

На главной дороге устраивают не более двух направляющих островков, 
которые выполняют роль разделительной полосы в пределах пересечения и 
защитного сооружения для поворачивающих потоков (см рнс. 6 13) Эти 
островки должны возвышаться над проезжен частью в следующих случаях

а) при интенсивности движения по главной дороге — более 1000 авт/сут 
и доле поворачивающих автомобилей более 15%,

б) при интенсивности движения по главной дороге более 5000 авт/сут 
и доле лсвоповоротного движения более 10%

При меньшей интенсивности движения эти островки рекомендуется обо­
значать на покрытии разметкой

6.5. Кольцевые пересечения

6 5  1 Условия движения на кольцевых пересечениях определяются диа­
метром центрального островка Различают четыре типа пересечении с цен­
тральными островками с малым £><25 м (рнс 6 16, о ), с средним £>=*304- 
4 -6 0  м, с большим £>>60 м (рис 6 16 ,6 ) и с эллиптическим центральным 
островком, вытянутым по направлению более загруженной дороги (рис 
6 16, в) Рекомендуемые области применимости таких пересечений приведены 
в табл 6 8

6 5 2  Пропускная способность кольцевых пересечений определяется про­
пускной способностью зон переплетения, которая зависит от их длины Зоны 
переплетения имеют меньшую пропускную способность, чем полоса движения 
на перегоне Пропускная способность зон переплетения приведена в табл
6.9

Пропускную способность кольцевых пересечении можно повысить за счет 
разгрузки зон переплетения, устраивая полосы для Правого поворота, отделя­
емые от кольцевой проезжен части

Рис 6 1 6  Планировочные схемы кольцевых пересечений
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Т а б л и ц а  6 8

Вили niamipoiioh кольцевых 
пересечений

Категории 
пересекаю­

щихся дорог
Условий применимости

Кольцевые пересечения с ма­
лыми центральными островка­
ми и увеличенным числом по­
лос движения

Кольцевые пересечения с сред­
ним диаметром центральных
островков

Кольцевые пересечения с боль­
шими центральными островка­
ми
Кольцевые пересечения, обеспе­
чивающие лучшие условия дви­
жения более загруженному на­
правлению (с эллиптическими* 
цен тральными островками)

1бХ'1б
16ХП
16X111

Ш Х Ш

16X11,
11x11,
П Х Ш ,
Ш Х Ш

П Х П ,
и х ш ,
Ш Х П 1
16X11,
16Х Ш ,
2 6 X IV ,
ИХ1Ш .
I I X I V

1) При реконструкции и капи­
тальном ремонте автомо­
бильных дорог

2) При новом строительстве
а) в пригородной зоне,
б) в пределах малых насе 

ленных пунктов,
в) в районах с высокой сто­

имостью сельскохозяйст­
венных угодий и в дру­
гих стесненных условиях 
на основе технико-эко­
номического сравнения с 
вариантами пересечения 
в разных условиях

При 5000 авт/сут на ос­
нове техн и ко-экономического
сравнения с вариантом кольце­
вого пересечения с средним 
диаметром центральною ост­
ровка
При 5000< 2Л 2< 9000  авт/сут 
на основе технико-экономичес­
кого сравнения с кольцевыми 
пересечениями с малыми цент­
ральными островками 
При 5000 < 2  N <  9000— 10 000
авт/сут и числе пересекающих­
ся дорог л > 5
При Jvpa>3W Bt на основе тех­
нико-экономического сравнения 
с вариантом пересечения в раз­
ных уровнях

Пр и м е ч а н и е  UjV — суммарная интенсивность движения на пересечении, 
Mr а *“  т0 на главной доро!е, AfUl — то же, на второстепенной

Т а б л и ц а  6 9

Состав транспортного потока

Пропускная способность. авт/ч, при диаметре 
центрального островка, м

20 40 60 во 100

100% легковых автомобилей 500 550 600 700 1100
100% грузовых * 
15% легковых >

350 400 450 500 650

85% (руэовых » 450 500 580 700 780

6 5 3  На кольцевых пересечениях в стесненных условиях наиболее целе­
сообразны островки диаметром, не превышающим >/з окружности, которую 
можно вписать в контуры пересечения
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Размер островка должен быть 
таким, чтобы проезд пересечения по 
прямой липни оказался невозможным 
и было бы необходимо искривление 
траектории движения (рис б 17), 
Островки малого диаметра допусти­
мы лишь в местах с небольшой вы* 
сотой снежного покрова Она додж* 
ны быть хорошо видимы издалека 
водителем

6 5 4. Кольцевые пересечения с 
средним диаметром островков харак- 
теризуются прерывистым движением 
транспортных потоков, так как при* 
мыкания к кольцу расположены на­
столько близко, что маневры пере­

плетения въезжающих на пересечение и выезжающих с него автомобилей не 
успевают осуществляться Поэтому автомобили, едущие по кольцу, останав­
ливаются, имея помеху справа от въезжающего автомобиля

Фактические скорости движения по кольцевым пересечениям зависят от 
размеров островков

Диаметр островков, м . 15 30 60
Скорость, км/ч , , , 18—20 25 30

6 5 5. Для кольцевых пересечений с средним диаметром островков реко­
мендуются следующие размеры геометрических элементов:

а) ширина проезжей части при двух полосах движения на кольце:

Диаметр кольца, м 15 30 60
Ширина проезжен части,
м . . . .  8 9 11

б) радиусы кривых на примыканиях доро! и кольцевой проезжен части;

Диаметр центрального
островка, м 
Радиус примыкания, м 

в нормальных услови­

15 30 60

ях 20 30 50
в стесненных условиях 15 20 35

Т а б л и ц а  611

Категория дороги
Расчетная скорость, км/ч

ИЗ уСДОПИЯ 1*1ИМГНЬ»
ших транспортных 

затрат
из условия обеспе­
чения безопасности 

Дйижекия
миниматьма* дЛа 
особо стесненных 

условий

Г 56 50 45
11 55 45 40
III 50 38 30
IV 40 30 23

Рис 6 17. Улучшение условий дви­
жения на пересечении путем уст­
ройства островков небольшого ди­

аметра
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6 5 *> Кольцевые пересечения с большими центральными островками, не­
обходимые на дорогах I и II категорий с высокой интенсивностью движения, 
обеспечивают непрерывное движение транспортных потоков. Размеры цент­
рального островка определяются длиной участка, необходимой для маневра 
переплетения въезжающих и выезжающих автомобилей (рис. 6 18).

0 5  7 Расчетная скороаь движения на кольцевом пересечении должна 
быть не ниже 30 км/ч, составляя нс менее 3Д от средней скорости на подхо­
де к пересечению по дороге наиболее высокой категории (табл 611 ) .

6 5  8 Диаметр центрального кольца, обеспечивающий оптимальные углы 
слияния транспортных потоков не более V  (см. рнс. 6.18),

2L
D -------- 1------------2 Вм,

п
где к — число пересекающихся дорог, L — расстояние между осями двух со­

седних дорш (измеряется по внешней кромке кольцевой проезжей части), 
Bh — ширина проезжей части кольца 

При этом

b | 4- Ьъ
L  — (/ч +  ^а) +  ~ +  (п —  1 )^ з  п,

где гх и гг — радиусы входа и выхода на кольцо, которые следует прини­
мать не менее 15 м, bi и Ьг — ширина проезжей части вливающихся до 
рог, м, L9 о —■ длина зоны слияния или переплетения (табл. 6 .12); п —  
число полос движения на кольце.
Кольцевая проезжая часть должна иметь не менее двух полос движения 

При коэффициенте загрузки кольцевой проезжей части более 0,5 следует вы­
делять дополнительную полосу для правоповоротного потока.

Ширину полосы движения на кольцевой части пересечения назначают в 
зависимости от диаметра центрального островка:

Диаметр островка, м 60 80 100 и более
Ширина одной полосы движения, м 5,5 5,0 4,5

6 5 9 При пересечениях двух дорог разных категорий в случае преобла­
дания на дороге высшей категории транзитного движения целесообразно 
устраивать центральный островок овальной формы, вытянутый вдоль направ-

Рис 6 18 Схема к расчету 
диаметра центрального ост­
ровка на кольцевом пересе­

чении.
Вк — ш и р и н а  проезжей части 
кольца, Ь -  ширина проезжей 
части примыкающей дороги, 
г(. 'з — радиусы сопряжения 

кромок проезжих частей
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Т а б л и ц а  6 12

Категория
Длнн* зоны  персплегвинм, м Длина зоны  Atp*hjjeieHM*t м

рекомен­
дуем**

Категория
дороги

минимальная дороги рекомен­
дуемая ыиинма мыия

I 65 50 III 55 30
п 60 47 IV 45 20

Т а б л и а а 6 13

Диаметр центрального островка, и
Схема организации движения минимальный 

(Стесненные уснояия} рекомендуемый

Приоритет на кольце 10 1 5 -2 0
на въезде 25 30

или одна из дорог главная

леиий главной дороги Прорезанмс центрального островка для оеепрепята- 
веиного прямою пропуска транзитного движения или проложения трампам* 
ныл путей допустимо только при введении светофорною рог улиропания

Круговые островки рекомендуются на пересечениях равноценных по за­
грузке дорог с высокой интенсивностью левоповоротного движения

Вьезд автомобилей и выезд их с кольца организуют только по одной по­
лосе Допускается выделять специальную полосу для правых поворотов вы­
сокой интенсивности, но ее необходимо отделять от кольцевой проезжей ча- 
t гн разделительной полосой не уже I м

(>5 10, Размеры полтевых пересечений с малым диаметром центрального 
островка определяются схемой организации движения на пересечении

При организации движения с  
приоритетом движения по кольцу 
размер островка и планировка пере­
сечения должны вынуждать водите­
лей проезжать пересечение по иск­
ривленной траектории. Радиус кри- 
визны траектории при прямом (тран­
зитном) движении должен быть не 
более 100 м С учетом этих условий 
диаметр центрального островка сос­
тавляет 15—20 м (табл 6 13)

6 5 .П  Если на кольцевом пере­
сечении предполагается организовать 
движение с преимущественным нра­
вом проезда по одной из пересекаю­
щихся дорог (главная дорога прохо­
дит в прямом направлении), диаметр 

Рис 6 19 Схема расположения авто- центральною островка 0 должен 
поезда в зоне ожидания на кольце- 1

пой проезжей части бы11> не ме" ев А'"шы расчетного
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крушюгябярнткого грузового автомобиля /. (обычно 24 м) с тем, чтобы та­
кой автомобиль мог находиться в зоне ожидания па кольцевой проезжей
части, ис создавая помехи для транзитного движения (рис 0 19), т е.

/>ц о >

6.6. Железнодорожные переезды

6 6 I Безопасность движения на железнодорожных переездах зависит от 
интенсивности движения по автомобильной н железной дорогам, условий ви­
димости, технических средств оборудования переезда

С 6 2 Опасность железнодорожных переездов оценивают показателем

Л'* ~  2,74 +  0,00038//* +  0,0068//я — 0,034Л'ов — 0,00455.

где УУ* ~  интенсивность движения по автомобильной дороге, авт/сут, Nn —  
интенсивность движения по железной дороге, лоеэдов/сут, Ков — коэф­
фициент оборудования переезда, S — расстояние видимости приближа­
ющегося к переезду поезда, м
Области определения переменных для расчета показателя опасности /Г* 

составляют

Наименование переменной Области
определения

Интенсивность движения по автомобильной дороге, авт/сут 0— 10000
Интенсивность движения по железной дороге, поездов/сут 0— 150
Коэффициент оборудования переезда . . .  . п о  данным п 6 .6 3  
Расстояние видимости приближающегося поезда, м . .0 —400

6 6 3. Значения коэффициента оборудования Кой для различных техниче­
ских средств.

Оборудование переезда Коэффициент /СоЛ
Дорожные знаки . . .  ....................................................  4,0
Механический шлагбаум без сигнализации . 11,0
То же, с оповестительной сигнализацией . . . .  18,0

* с оповестительной и светофорной сигнализациями 25,0
Автоматическая светофорная сигнализация . . . .  45,0
Автоматический шлагбаум с автоматической светофорной 
си гн а л и за ц и ей ...................................................................................... 61,0

6 6  4 Показатель К» характеризует степень опасности на железнодорож*-
ном переезде*

К* . . .  < 1 .0  1,0—2,0 2,0—3,0 > 3 ,0
Опасность пе­
реезда . . . Неопасный Мало опасный Опасный Очень опасный.

В зависимости от значения показателя опасности для железнодорожных 
переездов могут быть рекомендованы следующие мероприятия по повышению* 
безопасности движения

/С*<1,0 — нанесение линий разметки, установка оповестительной сигна­
лизации,

Кш *- 1(0-ь2,0 — обеспечение видимости на переезде, нанесение линий раз­
метки, автоматической светофорной сигнализации,
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К$ ** 2 t0 “ 3|0 — установка автоматического шлагбаума с автоматическом 
светофорной сигнализацией, нанесение'линий разметки,

/(*>3,0 -— строительство пересечения а разных уровнях
В случае устройства в зоне переезда дополнительных полос необходимо 

непосредственно перед их началом устанавливать знак 5 8 3  «Начало полосы», 
а в конце полосы отгона знак 5 8  1 «Направления движения по Полосам» 
За 50 м до конца полосы должен быть установлен знак 5 8 5  «Конец по­
лосы»,

6 6 Б  При невозможности обеспечить требования видимости на подходах 
к переездам вводят ограничения скорости движения автомобилей Значение 
Допустимой скорости Удои в зоне переезда устанавливают в зависимости от 
расстояния видимости приближающегося к переезду поезда

$ , м . . .  < 5 0  50— 1001 100—200 200—400
Цд«о, км/ч Знак 2 5 40 50 60

6 6 6 В целях повышения пропускной способности железнодорожных пе­
реездов рекомендуется устраивать на автомобильной дороге дополнительные 
п о л о с ы  а обоих на правлениях движения (до и после переезда)

Длину дополнительных полос рекомендуется назначать в соответствии с 
табл 6 14

6 6 7 Расположение неохраняемых железнодорожных переездов должно 
обеспечивать видимость приближающегося поезда водителями автомобилей, 
находящихся на расчетном расстоянии видимости в соответствии со СНнП 
2 05 02-85.

6 6  8 Проезжая часть переезда (ширина настила) должна быть шире 
проезжей части автомобильной дороги на 0 ,5  м в каждую сторону. Ширину 
проезжей части автомобильных дорог IV—V категорий на железнодорожных 
переездах принимают не менее 7,0 м на расстоянии 20  м в обе стороны от 
переезда

6 6 9  Подходы автомобильных дорог IV  и V  категорий к переезду, рас­
положенному в конце спусков на протяжении 50 м, следует проектировать 
с продохьным уклоном нс более 30%о

Т а б л и ц а  6 1 4

Интенсивность 
движение по же* 

деэной дороге, 
погздлв/суг

Ддинв дополнительной полосы перед переездом {а числителе) 
и после переезда (в знаменателе), м» при интенсивности 

движения по автомобильной дороге, автЛ1
100 100-200 200-300 300-400

10 — _____ 50—70 100— 120
100— 120 200—250

25 — 60—80 100— 120 150—170
150—180 220—250 270—300

50 60-80 80—100 120—150 170—200
120—150 150—200 250—300 300—350

100 70—90 90—110 150—180 _

150—180 220—230 280—300
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Г л а в а  7

П Е Р Е С Е Ч Е Н И Я  А В Т О М О Б И Л Ь Н Ы Х  ДОРОГ В  Р А З Н Ы Х  УРОВНЯХ

7.1. Общие положения

7,1 I. Целесообразность устройства тою или иного типа пересечения в  
разных уровнях определяется на оенппе сравнения приведенных затрат, сте-
пени безопасности и удобства движения, пропускной способности по вариан­
там. Количество сравниваемых вариантом зависит от размеров движения к 
сложности рельефа местности

Для сравнения рекомендуется принимать следующие типы развязок; 
при пересечении дорог I категории между собой* полный «клеверный 

лист»» развязки кольцевого и леволоворогншо типов,
при пересечении дорог I категории с дорогами II категории полный 

«клеверный лист» развязки кольцевого типа, развязки с 1—3 прямыми или 
полупрямыми лепопоиоротными съездами,

при пересечении дорог I категории с дорогами III, IV категорий и дорог 
П, III категории между собои развязка типа «ромб», неполный н полный 
«клеверный лист», развязки кольцевого типа В случае устройства развязок 
неполного типа на дороге с большей интенсивностью движении не должно* 
быть конфликты* точек пересечений траекторий движения

При выборе вариантов необходимо учитывать, что пересечения полный 
«клеверный лист» целесообразно проектировать до определенных соотношений 
интенсивностей левоповоротпого движения На этапе предварительных рас­
четов следует пользоваться диаграммой (рис. 7.1), где показаны о б д а ст  
применимости различных типов лепоповоротных съездов

При ограниченных площадях земли (например, в зонах плотной приго­
родной застройки) на основе технико-экономических расчетов допускается, 
устройство развязок обжатого типа Обжатые съезды размещают вдоль на­
правлений с большей интенсивностью движения, чго позволяет отнести более 
короткий участок переплетения левоповорогиых потоков на второстепенное 
направление

На пересечениях дорог I, II категории с дорогами V категории систему 
съездов не устраивают В этом спучае поворачивающие потоки с дороги низ­
кой категории выводятся на ближайшую дорогу более высокой категории, 
пересекающуюся с данной дорогой I или II категории

7 1 2 Проектирование развязок неполного типа необходимо выполнять с 
учетом последующей их реконструкции при возрастании интенсивности дви­
жения. Поэтому в проектах следует предусматривать свободные площади

Рис 7.1, Диаграмма применимости 
различных типов левоповорогиых 

съездов
1 — левол о воротный съезд пересечения 
«клеверный лист*. 1 — полупрямой лево- 
поворотный съезд, # интенсив­
ности движения ло съезд ем М I н М 2
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Земли для размещения допо пн тельных съездов При назначении размеров 
путепроводов учитывают возможность размещения в дальнейшем дополни» 
тельных полос движения*

Пересечения в разных уровнях по возможности располагают на прямо­
линейных горизонтальных участках дорог, а в исключительных случаях —  на 
кривых ч плане не менее указанных радиусов

Расчетная скорость, км 80 100 120 140— 150
Минимальные ради)сы кривых, м 20ЮО 3000 4000 5000

7,) 3 Продольный уклон дорог на пересечениях в разных уровнях не 
должен превышать 20%о На развязках неполного типа и полный «клеверный 
лист* допускаются большие уклоны (до 3 0 “ 40%о) при условии устройства 
между основной проезжей частью и переходно-скоростными полосами боко­
вой разделите тьмой полосы шириной 3—3,5 м, надежно отделяющем тран­
зитные быстро движущиеся потоки автомобилем от второстепенных, скоро­
сти движения которых значительно ниже

7 1 А Расстояние между развязками в разных >ровнях существенно вли­
яет на безопасность и удобство движения Его назначают в зав иен мост и от 
категории дороги согласно СНнГ! 2 05 02-85

7.1 5 В целях лучшей ориентации водителя в направлении движения при 
выезде с дороги совмещают выходные участки лево- и право поворотного 
съездов При этом достигается единообразие планировки выезда с основных 
по ю с движения вдоль всей дороги На пересечениях полный «клеверный лист* 
это требование выполнимо при устройстве на всем протяжении развязки бо­
ковой разделительной полосы (см п 7 3 3).

7 1,6 Планировка съездов на участках примыкания к основной проез­
жей части может иметь три решения На развязках съезды без переходно-ско­
ростных полос (рис 7 2, а)  допускаются лишь на дорогах JV— V категорий 
Съезды с переходно-скоростными полосами (рис 7 2 , 6 ) ,  а также съезды, 
имеющие своим продолжением самостоятельную дополнительную полосу до­
роги (рис 7 2, о ), устраивают на дорогах более высоких категорий в зависи­
мости от соотношения интенсивностей движения на основных полосах и съез­
дах

7 I 7 Выезды с дороги и въезды на нее рекомендуется располагать спра­
ва по движению, так как при расположении слева слияние и разделение по­
токов значительно опаснее Поэтому левостороннее расположение съездов ре­
комендуется допускать при высокой шпснсивности движения поворачива­
ющих потоков, требующей устройства дополнительной полосы на основной

Ркс 7 2 Варианты планировки выходных участков сьсздов, примыкающих
к основной проезжей части

О)

100



проезжей чисти по схеме на рис / 2, в на всем протяжении до следующей 
разиязь и

/ 1 8  В зоне пересечений п разных уровнях не должны изменяться уело* 
вия движения по корою с наибольшем интенсивностью Не другой уровень 
следует переводить движение по в торос тенен пой дорою

7 1 9 Минимальное расстояние видимости элементов пересечения при 
движении по дорою назначают в зависимости от расчетной скорости

Расчетная скорость, км/ч 80 100 120 1Ь0
Расстояние видимой и, м 400 500 600 750

7 1 1 0  При свободных условиях трассирования съездов в плане следует 
но возможности избегать прямых вставок, а на левоноворотных съездах - -  
и обратных кривых Смежные кривые постоянного радиуса сопрягают по­
средством переходных кривых иди проектируют съезды из сплошных клото 
идных' кривых

7.2 Требования к элементам пересечений в разных уровнях

7 2 1 В целях снижения потерь времени автомобилями н уменьшения 
площади >смли, необходимой для размещения сооружении, расчет транспорт­
ных развязок ведут на скорости меньшие, чем расчетные для пересекающихся
дорог

Круговые участки нетель л своп о воротных съездов пересечений типа «кле­
верный лист* целесообразно рассчитывать на скорости не выше 40— 5 0  км/ч, 
Ноюрие в наибольшей степени соответствуют режимам движения автомоби­
лей в зоне пересечения этого типа Правоповоротпыс, а такж е прямые или 
полупрямые левоповоритные съезды рассчитывают на скорости 6 0 —90 км/ч, 
по не ниже 40— 50 км/ч, кольцевые — 50— 70 км/ч

7 2 2 При расчете радиусов закруглении нетель левопоиоротных съездов 
пересечении типа «клеверным лист» исходят из значении коэффициента попе­
речном силы 0,Ю для съездов, расположенных на подъеме, и 0,12 на спуске 
В стесненных условиях значения коэффициентов поперечной сичы могут быть 
повышены соответственно до 0,23 и 0,18

Радиусы круговых кривых на лравоноворотиых, кочьцевых и полупрямых 
левоповорош ых съездах рассчитывают на коэффициент поперечной силы, рав­
ный 0,15

7 2 3  Значения поперечною уклона внраЖеп на сьездах  в районах с 
редкими случаями образования ю лолсда принимают равными

для петель девоповоротнил съездов пересечений «клеверный лист» 60%о. 
для праволоворотпых съездов, рассчитанных на скорости 60— 90 км/ч 

30% * па скорости 40— 50 км/ч — С0%о,
для прямых, Полупрямых и кольцевых левопоиоротных съездов 30%о. 
дпя Других видов оьездов, рассчитанных на скорости 40—50 км/ч, 60%о 
Поперечный укчои на обочинах съездов, укрепленных каменными мате­

риалами, принимают 50—60%о, при асфальтобетонных обочинах 30—40%о
7 2 4  ГМирпна проезжен части на однополосных съездах транспортны х 
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для петель левопоноротных съездоо развязок  типа «клеверный лист» 
5,5 м,

для праооповоротиых съ езд ов, рассчитанных «а  скорости 5 0 — 90 км/ч, 
г> м, на скорости 4 0 — 50 км/ч —  4,5 м,

для прямых и полупрямых лсвоповоротны х съ езд ов с  радиусом белее 
100 м —  5.0  м

При устройстве съездов с несколькими полосами движении ширину про­
езжей части назначаю т исходя из рекомендаций по определению ширины по­
лос движения на закруглениях автомобильных дорог

7 2 5 Д ля более уверенного управления автомобилем и лучш ею  чрн- 
гельнога восприятия водителем кромок полосы движения на проезжен части 
съ езд ов целесообразно устраивать краевы е полосы, отличающиеся пг> цвету 
от основного покрытия, шириной 0,5 м для скоростей 40-—50 км/ч и 0,75 м 
для более высоких скоростей движения

7.3. Особенности планировки пересечений типа 
«клеверный лист»

7 3  1 При примерно равных интенсивностях в разных направлениях и пре­
имущественно транзитном характере движения основным типом транспорт ион 
развязки для дорог И и 111 катсю рий является пересеченно «клеверный 
лист».

При большом количестве ш воповоротно! о движения пропускная способ­
ность участков, расположенных м еж ду левоповоротными съездам  и, может 
оказаться недостаточной и потребуется переход к пересечениям с полупря­
мыми (см рис 7 1) пли прямыми левоповоротными съездами

Рис 7 3 Конструкция боковой разделительной полосы на развязке «клевеонын
лист»

л ~ без отделения лсвоиоиоротниго поюка (съезд 
Mr 3) б — с отделением потока на съезде V 

/ — бокondл разделительная полоса, 7 —
>* I)  от пранопоаоротного 

* от поток л на с ъ о д г  К« 
распределите чьиаи полоса

3,
(съезд

№



7 3 2  Счсма пересечения «кпеиер 
иын лист» зависит oi интенсивности 
движения по съездам, 1 »к как могут 
применяться различные планировоч­
ные решения, обеспечивающие необ­
ходимую пропускную способность п 
безопасность движения

7 3 3  Наиболее благоприятные 
условия создаются в случае устрой 
стьл бокопой разделшельной полосы 
(взамен разметки покрытия), надеж­
но отделяющей переходно-скоростные 
полосы or ос по иной проезжей части 
(рис 7 3, о) При этом на развязке 
«клеверным лист» соседние полосы 
разгона и торможения, расположен­
ные на примыканиях лево- и правоповоротных съездов, сливаются а одну 
непрерывную полосу, носящую название распределительной

7 3 4 Конструкцию боковой разделительной полосы принимают в зави­
симости от нигеисивносги поворачивающих потоков автомобилей на съездах 
№ 1, 2 и 3 В первом случае (см рис 7 3, а) правоповоротный поток со 
съезда № 3 непосредственно вливается в поток автомобилей, вышедших с 
левоповоротного съезда № 1, во втором (рис 7 3 ,6 )  эти потоки разделены 
и автомобили, вышедшие со съезда № 3, имеют возможность использовать 
полосу разгона, что существенно повышает пропускную способность раз­
вязки

Область применимости разделительных полос, имеющих конструкцию по 
схеме рнс 7 3, б, определяется в зависимости от интенсив пости движения по­
ворачивающих потоков автомобилей по диаграмме на рнс 7 4

7 3 5  Начальная скорость при расчете длины участка Р  (см рнс 7 3 ,6 ) ,  
являющегося полосой разгона 1 для автомобилей, выходящих со съезда № 1, 
принимается равной скорости движения автомобилей, входящих на съезд  
Кя 2

7 3  6 Съезды раэвя нэк «клеверный лист* полного и неполного типов сле­
дует проектировать однополосными, располагая каждый из них на самосто­
ятельном земляном полотне

7 3 7  Левоповоротные съезди рекомендуется описывать по тормозной пе­
реходной кривой, принимая степень замедления для съездов, расположенных 
на спуске, не бол£е 1,2 м/с1, на подъеме или горизонтальном участке 1,5— 
1,8 м/с2

7 3 8 При проектировании правоповоротных съездов, рассчитываемых на
постоянную скорость движения, переходные кривые разбивают по клотоиде 
На входном участке съезда длины клотоиды назначают исходя из значения 
нарастания центробежного ускорения нс более 0,6 м/с2, на выходных участках 
нс более 0 ,8  м/с3

1 Длина участка Р отк и д ы вается  от начала съезда N9 2

hn<a6mh
Ж

200

100

О SO 100 ИОИц^Ьф

Рнс 7  4 Области применимости раз­
личных видов планировки боковой 

разделительной полосы
i  — по схеме н« пне 7 3, д ,  7 — по схеме 
ни рис 7 3 , 6 ,  Агд , интенсивное гм

д в и ж е н и я  по съ е зд а м  Л  1 я  М  3

Ф
7V / *
m м

Ф
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7 3 9, Расстояние видимости на­
чала переходно-скоростных полос 
должно быть не менее 250—300 м. 
При меньшем расстоянии запоздалое 
решение водителя ввтомобуля о не­
обходимости поворота может приве­
сти к столкновению или опрокиды­
ванию.

Расчетные параметры треуголь­
ника видимости главной дороги при 
выходе со съезда представлены на 
рис 7 5 Для создания наиболее 
безопасных и удобных условий дви­
жения пелесообразно увеличивать 
видимость участка съезда до 80— 
90 м (вместо 6 0 —65 м). При этом 
протяженность обозреваемого участ­
ка главной дороги увеличивается до 
180— 200 м (вместо 100— 110 м)

7 3 10 На развязках обжатою  
типа левоповоротное движение осу­
ществляется по петлеобразному съез­
ду Обжатый псвоповорогныи съезд 
представляет собой сочетание прямой 

вставки, сопрягающейся с двумя кривыми радиусами R и г, и углами пово­
рота 90 н 180° (рис 7 6 ).

7 1  И Удобство и безопасность движения на пересечении обжатою  типа, 
занимаемая площадь, планировка съездов и всей развязки и наибольшей cie- 
ihhh зависят от параметров криволинейного участка съезда с радиусом / и 
умом поворота 180°, Наименьшие значения радиусов, при которых еще со­
храняются достаточно комфортабельные условия движения, зависят от на­
чальной скорости

Скорость в начале разворота, км/ч 15 20 30 40 50
Радиус, м 10 12 15 20 30

7 3 12 Ширина проезжей части п пределах кривой исходя из обеспечения 
безопасною проезда автопоездов должна быть не менее 7 м

7.3,13. Движение по участку съезда радиусом г н оет  замедленный ха­
рактер Отрицательное ускорение, зависящее от начальной скорости движения, 
составляет 1 м/с1 при скорости Ю км/ч н 2 м/с* при скорости 50 км/ч Со* 
отношение между скоростями дои жен ия в начале и конце разворота, а также 
средние скорости, которые следует использовать для технико-экономических 
расчетов при вариантном проектировании развязок, имеют значений,

Скорость перед разворотом, км/ч , . , 15 20 30 40 50
* в конце рамороза, км/ч . 1 2  15 19 21 23

Средняя скорость движения, км/ч . 13 16 21 25 28

видимости на выходных участках 
съездов транспортных развязок

Рис 7 6 Схема планировки развязки 
обжатый «клеверный лист»
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7 3 14 Поскольку движение по обжатому сьезду осуществляется со ско­
ростями» существенно меньшими расчетных для пересекающихся дорог» обя­
зательным для разпязок обжатого типа является устройство переходно-скоро­
стных полос или выделение специальных полос для слияния и разделения ле­
воноворотных потоков Значения скоростей движения для расчета длин пере­
ходно-скоростных полос принимают на основании п 7 3 J 3  с учетом радиусов 
разворота (см л 7 3  11)

7 3 15 Учитывая» чго при широком диапазоне изменения начальных ско­
ростей в конце разворота скорости меняются незначительно» при заданной 
ширин* поносы отвода целесообразно увеличивать радиус Г| съезда при вы­
езде с основной проезжен частя за счет уменьшения радиуса гг лсвоповорот- 
ного съезда перед выездом на основную проезжую часть (см рис 7.6),

7 3 10. При планировке левоповоротного съезда с переходными кривыми 
нарастание центробежного ускорения можно принимать 1,25 м/с*

7.4. Переходно-скоростные 
полосы

7 4 1 Переходно-скоростные полосы используются автомобилями, съез­
жающими на дорогу или выезжающими на нее Полосы торможения дают 
возможность без помех для основного потока снизить скорость движения пе­
ред выездом с дороги, полосы разгона — повысить скорость и, не останавли­
ваясь, в процессе движения по участку маневрирования (рис. 7 7) выбрать в 
основном потоке приемлемый интервал для въезда на дорогу

7 4 2 Переходно-скоростные полосы должны устраиваться
а) на съездах пересечении в разных уровнях, примыкающих к дорогам 

I— III категорий, для которых они являются обязательным элементом,
б) на полностью канализированных пересечениях в одном уровне,
в) на частично канализированных пересечениях в одном уровне при ин­

тенсивности движения по главной дороге более 1000 авт/сут и более 
100 авт/сут поворачивающих автомобилей,

г) на автобусных остановках, площадках отдыха и в других местах сог­
ласно СНнП 2 05 02-85

7 4 3 На съездах с дороги применяют следующие типы тормозных пере­
ходно-скоростных полос,

а) клиновидные (рис 7 б, а) — на дорогах II и III категорий при сум­
марной интенсивности движения не более 100 авт/ч (1200 авт/сут), на не­
оборудованных п частично канализированных пересечениях в одном уровне и 
также на автобусных остановках на дорогах II u III категорий,

б) параллельные (рис 7 8, б) — на канализированных пересечениях в 
одном уровне при интенсивности движения по главной дороге более 100 авт/ч 
(1200 авт/сут), на съездах транспортных развязок в разных уровнях, рас­
считанных на скорости менее 60 км/ч, и на автобусных остановках на доро­
гах I категории,
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Рис 7 7 Элементы полос торможения (а) и разгона (б),
/ — уступ шириной 0,5 м; 3. $ — участок смены полосы движения (отгон ширины по­
лосы), J  — участок снижения скорости, * — участок ускорения, 5 — участок маневри­

рования

в) параллельные с разделительной полосой (рнс 7 8, в) — на пересече­
ниях в разных уровнях по схеме «клеверного листа»* а также на неполных 
развязках, имеющих зоны переплетения, и на развязках на Aopoiax I и И ка­
тегорий при высокой (более 40%) интенсивности поворачивающего дви­
жения,

*)

Рис 7 8 Типы переходно скоростных полос



г) непараллельные млн криволинейные (рис 7 8, г) — на съездах перс* 
сечении и разных уровнях, рассчитанных на скорость движения 60 км/ч и 
белее

7 4 4. На участках въезда на дорогу применяют следующие типы пере­
ходно-скоростных полос для разгона:

а) к пинообразные — на дорогах I I I  и IV категорий при интенсивности 
движения по главной дороге менее 100 авт/ч (1200 авт/сут). на частично 
канализированных пересечениях в одном уровне и на автобусных оста­
новках,

б) параллельные — на канализированных пересечениях в одном уровне, 
на автобусных остановках н на транспортных развязках всех типов;

в) параллельные с разделительной полосой — на транспортных развяз­
ках типа «клеверный лист»

7 4 5 Ширину переходно-скоростных полос назначают равной ширине ос* 
liOBiiuv понос проезжен части, но не менее 3,5 м

7 4 6 Длину переходно-скоростных полос определяют как сумму длин от­
дельных составляющих их участков (см рнс 7 6)

Согласно СНиП 2 05 02-85, длина переходно-скоростных полос назнача­
ется исходя из категории дороги н значений продольных уклонов без учета 
интенсивности движения поворачивающих потоков автомобилей и расчетной 
скорости на съездах Такой подход как бы осредняст возможные проектные 
решения пересечении в одном уровне или подъездов к объектам обслужива­
ния, на разных типах которых значения радиусов съездов мало отличаются 
друг от др)га (колеблются от 15 до 25—30 м), и интенсивности движения от- 
иосизелыю невелики

7 4 7 Для транспортных развязок, радиусы съездов которых рассчиты­
ваются на скорости от 30—40 до 60—80 км/ч и более и интенсивности дви­
жения па которых значительно выше, чем на пересечениях в одном уровне, 
проектирование переходно-скоростных полос требует индивидуальных реше­
ний с соответствующим технико-экономическим обоснованием При этом ис­
ходят из следующих условий*

а) при проектированнн полос торможения.
расчетную начальную скорость принимают равной максимальной разре­

шенной на данной дороге, конечную — соозветствующей расчетной скорости 
движения на съезде;

при радиусах съездов менее 100 м, требующих устройства входных тор­
мозных кривых, конечную скорость принимают равной 50 км/ч, если радиус 
съезда рассчитан на скорость нс выше 30—35 км/ч, н 70 км/ч, если он рас­
считан на скорость 40—50 км/ч,

отрицательное ускорение для продольных уклонов от 0 до 40%о прини­
мают не более 1,5 м/с1 как допустимое для большинства водителей при дви­
жении по участку снижения скорости,

при расчете длины участка снижения скорости предусматривают зону 
маневрирования, располагающуюся перед участком замедления и отделяемую 
от основных полос прерывистой линией разметки Наличие этой зоны увеличи­
вает протяженность входа на полосу торможения и способствует более эф-



I а б я и ц а 7 1

Незнаменит полосы торможений

Длина зоны маневрирований м 
для дорог на те/ори*

I II И1, IV

Для правого поворота 75 60 50
» левого поворота на канализиро­

ванных пересечениях
50 40 30

фиктивному ее использованию, особенно при высоких интенсивностях движе­
ния Длина зоны маневрирования для полосы торможения назначается по 
табл 7 I,

6} при проектировании полос разгона
расчетные скорости, по которым определяется длина участка ускорения, 

принимают начальную — равной расчетной скорости движения по выходной 
части съезда, конечную — равной максимальной разрешенной скорости на 
дороге,

ускорение движения для продольных уклонов до 10— 15%о принимают* 
0 ,6— 1 м/с3 Для уклонов 20— 40%о значения ускорений на спусках увеличи­
ваются на 15— 20%  и уменьшаются на 20— 25%  на подъемах,

длину участка маневрирования, при движении по которому водитель 
принимает решение о въезде на дорогу, назначают в зависимости от интен­
сивности движения по основной полосе проезжей части и типа въезжающ его 
автомобиля

Интенсивность движения по основной полосе,
авт/ч . . . . . .  

Длина участка маневрирования автомобилей,
400 600 800 1000

м
легковых . . . 115 125 140 176 220
грузовых ................................ * 125 135 160 205 255

7,4,8. Безопасность и режим движения автомобилей на пересечении в 
значительной степени зависят от условии видимости элементов переходно-ско­
ростных полос

При движении по дороге следует обеспечить достаточную видимость на­
чала полосы торможения, для более рельефного выделения которого устра­
ивается уступ в начале отгона ширины (см рис. 7 6 ,  в ) .

За 40— 50 м до выхода со съезда желательно обеспечить видимость всей 
полосы разгона, если это затруднительно, то не менее */э ее длины

При выезде со съезда должна быть обеспечена видимость конца полосы 
разгона Поэтому полосу разгона не следует распола!ать на переломах про­
дольного профиля, если ее длина превышает расстояние видимости поверхно­
сти в продольном профиле

* Меньшие значения принимают, когда расчетным является 1 рузовой ав­
томобиль, большие — легковой автомобиль
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7 1 9 При завершении съ езд а на полосу торможения (в конце отгон» 
ширины) необходимо обеспечить видимеегь начального участка сьезд а (х о т»  
бы в пределах длины переходной кривой), чтобы водитель мог оценить кри­
визну съезда и правильно выбрать режим торможения

Г л а в а  8

ТРЕБОВАНИЯ К ПОПЕРЕЧНОМУ ПРОФИЛЮ

8.1. Определение числа полос движения

8 1 1 Детальные расчеты количества полос движения на дорогах на ос 
носе требований СНнП 2 05 02-85 выполняются с учетом рекомендаций, из­
ложенных в «Руководстве по оценке пропускной способности автомобильных 
дорог» М инаою дора РСФСР»

8 1 2 »  На этапе первоначальных расчетов число полос движения допуска­
й с я  определять по формуле

п -  0,076We/zP,

где 0 ,076 —  коэффициент перехода от суточной интенсивности движения к 
часовой, N — приведенная интенсивноегь движения, легк. авт,/сут, е —  
коэффициент сезонной неравномерности изменения интенсивности дви ж е­
ния, z —- оптимальный коэффициент загрузки дороги движением, Р —  
практическая пропускная способность полосы движения, легк авт/ч 

При равномерном распределении интенсивности движения по направле­
ниям получаемое число полос движения должно быть четным В  случаях,. 
KOI да число полос оказывается нечетным, оно может быть оставлено тако­
вым при условии явно выраженной неравномерности распределения интен­
сивности движения по направлениям в отдельные дни и ян сезоны года (70%  
н более в одном направлении) При этом в дальнейших расчетах необходимо 
рассмотреть возможность организации реверсивного движения,

8 1 3  Б проектах автомобильных магистралей следует предусматривать 
возможность стадийного увеличения числа полос проезжей части с учетом 
усложнения условии движения па трудных участках (затяж ны е подъемы, 
участки, проходящие через населенные пункты, мостовые переходы, эстака­
д ы ), для которых принцип стадийного строительства может оказаться неэф­
фективным.

В случаях, когда на первоначальном этапе проезжая часть предусматри­
вается двухполосной, параметры искусственных сооружений и земляного по­
лотна необходимо рассчитывать на размещение перспективного числа полос 
движения Б проектах новых дорог перспективное расширение проезжей ча­
сти автомобильных магистралей следует предусматривать за счет раздели­
тельной полосы В целях обеспечения безопасности движения ж елательно, 
чтобы после увеличения числа полос ширина разделительной полосы стала 
ие менее J0 — 12 м



8,1 4 Важнейшим мероприятием, направленным на улучшение условий 
движения, устранение возможных заторов и повышение безопасности движе­
ния, является устройство дополнительных полос на подъемах (см гл 5 ) , пе­
ресечениях автомобильных и железных дорог (см гл, б, 7 ) , полос, предна­
значенных для совершения обгонов при большом количестве в транспортном 
потоке автобусов, автопоездов и тракторов (см п 13)

8.2. Полоса отнода

8 2  1. Полоса отвода между дорогой и придорожными насаждениями 
должна иметь ровную хорошо спланированную поверхность

8 2 2 Опоры н устои путепроводов, мачты дорожного освещения долж­
ны располагаться не’ ближе чем в 4 м от кромки проезжен части

Опоры линий связи, одиночные сооружения на придорожной полосе и по­
садки деревьев придорожного озеленения рекомендуется располагать не бли­
же 9 м, а* в исключительных случаях —  5 м от кромки покрытия.

8 2 3 Фруктовые деревья, привлекающие к себе в период созревания пло­
дов проезжающих по дорос о и способствующие остановкам водителем на 
обочинах, не следует высаживать в пределах полосы отвода

8 2 4  Размещение в полосе отвода каких-либо сооружений или занятие 
полосы отвода для нужд сельскою  хозяйства Должно согласоваться с до­
рожными организациями и ГАИ

8.3. Земляное полотно

8 3  1 Поперечный профиль земляною  полотна проектируют с учетом 
рельефа и ситуации на придорожной полосе, а также высоты насыпи При 
ровной поверхности придорожной полосы следует рассматривать технико-эко­
номическую целесообразность уполаживания откосов насыпей вместо уста­
новки на них ограждении

8 8 2  При насыпях с пологими откосами канавы трапецеидальною про­
филя заменяют мелкими широким * лотками

8 3  3 В целях улучшения условий обтекания выемок снеговетровым по­
током, лучшего сочетания дороги с окружающей местностью н уменьшения 
ширины полосы земли, изымаемой для дорожного строитепьства, в верхнюю 
кромку откосов вписывают кругоьыс кривые с тангенсами 4—6 м

8.4. Разделительная полоса и раздельное 
трассирование

Разделительная полоса

8 4  1 СНиП 2 05 02-65 нормируют минимальную ширину разделительной 
полосы между разными направлениями движения 5 —6 м в обычных услови­
ях и 12— 13,5 м в случаях увеличения числа полос проезжей части при по-
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следующей возрастании интеиснопости движения Поскольку при увеличении 
ширины разделительном полосы возрастает стоимость строительства дороги 
и снижаются потерн народного хозяйства от дорожно-транспортных проис­
шествий, назначение этого параметра требует технико-экономических обосно­
вании. Так, согласно расчетам при высоте насыпей, типичной для слабо пе­
ресеченной местности (1,5 м ), рекомендуется принимать следующие значе­
ния минимальной ширины разделительной полосы в зависимости от интен­
сивности движения

Перспективная интенсивность движе­
ния, тыс авт /сут , . . 20—40 40— 60 60—70
Минимальная ширина разделительной
п о л о сы , м . 8— 9 9 — 11 11— 12

Рекомендации о назначении ширины разделительной полосы в случаях 
перспективно! о увеличения числа полос проезжей части даны в п 81

8 4  2 Учитывая, что СНиП 2 05 02-85 допускают зазор безопасности 
между ограждением н кромкой проезжей части, равный 1 м, на разделитель­

ных полосах шириной 2,5 м следует устанавливать ограждения па-рапет- 
пого ищ а При ширине 2,5— 3 м установка металлических барьерных ограж­
дений возможна, если их прогиб при наезде расчетного автомобиля не пре­
вышает 1 м

8 4 3. В целях уменьшения объема стока воды на проезжую часть широ­
ким разделительным полосам (более 6 м) придают вогнутое очертание с кру­
тизной заложения откосов 1 8— 1 10 При этом отвод воды с поверхности 
раздепительной полосы осуществляется в пониженные места рельефа под­
земным»! водостоками, закладываемыми ниже средней глубины промер­
зания

8 4  4 При Капитальном ремонте доропс для обеспечения зрительной плав­
ности н местах изменения ширины разделительной полосы длину переходного 
участка принимают не меньше значений, указанных в табл 8 1, описывая его* 
сопряженными кривыми радиусом 2500—3000 м В  проектах новых дорог 
длина Переходною участка определяется из условия его отгона в соотно­
шении 100* U

8 4  5 При ширине ращелитедьной полосы до 3 м рекомендуется на всеГг 
ее поверхности устраивать твердое покрытие, при большей ширине —  укреп­
лять засевом трав Дли одериовкой

8 4 6 Помимо разделительных полос, между разными направлениями 
движения на автомобильных магистралях устраивают боковые разделитель-

Т а б л и ц а  8 Г

Скорость 
движем»я, км/ч

-4......................................................... .....................Г ............ . , ...................................................... ....,.............—----- -----
Длила переходного участка, м, мри изменении ширины 

разделительной полосы

на 3 м на 6 м на 9 м | на 12 м

80 ПО 150 185 215
100 120 170 215 1 250
120 КЮ 190 235 270



иые полосу шириной 3— 3,5 м, отделяющие основную проезжую ч а а ь  от до- 
полннтельных полос (например, в зоне пересечении в разных уровнях) Со­
пряжение их с проезжен частью осущ ествляется способом, принятым для 
разделительных полос между разными направлениями движения

8 4 7 Торцы боковых разделительных полос устраивают скошенными с 
отгоном ширины 1 * 30

Раздельное трассирование

8 4  8 Раздельное трассирование позволяет уменьшить строительную сто­
имость дороги, повысить безопасность движения Наиболее эффективно его 
применение при приложении дороги на* косогорных участках, в зоне i р а нс- 
портных развязок, а такж е для лучшего вписывания в ландшафт и сохране­
ния элементов рельефа

8 4  9 Если крутизна косогора не превышает 1 * 8 — I 6, планировка про­
странства между проезжими частями не требуется. При этом имеющиеся 
предметы и препятствия следует удалить или располагать не ближе 9 — 10 м 
от кромки проезжей части

8 4 10 При раздельном трассировании с левой стороны проезжей части 
требуются та же ширина и конструкция обочины, что и с правой стороны 
В противном случае снижается зффективность использования левой полосы 
движения

8,4 11 Д ля того чтобы одна проезжая часть была видна с другой в це­
лях сохранения целостности дорос и, пространство между проезжими частями 
должно быть свободным или плотность ею  заполнения (например, частота 
посадок делены* насаждений) позволяла периодически видеть одну проез­
ж ую  часть с другой

8.5. Конструкция элементов поверхностного 
водоотвода

8 5  1 Конструкции и расположение элементов, предназначенных для ор­
ганизации поверхностного стока воды с проезжей части и земляного полот­
на, должны отвечать требованиям безопасности движения

8 5  2 Устройство вдоль кромок полос движения лотков для перехвата 
воды, стекающей с покрытия, уменьшает эффективно используемую ширину 
проезжей части, повышает вероятность опрокидывания, особенно малолит* 
ражных легковых автомобилей н мотоциклов При таком расположении лот­
ка отводные желоба приходится размещать на обочине, что такж е снижает 
безопасность движения и удобство использования обочин

В цехи* повышения безопасности движения на участках дорог, где тре­
буются специальные сооружения для отвода воды, рекомендуется укреплять 
часть обочины и вдоль ее укреп пенной кромки устраивать валик из асфальто­
бетона (или бордюра) высотой 5—6 см с разрывами для сброса воды в во­
доотводные устройства, располагаемые на откосах насыпи
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8,5.3 На участках дорог, проходящих о насыпи без ограждений, укла­
дываемые на откосах водосбросные лотки, по которым стекает вода, посту­
пающая с проезжей части и обочины, не должны иметь прямоугольную фор­
му или глубину более 10— 12 см В противном случае при аварийном съезде 
автомобиля с дороги значительно повышаете» вероятноегь его опрокидыаа- 
ния при заезде колес в лоток Наиболее удачным решением является замена 
поверхностного лотка замубляемои в откос трубой диаметром не менее 
30 см

8 5  4 Стенкам водоотводных лотков, распола!аемых по оси разделитель­
ной полосы вогнутого профиля, следует придавать крутизну не более ! • 3* 
В этом случае ограждения можно располагать t  одной стороны лотка. Если 
по гидравлическому расчету крутизна стенок должна быть большей или ло­
ток должен иметь прямоугольную форму, ограждения, устанавливаемые на 
разделительной полосе, располагают по обеим сторонам лотка

8 5 5. Поперечный уклон отдельных полос движения на автомобильных 
магистралях назначают в соответствии с требованиями СНиП 2 06 02-85 На­
правление поперечного уклона, особенно в зонах избыточного увлажнения, 
может меняться в целях ускорения отвода воды с проезжей части. На ше­
сти-, восьми полосных автомобильных магистралях крайней левой полосе (или 
двум левым) может придаваться поперечный уклон в сторону разделительной 
полосы вогнутого профиля

8 5.6 При проектировании на автомобильной магистрали кривых в пла­
не! требующих устройства виража, необходимо учитывать изменение условий 
водоотвода с разделительной полосы и по боковым канавам при разных спо­
собах вращения поперечинка

8 5 7 Оголовки водопропускных труб ни разделительной полосе закры­
вают сьомнымн решетками

Й 5 8. Крутизну внешнего откоса боковой канавы трапецеидального про­
филя глубиной до 1,2 м по возможности назначают в зависимости от кру­
тизны откоса насыпи

Крутизна откоса насыпи 1 . 6  1 : 4  1 . 3  1 ( 1— I • 2
> » канавы . , 1 : 3  1 . 4  1 : 5  1 : 6

8.6, Краевые и остановочные полосы, бордюры

8 6 1. По кромке проезжей части, а на дорогах I категории и около раз­
делительной полосы устраивают краевые полосы шириной 0,75 м на дорогах 
I и II категорий н 0,5 м на дорогах III и IV категорий

8 6  2 На вновь строящихся и капитально ремонтируемых дорогах крае­
вые полосы создают путем соответствующего уширения проезжей части и 
нанесения сплошной линии разметки вдоль кромки Для устройства краевых 
полос на существующих дорогах можно использовать готовые бетонные 
плитки

Прочность краевых полос должна быть равна прочности дорожной одеж ­
ды Для предотвращения заноса автомобилей при заезде с высокой скоро-
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стмо краевые полосы должны иметь такой же коэффициент сцепления, как и 
проезжая часть По величине и направлению поперечный уклон краевой по­
лосы назначают одинаковым с параметрами поперечного профиля примыка­
ющей к ней полосы движения

6 6 3 Устройство ребристых краевых полос не рекомендуется, поскольку 
они ухудшают эффективность использования водителями ширины проезжей 
части, вызывая смещение траекторий движения автомобнчеи к оси дороги, 
и создают затруднения при очистке дорог от снега и уборке грязи

8.6.4 Устройство у кромки проезжей части на границе с обочинами или 
с разделительной полосой возвышающегося бордюра допускается только в 
пределах населенных пунктов, Высоте бордюра без скошенных граней долж­
на быть не более 5—6 см При установке более высокого бордюра его гра­
ни должны быть скошены в сторону проезжей части с наклоном 1 * 5— 1 * 10. 
Подобные же требования к бордюрам предъявляются при устройстве остров­
ков на канализированных и кольцевых пересечениях

8 6 5 На дорогах 1 категории при интенсивности движения более 25 Тыс 
авт /сут в пределах обочины устраивают непрерывные остановочные полосы, 
предназначаемые для вынужденных остановок автомобилей (из-за техниче­
ской неисправности, необходимости закрепления груза и т. п .), а также для 
временного проезда в периоды ограничения движения по основной проезжей 
части (ДТП, ремонтные работы и т д )

8 6 6 Ширина остановочных полос должна быть достаточной для раз­
мещения расчетного грузового автомобиля н принимается не менее 2,5 м 
Поперечный уклон назначается равным уклону обочины (обычно на 10— 
15%о больше уклона примыкающей полосы движения).

8 6 7 Дорожную одежду остановочной полосы рассчитывают на возмож­
ность остановки наиболее тяжелого автомобиля заданного состава движения 
и на пропуск потока автомобилей в периоды ограничения проезда по основ­
ной проезжей части

Для правильного ориентирования водителей, лучшею уяснения ими на­
значения остановочных полос желательно, чтобы цвет их покрытия отличался 
от цвета основной проезжей части

Г л а в а  9
ТРЕБОВАНИЯ К СОСТОЯНИЮ ДОРОЖНЫХ ПОКРЫТИЙ

9.1. Сцепные свойства покрытий

9 1 1 Сцепные свойства дорожного покрытия в значительной степени оп­
ределяют длину тормозного пути автомобиля, оказывают большое влияние 
на его устойчивость и управляемость, а связи с чем являются важнейшим 
параметром, влияющим на безопасность движения

9 1 2 Ровные дорожные покрытия в сухом и чистом состоянии независи­
мо от их шероховатости имеют высокие сцепные свойства Во время дождя 
слой воды иа проезжей части дороги уменьшает плошадь непосредственного 
контакта шины с поверхностью покрытия, что приводит к снижению его 
сцепных свойств



Сцепные свойства покрытия в мокром состоянии зависят от шероховато­
сти ого поверхности В туальн о  отличить гладкие покрытия, опасные для 
движения автомобилей, от относительно безопасных мелкошероховатых не­
возможно В связи с этим дли выявления потенциально опасных участков 
сцепные свойства усовершенствованных покрытий, построенных с  применени­
ем вяжущих, следует регулярно оценивать при мокром их состоянии специ­
ально разработанными для этой цели приборами

9 13  За показатель сцепных свойств дорожных покрытий принят коэф­
фициент продольного сцепления автомобильной шины с дорожным покрыти­
ем, который представляет собой отношение продольной реакции дороги, во з­
никающей при продольном скольжении заблокированного колеса и действу­
ющей в плоскости его контакта с покрытием, к нормальной реакции дороги 
в зоне контакта

9 I 4 Коэффициент продольного сцепления измеряют динамометрически­
ми приборами, оборудованными специальной шиной с гладким протектором 
размером 6,45 — 13 с внутренним давлением воздуха 0,17 МПа при скорости 
скольжения заблокированного колеса 17 м/с±1 м/с и вертикальной на­
грузке на колесо 2,943 кИ ±0,1  кН При отсутствии специальной шины с глад­
ким протектором на измерительном колесе прибора допускается использова­
ние изношенной шины с глубиной канавок протектора не более 1 мм, Для 
измерения коэффициента сцепления применяют стандартизованные приборы 
ЛКРС 2 (номер по Государственному реестру 10913—87) или ППК-МАДИ- 
Ш П Ш БД  (номер по Государственному реестру 10912—87).

9 15 Дан увлажнения дорожного покрытия при измерениях коэффици­
ента сцеплении используются инднвндуапьные системы искусственного ув­
лажнения, которые устанавливают на автомобиле-тягаче динамометрического 
прибора Система искусственного увлажнения должна обеспечивать возмож­
ность подачи в зону контакта скользящего измерительного колеса такого 
поинчесгва воды, при котором на покрытии создается слой жидкости (плен­
ка) толщиной I мм ± 0 ,3  мм

9 I (> Минимально допустимые значения коэффициентов сцепления в 
зависимости от условии движения составляют

Условия движения Легкие Затрудненные Опасные
Коэффициент сцеилоиия 0,28 0 ,30  0,32

Допустимые значения коэффициента сцепления установлены для эталон­
ных условий, изложенных в п 9 1.4.

9 17. В тех случаях, когда в результате измерений будут получены ко­
эффициенты сцепления ниже значений, приведенных в л 9 1 6, на этих уча­
стках следует повысить шероховатость покрытия На подходах к скользким 
участкам требуется установить знаки ограничения скорости движения с 
табличками, указывающими на необходимость снижения скорости только при 
мокром состоянии дорощ
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9.2. Требования к ровности дорожных покрытий

9 2 I Для обеспечения безопасного и комфортабельного движения на до­
роге покрытие должно быть ровным Неровности на дорожном покрытии вы­
зывают колебания автомобиля, приводящие к быстрому утомлению водите­
ля, увеличению тормозного пути, ухудшению управляемости Помимо этого, 
при взаимодействии колес автомобиля с неровностями на проезжей части 
возникают динамические усилия, вызывающие интенсивное разрушение до­
рожной одежды

9.2 2 Понятие «ровность» относится к геометрическим характеристикам 
Поверхности покрытия н определяется размером и формой фактической по­
верхности проезжей части дороги.

9 2  3 Применяемые для оценки ровности показатели зависят от типа ис­
пользуемого измерительного прибора н принципа его действия.

В СССР для оценки ровности дорожных покрытий используют 3-метро-

Т а б л и ц а  91

Оценка ровности

Тнян покрытий и измеряемые параметры
отлично хорошо j удоодетнори- 

тельно

Капитальные покрытия 
Количество просветов, %

до 3 мм 95 90 80
более 5 мм 1 2 5

Допустимым максимальный просвет, 
мм
Облегченные покрытия 
Количество просветов, %

7 8 10

цо 3 мм 95 90 80
более 7 мм 1 2 5

Допустимый максимальный просвет, 
мм
Переходные покрытия 
Количество просветов, %

9 11 14

до 8 мм 95 90 80
более 15 мм 1 2 5

Допустимый максимальный просвет, 
мм

20 25 30

Т а б л и ц а  9 2

Тилы покрытий 
(максимальный просиот)

Код во максимальных просяетов под 
З-метропоЙ рейкой, для категорий дорог

1. II III. IV IV, V

Капитальные (10 им) 6—7 7— 12 12
Облегченные (14 мм) — 7— 10 10
Переходные (30 мм) — — 5
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Т а б л и ц а  9 3

Оценка

Показатели ронности покрытий при измерениях 
тодчкочерам , см/км, для покрытий

капительных облегченных переходных

ОТЛИЧНО
Хорошо
Удовлетворитель­
но

60(70)
61—80(71—100)

«1-120(101-140)

80(90)
81—120(91—140)

121-180(141—210)

200(300)
201 —280(231 — 320) 
281—400(321—460)

П р и м е ч а н и е  Допустимые значения ровности выражены показателем толчко- 
мера, установленною на автомобиле УАЗ-452 (а скобках — на автобусе ПАЗ 672) 
салоне и кабине — не более 3 чел.

выс рейки ратных т и н о й , толчкомер и прибор ПКРС-2 Методики измерений 
каждым ил указанных приборов приведены в прилагаемых к ним инструк­
циях, 13 качестве базовых приняты показания 3-метровой рейки г клином, к 
которым приводят показания приборов других типов, используя имеющиеся 
корреляционные завигимосги

9 24  Из-за высокой трудоемкости процесса измерений 3-метровые рейки 
для оценки ровности применяют редко и в основном при выборочном конт­
роле на участках незначительною протяжения

Показателя ровности покрытий дорог при измерениях 3-мегровой рейкой 
не должны превышать Значений приведенных в табл 9 1

В процессе эксплуатации дороги не допускается, чтобы количество мак­
симальных просветов, приведенных в табл 9 1, превышало значения, указан­
ные в табл 9 2

9 2 5  При оценке ровности на маршрутах значительного протяжения при­
меняют толчкомер или )Становку ПКРС-2; В атом случае ровность оценивают 
по суммарному сжатию рессор автомобиля и выражают в см/км Предельно 
допустимые показатели ровности при измерениях толчкомером ТХК в см/км 
приведены в га6л 9.3

9 2 6 Показатели ровности при измерениях установкой ПКРС-2 имеют 
следующие предельно допустимые значения

Оценка . . . .  

Показатели ровности по

. . . Отлично Хорошо Удовлетво­
рительно

прибору
ПКРС-2, см/км . . * * « 1  390 391—480 481*—650

Г л а в а  10

НАСЕЛЕННЫЕ ПУНКТЫ И ПРИМЫКАЮЩИЕ К НИМ 
УЧАСТКИ ДОРОГ

ЮЛ. Общие положения

10 1 ) Наиболее эффективной мерой повышения безопасности движения 
на дорогах, проходящих через населенные пункты, является строительство их 
обходов (см приложения 4, 5)



Однако в отдельных случаях эффективным решением становится пере­
нос части сельского населенного пункта or дороги, в других более экономич­
ным является проход магистральной дороги через населенный пункт с со­
ответствующим его оборудованием Поэтому каждое решение требует тех­
нико-экономического обоснования

10 12 Основными мероприятиями, направленными на повышение безопас­
ности движения в населенных пунктах, увеличение допустимых скоростей 
движения, улучшение благоустроенности населенных пунктов, через которые 
проходит автомобильная дорога, являются

а) разделение путей движения пешеходов, медленно движущихся транс­
портных средств и транзитного транспорта,

б) организация перехода дороги пешеходами в специально оборудован­
ных местах,

и) организация движения автомобилей в пределах населенного пункта — 
оборудование пересечений знаками, канализирование пересечении, введение 
светофорного регулирования, выделение улиц 1рузовою и одностороннего 
движения,

i) устройство мест стоянки для автомобилей в местах их сосредоточения, 
оборудование автоб>сных остановок,

д) освещение дороги в пределах всего населенного пункта и пи на наи­
более опасных участках

10 13 Перечень проводимых мероприятий зависит от вида населенного 
пункга, его планировки, ширины улиц и численности населения в нем, а так* 
же от интенсивности движения по пересекающей дороге Приводимые далее 
рекомендации относятся преимущественно к населенным пунктам сельского 
типа и малым городам с численностью до 25 тыс чел.

10.2, Дополнительные полосы для местного движения, тротуары  
и пешеходные дорожки, ограждения

10 2,2 При расположении линии застройки от кромки проезжей части 
дорог 1—Ш категорий на значительном расстоянии должны быть устроены 
местные проезды, укрепленные пути для конных повозок н сельскохозяйст­
венных машин.

102 3 Для повышения безопасности движения пешеходные дорожки или 
тротуары устраивают на всех учас!ках, проходящих через населенные пунк­
ты, независимо от интенсивной» движения пешеходов, а на подходах к на­
селенным пунктам и в зонах, расположенных вблизи и в селенных пунктов, 
автобусных остановок и зон отдыха — при количестве пешеходов, превыша­
ющем 200 чел /сут

10 2 4 В населенных пунктах юродского типа устраивают тротуары сог­
ласно требованиям СНиП 11 60-75 В открытой местности пешеходные дорож­
ки располагают за пределами обочин не ближе 2,7 м от кромки проезжей 
части В условиях сильно пересеченной местности при высоких насыпях или 
глубоких выемках пешеходные дорожки могут быть размещены на присып 
них бермах

1 1 н



Ширина пешеходных дорожек записи г от интенсивности пешеходного дни 
Ження э часы лик. При интенсивности движении 100—1000 чел/ч ширина до 
рожки должна состав пять 1,5 м с последующим увеличением на одну почосу 
Шириной 0,75 м на каждую тысячу пешеходов в час Минимальную ширину 
пешеходной дорожки принимают 1,0 м

10 2 5 На крутых уклонах (более 80%о) пешеходные дорожки выполни 
ют в виде отдельных площадок с уклонами не более 80%о, соединенных меж­
ду собой лестницами с маршами не менее чем в три ступени и уклоном не 
круче 1 2,5

102 6 Для повышении безопасности движения в населенных пунктах про- 
тяжснностью до 2,5 км устраивают специальные ограждения или высажива­
ют кустарники по краям пешеходных дорожек, отделяющих их от лроезжгп 
части Высота кустарника должна быть не более 0,7—0,8 м Его располагают 
or кромки проезжем части на расстоянии, обеспечивающем боковую внди 
мость

10 2 7 В населенных пунктах протяженностью до 0,5 км и при удалении 
застройки or хромки проезжей части до 5 м предусматривают пешеходные 
от рождения Деревья в придорожной полосе сажать нс следует, так как они 
будут стеснять движение пешеходов и вынуждать их выходить на проезжую 
часть

10 2 8 При пересечениях пешеходными дорожками небольших водотоков 
и оврагов необходимо устраивать мосты, рассчитанные на пропуск перспек­
тивного потока пешеходов

10.3. Велосипедные дорожки и велосипедные полосы

10 3 1 Велосипедные дорожки устраивают, если интенсивность движения 
автомобилей и велосипедистов больше значении, приведенных в табл 10 1 
При интенсивности движения выше 1000 авт/сут и более 100 велосипедов в 
сутки необходимо устраивать велосипедные полосы

10 3 2 Рекомендуемая длина велосипедных дорожек и велосипедных по­
лос на подходах к населенным пунктам*

Численность населе­
ния, тыс чел. Свыше 500 500—250 250—100 10D—50 50—25 25—10*
Длина велосипедной
дорожки, км Более 15 15—10 10—8 8—6 6—3 3— 1

Т а б л и ц а  101

Интенсмпность движения ,tптомобилей И»генсинность движения велосипедистов

средиегодоел я 
Суточная, ды* /сут часовая, эаг /ч среднегодовая 

суточная, нсЛ /сут Часовая, вел /ч

Менее 1500 Менее 400 Более 350 70
1500-2250 400—700 225 50
2250—3000 700—800 170 30
3000—4250 800—1000 120 20
4250—7000 1000—1200 65 15
Болес 7000 Ьолее 1200 —



Т а б л иц а  10 2

Рекомендуемы е значения

Нормируемый п оказатель при «оном 
строительстн е

минимальные при 
бл аго у стр о йстне  и а 

стесненных у слови ях

Расчетная скорость движения, км/ч 25 15
Ширина проезжей части, м, для дви­
жения

однополосно! о односторонне! о 1.0 0,75
двухполосного > 1,75 1.50
двухполосного разносторонне! о 2,50 2.00
дело-пешеходная дорожка с разде- 4,00*» 3,25'*>
лен и ем обоих видов движения
вело пешеходная дорожка без раз- 2,50*» 2,00**>
деления обоих видов движения
велосипедная полоса 1,20 0,90

Ширина обочин, м 2.503» 0,25— 0,30

0,25— 0 t30**> 0 ,50—0 7 5
Наименьший радиус кривых в пла­
не, м

при отсутствии виража 75 ьо
* устройстве * 20 10

Наименьший радиус вертикальных 
кривых, н.

500выпуклых 400
вогнутых 150 too

Наибольший продольный уклон, % 60 70
Поперечный уклон проезжей части, % 15— 20 15— 20
Уклон виража, %о, при радиусе

10—20 и > 4 0 30
20—50 м 30 20
50— 100 м 20 15— 20

1 абаритный размер по высоте, м 2,50 2,25
Минимальное расстояние до препят­ 0,50 0,50
ствия, м

1 Ширина пешеходной д о рож ки  1.5 н ,  велосипедной 2.5 и 
14 Ширин* пешеходкой дорож ки  I** м, велосипедной 1.75 м 
1 При интенсивности движ ении  не Солее 30 вел /ч и 15 пеш /ч 
1* При интенсивности дв иж ени я  не Лол ее 30 в е л /ч  н 50 п е ш /ч  
* При м и авлож еиии  откосов не круче 1 4.
14 При 7 /и а с > 2  м м эалож енн н  откосов Tie круче 1 3.

10.3 3 Велосипедные дорожки располагают на отдельном земляном полот­
не, у подошвы насыпей и за пре; елями откосов выемок илк на специально 
устраиваемых бермах На подходах к искусственным сооружениям допуска­
ется устройство велосипедные дорожек на обочине с отделением их от про­
езжей части барьерами или разделительными полосами

Ширина разделительной полисы между автомобильной дорогой н па­
раллельной нли свободно трассируемой велосипедной дорожкой должна быть 
не менее 1,5 м В стесненных условиях допускается разделительная полоса 
шириной 0,7 м с устройством барьера

10 3 4 Велосипедные полосы  отделяют от проезжей ч а с т  автомобильной 
дороги разделительной полосой, выделяют с помощью дорожных шдкоп, раз-



метки, покрытии друюго типа или цвета и нанесения пиктограммы «Велосн* 
педшт» с интервалом 100— 150 м, оборудуют средствами сигнализации и ре­
гулирования проезда перекрестков, Велосипедные полосы на проезжей части 
дорог должны быть особенно четко обозначены в начальных н конечных 
пунктах, на пересечениях

10 3,5. Однополосные велосипедные дорожки и полосы, как правило, рас* 
пола!шот с навстренноп стороны от дороги (в расчете на господствующие в 
летний период ветры); двухполосные — при возможности по обеим сторонам 
дороги,

При пересечении небольших водотоков и оврагов целесообразно для »е* 
лосипедистон сооружать мосты простейших конструкции Высота огражде 
ним не менее 1,30 м

Ширина переходов и путепроводов, расположенных под дорогами и пред­
назначенных для совместного использования пешеходами и велосипедистами, 
рекомендуется не менее 4,0 м. Минимальная высота составляет 2,5 м. Уклон 
Ильдусов не более 8G%t> Если используются лестницы, то дчя ведения вело­
сипедов необходимо предусматривать наклонные плоскости При этом на- 
правдяющис из бетона или швеллерных профилей должны отстоять от боко­
вых конструкции (перила, степы) не менее чем на 0 ,30 м

10 3 6 Технические нормы проектирования велосипедных дорожек приве­
дены в табл 10 2

Поперечные профили проектируют одно- или двухскатными в зависимо­
сти от их ширины и с учетом водоотвода,

10.3 7. Рекомендуемые длины подъемов в зависимости от продольных 
уклонов*

Продольный уклон велосипед­
ной дорожки, 70 60 50 40 3Q
Рекомендуемая длина подъема,
м . . . . . . < 3 0  40— 60 70— 130 150— 250 250—500

При продольном уклоне «20%о длина подъема не нормируется
Минимальные значения длин соответствуют новому строительству, макси­

мальные — при благоустройстве, в стесненных условиях и для велосипед­
ных полос

10 3 8 Велосипедные дорожки и велосипедные полосы студенческих го­
родков, санитарно-курортных зон и вну1 рнзаводскне проектируют при интен­
сивности движения велосипедистов в часы пик свыше 30 вел/ч, руковод­
ствуясь прн этом требованиями пп 10 3 3 — 10 3 7

10 3 9 При средней яркости проехжей части 0,15—0,25 кд/м? или сред­
ней освещенности 3,4—3,9 лк вдоль оси велосипедной дорожки обеспечиэа* 
ется расстояние видимости 10—30 м, что позволяет велосипедистам совер* 
шать движение в темное время суток

Велосипедные дорожки в районе перекрестков должны быть освещены 
на расстоянии не мсиес 60 м от пересечения с автомобильной дорогой.

10.3 10. У предприятий, мест кратковременного отдыха, магазинов и дру­
гих общественных центров следует сооружать открытые велосипедные стоян­
ки Их оборудуют стойками, боксами или другими устройствами для поста­
новки и хранения велосипедов из расчета перспективного использования ве­
лосипедов на 100 посетителей
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103 11 Покрытие велосипедных дорожек устраивают из цементобетона 
и обработанных органическими дмжуйшми материалов При интенсивности 
менее 100 в е л /cyr покрытия выполняют из местных водоустойчивых матери­
алов каменных материалов низкой прочности, кирпичного боя, топочного 
шлака

10 3 12 При новом строительстве л реконструкции дорог велосипедные 
дорожки следует проектировать в соответствии с требованиями СНиП 
2 05 02-85 и настоящих рекомендации

10.4. Переходы через дорогу

10 4 1 Планировка населенных пунктов и мероприятия по их блаюуст- 
ройству должны способствовать устранению числа переходов через дороги п 
обеспечению их организованности

В Малых населенных пунктах следует устраивать достаточное количество 
колодцев и водозаборных колонок, размещая их с разных сторон дороги, 
чтобы предотвратить необходимость перехода через дорогу Расположение их 
а шахматном порядке недопустимо

Пункты питания и торговли, медицинские и зрелищные учреждения рас­
полагают на расстоянии не менее 20 м от дороги Против ведущих к этим 
зданиям тротуаров оборудуют переходы через дорогу.

10.4.2 В крупных населенных пунктах пешеходные переходы располага­
ют нс реже чем через 300 м В населенных пунктах протяженностью до 
0,5 км устраивают не более двух пешеходных переходов с интервалом 150*— 
200 м Места пешеходных переходов должны быть оборудованы н хорошо 
просматриваться на расстоянии не менее 150 м

Во избежание неорганизованного движения пешеходов по проезжей ча­
сти автомобильных дорог в пределах населенных пунктов при высокой ин­
тенсивности движения автомобилей устанавливают ограждения по краям 
тротуаров (на дорогах 16 категории — дополнительно сетку по оси разде­
лительной полосы) Конструкция ограждения не должна стеснять движения

10 4 3 Для повышения безопас­
ности движения в населенных пунк­
тах устраивают оборудованные пере­
ходы На дорогах II, III категорий 
предусматривают оборудованные пе­
шеходные переходы в одном уровне 
типа «зебра», устраиваемые при ин­
тенсивности движения более 200 авт/ч 
в местах сосредоточения пешеходов, 
пересекающих дорогу

Светофорное регулирование и 
строительство подземного перехода 
для дорог l l, III категорий приме­
няются при соответствующей интен­
сивности движения пешеходов н ав­
томобилей (рнс 10.1).

автомобилей

Рис 10 I Области применения пеше­
ходных переходов различных типов. 

I — ««регулируемые переходы. // — свето­
форное регулирование, ///— подземные 

переходы
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Т а б л и ц а  IQ,3«

Интенсивность движения  
по пороге в одном уровне, 

аат/ч

Пропускная способность пешеходного перехода, чед/ч, 
при разной его удаленности от перекрестка, м

200 400 600 аоо

1000 140 130 ПО 100
1200 100 90 80 70
1400 в о 70 60 55

На дорога а категории 16 необходимо строить подземные пешеходные 
переходы и принимать меры для устранения возможности перехода через 
дорогу в одном уровне

10 4 4, В случаях устройства наземных пешеходных переходов без свето­
форов на дороге с четырьмя полосами движения в пригородной зоне при 
оценке их пропускной способности необходимо учитывать их расположение 
относительно перекрестка, имеющего светофорное регулирование В табл 10 3 
приведены значения пропускной способности нерегулируемого пешеходного пе­
рехода длч средней длительности красного сигнала светофора на перекрест­
ке (40 с)

10,4 5 На дорогах категорий 16— III в пределах населенных пунктов 
сельского типа в насыпях высотой более 3,0 м рекомендуется взамен водо- 
пропускных труб устраивать скотопрогоны. Специальные скотопрогоны устра­
ивают на окраинах населенных пунктов, вблизи пересечений с местными до­
рогами

10 5 Места стоянок и автобусные 
остановки

10.5 I Около Mdiaaniiou, столовых, достопримечательных мест и обще- 
47пенных центров, расположенных на дорсн е в пределах населенных пунктов, 
оборудуют остановочные площадки В темное время суток на стоянках необ­
ходимо осисчцение Расстояние от стоянки до обслуживаемых мест не долж­
но превышать 200 м Автомобильные стоянки так же, как и выезды с них 
для автомобилей, не должны затруднять или задерживать движение автомо­
билей по дороге

Необходимую площадь стоянки назначают в зависимости от количества 
и соотношения легковых и грузовых автомобилей в транспортном потоке (см 
гл 14).

10 5 2 Автобусные остановки в пределах населенных пунктов целесооб­
разно располагать у общественных центров (столовых, отделений связи 
и т д )

При протяженности населенного лунхта от 0,1 до 1,2 км оборудуют одну 
автобусную останопку В населенных пунктах, имеющих большее протяжение 
при линейном patполоукеяяи застройки, автобусные остановки располагают
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Рис. 10.2 Оборудование автобусных остановок в населенных пунктах

примерно через 1,0 км друг от друга Планировку автобусных остановок пре* 
дусматрнвают согласно рис 10 2

40.5  3. Для повышения пропускной способности участков дорог» прохо­
дящих через населенные пункты сельского типа, на выходах из населенного 
пункта предусматривают дополнительную полосу движения протяженностью 
Не менее 300 м для выделения из потока на правую полосу тихоходных авто­
мобилей

Дополнительную полосу движения устраивают на участках дорог, прохо­
дящих через населенные пункты, с интенсивностью движения, превышающей 
нормативную для данной категории дороги, и наличием в потоке более 10% 
тихоходных транспортных средств и автопоездов

Глава 1]
ИСКУССТВЕННЫЕ СООРУЖЕНИЯ

11.1. Мосты и путепроводы

И 1 1 Расположение любого моста или путепрооола не должно вносить 
резких и неожиданных для водителя изменений в направлении трассы План 
И продольный профиль мостов и путепроводов на дорогах I и II категорий 
во всех случаях должен подчиняться общему направлению трассы

1 1 1 2  Число полос движения н ширину проезжей части на средних и боль­
ших мостах определяют на перспективу нс менее 20 лет

Неблагоприятное влияние узких мостов на режимы и безопасность дви­
жения резко уменьшается с увеличением их габаритов и практически пере­
стает проявляться при ширине проезжей части моста, превышающей ширину 
проезжей части дороги на 3—4 м

Такому условию соответствуют малые и средние мосты на дорогах I— 
Ш  категорий, запроектированные и построенные с соблюдением требований 
СНиП 2 05 02-85 в отношении их габаритов
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Околи моею» на старых дорогах, не удовлетворяющих этим требованиям, 
должны быть установлены предупреждающие знаки «Сужение проезжей ча­
е т *  и «Ограничение скорости*

1 1 1 3  Необходимо предусматривать реконструкцию существующих мостов 
с увеличением ширимы их проезжей части до размеров, рекомендуемых 
СНнП 2 05 02-85'

а) при интенсивности движения от 2 до 5 тыс авт/сут — для мостов 
длиной 30 м,

б) при ИН1СИСНВНОСГН движения от 2 до 5 тыс, авт/сут — для мостов 
данной 30— 100 м при сравнительно простых условиях реконструкции,

11 14 Дли всех мостов, не относящихся к числу указанных в п 11 13, 
целесообразность реконструкции и размер у шмрения проезжей части устанав­
ливают в каждом конкретном случае путем сопоставления необходимых для 
реконструкции капиталовложений и экономического эффекта, получаемого п 
результате возрастания скоростей движения и снижения аварийности (см 
ч* IV)

П 1 5 При строительстве новых и реконструкции существующих малых 
мостов на участках дорог II— V категорий, где отсутствует регулярное дви­
жение пешеходов, а интенсивность движения превышает 2000 авт/сут, реко­
мендуется принимать ширину проезжен части моста равной ширине земля­
ного полотна пороги, отказавшись при этом от устройства тротуаров

11 16  Для улучшения условии въезда на мосты и съезда с них, ширина 
проезжей части которых превышает ширину проезжей части дороги, необ 
холимо плавно уширять проезжую часть На подходах за 300 м до моста по 
ходу движения и на расстоянии 200 м после моста,

И I 7 При ширине разделительной полосы на мостах меньшей, чем раз­
делительная полоса дороги, переход от одной се ширины к другой должен 
начинаться на расстоянии нс менее 20—30 м от моста и происходить на уча­
стке длиной, назначаемо!! согласно рекомендациям раздела 8 4 4

11 1 8  На автомобильных магистралях при ширине разделительной поло­
сы более 6 м, о также при расположении моста или путепровода на кривой* 
требующей устройства виража, целесообразно рассматривать варианты стро­
ительства отдельных пролетов для каждого направления движения

П 19  На мостах и путепроводах высоту ограждений следует назначать 
с учетом габарита проезжей части, наличия тротуаров, конструктивных осо­
бенностей сооружения, а также размеров геометрических элементов плана п 
продольного npoqm/iH дороги на этом участке в соответствии с ГОСТ 
23457—86

М 1 10 Иа увких мостах нс рекомендуется устанавливать ограждения 
высотой 0,6 м Hi более без одновременного уши рения проезжей части, так 
как возникает опасность существенною уменьшения скоростей движения ав­
томобилей и роста аварийности из-за столкновений встречных автомобилем, 
смещающихся к оси проезжей части

It 1 11, Д ля предотвращения наезда автомобилей на тротуары н пери 
ла, а также в целях зрительного ориентирования водителей ограждения на 
подходах должны непосредственно сопрягаться с ограждениями на мостах 
Их расположение в плане и а участке сопряжения должно иметь вид плавных



Pm II I Схема расположения ограждений и пешеходных дорожек на под­
олах к мостам

а — 1Ы уширенном земляном полотне, 6 на берме,
/ - проезжая часть 2 — обочина, J  — ограждения на подходах, 4 — пешеходная дорож­

ка, 5 — ограждения на мост}, о - - тротуар, 7 ■— берма, 8 — лестничный сход

кривых, расширяющихся по мере удаления от моста (рис I I I )  Сш/саб со­
пряжения разных типов ограждении показан на рис И 2

П 1 12 В зависимости от конкретных условий могут быть использованы 
следующие схемы расположения пешеходных дорожек на мостовых переходах.

а) иа подходах к большим мостам при наличии берм — на бермах с 
обязательным устройством лестничных сходов у мостов (см рис II 1,6);

Pm 112 Сопряжение барьерного ограждения с парапетным
а — профиль, 6  —~ план, / — планка ? — парапет 3 ~  стойка, 4 — амортизатор, J  —

стоЛкм упоры

J2G



б)  ̂ внешней стороны ограждении па уширенном земляном полотне,
в) за пределами зем тиною полотна устройством специальною пеше­

ходного моста облегченном конструкции, что может быть рекомендовано при 
пересечении небольших водотоков В случаях «б» и *в» пешеходные дорожки 
удобно сочетать с в слое и под ни ми

II I 13 На мостах, путепроводах и подходах к ним в целях улучшения 
зрительною ориентировании водителей н снижения затрат па искусственное 
освещение целесообразно устраивать осветленные покрытия в пределах моста 
н подходов, рзспопожатых на выпуклых вертикальных кривых

11.2. Тоннели

112 1 При выборе мероприятии по повышению безопасности движения ь 
юннеле необходимо учитывать особенности их конструкции и прилегающих 
участков дороги

П 22 Расчетам скорость в тоннеле принимается как для трудного уча­
стка дорог в юрной местности в результате технико-экономического обосно­
вания Пр« этом следует стремиться, чтобы значение расчетной скорости в 
тоннеле было не менее 0,8 от расчетной скорости на подходах

П.2 3 В плане дорою тоннели по возможности располагают иа прямоли­
нейных участках В случаях криволинейной трассы при назначении радиуса 
Закругления следует учтпывать ухудшение условии видимости в плане из-за 
влияния стенок тоннеля

II 24 13 целях улучшения условий видимости на криволинейных участках 
тоннелей тротуары следует располагать в стенках внутренней части закругле­
нии

112 5 Снижение продольного уклона в тоннеле из-за дополнительного 
сопротивления воздуха целесообразно в расчете и а движение грузового авто­
мобиля для скороеIей более 50 км/ч При меньших скоростях или при рас­
чете на движение лакового автомобиля необходимое смягчение продольного 
уклона нс превышает 2—3%о и практически может не учитываться

11 2 G В целях повышения безопасности движения на подходах к тон­
нелю расстояние видимости участка въезда в тоннель желательно назначать 
не менее 450—500 м

11 2,7 При недостаточной видимости в тоннеле, расположенном на кри­
волинейном участке дороги, скорость движения ограничивают в зависимости 
от радиуса кривых и плане

Радиус кривой в плане, м 500—700 400—500 300—400 200—300 150—200
Предел ограничения скорости,
км/ч . ............................. 80) 70 60 50 40

112 8 На Подходах к тоннелю изменение ширины обочин следует устра­
ивать с отгоном не менее 1 20—I 25

1129 На дорогах 1 кагеюрии о целях повышения безопасности движе­
ния и снижения строительных затрат тоннели проектируют в виде отдельных 
штолен для разных направлений движения На первой стадии следует рас­
сматривать целесообразность строительства одной штольни для проезда в



обоих направлениях с последующей достройкой второй штольни при всър.ь 
гг а иин интенсивности движения

112 10 При небольшом расстоянии между штольнями (не белое 10- 
15 м) их рекомендуется соединять запасными проездами, используемыми в 
аварийных ситуациях и для размещения средств пожаротушения и связи

112 11 В соответствии со СНиП П-44-78 в тоннелях длиной более 300 м 
через каждые 150 и устанавливают телефонные аппараты На таком же рас­
стоянии друг от друга целесообразно устраивать аварийные площадки для 
размещения 2 —3 автомобилей в случаях дорожно-транспортных происшествий 
или при образовании заторов из-за поломки автомобилей. На этих же пло­
щадках размешают противопожарные средства и друюе необходимое обо* 
рудованне

112 12 Заградительную сигнализацию в тоннеле, включаемую в аварий­
ном случае, проектируют согласно СНиП И-44-78.

Г л а в а  12
П О В Ы Ш Е Н И Е  Б Е З О П А С Н О С Т И  Д В И Ж Е Н И Я  В  Н Е Б Л А Г О П Р Н Я 1 Н Ы Х  

П О Г О Д Н О - К Л И М А Т И Ч Е С К И Х  У С Л О В И Я Х

12.1. Мероприяшя, предусматриваемые 
в проектах дорог

12 1 I Мероприятия, направленные на снижение аварийности с учетом
влияния сложных погодно-кчимагических условий, выбирают на основе ана­
лиза графика коэффициентов обеспеченности расчетной скорости и сезонных 
1 рафиков коэффициентов аварийности

12 12 Проекты новых nopoi должны предусматривать комплекс инженер­
ных решений по обеспечению безопасности движения в неблагоприятные пе­
риоды года Необходимо предусмотреть защиту дороги от отложений снега 
на ее поверхности во время м етем  Это достигается соответствующим про- 
ложением трассы, назначением отметки и выбором формы земляного полот­
на с учетом снегозаносимости, проектированием ограждений, лесонасаждений 
и т д

12 13 В районах с зимним расчетным периодом при установке ограж­
дений должно быть обращено особое внимание на предотвращение снегозано- 
симости дороги. На высоких насыпях и на кривых малых радиусов дорог 
Ш —V категорий, не защищенные от снежных заносов, следует устанавли­
вать ограждения тросового тира Просвет между низом ограждения из метал­
лического профиля или беюичого бруса и поверхностью обочйн должен быть 
нг менее 0,4 и

1 2 1 4  Чтобы устранить помехи для снегоочистки в районах с длитель­
ным зимним периодом ( I— III дорожно-климатические зоны), направляющие 
столбики устанавливают на о\косах на расстоянии 30  см от бровки земля­
ного по потна в виде наклонных столбиков с отгибами

12 I 5 В районах с зимним расчетным периодом на пересечениях в одном 
уровне не следует устраивать островки с высокими бордюрами Для орган и*
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Таблица 12.1

Категории дороги
Ширина краепоА по юсы , м< * хлрожио-кликатичаских домах

! И ш

I 0,75 0,75 0,76
11 0,5 0,5 0,3—0,5
III 0 ,5 - 0 ,7 5 0,5 0 ,3 - 0 ,5
IV 0,5 0,5 0 ,3 -0 ,5

зации диижеция делают разметку проезжей части иди устанавливают съем* 
ные направляющие устройства

12 16 Для предотвращения образования около кромок покрытия ледяных 
и снежных наростов, а также загрязнения проезжей части рекомендуется 
устраивать краевые полосы При капитальном ремонте дорог ширину их в 
разных зонах принимают согласно табл 12 1, в <остальных случаях — в со­
ответствии со СНнП 2 05 02-85

12 1 7 На участках дорог высших категорий, где предусматривается 
установка ограждений, в районах с зимним расчетных! периодом обочины сле­
дует укреплять на всю ширину, поскольку в этих местах во время метелей 
даже на высоких насыпях образуются снежные отложения на обочинах к 
проезжей части Особенно часто это наблюдается на неукрепленных обочи­
нах, где пространство под ограждением легко засоряется к зарастает травой, 
в результате чего у ограждения происходит интенсивное образование снеж­
ных отложений

1218 Разделительные полосы устраивают без бордюра. Их профиль 
должен быть плавным, без резких возвышений Целесообразно устройство 
погнутого профиля разделительной полосы

1219 Для предотвращения дорожно-транспортных происшествий из-за 
заносов автомобилей на ледяных полосах наката в местах интенсивного тор­
можения следует избегать устройства примыканий н пересечений в одном 
уровне на участках подъемов к спусков с уклоном более 30%о

12 1 10 В целях обеспечения видимости главной дороги с примыкающей 
для районов с зимним расчетным периодом не рекомендуется проектировать 
пересечения и примыкания на вершине выпуклых кривых. При необходимо­
сти устройств пересечений и примыканий в таких местах следует предусмат­
ривать мери для удаления снежных валов из треугольника видимости.

12 2. Мероприятия, осуществляемые дорожной службой 
в процессе эксплуатации

12 2 1 При разработке мероприятий по повышению безопасности движе­
нии о периоды года с неблагоприятными погодными условиями основное 
внимание следует уделять

9—438
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поддержанию ровности н высоких сцепиых качеств покрытий в периоды 
их сильного увлажнении н загрязнения грунтом, заносимым с придаю щ их 
дорог н неукрепленных обочин, а также при зимних гололедах;

обеспечению аффективного ориентирования водителей в направлении до 
рши в период туманов и снегопадов;

обеспечению проезжаемости с достаточно высокими скоростями в пе­
риод снегопадов путем патрульной снегоочистки;

своевременной информации водителей о направлении объездов в период 
распутицы н закрытия отдельных участков для тяжелых автомобилей при 
вскрыши пучин;

обеспечению информации о возможности проезда через малые или под­
топляемые мосты в период паводка,

обозначению участков, которые могут быть особо опасными в осенне-зим­
ний период года,

установке средств дополнительной информации о безопасных режимах 
движения по участкам с частыми туманами и сильными ветрами

12 2 2 Особое внимание дорожная служба должна уделять содержанию 
дорог и обеспечению безопасности движения в неблагоприятные осенне-весен­
ние и зимние периоды года во время дождей, метелей и гололеда.

12 2 3 В целях обеспечения безопасности движения в сложных погодных 
условиях и устранения влияния отдельных ошибок, допущенных при проек­
тировании и строительстве дорог, дорожная служба должна проводить ана­
лиз ДТП н их тяжести за каждый сезон, выявляя ДТП, связанные с  влия­
нием погодно-климатических факторов, и вызванные имя последствия.

Все мероприятия по текущему содержанию дорог, направленные на обес­
печение безопасности движения, должны прежде всего выполняться на опас­
ных участках и в местах с неблагоприятными транспортно-эксплуатационными 
характеристиками

12 2 4 Дорожная служба должна систематически измерять коэффициент 
сцепления покрытий в первую очередь на опасных участках При резком сни­
жении коэффициента сцепления до значений, опасных для безопасности двн 
жеинн, следует ограничивать скорость движения во время дождя с установ­
кой дополнительных табличек к знаку снижения скорости. Знаки временного 
ограничения скорости устанавливают также в местах загрязнения покрытий 
или образования на них снежного наката, юлоледа

12 2 5. Все дорожно-эксплуатационные службы должны регулярно и свое­
временно получать прогнозы погоды, на основе которых они проводят про­
филактические и организационные мероприятия, обеспечивающие безопасность 
и удобство движения В свою очередь они должны также регулярно переда­
вать информацию в местные радио- и телецентры о проезжаемости н состоя­
нии дорог, расстоянии метеорологической видимости



Г л а в а  13
У Ч Е Т  С О С Т А В А  Т Р А Н С П О Р Т Н О Г О  П О Т О К А  

П Р И  Н А З Н А Ч Е Н И И  М Е Р О П Р И Я Т И Й  П О  П О В Ы Ш Е Н И Ю  
Б Е З О П А С Н О С Т И  Д В И Ж Е Н И Я

13.1. Участки дорог с постоянным движением автобусов

13 1.1. Автобусы, движущиеся в составе транспортных потоков, по режиму 
работы и скоростным качествам разделяются на группы скоростные между* 
городные и туристские; пригородные экспрессные и служебные, пригородные
маршрутные (табл. 13 1)

13 12 При приведении смешанного потока к потоку легковых автомоби­
лей следует пользоваться дифференцированными значениями коэффициентов 
приведения автобусов различных типов, представленными в табл 13*1.

13.1,3 На пропускную способность дорог значительное влияние оказыва­
ют параметры автобусных остановок и интенсивность движения автобусов.

Т а б л и ц а  13,1

Тип автобусов
Средняя ско­
рость свобод­

Коэффициенты приведения 
для дорог

ного движ е­
ния, км/ч четырех­

полосных дпухлолосных

Междугородные*
Икарус-250 (255) 70—80 1,82 1,96
ЛАЗ-697(699) 70—80 1,61 1,75

Пригородные маршрутные*
ЛиАЗ-677, ЛАЗ-695 

Служебные
60—65 3,82 3,85

ПАЗ-672, КАвЗ-685 40—50 1,48 1,54

Т а б л и ц а  13 2.

Зна чсния f(oc при расстояниях между остановками, i(
Типы планировоч­

ных решений в >1200 1 рОО—1200 1 <600
зоне автобусных 

остановок Доля маршрутных автобусов в составе потока, х

1-3 3-5 | S—8 1-3 1 3-5 | 6-8 1-3 3-5 5-8

Дополнитель­
ная полоса

1.0 1.0 1.0 1.0 1.0 1.0 1,0 1.0 1.0

«Карманд с пе­
реходно-скоро­
стными полоса­
ми и раздели­
тельным ост­
ровком

1,0 1,0 0,99 0,99 0,98 0,96 0,96 0,94 0,91

То же, но без 
островка

0,99 0,98 0,97 0,97 0,96 0,95 0,94 0,92 0,89

Простое ушире-
НПО

0,90 0,80 0,85 0,85 0,80 0,76 0,75 0,71 0,66

9*
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Рис. 13 I Варианты планировочных решений в зоне автобусных остановок 
для отделения маршрутных автобусов от потоков автомобилей:

а —простой «кярмая», 6 — переходно-скоростные полосы, в ~  переходно-скоростные 
полосы с разделительным островком; г — дополнительная полоса для автобусов

тенсивиость двИжеДив автобу­
сов, авт/и; Naon — аштрасздшость

движения на полосу, авт/ч
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Т а б л и ц а  1 3 3

Расстояние между  
ОСТаКОЭкЯМИ. и

. ..

Максимальная  
скорость 

85 И -ной обес- 
лечснностн, 

км /ч

Длина участка  
торможения, 

м

Длина  
участка  

разгона , м

Ш ирина  
дополнитель­

ной полосы, и

200 32 32.9 65,8 3 ,5 0
400 43 59,4 118,9 3,60
600 51 83,6 167,2 3,65,
800 58 108,1 216,3 3,70

1000 63 127,6 255,0 3 ,70
1200 и более 66 140,0 280,0 3,75-

В табл. 13 2 приведены значения коэффициентов снижения пропускной спо­
собности Кос в зоне автобусной остановки, учитывающие влияние указанных 
факторов. Зона влияния автобусной остановки составляет 400 м

131 4 Для повышения безопасности движения н устранения взаимного 
влияния автобусов и автомобилей в зоне остановок и на перегонах Между 
ними необходимо обособление автобусов от потока автомобилей В  зависимо­
сти от условий движения возможны различные планировочные решения 
(рис, 13Л)

13.1.5 Тип планировочного решения по отделению маршрутных автобу­
сов от потоков автомобилей назначают по номограммам рациональных обла­
стей применимости различных типов остановок и дополнительной полосы для 
автобусов, приведенным на рис 13 2, с учетом интенсивностей движения ав­
тобусов и автомобилей, а также частоты расположения автобусных оста­
новок

13.1.6 Для снижения единовременных затрат и повышения эффективно­
сти капитальных вложений" может быть предусмотрено стадийное улучшение 
условий движения и зоне автобусных остановок по мере роста интенсивности 
движения автобусов и уровня за!руэки дороги.

13 1.7. Длину участков разгона /р и торможения /т переходно-скоростных 
полос к ширину пополнительной полосы назначают исходя из максимально 
возможной скорости на каждом конкретном перегоне 85%-ной обеспеченности 
в зависимости от расстояния между остановками (табл. 13 3 ).

13.1 8. В зависимости от частоты расположения примыканий и интен­
сивности местного движения могут бить предусмотрены два типа полос 
только для движения автобусов (рис 13 3) — при редком расположении 
примыканий (не более одного на 1 км) и небольшой интенсивности движения 
правоповоротных Автомобилей (не более 50 авт/ч); совмещенная для автобу­
сов и местною Движения с устройством «карманов» для заезда автобусов 
(рис 13.4) — при частом расположении примыканий и высокой интенсивности 
поворачиваю дня автомобилей (более 50— 100 авт/ч),

13 1 9  Схема организации движения в зоне примыкания при наличии до­
полнительной обособленной полосы, предназначенной только для автобусов, 
показана на рис. 13 5

13.1 10, Места расположения автобусных остановок в зоне пересечений в 
одном уровне ввиду большого разнообразия влияющих факторов следует 
определять путем сравнения различных вариантов их размещения (перед
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Puc. 13 3 Схема движения при устройстве дополнительной полосы только
для автобусов

Рис 13 4 Схема движения при устройстве дополнительной полосы для авто­
бусов и местного движения

Рис 13 5. Схема движения ь зоне примыкания при наличии дополнительной
полосы

/# / /  —  варианты размещения*остановок н и х оборудования (/  —  с устройством карма* 
на, И  - без устройства карм ана )

пересечением» за пересечением, вне зоны пересечении) В общем случае реко­
мендуется располагать о стан ову  за пересечением или примыканием с совме­
щением полос разгона для правопоаоротных автомобилей и автобусов н обя­
зательным уширением полосы у литобусной остановки

13*2. Мероприятия по улучшению условий движения 
в период интенсивных перевозок сельскохозяйственной

продукции
13 2 1. Для участков дорог с интенсивными перевозками урожая в тече­

ние месяца и более следует предусматривать мероприятия по обеспечению 
безопасности движения с учетом особенностей движения и состава уборочных 
транспортных средств Разработке и осуществление этих мероприятий пронз-
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Т а б л и ц а  13 4

Тип полосы Длина дополнительной 
полосы, хм

Р ас с то я н и е  между д о п о л ­
нительны м и п о л о са м и , км

I 1—2 8—10
II 1,5-2,5 6—8
III 2—3 4 - 6

Т а б л и ц а  13 5

К о л и ч е с тв о  тр а к т о р о в  
в п о т о к е , н

Т и п  д оп о л н и тел ь н о й  о б го н н о й  полосы  
при и н те н с и в н о с ти  д в и ж е н и я , а в т /ч

200 4 0 0 воо too

0 — 3 1
3 — 5 I I 11
5 — 10 -— I I I I I I

10— 15 I I I I I I I I I

Й0ДЯ1СЯ дорожными службами совместно с органами ГАИ и заинтересован- 
2гыми хозяйственными организациями (РАПО, совхозами, колхозами, государ­
ственными заготовительными пунктами)

13 2 2 При разработке мероприятий особое внимание уделяют следующим 
участкам дорог.

участкам дорог общей сети с интенсивным движением тракторных по­
ездов,

местам пересечений маршрутов перевозок урожая с дорогами общей сети, 
подъездам к государственным заготовительным пунктам (хлебоприемным 

предприятиям, элеваторам, хлопкоприемным пунктам, сахарным заводам 
и т  п );

грунтовым участкам дорог, 
мостам, путепроводам.
13 2 3 При возникновении во время уборочной камлании смешанных ав­

томобильно-тракторных потоков для обеспечения безопасного обгона трак­
торных поездов рекомендуется устройство дополнительных обгонных полос 
трех типов (табл 13 4)

13 2 4 Необходимость устройства дополнительных обгонных полос какого- 
либо типе определяется в зависимости от интенсивности движения и количе­
ства тракторов (*абл 13 5).

L L

Рис 136 Расположение дополнительных обгонных полос / в плане на 
участке дороги с интенсивным движением тракторов



Рис 13 7. Схем? подъезда к прндо* 
рожному заготовительному пункту:
/ — дополнитель«ап полос* для стоянки * ожидании рмгруаюн, J —дорога, з —сто­янка для разгрузившихся грл ir портных средств, 4 ~  территория заготовительного пункт*

13 2 5 Дополнительные обгонные полосы шириной 3,5 м ряспоч<и аки ь 
плаке в шахматном порядке (риг 13 6), устраивая их за счет обочин и ча­
стичною уширення земляного полотна

13 2 6 Для организации выезда уборочных транспортных средств с по­
лей на дороги общей сети следует профилировать в пределах полосы отвода 
временные летние пути, на которые осуществляется выезд с поля и по ко­
торым происходит движение вдоль дороги до ближайшего оборудованною* 
пересечения По летним путям осуществляется также движение крупногаба­
ритной уборочной и другой сельскохозяйственной техники

13 2 7 Ирн невозможности устройства летних путей на период уборочной 
кампании допускается оборудование дополнительных пересечений с твердыми 
покрытиями на дорогах I I I - -V категорий в соответствии с требованиями тех* 
нологии уборочных работ В остальное время эти пересечения лолжиы на­
дежно закрываться Пересеченья устраивают не чате чем через 2 км на до­
рогах Ш категории н не чаше чем через 500 м на дорогах IV, V нате-* 
горий

13 2 8, Подъезды к придорожным заготовительным пунктам, расположен­
ным в непосредственной близости к дороге, рекомендуется оборудовать по 
схеме рис, 13J

13 2 9 Чтобы предотвратить помели для движения, создаваемые транс­
портными средствами, ожидающими разгрузки около расположенных вблизи 
от дороги заготовительных пунктов, предусматривают дополнительные полосы 
с твердым покрытием (табл 13 0) На этих участках переходно-скоростные

Т а б л и ц а  13 6»

М о щ н о с т ь
J J l ОТОвИ|СЛЬ-

П ф л м с г р ы  до . 41 in  к те тьмой  п о л о с ы  я  та т р а н с п о р т н ы х  с р е д с т в ,  
о ъ и и ю ш п ч  р » 1 г р * з ь и ,  при и н т е н с и в н о с т и  д в и ж е н и я  аит/ч

НОЮ п у н к т ? ,
т ы с  т/еу г 100 { 100—150 150-200

4—10 За счет расшире­
ния земляного по­
лотна, ширина не 
менее 3,0 м, дайна 
250—300 м

■da счет расширения 
рана не менее 3,0

г земляного полотна; цщ- 
м, длина 350—400 и

2—4 Не требуется За счег раиинре 
чип земляного по- 
1 лотна, ширина не 
менее 3 м; длина 
150—200 м

За счет расширения зем« 
ля него полотна, ширина 
не менее 3 м; длина 
20С-250 м

0 ,5 -2 Не требуется Зя счет расширения зем­
ляного полоша, ширина 
ие менее 3 м ,  длина — 
60—100 и
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полосы и полосы, отделяющие до­
полнительные от основной проезжен 
части, устраивают согласно СНиП 
2 05*02-85

Длину дополнительных полос для 
транспортных средств, ожидающих 
разгрузки, назначают в пределах 60—
•ИЮ м в зависимости от мощности за­
готовительного пункта и его пропуск­
ной способности*

При интенсивности движения бо­
лее 250 авт/ч устройство придорож­
ных заготовительных пунктов не ре­
комендуется

13 2.10 Размеры площадки для 
кратковременной стоянки определи-, 
ют в зависимости от пропускной спо­
собности заготовительного пункта, наличия на нем пунктов питания

132 11 Тупиковые заготовительные пункты, расположенные в отдалении 
от дороги, оборудуют в соответствии со схемой рис 13 8

13,2 12 При назначении ширины проезжей части подъездных участков к 
тупиковым заготовительным пунктам учитывают среднесуточную (на период 
уборки) интенсивность движения уборочных транспортных средств (опреде­
ляемую с учетом роста урожайности сельскохозяйственных культур) и состав 
движения В табл, 13 7 даны рекомендации по ширине подъездов к зерновым 
заготовительным пунктам с учетом того, что с увеличением нх мощности 8 
составе потока уборочных машин возрастает количество автопоездов

13 2 13 На период подготовки и проведения уборочных работ в дорож­
ных эксплуатационных организациях совместно с заинтересованными хозяй­
скими создают специальные механизированные отряды для содержания 
грунтовых участков дорог и обеспечения их проезжаемости

13 2 14 На грунтовых участках дорог с значительной пылнмостью и ин* 
тенсионостыо движении в период уборки более 300 авт/сут следует прово-

1

вому заготовительному пункту:
J — дополнительная полоса для стоянки и 
ожидании разгрузки, 2 — подъезд, 3 — до­
рога; 4 — стоянка для разгрузившихся 
транспортных средств, 5 — территория за- 

ютоантельного пункта

Т а б л и ц а  137

Мощность зерновых 
заготовительных 

пунктов, тыс т/сут

Перслектинн&н t 
среднесуточнан к 

женин уборочш 
с ре

всего, авт/сут

«а период уборки
ктенсннность ЯВН­
ЫХ транспортных 
дети

в юм числе 
автопоездов, Н

Ширина проезжей 
части подъездных 

участков, и
Ширина 
обочин, У

Более 10 500—600 3 5 -5 0 8 ,0 2 ,0
4—10 400—500 25—35 7.5 2,0
2—4 200—400 10— 15 7.0 2 ,0
0,5—2 100—200 5—10 7,0 2,0
Менее 0,5 Менее 100 До 5 7.0 2 .0
дить мероприятия по обеспыливанию При невозможности обеспыливания ре­
комендуется организовывать одностороннее движение по кольцевым маршру­

там или путем использования лесополос в качестве разделительных.

9
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ЧАСТЬ 111

ОБУСТРОЙСТВО АВТОМОБИЛЬНЫХ ДОРОГ

Г л а в а  14

ОБСЛУЖИВАНИЕ ДВИЖЕНИЯ

14,Г Размещение и расчет вместимости сооружении
обслуживания

14 1 1 Для обслуживания транспортных средств и участников движения 
на автомобильных дорогах устраиваю г сооружения, которые входят в со­
став служб, автотранспортной, сервиса и ГАИ (рис 14 1). Непосредственное 
влияние на безопасность движения оказывают сооружения, вблизи от кото­
рых меняются режимы движения — автобусные остановки, диспетчероко- 
контрольные пункты, пункты питания, пункты торговли, автозаправочные 
станции, станции технического обслуживания, стационарные посты ГАИ 
я т д

Рис 14 1 Схема сооружений для обслуживания транспортных средств и yi,a. 
стинков движения на автомобильных дорогах

13ft



Рис, 14 2 Виды сооружений в комп­
лексах обслуживания.

/—/// — виды комплексов; О — туалет; 
Э — эстакада, П — пункт питания (тор­
говли), Р — стоянка дли автомобиле!5 

М — мотель (кемпинг)

14Л 2 Основным принципом организации обслуживания транспортных 
средств и участников движения является создание на всем протяжении авто­
мобильной дороги единой системы обслуживания — комплекса обслужива­
ния (рис 14 2). Размещение сооружений обслуживания должно подчиняться 
технологическому процессу обеспечения перевозок и требованиям удобства 
движения. При этом вместимость сооружений должна соответствовать общей 
потребности в обслуживании и распределению этой потребности по длине 
маршрута

14.1.3. Расстояние между сооружениями обслуживания и их вместимость 
принимают в соответствии с требованиями СНиП 2 05 02-85.

14 14  Для удобства определения вместимости мотелей, кемпингов и 
пунктов питания следует ориентироваться *на отдельные показатели вмести­
мости для участка дороги длиной 100— 120 км (табл 14 I)

14 1 5  Расчет вместимости ^предприятий питания, мотелей н кемпингов, 
располагаемых на участках автомобильных дорог в пригородных зонах круп-1 
ных городов, протяженность которых составляет 100— 120 км, имеет свои 
особенности, При определении вместимости сооружений, располагаемых на

Т а б л и ц а  14,1

,Тил витом обит я
Кол-во мест на 1000 явт/сут для 

предприятий обслуживания

ресторана кафе,
СТОЛОВОЙ

мотеля кемпинга

Легковой 4/4 30/24 1 0 0 200
Грузовой 1/1 10/8 54 —

Автобус 1/50 30/20 140 280

Г Т р я м е ч а н и е  в числителе указано количество мест для транзитных участков 
автомобильных доро!, в знаменателе — для пригородных участков у крупнейших (б#-
л е с  ] м>ш ж и т е л е й )  городок
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$тнх участках, за расчетные берутся интенсивность и состав движения на 
транзитном участке, следующим за пригородным Суммарная для всего при­
городного участка автомобильном дороги вместимость предприятий питания 
распределяется по его длине, считая от границы города, следующим образом 
на первой четверти длины участка — 0,15, на второй — 0,20, на третьей — 
0,36, на четвертой — 0,30

34.1 6 При размещении предприятий питания относительно дороги, а также 
при организации мест стоянки автомобилей необходимо учитывать, что на 
участках, находящихся в пригородной зоне, соотношение числа съезжающих 
к предприятиям автомобилей по направлениям движения неодинаково и из­
меняется по мере удаления от границ юрода для каждой четверти длины 
участка в такой последовательноегн ml —2,0, т а —1,5; т 3(4 —1,0 (Здесь 
srii — отношение количества останавливающихся у предприятий питания ав­
томобилей к количеству автомобилей, двигающихся соответственно по на­
правлениям из города и к городу, t — номер четверти.)

14 I 7, Линейные посты ГАИ размещают на дорогах в соответствии со 
специальными требованиями У постов ГАИ необходимо предусматривать 
стоянки вместимостью не менее чем на 10 грузовых автомобилей Стоянку 
располагают по ходу движения за зданием поста

14 1 8  Систему аварийно-вызывной связи целесообразно устраивать на 
дорогах I категории и на дорогах, предусмотренных для международного 
движения Эта система включает в себя переговорные колонки, установлен 
ные на обочине дорог и, и диспетчерские пункты, которые нмеют возможность 
быстрого соединения с постами ГАИ, пунктами технической и медицинской 
помощи Колонки могут быть связаны с диспетчерским пунктом кабелем или 
радиосвязью,

14 1 9 Переговорные колонки устанавливают у бровки земляного полот­
на попеременно с каждой стороны дороги с интервалом 4 км или с одной 
стороны дороги с интервалом 2 км

На дорогах с международным движением вместо переговорных колонок 
с телефонной связью устанавливают колонки с  кнопками, нажим которых ука­
зывает цель вызова, поскольку в помощи может нуждаться иностранец, не 
владеющий местным языком

14.2. Планировочные решения

14 2 1 При выборе местоположения сооружений обслуживания следует 
учитывать наибольшую эффективность использования территории и сооруже­
ний едущими по дороге, а также роль, которую сооружение будет играть в 
обшем архитектурном ансамбле дороги и окружающем ландшафте Одновре­
менно необходимо предусматривать возможность увеличения вместимости 
сооружения и стадийною перевода комплекса обслуживания в более высокую 
категорию

14 2 2. Не следует располагать сооружения обслуживания на участках до­
рог с уклоном более 40%о; на кривых в плане с радиусом менее 1000 м, на 
внутренней стороне кривых в плане, на участках с насыпями более 2,0 м, в 
пониженных местах рельефа местности, если там возможны заносы и подюп-
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лечим, о также в мс< гал, где расчетный козффицнеит безопасности меньше 
0,8 (ипи где строительство сооружения приведет к созданию условии, при 
которых коэффициент безопасности будет меньше 0,7), коэффициент аварий 
поста больше 20

14 2 3 Сооружения, входящие в комплексы II н III видов, не следует 
размешать ближе 1000 м от мостовых переходов. Съезды к  сооружениям 
обслуживания должны быть расположены от пересечений и примыкании на 
расстоянии нс миног 1 км на дорогах I категории, 0,5, км — II категории, 
0,3 км — III категории.

14 2 4 Сооружения комплексов 1 вида располагает не ближе 1 м от на 
селенных иупкгов Сооружения комплексов II и III видов целесообразно 
строить у 1 раннцы перспективной застройки населенных пунктов

14 2 5 Сооружения, входящие в комплексы обслуживания службы сер­
виса, целесообразно располагать на пересекающихся до рогах на расстояниях 
не менее 60—200 м от основной дороги В этих случаях при выборе плани­
ровочного решения съезда следуе! учитывать увеличение интенсивности дви- 
жен и я на пересечении за счет числа транспортных средств, следующих на 
обслуживание

14 2 6. Комплексы обслуживания, располагаемые вблизи от ^дороги, же­
лательно отделять or нее полосой зеленых нэса имений шириной 6—20 м 
При расположен ни здании комплексов обслуживания на расстоянии менее 
6 м от кромки проезжей части в зоне сооружений устанавливают ограждаю­
щие устройства, Минимальное удаление кромки покрытия на стоянке транс 
портных средств от кромки проезжей .чааи должно быть не менее 2,7 м не 
зависимо от категорий дороги

U 2.7 При размещении АЗС в придорожных полосах автомобильных до­
рог минимально допустимое расстояние от кромки проезжей части должно 
быть не менее 25 м для дорог I хатеюрий и 15 м для остальных дорог Ука­
занные расстояния следует принимать от бензораздаточпых колонок или гра­
ниц подземных резервуаров для хранения нефтепродуктов,

14.2,0, Въезды на территорию сооружения и выезды из сооружения об­
служивания и их комплексов, располагаемых в придорожной полосе, На до­
рогах I категории к при попеременном размещении однотипных по набору 
сооружений комплексов справа и слева на дорогах II категории проектиру­
ют па схеме, Представленной на рис 14 3, а В этом случае исключается не­

желательное леаоповоротное движение На дорогах III и IV категорий подъ­
езды к сооружениям проектируют по схеме, представленной йа рнс 1+Дб

14 2 9 Наименьший радиус кривых При сопряжениях в местах съездов

Pile 14 3 Схемы подводов к сооружениям обслуживания, распо мгаемым в
придорожной полосе

Углы примыкдиия oit ~~25-f 30° — 60—  70° ( ^  90°
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Та б л иц  а 14.2

Гни автомобиля

К о л - в о  мест ня стоянке на одно посадочное 
(спальное) место н сооружении обслуживания

ресторане кафе,
столовой мотеле КСШ1ИШ е

Легковой 0,48 0,60 0,31 0,31
Г рузовой и 1.0 0,06 —
Автобус 0,04 0,04 0,004 0,004

о доро! и въездов на них следует принимать в зависимости от категории до­
роги, не менее 25 М на дорогах I, И категорий» не менее 20  м на дорогах 
Ш  категории и 15 м на дорогах IV категории

14 2 10. При проектировании односторонних подъездов ширину проезжей 
чаи  и принимают 3 —3,5 м, ширкиу обочин по 1,5 м (идн ширину проезжей 
чаи  и 4 .м  с бордюрами вькогон 6 —8 см) При устройстве подъездов с  дву­
сторонним движением ширина проезжей части должна быть не менее 7,0 м 
при ширине обочин по 1,5 м Параметры переходно-скоростных полос в за ­
висимости от категории дорот  и интенсивности съезжающ его движения при­
нимают по нормам СНиП 2 05 02-85

14 2 11 При расположении сооружений обслуживания в комплексах сле­
дует четко выделять две зоны, для обслуживания автомобилей (АЗС, С Ю , 
эстакады, стоянки), для обстукивания водителей и пассажиров (зоны отды­
ха, пункт питания, торговля, мотели, кемпинги) В  общем случае ю на об­
служивания транспортных средств должна располагаться как можно ближе 
к дороге

На территории комплексов обслуживания II и Ш  видов необходимо пре 
дусматрназть возможность < квотное о проезда с устройством удобных подъ­
ездов к автостоянкам у сооружений обслуживания н не допускать, чтобы 
эти потоки пересекались

14 2 12 Все сооружения обслуживания н их комплексы должны би ть 
оборудованы местами для стоянок транспортных средств, планировку и вме 
стимость которых назначают исходя in мощности сооружений обслуживания 
и их комплексов, режима их работы, формы обслуживания проезжающих 
В комплексах обслуживания I I i вида, имеющих в своем составе сооружения 
продолжигельного отдыха (мотель, кемпинг) и пункт питания, должны быть 
предусмотрены отдельные площадки для длительной н кратковременной сто­
янок При определении в мести м о с т  стоянок у мотелей, кемпингов и пунктов 
питания можно ориентироваться на данные табл 14 2

14 2 13 На стояночных илоыедках у сооружений обслуживания и их 
комплексов, рассчитанных га кратковременную остановку, грузовые автомо­
били следует располагать слева, а легковые автомобили и автобусы справа 
по ходу движения При эгом рекомендуется стоянки автобусов располагать 
hoi можно ближе к мотелям, кемпингам и пунктам питания, стоянки грузо­
вых автомобилей по продольному и прямоточному способу расстановки, сто 
янки легковых автомобилей устраивать преимущественно по тупиковому спо­
собу расстановки, при уш ах установки 45— 00° в зависимости от наличия* 
площадей
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Р а к е р ы  земельных участков под стоянки определяют в зависимости о г 
вместимости стоянок а площади, необходимой для размещения i автомобиля 
для легкового 25 ма, грузового по расчету

14 2 14 Освещение территорий сооружений обслуживания и их Комплек 
сов назначают по нормам освещения для соответствующих предприятий 
Нельзя допускать ослепления проезжающих по основной дороге

14 2 15 На дорогах в курортной зоне на участках массового скоплении 
•автомобилей устраивают места продолжительного отдыха, Планировка их 
предусматривает размещение легковых автомобилей» При этом обязательны 
ми являются устройство пешеходных дорожек и мест для разбивки палаток 
исходя из расчета 2 палаточных места на 3 автомобиля

14 2 16 Предельно допустимое количество мест продолжительного отдыха 
на участке дороги для транспортного потока, состоящего из легковых авто 
мобил ей

п ~  138,76—0,0000465//* 4- 0 ,0 1 0 8 *  —  27,55а +  15,43еа —  1,60р; 

1 0 < U *< 9 0 0 ,

где п — предельно допустимое количество мест отдыха; N — интенсивность 
движения, авт/чг е —  доля ^транспортного потока, использующая места 
продолжительного отдыха, доли единицы, v — средняя скорость движе­
ния легкового транспортного потока, км/ч

На эксплуатирующихся доро1 ах значение е  определяется по данным уче* 
-та движения. В проектах новых дорог значение е  в среднем принимают рав­
ным 0,4

Минимальное расстояние между местами отдыха должно быть 500 м 
14 2.17, Места продолжительного отдыха иа дорогах в курортной зоне 

проектируются вмести гечьиостью до 50 ле!новых автомобилей В исключи­
тельных случаях вместимость может быть доведена до 80 легковых автомо­
билей.

Г л а в а  ! 5
ОСВЕЩ ЕНИЕ АВТОМ ОБИЛЬНЫ Х Д О РО Г

15 1 Для-обеспечения безопасности движения транспортных средств и 
пешеходов, а также повышения пропускной способности дорог в темное 
время суток предусматривают стационарные осветительные установки При 
их проскшрованин необходимо соблюдать следующие требования

при выборе iima н способа размещения осветительных установок обес­
печивать освещенность дорог в соответствии с нормами и а среднюю яркость 
проезжен части и среднюю горизонтальную освещенность обочин и тротуаров 
равномерность распределения яркости (отношение максимальной яркости » 
отдельных точках проезжен части к минимальной); показатель ослеплений- 
сгн,

выявлять и подчеркивать расположение опасных зон (пересечений и 
лрнмыканнй, сужение дорот, пешеходных переходов, автобусных остановок)
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Т а б л и ц а  15 I

Длина мосгл 
(оупепроИДвК и

Длин* каоельной 
липки от пункт* пк-
т»ин« ь 1 ситрозчер- 

гией до освещаемого

Начальная интенсивность движения, тыс. 
авг/сут, при которой олрввдано устройство 

освещения для ежегодного приросла 
интенсивности движем и я, °i

6 10 16

I 8,0 4,0 2,0о01из 5 12.5 7,5 6.0
10 18,5 13,0 9,0

1 5,0 2,5 i 1.0
100—200 5 9,5 5,0 1,5

Ю 12,5 8,0 4,5

I 4.5 2,5 1,0
Более 200 5 7.5 3,5 1,5

10 Ю.О 5,0 2,5

П р и м е ч а н и я  1 В таблице приведена начальная интенсивность чина ишк на 
д в у х  , трехполосныч дорогах Дли четырехлолопшх дорог с разделительной по locort 
ее следует уаелнчнаать в 1,6 рвы но сравнению с табличными значениями а для 
шестниолосных — в 2 раза 2 Промежуточные значения допускается определиь ни* 
терполяцией

за счет изменения цветности источников свете, размещения опор и светиль­
ников, повышения яркости проезжен части » опасной зоне,

обеспечивать зрительное ориентирование водителей в пути благодаря ра­
циональному размещению опор и светильников, изменению цветности источ­
ников света на прнмыкдюших дорогах, ограничению дезориентирующего во­
дителей воздействия шней рекламы, витрин магазинов и охранного освеще­
ния объектов, расположенных вблизи o r  дороги,

не допускать резкого изменения освещенности перед сложными и опас* 
ньшк участками дорог и чередован*# освещенных и неосвещенных зон, устра­
ивая непрерывное освещение при расположении освещенных участков дороги 
на расстоянии менее 250 м друг от друга,

добиваться плавного снижения яркости проезжей части на выезде с ос­
вещенного участка на неосвещенный, устраивая переходную зону длиной 
150-Я50 м,

стремиться использовать ramie элементы осветительных установок, кото­
рые отвечают требованиям э а е п т ь  я не нарушают вид архитектурною ан­
самбля дорою и расположенных на ней сооружений,

нзбеють размещения осветич.льны> опор на тех элементах доро* к пе­
ресечений, где их установка может явиться причиной Дорожи о транспортных 
лроисшес гони,

применять опоры, не оплывающие большого сопротивления на срез при 
пасме атомобичи

15 2 Стационарное о с в е т и т е  на а т о м о б н ч ь н ы х  дорогах следуем пре­
д усм атри вать

о населенных nyHKiax (по СНнП И *4-79, ч II, гл 4 Нормы проектиро- 
панич Естественное и искусственное освещение),
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на дорогах 1 категории с расчетной интенсивностью движения 20 тыс 
авт /гут н более, достигаемой в первые 5 лет эксплуатации;

на средних н больших мостах (путепроводах) в соответствии с рекомен­
дациями табл. 15 К

на автозаправочных станциях и в зонах расположения комплексов обслу­
живания движения,

на пересечениях дорог I н II категорий между собой в одном н разных 
уровнял, а такж е на всех соединительных ответвлениях пересечений в раз­
ных уровнях и на подходах к ним на расстоянии не менее 250  м от начала 
переходно-скоростных полос,

на железнодорожных переездах (в соответствии с Инструкцией по уст­
ройству н обслуживанию переездов),

в транспортных автодорожных тоннелях на дорогах 1 и П категорий и 
на подходах к ним на расстоянии не менее 150 м от начала тоннеля,

ц пешеходных тоннелях, на лестничных сходах и площадках перед вхо­
дами в тоннель,

иод путепроводами, на дорогах I— 1(1 категорий, если длина проезда под 
ними превышает 30 м,

на автобусных остановках, подземных пешеходных переходах, в зонах 
возникновения дорожно-транспортных происшествий в темное время суток у 
расположенных вблизи от дороги клубов, кинотеатров и других мест сосре­
доточения пешеходов в населенных пунктах, где нет уличного освещения, 
при расстоянии до источников энергоснабжения не более 2 км с учетом тре­
бований Госавтоннспекцин.

15 3 Вне населенных пунктов средняя яркость проезжей части дорог и 
мостов (путепроводов) должна составлять 0,8 кд/м* на дорогах I категории, 
0,6 кд/м* на дорогах И категории; 0,4 кд/м? иа соединительных ответвлениях 
пересечении в разных уровнях. Средняя горизонтальная освещенность обочин 
должна быть не ниже. 8 лк на дорогах I категории, 6 лк на дорогах II ка­
тегории, 4 лк — на соединительных ответвлениях пересечений в разных 
уровнях Среднюю горизонтальную освещенность тротуаров мостов (путепро­
водов) принимают в соответствии с нормами освещения тротуаров в населен­
ных пунктах (по СНнП II-4-79)

Огношеине максимальной яркости проезжей части к минимальной должно 
составлять не более 3 . 1  на дорогах I категории и 5 :  1 на остальных дорогах. 
Отношение максимальной освещенное i и обочины к средней должно быть при 
норме средней освещенности 6 — 8 лк не более 3 • 1, а при 4 лк не более 5 : 1 .

Нормы освещенности автодорожных тоннелей н проездов под путепрово­
дами (длиной более 60 м) принимают по СНиП П -44-78 Средняя горизон­
тальная освещенность проездов под путепроводами (мостами) должна быть 
не менее 15 лк, а отношение максимальной освещенности к средней— не бо­
лее 3 1 Показатель осле плен ностн установок наружного освещения не дол­
жен превышать 150

15 4 Опоры светильников устанавливают, как правило, за бровкой зем­
ляного полотна на расстоянии от нее не менее 0,5 м На насыпях высотой до 
3 м для установки опор устраивают присыпные бермы с размерами 2 X 2  м. 
При большей высоте насыпи и наличии устойчивых откосов опоры устанав­
ливают на сваич длиной 5 —6 м с оюловком (рис 15 1, а) В  пучинистых
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грунтах и в районах нечнсм мерзло 
ты опоры устанавливают в котлова­
ны, огражденные деревянными коро- 
бамн (рис 15 1 , б),  засыпая паз>хи 
в верхней части дренирующим грун­
том В исключительных случаях (на 
насыпях высотой более 3 м при на­
личии неустойчивых откосов земляно­
го полотна, на участках доррг, где 
размещению опор препятствуют ка­
бельные или воздушные линии связи 
и электропередачи) допускается уста­
навливать опоры на обочине или рат 
дел тельн о й  нотисе (при их ширине 
не менее 3 м)

Если ширина разделительной по­
лосы составляет 3 —4 м, опоры осве­
щения должны быть встроены в  бл®- 
ни парапетного ограждения или рас­

положены между ними (прн надежном закреплении блоков к основанию с 
помощью штырей, рис 15 2, а) При ширине разделительной поносы 5 - 6  м 
опоры можно установить по ее оси на расстоянии 1,25 м от опоры до направ­
ляющей планки ограждения (рис 15 2 ,6 )

На обочинах автомобильных дорог опоры устанавливают у бровки зем­
ляного полотна на расстоянии от нее не более 0,5 м, предусматривая устрой­
ство ограждения Расстояние от направляющей планки ограждения до опоры 
должно быть не менее 1,25 м, а от планки до кромки проезжей части не 
менее 1 м (рис 15 2, а) На узких обочинах у опор следует устанавливать 
ограждения парапетного типа (рис 15 2, с)

Вне населенных пунктов при высоте насыпи до 2 —3 м допускается уста­
новка опор освещения на обочинах без ограждении, если опора изготовлена

а —при блатнрнятных грунтовых усло­
виях, б — о иучииистых Iруитак, / — опо­
ра, 2 — оголовок, 3 — свая, 4 — деревян­

ный короб

Рис 15 2. Схема установки опор освещения и ограждении на разделительной 
полосе (а, б) и обочине (а, с)
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из тонкостенных сгачьных труб, a d нижней ее части (на расстоянии 0,4— 
0,5 м от поверхности обочины) предусмотрено фланцевое соединение, разъ­
единяющееся при ударе автомобиля.

Па мостах (путепроводах) опоры устанавливают в створе перил или за 
ними в стальных стаканах, а также закрепляют с помощью фланцевых сое­
динении к несущим конструкциям сооружения. На мостах с ездою понизу 
светильники рекомендуется закреплять к элементам конструкции сооружения 
с помощью кронштейнов или тросов (при осевой схеме размещения светиль­
ников)

15.5 Дорожная служба должна уделять особое внимание сохранению 
высоких светоотражающих свойств дорожных покрытий на освещенных уча­
стках дорог, своевременно выполняя очистку проезжей части от грязи и 
обеспечивая быстрый отвод воды с проезжей части На особо опасных местах 
во всех случаях, когда это возможно, рекомендуется устраивать светлые 
шероховатые покрытия,

Глава  16

ОХРАНА ОКРУЖАЮЩЕЙ СРЕДЫ

16Л. Общие положения

16,U , При разработке мероприятий по обеспечению безопасности движе­
ния вопросы повышения эффективности работы автомобильного транспорта 
должны решаться с учетом охраны окружающей среды и рационального ис­
пользования природных ресурсов. Одним из наиболее эффективных путей 
учетд требований защиты окружающей среды следует считать рациональное 
проложение трассы дороги

16 1.2 В целях максимального сохранения существующего ландшафта, 
его украшения н обогащения при разработке проектов автомобильных дорог 
любых категорий необходимо стремиться наиболее широко использовать 
принципы ландшафтного проектирования (см гл 3)

|б I 3 Для защиты населения от транспортного шума, вибрации, отрабо­
тавших газов автомобильных двигателей и других вредных веществ, образу­
ющихся при эксплуатации автомобильного транспорта и дорог, рекоменду­
ется Прокладывать дороги с перспективной интенсивностью движения более 
1000 а е т /cyr е обход населенных пунктов. Между дорогой и жилой застрой­
кой ориентировочно принимают следующие минимально допустимые рассто­
яния;

Интенсивность движе­
ния, тыс. авт/ч . , 0,1 0,2 0,4 0,6 0,8 1,0 1,5 2,0 5,0
Минимальное рзеето
янйе до застройки, м 150 250 375 475 550 630 750 800 1100

При невозможности обеспечения достаточно большой буферной зоны меж­
ду дорогой я населенными пунктами или отдельно стоящими больницами, са­
наториями, домами отдыха, пионерскими лагерями, детскими садами, шко-
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лами, базами отдыха должны быть предусмотрены специальные мероприятии 
по защите от транспортного шума (см. п. 16 2)

16 14 Для предотвращения или уменьшения степени загрязнения при­
дорожной полосы и растительности соединениями свинца н Других тяже пых 
металлов могут быть использованы мероприятия, рекомендуемые в л 16 3 

16,15 В целях сохранения существующего растительного и животного 
мира рекомендуется

при трассировании дорог избегать пересечения ценных природных комп­
лексов, прежде всего заповедников, нарушения установившихся мест обита­
ния и путей миграции животных,

при разработке мероприятий по повышению безопасности движения но 
предусматривать использование материалов, веществ, которые могут оказать 
неблагоприятное воздействие на растительный и животный мир;

разрабатывать мероприятия по предотвращению появления животных на 
дороге и связанных с этим происшествий оборудование дорог ограждения­
ми, катафотами, отпугивающими животных, создание специальных путей для 
перехода дорог животными (см п 16 4 ),

использовать для технического н декоративного озеленения дорог поро­
ды растений, характерных для данной ландшафтной воны, не представляющих 
особую ценность

16 1.6. Оптимальные решения, учитывающие одновременно требования 
повышения безопасности движения и защиты окружающей среды, необходимо 
находить методами вариантного проектирования путем их сравнения по тех­
нико-экономическим показателям

16.2. Борьба с транспортным шумом

16 2 1 При проектировании шумозащитных мероприятий сложность до­
стижения требуемого снижения уровней шума можно оценить следующим 
образом.

1 ребуемое снижение 
уровня шума, дБА 5 10 15 20
Сложность достижения 
результатов Легко Достижимо Сложно Очень

(возможно) СЛОЖНО

16.2.2. Основной принцип разработки мероприятий по защите от гране* 
портного шума — функциональное зонирование придорожных территорий с 
учетом допустимых уровнен звука для зданий различною назначения

16.2.3 При проектировании обходов населенных пунктов, развитии сети 
автомобильных дорог необходимо учитывать, что снижение уровней шума 
наиболее эффективно в диапазоне интенсивностей движения в час пнк до 
400 авт/ч, когда уменьшение интенсивности, например, на 200 авт/ч приводйт 
к снижению уровня шума на 1,5 дБА Изменение же интенсивности от 
2000 авт/ч до 1500 авт/ч снижает уровень шума транспортного потока всего 
на 0,5 дБА.

16.2.4 При проложеиин дорог вблизи от застройки следует использовать



элементы рельефа п качестве есте­
ственных преград па пути распрост­
ранения шумя, трассировать дорогу 
в есюстпсмиых выемках, по дну овра­
гов, ложбин и т л

16 2 5 Посколоку увеличение рас­
стояния о г автомобильной дороги до 
населенного пункта создает дополни­
тельные трудности для использую­
щих данную дорогу, расстояние уда­
ления должно быть минимально не­
обходимым, а вызванный этим пере­
пробег учтен при сравнении различ­
ных методов защиты от транспортно­
го шума

1C 2 6 В  случаях, когда уровни 
транспортного шума не превышают 
допустимые более чем на 15 дБ А, а 
увеличение расстояния до жилой за ­
стройки невозможно или нецелесооб­
разно, необходимо предусматривать 
специальные шумозащитные сооруже­
ния и рационально проект кровагь по­
перечный профиль земляною полот­
на Существенное влияние на сниже­
ние транспортного шума оказывают 
препятствия в виде шумозащитных 
барьеров, галерей, грунтовых валов, 
откосов выемок

10 2 7 Размещение шумозащит- 
иых сооружении и их ограждения на 
поперечном профиле должны обеспе­
чивать безопасность движения, мини­
мум 341 рат на их содержание, удоб­
ную очистку проезжей части и обочин, доступность для произволе1 ва работ 
по BKciHiyarmnin Примеры зон, легко и трудно доступных для службы экс 
плуатации, показаны на рис 16 1 и 16 2 Расстояние от кромки проезжей 
части до шумозашит ного барьера должно обеспечивать размещение снега 
при его уборке с проезжей части (табл 16 1)

16 2 8. Шумоващитные барьеры не должны являться элементами повы­
шенной опасности, Для достижения этих целей барьеры мо!ут быть вынесе 
иы за Iрапиду полосы отвода автомобильной дороги, выполнены комбиниро­
ванными с ограждениями, защищены ограждениями (рис 16 3 ). В  последнем 
случае расстояние между ограждениями н шумозащнтным сооружением долж ­
но быть больше максимального прогиба ограждения при наезде автомобиля 
с расчетной скоростью и достаточным для обеспечения возможности меха­
низированной уборки снега Длину отгона ограждений за шумозашнтиым со­
оружением назначают не менее 9 ы

Ряс 161 Пример образования слож ­
ной для службы эксплуатации зоны 
между двумя шумозащитиыми соору­

жениями

Рис 16,2 Схема размещения барьера 
на поперечном профиле с образова­
нием минимальной зоны, требующей 

организации ландшафта.
/ — граница полосы отвода, 2 — зона ор 
гамнэацмн ландшафта, 3 — шумозащитный 
барьер, * *— обочина, 5 — проезжая часть
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Т а б л  ni t  а 16 Г

Ширина проезжей части, м

Расстояние до шумоэашитиого барьера, м, 
при его расположении

с одной стороны дороги с двух сторон дороги

7 2 _

9 2,5 2
10,5 2,5—3,0 2
15 3.0—3,5 2,5
20 3,5-4,0 2.5

16 2 9 При расположении жилой застройки с обеих сторон от автомобиль* 
ной дороги отражение шума от поверхности барьера может привести к его 
увеличению в жилой застройке В таких случаях применяют шумопоглощаю­
щие барьеры, которые в результате поглощения звуковой энергии в отличие 
от ш у неотражающих не вызывают увеличения уровней шума и а лропшоио* 
ложной стороне и в салонах проезжающих автомобилей (рис 16 4 ).

16 2 10, Снижение шума в застройке можно достичь такж е за счет на­
клона шумоотражающего барьера и отражения шума в сторону от жилой

Рис 16 3 Схема установки о с а ж ­
дений у шумозащитных барьеров*
а — пол уж есть ого планочного типе от­
дельно от барьера, 6 — ограждение 
жесткого парапетного типа, комбини­
рованное с барьером, а —ограждение 
полужесткого планочного типа, уем 
ленное тросом н комбинированное с 

барьером

и Л



Л)

Рис, 16 4. Схема распространения шума при устройстве барьера
q — ш у чоотрпжпюще) о, 6 —■ ш>мо»оглощающвго

застройки (рис 16 5 ), либо строительством ступенчатого шумоотрджаюшего 
барьера (рис 16 6) Угол наклона барьера определяется в соответствии со 
схемой, приведенной на рис, 16 6

6 2 11 Ш умоотражающие барьеры проектируют достаточно большой мае 
сы для обеспечения требуемой звукоизоляции при заданном снижении уров 
ия звука

Снижение уропня звука
по расчету, дБА 5 10 14 16 18 20 22 24
Минимальная удельная
масса конструкции, кг/м-1 14,5 17 17 19,5 22 24,5 32 39

16 2 12 При наличии разделительной полосы на автомобильной дороге 
Шумозащитныи барьер устанавливаю г также по ее оси, совмещая при необ 
ходимости с ограждением В  этих случаях барьер одновременно препятствует 
ослеп пси ню водителей светом фар встречных автомобилей Высота шумопог ле­
таю щ его барьера дня обеспечения высокой эффективности его работы долж ­
на быть не менее 2 м

16 2 13 Минимальная длина шумоэащИтиого барьера за пределами жи­
лом застройки должна составлять не менее 100— 150 м н может быть умснь 
шеи а, если его концы отогнуты в 
плане в сторону от источника шума 
(рис 16 7) Угол и пли этом должен 
бьиь нос гоя иным

10 2 1 4  Для придания шумоза- 
щнгным барьерам лучшею внешнего 
вида рекомендуется сажать около 
них декоративные растения, которые, 
украшая дорогу н чааично устраняя 
однообразный вид барьера, усилива­
ют шумопоглощаюшес действие барь­
ера, особенно в »етнее время

16 2 15 Шумозащитные барьеры 
и их стойки должны рассчитываться 
на ветровые нагрузки, быть прочны 
ми и долговечными, легко м о т  Яро­
ва 1ься в полевых условиях, вписы­
ваться » ландшафт Их ycipoflctno 
не должно приводить к сил же пню

Рис 16 5 Отражение звука от барь­
еров при различном их наклоне

ИШ — источник мJ



Рио 16 6 Схема ступенчатого шумоотражающего барьера с основными гео­
метрическими размерами*

«зс —сгупЫчдгый арофчль барьер*. б —схема расположения барьера, угли» йамока
Г> У *  >  р'/2

>м*«

Рис, 16 7, Схемы сокращения длины тиумодещнгпого барьера:
а  — прямолинейный барьер мин к и а; ыкоЯ длины, б — барьер с отогнутыми концами с 
выходом а* пределы полосы отводе, 5 — барьер уменьшенной длины с размещением в

пределах полосы отводе

безопасности движения из-за ухудшения освещенности проезжей части в днев­
ное, время, появления резких теней на покрытии, повышения утомляемости 
водителя аследс!вне однообразия окружающей обстановки.

(6 2 16 Дня защиты от транспортного шума ,с использованием нхумоза- 
ЩИ1 ИЫТ барьеров и грунтовых валов могут быть рекомендованы ткпбвые 
поперечные профили земпяногу полотна с необходимыми уширенаямк для 
обеспечения снегоочистки проезжей части в случае расположения шумозащнт- 
цых сооружений на земляном полотне (рис. 16 8)

16 2 17, Проектирование земляного полотна в выемках в пределах насе- 
ленных пунктов является одним из эффективных способов запилы от шума. 
При использовании откосов выемок как способа зашиты от шума их реко­
мендуется выпопня-ть без окру i пения верхней кромки для обеспечения боль­
шего снижения шума Если i чубина выемки является недостаточной, се эф­
фективность может» быи> увеличена путем установки шумозащитных барье­
ров или отсыпки грунтовых валов нсобтекасмой формы

16 2 18 В местах рдспопо к е п и  остановок общественного транспорта для 
обеспечения прохода людей предусматривают разрывы в барьере с устройст­
вом контрбарьеров (рис 16 9) Минимальное взаимное перекрытие барьеров 
должно быть не менее двсыиой ширины прохода Внутреннюю езорону барь­
ера выполняют шумопомшцающей Минимальную ширину прохода назначают 
не менее 2 м

16 2 19 Разработку рекомендаций по снижению шума средствами органи­
зации движения осуществляю!, если значения уровней шуме превышают до­
пустимые не более чем на 3 дБА К таким средствам относятся, (униженно 
скоростей движения, уменьшен не задержек автомобилей на пересечениях, рас-
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пределение потоков автомобилей по параллельный маршрутам, обеспечение 
постоянной скорости двшкення автомобилей по дороге без переключения пе­
редач,* Снижение средней скорости движения на 10 к 20 км/ч приводит к* 
уменьшению уровня звук* !ia \fi н $ $  дБ А соответственно.

16.220, Для снижения уровней звука -транспортных потоков в жилой 
зоне рекомендуется устраивать покрытий нз мелкощебенистого асфальтобето­
на, а при применении Шероховатых поверхностных обработок использовать 
щебень не крупнее 10 мм

16221 Эффективность снижения шума зелеными насаждениями зависит 
от конструкция посадки, подбора древесно-кустарниковых пород, плотности 
и густоты кроя, возраста посадок Конструкция шуыозащитных полос зеле­
ных насаждений должна обеспечивать плотное смыкание пространства под 
кронами до поверхности земли или его заполнение густым кустарником По 
периметру полос устраивают живую изгородь из кустарников Вследствие 
большей шумозащитяой Эффективности наиболее целесообразна шахматная 
посадка. Высота деревьев н щумозащнтных посадок должна быть не менее

Ряс, 16 8. Рекомендуемые поперечные профиля земляного полотка для раз­
мещения шумозашнтных сооружений:

а  —шумозащктный барьор в* поперечной профиле »#*ляиого полотна в насыпи до 2 и 
С продольным трубчатым Дренажей; б — то же* а *асыпи более 2 и с  дренирующим 
слоем ид асю ширину *емлящ>Го полотна г • — грунтовый вал на поперечном профиле 
аемляиого полотна с продольной трубчатым дренажом без бокового кювета; ш — шумо- 
защитный барьер н« грунтоао  ̂ МЛу дли большей вффективиоста защиты; л>3 м — 
ушкреиве земляного полотна дорог X категорий; а>2 и —та же, длв дорог дру­

гих категорий

Рис. 169, Схемы располож*иия контрбарьера (я) н дубль-барьера (б) у ос­
тановки общеетвеяноро транспорта я населенном пункте

ГО-438
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$ —8 м, а ширина каждой полосы не мсиес 8 м Норму посадки деревьев на 
1 м* а шумозащитных полосах прннимают выше, чем при обычном озелене­
нии

16 2 22. Шумозащитные зеленые насаждения желательно проектировать 
из одной или нескольких почос с разрывом между ними Разрывы должны 
быть ш шире высоты деревьев Шумозащитные зеленые насаждения, состоя­
щие нЗ нескольких полос, обладают более высокой эффективностью сниже­
ния шума, чем сплошные, в результате отражения звуковых волн от каждой 
полосы

10.2 23« Полосы зеленых насаждений рекомендуется расиолшать как 
можно ближе к источнику шума, но из условий безопасности движения не 
ближе 9— 10 м от кромки проезжей части. Количество полос определяет™ 
фактической шириной полосы отвода, так как увеличение их числа приводит 
j< большему снижению шума На снегозаносамых участках минимальные рас­
стояния от бровки земляною полотна до зеленых насаждений принимают 
*спедукнцие

Р а  счетный объем снегопереиоса, и 
на I м длины дороги

10—25
50
75

100
125
150
200

Расстояние от бровки зем ляною  
лол от и а до  Насаждений, м

15—25
30
40
50
60
65
70

16 2 24. Древесные и кустарниковые породы для создания шумозащнтиых 
насаждений подбирают с учетом почвенных условий каждого участка, а 
также биологических, хозяйственных, специфических снегозадерживающих 
свойств деревьев и кустарников, их устойчивости против воздействия соли, 
применяемой для борьбы с гололедом Предпочтение следует отдавать по­
родам с высоким удельным весом «зеленой массы», густым вегвлением, плот­
ностью крон и хорошим порослевым возобновлением, быстрым ростом в пер­
вые годы после посадки, не подверженным снеголому

16.3. Снижение загрязнения придорожной полосы 
соединениями свинца

16 ЗД. С целью снижения степени загрязнения придорожной полосы сое­
динениями свинца и уменьшения ширины зоны, в пределах которой содержа­
ние свинца в почве и растительности превышает допустимые концентрации, 
необходимо:

выбирать направление трассы дороги с таким условием, чтобы оно соот­
ветствовало направлению господствующих ветров с учетом их скорости,

проектировать план, продольный и поперечный профили дорою с учетом 
минимума энерютнчсскнх затра 1 при движении автомобилей с постоянной 
скоростью;
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при проектировании пересечений обеспечивать условия, исключаюшне резг 
кие изменения режимов движения транспортных потоков,

назначать высоту насыпей 
печения снегозаиосимости или 
точинкамк увлажнения,

предусматривать создание 
пенно соединений металлов на

не больше, чем это требуется из условий обес-
возвышения низа дорожной одежды над ис-

эелсных полос, ограничивающих распростра* 
придорожной полосе, конструкция зелеиых по­

лос должна состоять не менее чем из двух рядов кустарника и нескольких
рядов деревьев (2—3 ); ширина зеленых полос —  не менее 5 м, высота —  
не менее 6 м Расстояние от бровки земляного полотна до границы посадки 
определяется условиями снегозаиосимости дороги, а для неснегозаноснмых 
участков — безопасностью движения (см п 16.2 23 ),

использовать шумозащитные сооружения в качестве препятствий рас*- 
пространенню соединении металлов в пределах населенных пунктов

Из 3 2 Ширину зоны, в пределах которой содержание евзшиа в почве 
превышает его допустимую концентрацию, определяют в следующей последо­
вательности

I) по данным Гидрометеослужбы устанавливают значение характеристик 
кн петров В по каждому из 8 румбов для |2 мсс.

В «  2 $ vjpi,
1 /-1

где vj скорость ветров данного направления, м/с, pt — повторяемость вет­
ров данной скорости, %;

2) рассчитывают показатель W справа и слева от дороги.

л
W ** Е Bism О/,

где Л/ — характеристика ветров j-ro румба; 0/ —  угол между направлением* 
трассы дороги и /-м румбом

При расчете величины ХР справа от дороги необходимо учитывать значе­
ния В для ветров, дующих слева от дороги, а при определении ХР слева от 
дороги необходимо учитывать значения В для ветров, дующих справа от 
дороги,

3) с помощью номо!раммы (рис 16Л0) определяют ширину зоны недо­
пустимо» о загрязнения для различных сроков эксплуатации дороги Исход­
ными данными для расчета являются* показатель Wt начальная интенсивность 
движения, высота насыпи, средний расход топлива одним автомобилем. Ши­
рину зоны определяют отдельно справа н слева от дороги

В том случае, если ист точных данных о среднем расходе топлива, в* 
расчет допускается ввести значение, равное 25 л/100 км Если высота насы­
пи менее 1 м или дорога проходит в выемке, то расчет следует вести, как’ 
для насыпи высотой 1 м

10*
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Рис. 16 10* Номограмма для расчета ширины зоны, в пределах которой содер­
жание свинца в почве превышает его предельно допустимую концентрацию

16.4. Обеспечение безопасности движения 
в местах обитания диких животных

16 4Л, Б целях сохранения животного мира и повышения безопасности 
движения трассировать дорогу следует и а расстоянии не менее 1,5 км от 
заповедных зон, по опушкам лесов, без пересечения путей миграции живот­
ных. Прохождение дорог через заповедники должно решаться с привлечени­
ем специалистов по охране окружающей среды.

16.4.2 В случаях, когда при трассировании не удается избежать пересе­
чения путей миграции диких животных или когда эксплуатирующаяся дорога 
проходит в местах их обитания, для обеспечения свободного передвижения 
животных следует предусматривать специальные проходы через дорогу. Из- 
за широкого земляного полотна н ограждений на разделительной полосе, за ­
трудняющих непосредственное пересечение дороги животными, эти проходы 
особенно необходимы на автомобильных магистралях Поскольку пути пересе­
чения дорог животными концентрируются, как правило, на отдельных неболь­
ших по протяженности участках, их расположение на эксплуатирующихся до-
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Р и с 16 12 О траждеиия, предотвращающие вы ход на дорогу крупных копыт­
ных животных (а)., кабанов (б ) .

I — колючая проволока, 2 — дополнительный столбик
рогах м ож ет быть точно установлено при анализе линейных графиков дорож 
но-трянсиортных происшествии

1Ь 4  3 В  качестве проходов, предназначаемых для пересечения дорог ж и ­
вотными, сооружаю тся специальные тоннели клн путепроводы В озм ож но так ­
ж е  использование обычных искусственных сооружений, скотопрогонов, труб 
большого диаметра. При втом необходимо учитывать, что наиболее охотно 
животные используют те подземные сооружения, у которых отношение длины 
к вы соте и ширине находится в пределах не менее 1 0 , 1

16 4.4. В месте прохода обязательна установка ограждений, предназна­
ченных не только для предотвращения выхода животных на дорогу, но и 
служащ их устройствами, направляющими животных к проходу (рис 16.11) 

16.4.5 Высоту ограждений назначают в зависимости от вида животных, 
наиболее часто пересекающих дорогу на выявленных ранее участках (рис 
16 .12).



Ч А С Т Ь  I V

ТЕХНИКО-ЭКОНОМИЧЕСКИЕ ОБОСНОВАНИЯ

Глава 17
ОПРЕДЕЛЕНИЕ ЭКОНОМИЧЕСКОЙ ЭФФЕКТИВНОСТИ МЕРОПРИЯТИИ 

ПО ПОВЫШЕНИЮ БЕЗОПАСНОСТИ ДВИЖЕНИЯ

17.1. Обшне положения

17 11 Основные направления опенки экономической эффективности ка­
питаловложений в различных отраслях народного хозяйства СССР сформу­
лированы в «Типовой методике определения экономической эффективности 
капитальных вложений», утвержденной постановлением Госплана СССР, Гос­
строя СССР и президиума АН СССР ог 8 сентября 1969 г

Расчеты эффективности при те> нико-экономическом обосновании по по­
вышению безопасности движения используют принципиальные положения Ти* 
повой методики и учитывают основные положения «Указаний по определе­
нию экономической эффективности капитальных вложений в строительство и 
реконструкцию автомобильных дорог» (ВОН 21-83) Мииавтодора РСФСР 
Вместе с тем, учтена специфика ссхнкко-экономическнх расчетов по обосно­
ванию мероприятий по повышению безопасности движения в ч а с т  большей 
детализации расчетов и более высоких требований к используемым в расчетах 
показателям капиталоемкости и текущих расходов.

17 12  При те*нико-экономическом проектировании мероприятии опреде­
ление сравнительной экономической эффективности проектных решении необ­
ходимо выполнять с учетом специфики сравниваемых яариашои, которая 
включает

назначение вариантов, подлежащих сравнению, в соответствии с задан­
ной интенсивностью, составом и направлением движения, топографическими 
и Iндрогеологическнми условиями местности, особенностями режимов дви­
жения и друшми конкретными условиями,

определение общих дня всех вариантов границ, в пределах которых сле­
дует сравнивать варианты и выбирать эталонный,

определение технических параметров каждого из вариантов, влияющих 
на размеры приведенных затрат (скорости движения потоков автомобилей, 
количество дорожно-транспортных происшествий и их тяжесть, площади за­
нимаемых земель, суммарные потери времени от простоев транспортных 
средств и пр) ,

определение дифферсицирымьиых показателей текущих затрат с учетом 
особенное!cii вариантов

Основными техническими вопросами при обоснованиях являются, 
про*h o i  изменении интенсивности ц состава движения по экономический 

перегонам дороги,
оценка скоростей движения потоков автомобилей, 
оценка пропускной способности автомобильных дорог,
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определение техническою (морального) срока службы элементов дороги 
с учетом предполагаемых мероприятий пи обеспечению безопасности дин 
жсиия,

определение расчетного года, характеризующего средний уровень текущих 
транспортно-эксплуатационных затрат для всего срока службы элементов до 
рогн

17 13 В качестве показа*еля сравнительной эффективности для выбора 
нанлучшего варианта проектных решений принимают суммарные приведен- 
ные за i pant Pup или коэффициент сравнительной эффективности Ен с, о пре 
целясмые на основе соизмерения приведенных строительных н эксплуатаци 
онных расходов по вариантам

Pnpt
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(171)

(17 V)

(173)

(174)

(17.5)

1Ж' Ajipj — приведенные к одному моменту единовременные затраты по каж- 
дому из I вариантов капиталовложений; Ей — нормативный коэффициент 
сравнительной эффективности, принимаемый равным 0,12, CPt — расчет­
ное значение годовых текущих затрат по каждому из I вариантой, опре­
деленных на расчетный год /р, Епц — норматив ,для приведения разно- 
временных затрат, равный 0,08, C/f — текущие затраты в год /*, г ( — 
коэффициент приведения затрат Л-ro года к исходному (базовому), *с — 
срок времени от /ода, когда осуществляются затраты, до года приведе­
ния, индексы «с» и «п» — соответственно существующие и проектируемые 
} слович
17 1 4  Для оценки народнохозяйственной эффективности вариантов про­

ектных решений и целесообразности их осуществления используют расчеты 
ко формуле (17 4) Наиболее эффективным считают вариант с наибольшим 
значением коэффициента сравнительной эффективности Варианты, имеющие 
коэффициенты эффективности меньше нормативного, должны пересматри­
ваться

Расчетные формулы (17 1)— (17 5) целесообразно применять при сравне­
нии вариантов относительно крупных объектов» таких как обходы населен­
ных пунктов, транспортные рази лаки, подземные и надземные пешеходные 
переходы, путепроводы и т. д В других случаях значения суммарных приве­
денных затрат по вариантам имеют небольшой диапазон изменения, не вн-



ходящий за пределы точности определения указанного показателя. Эго яв­
ляется особенно типичным для рассмотрения вариантов мероприятий по по­
вышению безопасности движения, когда проектные решении варьируют на 
участках незначительного протяжения или в небольшом диапазоне расчетных 
величин.

17 I 5. Метод, предназначенный для сравнения вариантов проектных реше­
ний с различным техническим уровнем, неодинаковыми сроками службы до 
морального износа к относящимся к участкам сравнительно небольшого про­
тяжения, что характерно для мероприятий по повышению безопасности дви­
жения, основан на удельных показателях.

17.1 6  В  качестве показателя сравнительной экономической эффективно- 
п н  в указанном методе используют величины «коэффициентов эффективно* 
сти>, расчеты которых основаны на применении удельных значений показа­
телей. Исходя из того что основным назначением дорог является обеспечение 
перевозок грузов и пассажиров, в качестве расчетных рекомендуются следу­
ющие удельные показатели, основанные'на учете транспортной работы"

себестоимость транспортной работы С/, являющаяся характеристикой 
текущих затрат (коп/авт-км);

удельная капиталоемкость варианта /О, являющаяся характеристикой 
единовременных затрат

Сравнительная экономическая эффективность вариантов:

„ АС/

при Л Ci « С е  —

Л К ' - С р ,  - К ? р ,  * Щ .7 )

где ДСг — средневзвешенное за срок сравнения приращение себеегоимости 
перевозок для сравниваемого варианта по отношению к себестоимости 
перевозок по эталонному варианту (в существующих дорожных услови­

ях), Сс — показатель себестимостн для эталонного1 варианта; С* —  то 
же, по i-му варианту; ДК> —  приращение удельных приведенных капи­

тальных вложений по каждому из вариантов. К и —  соответ-
W  irpi

ствемно удельные приведенные капиталовложения по i -му варианту и в  
существующих дорожных условиях.
17 17  При технико-экономическом проектировании мероприятий по повы­

шению безопасности движения срок  сравнения проектных решений в соответ­
ствии с общепринятыми методическими положениями следует принимать д л я  
всех вариантов одинаковым н равным сроку службы наиболее долговечного 
варианта

Если сроки службы проектных решении по1 сравниваемым вариантам 
значительно обличаются от срока службы наименее совершенного в  техниче­
ском отношении эталонного варианта, необходимо капитальные вложения 
будущих лет по менее долговечным вариантам, связанные с  затратами на их 
усиление, переоборудование или переустройство в течение срока службы паи* 
оо чей типичного париагпа привести к сопоставимому виду.



Сопоставимость достигается расчетом доли затрат, обеспечивающей оди­
наковый срок функционирования всех сравниваемых вариантов. При этом 
вводятся поправки к размерам удельных капиталовложений по вариантам, 
рассчитываемые по формулам.

Кup 1 +
(^сл mix /̂ сд/) 1 I

(1+£миНоя/ J

K i -  w Рчи

(17.8)

где Kt — уаельные единовременные затраты по каждому из вариантов, 
*сл шах — срок службы наиболее долговечного варианта, te*t — срок 
службы /-го варианта проектных решений, Рп ~  суммарная транспорт­
ная работа за срок службы /-го варианта.

17Л8. Показатели себестоимости перевозок по вариантам проектных ре* 
щений рассчитывают как средневзвешенную величину, наиболее полно харак­
теризующую их техническое совершенство Это достигается путем определе­
ния себестоимости единицы продукции расчетом по средневзвешенной скоро­
сти транспортного потока, обеспечиваемой на дороге при принятых для каж­
дого варианта мероприятиях.

17.19 Для технико-экономических расчетов по обоснованию эффектив­
ности мероприятий, направленных на повышение безопасности движения, 
должны быть определены интенсивность и состав движения на отчетный и 
перспективный годы, установлена закономерность их изменения, рассчитаны 
среднее расстояние перевозок грузов и пассажиров, скорости транспортных 
потоков, количество дорожно-транспортных происшествий по участкам

17 1,10, Для определения единовременных затрат при обосновании меро­
приятий по повышению безопасности движения требуются следующие дан­
ные по вариантам проектных решений

капитальные вложения, необходимые для улучшения транспортно-эксплу- 
аташюнныч качеств отдельных конструктивных элементов дороги или ее уча­
стков, вкладываемые по единовременной (/Со/) схеме или с разбивкой по го­
дам с учетом принятой очередности в течение нескольких лет (Ku)t

последующие затраты на капитальные ремонты в течение срока сравне­
ния вариантов (/Сир/),

дополнительные капитальные вложения в автомобильный транспорт, не­
обходимые для освоения ежегодно возрастающего объема перевозок (/Си/);

остаточная стоимость основных фондов с учетом их ликвидации при на* 
личин неиспользуемых в дальнейшем участков дороги при реконструкции 
(Kpi);

стоимость оборотных фондов народного хозяйства, соответствующая мае* 
се грузов круглогодичного производства и потребления, постоянно находя­
щихся в транспортном процессе (/Соб/);

стоимость продуктивных земель, изъятых под дорогу и ее элементы

Общая сумма приведенных единовременных затрат по вариантам;

/с
Knpt ** /Со/ +  2 /Снрtrt 4* /С/*/ +  Kpi -f- /Соб/ /С»/, (17 9)

161



или

(17 10)

где tp —- период времени при очередности повышения трарспортно-эксплуа- 
тационных качеств д ор от

17 I 21 В состав текущих затрат рекомендуется включать. 
дорожно-эксплуатационные затраты C m » включая расходы на текущий 

ремонт, содержание и средине ремонты (отнесенные к одному году межре­
монтного срока службы),

автотранспортные затраты, включающие расходы на осуществление пе­
ревозок грузов1 и пассажиров Сш  в пределах границ сравнения вариантов, 

народнохозяйственные потери, связанные с затратами времени пассажа* 
ров в пути следования C m ,

народнохозяйственные потерн, связанные с дорожно-транспортными про­
исшествиями Cm,

потери в нетранспортных отраслях народного хозяйства, возникающие в 
условиях работы на неблагоустроенной дорожной сети Сш*

Размер текущих затрат определяется суммированием*

При оценке эффективности реконструкции элементов дороги или ее уча­
стков порядок расчета каждой из составляющих текущих затрат с учетом 
закономерности изменения перевозок по дороге во времени определяется дей­
ствующей отраслевой методикой (ВСН 21*83).

При выборе оптимальных проектных решений на основе использования ме­
тодов технико-экономического проектирования в основу расчетов размеров- 
текущих затрат по вариантам должны быть положены удельные показатели 
(себестоимость) С/, вычисленные с учетом технического совершенства рас­
сматриваемых вариантов При этом показатели себестоимости могут быть 
представлены в виде суммы нескольких составляющих, вычисленных как 
средневзвешенная за срок службы рассматриваемых решений величина

17 1 12 Мероприятия по повышению безопасности движения на сущест­
вующих автомобильных дорогах в зависимоегн от состояния дороги н нали­
чия средств могут быть разделены на три группы

планировочные решения с частичным изменением плана и профиля, в
том числе обходы населенных пудктоа,

инженерное оборудование дороги;
применение технических средств организации движения

Эти мероприятия могут осуществляться по отдельности или совместно.

Си «■ С|д* +  С ( С * » /  +  Сип +  С<нь (17.11)

Cl “• Сд| 4* С*1 -f* Cal -f* <5ш1 +  Cal (17Л2>

1 ПО



17,2. Расчет эффективности планировочных решений 
обходов населенных пунктов

17*21. В общем случае, когда изменение плана и профиля дороги про­
исходит на значительном протяжении, единовременные и текущие затраты 
подсчитываются полностью При обосновании обходов населенных пунктов 
и реконструкции городских улиц некоторые текущие затраты (С<*/, Cw, 
£\*/) в расчете не учитываются

17.2 2  Средние значения автотранспортной составляющей себестоимости 
перевозок дчя наиболее распространенных в СССР типов и марок автомоби­
лей представлены в табл 17 1

При расчетах автотранспортной составляющей себестоимости перевозок 
для потока учитывается соответственно количество каждого типа автомоби­
лей в потоке, помимо частных автомобилей, которые в расчет не принима­
ются При этом автотранспортные затраты определяют с учетом «расчетного» 
года (ВСН 21-75)

Средние скорости движения автомобилей после устройства обхода города 
могут быть приняты (на основе наблюдений за скоростями движения на су­
ществующих обходах) следующими* на обходных участках 62 км/ч, на под­
ходах к городам 50, на магистральных улицах городов 32 км/ч В остальных 
Случаях скорости устанавливают Цутем наблюдений в существующих усло­
виях к па смежных неопасных участках. Расчеты ведут за срок службы наи­
более долговечного варианта. При обходе на наиболее долгий срок рассчи­
тывают магистральную улицу города (30—35 лет), поэтому подходы к горо­
ду и обходной участок рассчитывают на тот же период

17 2 3 Народнохозяйственные потери, связанные с затратами времени 
пассажиров, подсчитываются по методике, приведенной в ВСН 21-83.

17 2*4. Расчет потерь от ДТП осуществляется на основании графиков 
коэффициентов аварийности.

Методы оценки безопасности движения с помощью коэффициентов ава­
рийности на автомобильных дорогах в горной и равнинной местности, а так­
ж е на городских улицах приведены в гл. 1 При подсчете потерь от Д ТП  
следует ориентироваться на срок службы наиболее/Долговечного варианта

Т а б л и ц а  17.1

Ра сметные значений автотраиспор гной составляющей себес тонмостн 
персаозок, коп/авг-км. в зависимости ог скорости движеи кя# км/ч

автомобиля
20 3D 40 60 60 1 70 80 90 120

ГАЗ-24
(такси) 8,84 7,19 6,27 5,79 5,44

'

5,33 5,44 5,56 5,89
ЛАЗ-Ь97Р 19,83 17,00 16,07 15,76 16,15 16,56 17,32 _ _

ПАЗ-672 13,67 11,52 10,76 10,04 1 1 , 0 0 11,46 1 2 , 1 1

РАФ-2203 10,08 8,67 8,08 7,90 7,87 8,18 8,52 8,80 —

УАЗ-451 ДМ 8,46 6,62 5,85 5,65 5,38 5,88 6,18 6,59 —

ГАЗ-53 А 12,98 11,03 9 ,9 8 1 0 , 1 2 5,49 11,05 11,91
КамАЗ-5410 20,57 19,14 18,54 18,59 19,07 19,61 20,42 2 1 , 6 6

ЗИЛ-130 15,34 13,50 12,10 12,19 12,53 13,21 13,95 15,17 —
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Т а 6  л и ц л 17 2

Год
Средние потери от одного Д Т П , руб., «я jopottx

в равнинной местности горных

1985 5780 12 720
1990 6290 13 880
1995 6790 15 040
2000 7300 16 200
2005 7800 17 360
2010 8310 18 520
2015 8820 19690
2020 9320 20 850

П р и м е ч а н и е  Промежуточные значения находятся интерполяцией

Т а б л и ц а  1 7 $

Год
Средние потерн от одного Д Т П , руб ., в городах

малых средних больших крупных крупнейших

1985 2790 2260 1610 1250 1690
1990 3050 2370 1750 1350 1830
1995 3300 2490 1880 1450 1970
2000 3550 2610 2020 1560 2120
2005 3800 2730 2160 1660 2260
2010 4050 2850 2290 1760 2410
2015 4310 2960 2430 1870 2550
2020 4360 3080 2560 1970 2700
П р и м е ч а н и е  Промежуточные значения 'находятся интерполяцией

Потерн от ДТП по каждому из вариантов (С) рассчитывают на основа* 
нии зависимостей между значениями итоговых коэффициентов аварийностю 
и количеством ДТП на I млн авт-км (ВСН 3-81).

{
ыт n cinZLatxmttNti

С -  3,65-10-4 У , ------- 1------------------• (17 13>
| О + £ .« ) '

где Л ср# — средние потери от одного дорожно-транспортного происшествия в* 
/-м году (табл 17.2 й 17 3), руб; L *—• протяженность участка с одно­
родными дорожными условиями, км, at — количество дорожно-транспорт­
ных происшествий на 1 млн авт-км, т *  — итоговый стоимостной коэф­
фициент, учитывающий тяжесть дорожно-транспортных лроисшесгвтТ 
(см. гл 1 ) ,  Mt — среднегодовая суточная интенсивность движения на 
участке дороги, авт/сут, t — расчетный год, Т — период суммирования 
(срок службы), лет, t — количество участков с различными дорожными 
условиями и интенсивностью движения

t ДА



17.3. Расчет эффективности мероприятий 
по обустройству дорог

17 3 1. Эффект от оборудования дорог может быть получен » денежном 
выражении за счег уменьшения себестоимости перевозок, снижения потерь 
от дорожно-транспортных происшествий, сокращения затрат на реконсгрук 
цню дороги или эксплуатационных затрат При этом во всех случаях, когда 
jho возможно, должны быть рассмотрены конкурирующие мероприятия, кото­
рые могут оказать больший эффект, несмотря на значительные единовремен­
ные затраты

1/3,2 В зависимости от местных условий могут быть рассмотрены сле­
дующие конкурирующие решения 

Автобусные остановки•
совмещение ввтобусных остановок с переходно-скоростными полосами на 

пересечениях,
изменение места расположения остановки для улучшения видимости 
Пересечения в одном уровне* 
изменение схемы планировки пересечения; 
совмещение нескольких пересечении,
изменение размеров геометрических элементов дорог в зоне пересечения 
Площадки для остановки и стоянок автомобилей*
устройство нескольких стоянок с небольшой вместимостью вместо одной, 

рассчитанной на остановку большого количества автомобилей, 
совмещение стоянок с пересечениями.
Линии связи;
применение радиорелейной связи,
подключение дорожных организаций к действующим пунктам связи. 
Осветительные установки.
увеличение размеров геометрических элементов дороги, 
применение световозвращающих знаков и разметки, установка протнво- 

ослепляющих экранов, раздельное трассирование земляного полотна для каж ­
дого направления движения.

Ограждения:
изменение плана н профиля трассы для снижения высоты насыпи; 
устройство пологих откосов насыпи;
применение ударобезопасных конструкций дорожных сооружений (стоек 

знаков, опор освещения),
увеличение размеров разделительной полосы
37,3 3 Все мероприятия, связанные с обустройством дорог, разделяются 

на три группы К первой относятся средства инженерного оборудования, ока 
эывающне влияние на скорость движения, ко второй — мероприятия, эффект 
от которых проявляется за счет уменьшения частоты и тяжести дорожно- 
транспортных происшествий, к третьей — мероприятия, способствующие улуч­
шению условий эксплуатации дороги Эти особенности следует учитывать при 
технико-экономическом сравнении вариантов инженерных решении

17 3 4 Для выбора одинаковой исходной базы при сравнении вариантов 
К обеспечения их сопоставимости по сроку суммирования затрат следует учи­

тывать долговечность разных вариантов (срок службы) Срок службы авто-



Оуены \ ос 1 а но в ок, переходно-скоростных полос, площадок для стоянок авто­
мобилей принимают равным 2 0  годам,

17 3 5. Срок сравнения следует принимать для всех решений одинаковым 
и равным сроку службы наиболее долговечного варианта Если сроки служ­
бы проектных решений по сравниваемым вариантам отличаются от менее 
совершенною в техническом отношении базового варианта, необходимо ка­
питальные вложения будущих лет по менее долговечному варианту, связанные 
с  затратами на их замену и модернизацию в течение срока службы наиболее 
долговечного варианта, привести к сопоставимому виду. Для этого вводят 
поправки к размерам удельных капитальных вложений по вариантам. 

Приведенные затраты по каждому ваонанту

P . p i -  - ----  № рН  Ю С рА ,), (17.14)
■* ол т * х

где Cpt — расчетный показател/ себестоимости, Ри  — транспортная работа; 
/ с л та^ СР0К службы наиболее долговечного варианта, Knpi удель­
ные единовременные затраты по каждому варианту,
Цля оценки эффективности средств оборудования необходимы данные о 

затратах на их устройство, ремонт и содержание

17,4. Расчет технико-экономической эффективное!и  
внедренных мероприятий

17.4 1 Экономическую эффективность внедренных мероприятий по повы­
шению безопасности движения определяют для подтверждения правильности 
их проведения. Сроки сопоставления показателей составляют 3 года для 
дорог 1 , И категорий и 3—5 лег для дорог IV, V катеюрнй.

17 4 2  Особенность метода заключается в том, что им очень просто и 
удобно оценить эффективность мероприятий по повышению безопасности дви­
жения с малым (до 5 лет) сроком службы и очень трудно оценить мероприя­
тия нлн комплекс мероприятий с значительным сроком службы При ма­
лом сроке спужбы сравнительную жономическую эффективность мероприятий 
на основе реальных факторов (допожно-трлнепортные происшествия, увеличе­
ние скоростей движения) можно оцепить по методу, изложенному в п 17Л.

17 4 3 Для мероприятий с большим сроком службы (обходы городов, ре­
конструкция дорою, устройство надземных нлн подземных пешеходных пере­
ходов и т п ) расчеты необходимо вести для всех показателей но суммарным 
.приведенным затратам с учеюм длительного срока службы.
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П Р И Л О Ж Е Н И Е  t

П О Р Я Д О К  П О С Т Р О Е Н И Я  Г Р А Ф И К А  к о э ф ф и ц и е н т о в
А В А Р И Й Н О С Т И

I 1 , Для построения линейного графика коэффициентов аварийности не­
обходимы следующие исходные данные по рассматриваемому участку авто­
мобильной дороги интенсивность и состав движения, размеры элементов по­
перечного профиля (ширина проезжей части, обочин, разделительной поло­
сы); размеры элементов плана и продольного профиля дороги, расстояние вн- 
димосп; в плане и профиле; коэффициент сцепления, элементы пересечений 
в одном н разных уровнях; габариты мостов; наличие пешеходных перехо­
дов; характер застройки вдоль дороги и расстояние до нее

1 2  График строят в следующей последовательности
1 ) вычерчивают сетку графика в удобном масштабе и заполняют ее ис­

ходными данными, на ллайе дороги показывают расположение застройки, 
габариты мостов и путепроводов, расположение пересечений,

2 ) вписывают значения частных коэффициентов аварийности в соответст­
вующие строки с учетом протяжения зон влияния отдельных элементов,

3 ) перемножают частные коэффициенты аварийности, определяют итого­
вые коэффициенты аварийности для кзждого характерного участка дороги 
и записывают их в 'Отдельную графу* Для упрощения расчетов вначале целе­
сообразно выделить частные коэффициенты, постоянные для всей протяжен­
ности дороги, найти их произведение, а затем определять итоговые коэффи­
циенты аварийности для каждого отдельного элемента плана и профиля,

4) строчт линейный график изменения коэффициентов аварийности вдоль 
дороги,

5) проводят границы предельных значений коэффициентов аварийности 
и выявляют опасные для движения участки,

6 ) для установления очередности выполнения мероприятий вдоль дороги 
сгроят график стоимостных коэффициентов аварийности, для этого умножают 
значение итогового коэффициента аварийности на стоимостной итоговый ко­
эффициент, полученное произведение записывают в дополнительную строку,

7) строят линейный график коэффициентов аварийности с учетом стоимо­
стных коэффициентов над графиком коэффициентов аварийности,

8 ) намечают мероприятия по повышению безопасности движения с учетом 
установленной очередности



ПРИЛОЖЕНИЕ 2

П Р О Г Р А М М А  Д Л Я  Р А С Ч Е Т А  О С Н О В Н Ы Х  Т Р А Н С П О Р Т К О ­
Э К С П Л У А Т А Ц И О Н Н Ы Х  Х А Р А К Т Е Р И С Т И К  Д О Р О Г И

2 I Программа предназначена для оценки транспортко-эксплу&тацион- 
кых качеств автомобильных дорог как проектируемых, так и существующих, 
и позволяет определять для различных участков дорогк их пропускную спо* 
собность, коэффициенты зггрузки движением, коэффициенты аварийности, 
ожидаемое количество дорожно транспортных происшествий и потерн народ­
ного хозяйства от них Программа составлена на алгоритмическом языке 
Фортран-IV применительно к СМ ЭВМ.

Программа составлена в диалоговом режиме общения с машиной Ввод 
исходной информации осуществляется с клавиатуры дисплея В основу алго­
ритма программы положены используемые в практике проектирования и экс­
плуатации методы оценки соответствия участков дорог требованиям движе­
ния с помощью коэффициентов аварийности, определения пропускной способ­
ности, расчета потерь от дорожно-транспортных происшествий

2  2  Итоговый коэффициент пварийности для однородного по дорожным 
условиям участка определяют согласно рекомендациям гл. I

2  3. Потери народного хозяйства от дорожно-транспортных происшествий 
для года t для *-го однородного участка.

fit ~  3,65 Ю“*ССрЛ/Л| i p tN iU

где Сер — средний размер потерь от одного происшествия в Лм году, U — 
протяженность т-ro однородного участка дороги, тц — итоговый стоимо­
стной коэффициент, учитывающий влияние дорожных условий на тя­
жесть происшествий,

m*t mtmzmt, „ т*от{1,

mt—т ц  — часты е коэффициенты, учитывающие влияние отдельных ха­
рактеристик дорожных условий на тяжесть происшествий; Ft ~~ количе­
ство происшествий в расчете на 1 0 0  млн, авт-км пробега на Л м участке 
в Лм году, определяемое как функция итогового коэффициента аварий­
ности

Ft *  0,00675 А*,«г*г ~Кжтог — 0,267/Сктог +  34,5; 

jV,, — интенсивность движения на *-м участке в Ли году.

2  4 Пропускная способное^ участка автомобильной дороги с двумя по­
лосами движения определяется в соответствии с требованиями «Руководства 
яо оценке пропускной способности автомобильных дорог» (Мниавтодор 
РСФСР, 1982)

Р — BPxaixt
где В — итоговый коэффициент снижения пропускной способности, равный 
Ш



произведен ню частных коэффициентов:

В ■■ Р1Э2Р4, .... ри;

— максимальная практическая пропускная способность, авт/ч

2 5. Расчет скорости движения транспортного потока осуществляется 
гласно рекомендациям гл 1

2  6  Алгоритмом программы предусмотрены.
а) ввод исходных данных, включающих параметры уравнений и таблицы 

для определения частных коэффициентов аварийности, коэффициентов тяже­
сти, коэффициентов уменьшения пропускной способности дороги, потерь от 
одного происшествия,

массивы, показывающие изменение отдельных характеристик дорожных 
условий по длине дороги;

данные об интенсивности и составе движения для различных участков,
б) расчет
наложения границ участков, однородных по дорожным условиям и ик- 

теиснвности движения;
значений частных коэффициентов аварийности, итогового коэффициента 

аварийности, частных и итогового коэффициентов тяжести, количества до­
рожно-транспортных происшествий и потерь of них для каждого однородного 
участка,

общего размера потерь от дорожно-транспортных происшествий для всей 
дороги,

пропускной способности и коэффициента загрузки;
скорости движения транспортного потока;
в) выдача результатов расчета на АЦПУ в виде таблиц итоговых коэф­

фициентов аварийности, потерь от дорожно-транспортных происшествий, про­
пускной способности и коэффициентов загрузки

2  7 Исходные данные для расчета по программе подготавливаются в 
табличной форме.

Эти данные делятся на три группы:
I. Параметры уравнений и таблицы для определения в зависимости от 

дорожных условий значений частных коэффициентов аварийности, тяжести, 
снижения пропускной способности, потерь от дорожно-транспортных проис­
шествий. Эти данные являются постоянными и могут быть использованы при 
любых расчетах.

II. Средние потери от одного дорожно-транспортного происшествия, оп­
ределяемые в зависимости от года, для которого производится расчет:

Годы .............................................1985 1986 1987 1988 1989 1990 2000

Потери от одного ДТП, руб. . 5780 5880 5980 6080 6190 6290 7300

III Данные об изменении интенсивности движения и характеристик до­
рожных условий по длине дороги, получаемые изложенными методами (см

И — 438 №



гл. 2) Они группируются в виде 17 массивов Первая строка каждого мас­
сива содержит данные о положении поперечников, где происходит изменение 
какого-либо рассматриваемого параметра*

Первая цифра этой строки означает положение (в километрах) начала 
дороги, вторая — положение конца 1 -го участка с постоянным параметром, 
третья — положение конца 2 -го участка с постоянным параметром и т. 
а последняя цифра первой строки массива — положение конца дороги 

В последующих строках размешаются показатели, характеризующие до­
рожные условия соответственно на каждом однородном участке.

2 8  Ниже дается описание массивов и особенностей их составления

М а с с и в  L1. Изменения по длине дороги интенсивности и состава дви­
жения

Положение, км

Интенсивность, авт/сут

Состав транспортного потока (в до­
лях еднннцы)

Легковые автомо­
били

Автобусы

Легкие грузовые 
автомобили

Средние грузовые 
автомобили

Тяжелые грузовые 
автомобили

Автопоезда

М а с с и в  L2 . Ширина проезжей части дороги н признак укрепления 
обочин

Положение, км ...............................

Ширина проезжей части, м

Признак укрепления обочин П% ...........................

При неукрепленных обочинах 77*««1, при укрепленных Яа»О
170



М а с с и в  L3 . Данные о ширине обочин и значения коэффициента Щ  
определяемые по табл. 2  1

Положение участка, к« ......................

Ш и р и н а  обочин, м

Значение (Ь ......................

Та б л и ц а  2.1

Состояние обочин

Обочины укреплены тем же покрытием, что и проезжая часть 
Обочины, укрепленные щебнем или гравием 

» , укрепленные засевом трав
Неукрепленные обочины в сухом состоянии 
Скользкие, покрытые грязью обочины

ь °0,9 9 
0,95 
0,9 
0,45

М а с с и в  L4. Данные о продольных уклонах дороги

Положение участка, км ......................

Уклон, %о

М а с с и в  L5 Видимость в плане и продольном профиле

Положение участка, км ............. ... . .

Расстояние вилнцостиг М

Признак Л» J ..................

Значение Я» принимается равным 0  — в случае ограничения видимости 
в плане, и 1 — при ограничении видимости в продольном профиле

Так как расстояния видимости более 500 м не оказывают влияния иа 
значение коэффициентов аварийности н снижение пропускной способности, 
допускается в целях сокращения объема массива объединять участки с рас* 
стояниями видимости более 500 и в один участок, условно принимая для 
него значение расстояния видимости более 500 м
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М а с с и в L6 . Радиусы кривых в плане

Положение участка, км

Радиус, м

Д ля прямолинейных участков условно принимают значение радиуса, рав­
ное 1 0 0 0  0 0 0  м

М а с с и в  L7. Разница в ширине проезжей части моста и дороги, призна­
ки наличия моста и высота ограждения на мосту

Положение участка, км

Разница в ширине проезжей части 
моста и дороги, м

Признак ВР

# Р « 1 ,4 3  — в случае отсутствия моста;
ВР«*2 — при высоте бордюра 30 см и менее; 
ВР** 3 — при высоте бордюра более 30 см.

М а с с и в  L8 , Длина прямых участков

Положение участка, км 

Длина прямых, км

В целях сокращения объема массива допускается объединять в один ус­
ловный участок кривые и прямолинейные участки, протяжением менее 3  км, 
условно подставляя для нею значения длины прямой I км.

М а с с и в  L9 Характеристики пересечений

Положение участка, км | ...........................................................................

Признак пересечения Д, %

Видимость на пересечении, м

Тип пересечения Т



Д  "  1 — дли пересечении в разных уровнях,
/ f» { j в случае огсугстоия пересечения
При пересечения в одном уровне Д принимают равным процентному о т ­

ношению интенсивности движения на пересекаемой дороге к суммарной ин­
тенсивной*! на двух дорогах

Т***О, если пересечение отсутствует или полностью канализировано,
7 «* 1 — необорудованное пересечение с шириной проезжей части по ос 

иовному направлению 7—7,5 м,
7  * * 2  — то же, с шириной проезжей части J6,5 м,
Г * * 3 — частично канализированное пересечение с шириной проезжем ча* 

а п  7—7,5 м
Т-̂ А — то же, е шириной проезжей части 10,5 м

М а с с и в  L10 Число полос движения на участке дороги

Положение участка, км

Число полос движения . . . .

М а с с и в  LII  Населенные пункты

Положение участка, км * * *

Характеристика населенного пункта * - . . .

А' ~ 0  — дораа вне населенного пункта,
Хч*\ — расстояние от застройки 15—20 м, имеются тротуары или пеше­

ходные дорожки,
Х ~ -* 2  — расстояние от застройки (5— 1 0  м, имеются тротуары,
Л«*3 — расашшие от застройки 5 м, имеются тротуары,
Д - - 4  — расстояние от застройки 5 м, тротуары отсутствуют

М а с с и в  U 2  Коэффициент сцепления и значения коэффициента р (0, 
определяемые по табл 2  2

Положение участка, км

Коэффициент сцепления 

> Р f о



Т а б л и ц а  2,?

Состояние покрытия р..

Ш ероховатое асфальтобетонное, цементобетонное или* черное 
щебеночное покрытие

1,0

Сборное цементобетонное покрытие 0 .9 8
Скользкое асфальтобетонное покрытие 0 ,8 7
Булыжная мостовая 0 ,4 2
Грунтовая дорога, ровная, сухая, без пыли 0 ,9 0
То же, размокшая 0 .1 — 0 ,3

М а с с и в  L13. Наличие деревьев н опор или других высоких предметов 
в пределах земляного полотна

Положение участка, км

Признак налнчия деревьев Е

£ *  1 — деревья отсутствуют*
£»« — I — в пределах земляного Полотна находятся деревья, опоры или 

другие предметы (например, подпорные стенки).

М а с с и в  L14 Значения коэффициента Рп, определяемые по габл 2Л

Положение участка, км

Коэффициент Ри

Т а б л и ц а  2,3

Оборудоядмиг дирогн к

Площадки отдыха, бензозаправочные станции или остановоч­ 1.0
ные площадки отсутствуют или полностью отделены от проез­
жей части основной дороги, имеется специальная полоса для
въезда
То же, при наличии отгона ширины 0,98

* , » отсутствии полосы отгона 0,80
> , без отделения от основной проезжей части 0,6'

4 4



М а с с и в  L15 Знамения коэффициента (Зц, определяемые по табл, 2 , 4

Положение участка, км 

Коэффициент pit

Т а б л и ц а  2 А

Тип дорожной рззиетки Ад

Разметка отсутствует « ,о
Осевая разметка 1 . 0 2

Краевая и осевая разметка 1.05
Разметка полос движения на подъемах с дополнительной по­
лосой

1,50

То же, на четырехполосной дороге 1,23
» , на трехполосной дороге 

Двойная осевая разметка
1,30
1 . 1

М а с с и в  1Л6 Значение коэффициента pit

Положение участка, км

Н от указатели полос движения, отсутствуют, P u —1. При оборудовании 
участка дороги указателем полос движения Р м ~ 1 , 1 ,

М а с с и в  L17 Допустимая скорость движения по участку

Положение учабтка, км

Скорость, км/ч ...............................................................

2  9 Пример распечатки расчета предстаолен в табл 2 5



Т а б л и ц а  2 5

Месюполо*
КМ

Длии*
участка, км

HtoiopwA 
коэффициент 
аварийности |

Потери от 
ДТП . руб

Пропуски**
способность,

авт/ч

Коэффициент
•«Г|>уэкм г

0 ,850 0 ,8 5 0 14,0 1447,1 916 ,7 0,41
1,200 0 ,350 19,96 719 ,7 802 ,3 0 ,4 7
1,400 0 ,200 5 ) ,7 9 3 9 3 ,2 792,7 0 ,48
1,700 0 ,300 19,96 616 ,9 802 ,3 0,17
2,000 0 ,300 8 ,54 516 ,5 877 ,6 0,43
2 ,100 0 ,100 20 ,67 240 ,2 877 ,6 0,43
2 ,500 0 ,400 10,34 6 8 4 ,9 8 77 ,6 0,43
3 ,000 0 ,500 8 ,5 4 860 ,8 877 ,6 0 ,43
3 ,500 0 ,500 0,93 1175,1 3646 ,9 0 ,17
4 ,000 0 ,500 3,56 1443,0 3408 ,9 0 ,18
4,500 0 ,500 2 6 ,73 2 3 1 3 ,0 3349 ,2 0 ,16
4 ,700 0 ,200 5 2 ,64 1241,1 3403 .6 0 ,18
5 ,000 0 ,300 28 ,35 1402,8 3349 ,2 0 ,18
5 ,600 0 ,6 0 0 6 ,82 2042 ,4 2783 ,3 0 ,22
6 ,000 0 ,400 23 ,77 955 ,7 2454 ,3 0,25
6,100 0,100 98 ,18 2040,3/ 2397 ,8 0 ,25
-6,200 0 ,100 23 ,16 1047,1 2719 ,3 0 ,22



ПРИЛОЖЕНИЕ $

ПЕРЕЧЕНЬ ОСНОВНЫХ НОРМАТИВНЫХ ДОКУМЕНТОВ

ГОСТ 10807—-78 Знаки дорожные (Изменение N9 i 1984 г.)
ГОСТ 13508—74 Разметка дорожная (Изменения «К» 1 1980 г , Ьк 2 

1984 г )
ГОСТ 23457—86 Технические средства организации дорожного движе- 

ния Правила применения
Инструкция по проектированию наружного освещения городов, поселков 

и сельских населенных пунктов СН 541-82 Госстрой СССР
Инструкция по устройству и обслуживанию переездов 1986 Главное уп­

равление пути МПС
Инструкция по учету потерь народного хозяйства от дорожно-транспорт­

ных происшествий при проектировании автомобильных дорог ВСН 3-81 Мин- 
автодор РСФСР.

Методические рекомендации по проектированию автобусных остановок, 
Союздорнин, 1975.

Методические рекомендации по проектированию и оборудованию авто­
магистралей для обеспечения безопасности движения Мин автодор РСФСР, 
1983,

Рекомендации по благоустройству и оборудованию автомобильных дорог 
Казахской ССР для обеспечения безопасности движения Мннавгодор 
КазССР, 1977.

Рекомендации по обстановке автомобильных дорог Молдавской ССР, 
Мннавтодор МССР, 1984.

Рекомендации по снижению шума на автомобильных магистралях. Мин- 
автодор РСФСР, Мннавтодор КазССР, 1979

Руководство по оценке пропускной способности автомобильных дорог, 
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СНпП 2 05 02-85 Автомобильные дороги Госстрой СССР
СНиП 2-4-79 Естественное и искусственное освещение. Нормы проекти­

рования Госстрой СССР,
СНиП 11-60-75 Планировка и застройка городов, поселков сельских 

населенных пунктов Нормы проектирования. Госстрой СССР.
Технические правила ремонта и содержания автомобильных дорог ВСН 

24-85 Мннавтодор РСФСР,
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ВСН 9-79 Мннавтодор МССР
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П РИ ЛО Ж ЕН И Е 4

Определение эффективности строительства обхода населенного пункта 
«с удалением застройки от проезжей части на 5-f*15 м (Af0 — интенсивность 
движения в исходный год, авт/сут)

О 1 г 7 4 в в 7
Протяженность населенных пунктов, км

(II строительства обхода не эффективно



ПРИЛОЖЕНИЕ 9

Определение эффективности мероприятий по улучшению условий и 6 <»о- 
uacuocTK движения на автомобильных дорогах в пределах населенных 
тов (Nq интенсивность движения в исходный год, авт /сут)

*

£ts

г

Протяженность населенных пунктоВ/  км

УУ//\- обустройство

bSS^~ реконструкция с надземным переходом 

I ]- устройство обхода 

снос застройки
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