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ВВЕДЕНИЕ 

Под транспортно-эксплуатационными качествами понимают комплекс 
показателей, характеризующих работу автомобильной дороги как транс-
портного сооружения: скорость, интенсивность и состав движения, пропу-
скную и провозную способности, уровень аварийности, качество дорожно-
го покрытия, время сообщения, себестоимость перевозок автомобильным 
транспортом и др. 

Для улучшения транспортно-эксплуатационных качеств дорог необхо-
димо детальное изучение их состояния, режимов движения, регулярное 
проведение паспортизации дорог. На основе таких детальных обследова-
ний установление требуемого вида ремонтных работ и их очередности. 

Учебно-методическое пособие для практических работ по дисциплине 
«Транспортно-эксплуатационные качества автомобильных дорог и город-
ских улиц» подготовлено в соответствии с программой цикла дисциплин 
ФГОС ВПО по направлению подготовки 23.03.03 «Эксплуатация транс-
портно-технологических машин и комплексов» (квалификация «академи-
ческий бакалавр»). 

В них представлены содержание практической работы, задания по ус-
тановлению характеристик обследуемой автомобильной дороги, определе-
нию ее категории, а также оценке качества и состояния дороги. Рассмотре-
ны примеры выполнения заданий по оценке качества и состояния участка 
автомобильной дороги и планирования дорожно-ремонтных работ. 

Материал пособия ориентирован на практическое усвоение материала 
по дисциплине «Транспортно-эксплуатационные качества автомобильных 
дорог и городских улиц» и направлен на формирование следующих компе-
тенций: 

 готовность применять систему фундаментальных знаний (матема-
тических, естественнонаучных, инженерных и экономических) для иден-
тификации, формулирования и решения технических и технологических 
проблем эксплуатации транспортно-технологических машин и комплексов. 

 способность разрабатывать техническую документацию и методи-
ческие материалы, предложения и мероприятия по осуществлению техно-
логических процессов эксплуатации, ремонта и сервисного обслуживания 
транспортных и транспортно-технологических машин и оборудования раз-
личного назначения, их агрегатов, систем и элементов. 

 готовность к участию в составе коллектива исполнителей к разра-
ботке транспортных и транспортно-технологических процессов, их эле-
ментов и технологической документации. 
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Планируемые результаты обучения (показатели достижения заданного 
уровня освоения компетенций): 

знать: 
– основные подходы к вопросам применения системы фундаменталь-

ных знаний (математических, естественнонаучных, инженерных и эконо-
мических) для решения технических и технологических проблем эксплуа-
тации транспортно-технологических машин и комплексов в условиях 
влияния на транспортные качества дороги состояния дорожного покрытия 
и погодно-климатических факторов; 

– основные методы разработки технической документации и методиче-
ских материалов, предложений и мероприятий по осуществлению техноло-
гических процессов эксплуатации транспортных и транспортно-технологи-
ческих машин и оборудования различного назначения в процессе приме-
нения их для расчета характеристик движения транспортных потоков, об-
следования автомобильных дорог, оценки режимов движения потоков ав-
томобилей и безопасности движения на автомобильных дорогах; 

– основные проблемы разработки транспортных и транспортно-техно-
логических процессов, их элементов и технологической документации в 
процессе использования их в процедурах диагностики и оценки состояния 
автомобильных дорог, планирования дорожно-ремонтных работ на основе 
результатов диагностики и оценки состояния автомобильных дорог; 

уметь: 
– грамотно использовать основные подходы к вопросам применения 

системы фундаментальных знаний (математических, естественнонаучных, 
инженерных и экономических) для решения технических и технологиче-
ских проблем эксплуатации транспортно-технологических машин и ком-
плексов в условиях влияния на транспортные качества дороги состояния 
дорожного покрытия и погодно-климатических факторов; 

– использовать основные методы разработки технической документа-
ции и методических материалов, предложений и мероприятий по осущест-
влению технологических процессов эксплуатации транспортных и транс-
портно-технологических машин и оборудования различного назначения в 
процессе применения их для расчета характеристик движения транспорт-
ных потоков, обследования автомобильных дорог, оценки режимов движе-
ния потоков автомобилей и безопасности движения на автомобильных до-
рогах; 

– решать основные проблемы разработки транспортных и транспортно-
технологических процессов, их элементов и технологической документа-
ции в процессе использования их в процедурах диагностики и оценки 
состояния автомобильных дорог, планирования дорожно-ремонтных работ 
на основе результатов диагностики и оценки состояния автомобильных до-
рог; 
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владеть: 
– вопросами использования основных подходов к вопросам примене-

ния системы фундаментальных знаний (математических, естественнонауч-
ных, инженерных и экономических) для решения технических и техноло-
гических проблем эксплуатации транспортно-технологических машин и 
комплексов в условиях влияния состояния дорожного покрытия и погодно-
климатических факторов на транспортные качества дороги; 

– вопросами использования основных методов разработки технической 
документации и методических материалов, предложений и мероприятий по 
осуществлению технологических процессов эксплуатации транспортных и 
транспортно-технологических машин и оборудования различного назначе-
ния в процессе применения их для расчета характеристик движения транс-
портных потоков, обследования автомобильных дорог, оценки режимов 
движения потоков автомобилей и безопасности движения на автомобиль-
ных дорогах; 

– вопросами решения основных проблем разработки транспортных и 
транспортно-технологических процессов, их элементов и технологической 
документации в процессе использования их в процедурах диагностики и 
оценки состояния автомобильных дорог, планирования дорожно-ремонт-
ных работ на основе результатов диагностики и оценки состояния автомо-
бильных дорог; 

иметь представление: 
– об использовании основных подходов к вопросам применения систе-

мы фундаментальных знаний (математических, естественнонаучных, ин-
женерных и экономических) для решения технических и технологических 
проблем эксплуатации транспортно-технологических машин и комплексов 
в условиях влияния на транспортные качества дороги состояния дорожно-
го покрытия и погодно-климатических факторов; 

– об использовании основных методов разработки технической доку-
ментации и методических материалов, предложений и мероприятий по 
осуществлению технологических процессов эксплуатации транспортных и 
транспортно-технологических машин и оборудования различного назначе-
ния в процессе применения их для расчета характеристик движения транс-
портных потоков, обследования автомобильных дорог, оценки режимов 
движения потоков автомобилей и безопасности движения на автомобиль-
ных дорогах; 

– о решении основных проблем разработки транспортных и транспорт-
но-технологических процессов, их элементов и технологической докумен-
тации в процессе использования их в процедурах диагностики и оценки 
состояния автомобильных дорог, планирования дорожно-ремонтных работ 
на основе результатов диагностики и оценки состояния автомобильных до-
рог. 
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1. СОДЕРЖАНИЕ ПРАКТИЧЕСКОЙ РАБОТЫ 

Практическая работа состоит из пояснительной записки и графическо-
го материала. Пояснительная записка выполняется на листах белой писчей 
бумаги формата А4 (210×297 мм), за исключением, расчетных схем и гра-
фиков, которые выполняются на миллиметровой бумаге того же формата. 
Образец оформления титульного листа приведен в прил. 1. Каждый лист 
пояснительной записки имеет рамку с полями. Каждый раздел начинается 
с новой страницы. Изложение материала в разделе производится в соответ-
ствии с заданием по выполнению практических работ. 

 

2. ЗАДАНИЯ ПО УСТАНОВЛЕНИЮ ХАРАКТЕРИСТИК  
ОБСЛЕДУЕМОЙ АВТОМОБИЛЬНОЙ ДОРОГИ  

И ОПРЕДЕЛЕНИЮ ЕЕ КАТЕГОРИИ 

Предварительным этапом выполнения практических работ является ус-
тановление характеристик обследуемой автомобильной дороги и опреде-
ление ее фактической категории дороги. Установление характеристик об-
следуемой автомобильной дороги выполняется согласно варианту на вы-
полнение практической работы, выданному студенту. 

Варианты заданий на выполнение студентами практических работ при-
ведены в прил. 1 (табл. I-VII). 

Ширину проезжей части, левой и правой краевых укреплённых полос, 
укреплённых и неукреплённых обочин (а на дорогах первой категории и 
ширину разделительной полосы) измеряют на каждом характерном участке 
дороги, но не реже, чем 1 раз на 1 км. 

К характерным относят:  
– прямые участки в плане с одинаковой шириной проезжей части и ук-

репленных краевых полос, а при отсутствии краевых полос – участки до-
рог с одинаковой шириной проезжей части; 

– горизонтальные участки с продольными уклонами 0…20 ‰; 
– горизонтальные участки с продольными уклонами более 20 ‰; 
– участки кривых в плане с радиусами кривых 200 м и более; 
– участки кривых в плане с радиусами кривых менее 200 м;  
– участки сужений проезжей части над трубами, в местах установки 

ограждений, парапетов, направляющих столбиков с шагом установки ме-
нее 10 м. 

За характерные по ширине укрепленной поверхности принимают уча-
стки с одинаковой шириной проезжей части и укрепленных полос, а при 
отсутствии краевых полос – участки дороги с одинаковой шириной проез-
жей части. При этом не учитываются колебания ширины в пределах до 
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0,20 м. При уменьшении или увеличении на смежном участке ширины ос-
новной укрепленной поверхности более чем на 0,2 м такой участок выде-
ляют в характерный. 

За характерные по ширине обочин принимают отрезки дороги с одина-
ковой шириной обочин. Если ширина левой и правой обочин разная, за 
расчетную принимают меньшую. При выделении характерных участков не 
учитывают колебания ширины обочины в пределах до 0,1 м при общей 
ширине обочины до 1,5 м и в пределах до 0,2 м при ширине обочины более 
1,5 м. 

На участке подъемов и спусков с дополнительными полосами движе-
ния ширина проезжей части измеряется в створах начала и конца дополни-
тельной полосы полной ширины и в любом створе на уклоне. 

В пределах населенных пунктов сельского и городского типа ширина 
проезжей части измеряется в начале и конце застройки (на подходах – в 
местах уширения или сужения проезжей части), в любом характерном 
створе дороги, расположенном в пределах рассматриваемого участка, а 
также в местах измерения ее ширины (если таковое имеется), отслеживае-
мых визуально. 

Измерение ширины проезжей части, укрепления полос, обочин прово-
дят стальной ленто, рулеткой, или курвиметром с точностью до 0,1 м. 

До начала измерение ширины укрепленных полос и укрепленных обо-
чин очищают пыль и грязь, чтобы были четко видны границы укрепления. 
На многополосных дорогах и дорогах с высокой интенсивностью движе-
ния рекомендуется выполнять измерения с использованием геодезических 
инструментов. 

В тех случаях, когда из-за одинакового покрытия визуально невозмож-
но выделить границу проезжей части и краевой укрепленной полосы или 
укрепленной обочины, их размеры уточняют по данным проектной и ис-
полнительной документации; или ширину краевых укрепленных полос 
(укрепленных обочин) условно определяют по формуле 

0

2
у

у
В В

а


 ,  (2.1) 

где ay –  ширина краевой укрепленной полосы, или укрепленной обочи-
ны, имеющих одинаковый с проезжей частью тип покрытия, м; 

By –  общая ширина укрепленной поверхности, имеющая один тип 
покрытия; 

B0 –  оптимальная ширина укрепленной поверхности, соответствую-
щая данной интенсивности движения (табл. 2.1). 
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Т а б л и ц а  2.1 
Зависимость ширины укрепленной поверхности дороги  

от интенсивности движения 

Интенсив-
ность дви-
жения, 
авт./сут. 

До 100 100…600 600…1200 1200…3600 Более 
3600 

Оптимальная 
ширина ук-
репленной 
поверхности 

(B0), м 

4,5 7 7,5 8 9,5 

 
Фактическая ширина основной укрепленной поверхности дороги B0 с 

учетом влияния в осенне-весенний периоды года укрепления обочины на 
фактически используемую для движения ширину этой поверхности опре-
деляется по формулам: 

– при наличии укрепленных полос 

1фB = п( 2 )у уB а К  ,  (2.2) 

где пB  –  ширина проезжей части, м; 

уа  –  ширина краевой укрепленной полосы, м; 

уК  –  коэффициент, учитывающий влияние вида и ширины укрепле-
ния на фактически используемую для движения ширину основ-
ной укреплённой поверхности (коэффициент используемой ши-
рины основной укреплённой поверхности), принимаемый по 
табл. 2.2; 

– при отсутствии краевых укрепленных полос 

1фB = п уB К ; (2.3) 

– на мостах, путепроводах, эстакадах 

1фB = БГ 3h ,  (2.4) 

где Г –  габарит моста, м; 

Бh  –  высота бордюра, м. 
Одновременно с измерением ширины проезжей части, краевых укреп-

ленных полос и обочин устанавливают тип и состояние покрытия и по-
верхности обочин, а также наличие разметки. Число полос движения опре-
деляется в ходе обследования как непосредственно в результате инстру-
ментальных измерений ширины проезжей части, так и расчетным путем. 
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Т а б л и ц а  2.2 
Значения коэффициента использования ширины основной укреплённой 

поверхности уК  

Значения Ky 

Вид укрепления обочин на прямых участках и 
на кривых в плане ра-
диусом более 200 м 

на кривых в плане радиусом 
менее 200 м, а также на уча-
стках с ограждениями, на-
правляющими столбиками, 

тумбами, парапетами 
Покрытие из асфальтобетона, 
цементобетона или из материа-
лов, обработанных вяжущими 

1,0 1,0 

Слой щебня или гравия 0,98/0,96 0,97/0,95 
Засев трав 0,96/0,94 0,95/0,93 

Обочины не укреплены 0,95/0,93 0,93/0,90 
П р и м е ч а н и я : 
1. В числителе для дорог I…II категорий, в знаменателе – для дорог III…V катего-

рий. 
2. Значения Ky даны для ширины полосы укрепления обочины 1,0 м и более. При 

меньшей ширине полосы укрепления значения Ky принимают для укрепления асфальтобе-
тоном или другими обработанными вяжущими материалами как для укрепления щебнем 
или гравием; для укрепления щебнем или гравием как для укрепления засевом трав, а для 
укрепления засевом трав как для неукреплённой обочины. 

 
Следует различать число полос движения по: 
– официальным данным дорожных организаций; 
– фактической разметке проезжей части (при ее наличии); 
– фактической ширине проезжей части. 
Число полос движения по официальным данным дорожных организа-

ций принимается по паспорту дороги при сборе исходной информации. 
Число полос движения по фактической разметке проезжей части уста-

навливается при визуальном обследовании покрытия проезжей части. 
Число полос движения по фактической ширине проезжей части опре-

деляется расчетным способом путем деления измерительной ширины на: 
3,75 – для дорог I-II категорий, 3,5 – для дороги III категории, 3,0 – для до-
рог IV-V категорий. Количество полос движения принимают равным ок-
ругленному до целого числа результату деления. Округление выполняют в 
сторону меньшего значения, в случае, если дробная часть числа равна или 
меньше: 0,7 – для дорог I-II категорий, 0,85 – для дороги III категории,  
0,95 – IV-V категорий. 

Для определения радиусов горизонтальных кривых, длин прямых и 
кривых, продольных и поперечных уклонов проезжей части участков до-
рог значительной протяженности применяют гироскопические установки. 
При измерении радиусов кривых в плане траектория движения автомобиля 
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должна соответствовать кривизне автомобильной дороги, для этого в про-
цессе проезда кривой измерительная установка должна двигаться строго 
параллельно оси проезжей части. Точность измерения параметров должна 
быть: для угла поворота трассы – не менее одного градуса, для продольно-
го и поперечного уклонов проезжей части – 5 %, для пройденного пути – 
0,2 %. 

Для определения поперечных уклонов проезжей части виражей и обо-
чин могут также использоваться специальные приборы, в том числе угло-
мерные линейки и геодезические приборы. 

Измерение расстояния геометрической видимости поверхности дороги 
выполняют с помощью дальномера. 

Установленные измерениями и расчетами геометрические элементы 
участка дороги указываются в ведомостях, формы которых приведены в 
табл. 2.3–2.9. 

Т а б л и ц а  2.3 
Общие сведения об участке дороги 

Адрес участка, 
км + … 

начало  конец 

Район 
распо-
ложения 

Обслужи-
вающая ор-
ганизация 

Дорожно-
климати-
ческая зона

Рельеф 
мест-
ности 

Количе-
ство по-
лос дви-
жения 

Тип 
покры-
тия 

проез-
жей 
части 

 
Т а б л и ц а  2.4 

Ведомость продольных уклонов 

Адрес начала микроучастка, км + … Продольный уклон, ‰ 
 

Т а б л и ц а  2.5 
Ведомость радиусов кривых в плане и виражей 

Адрес участка, км + … 
начало  конец 

Радиус кривой, м Поперечный уклон 
виража, ‰ 

 
Т а б л и ц а  2.6 

Ведомость расстояний видимости поверхности дороги 

Адрес микроучастка, км + … 
начало  конец 

Расстояние видимости, м 

 
Т а б л и ц а  2.7 

Ведомость искусственных сооружений 
Адрес микроучастка, км + … 
начало  конец 

Вид искусст-
венного со-
оружения 

Длина, м Ширина, м Высота бор-
дюра на 
проезжей 
части 
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Т а б л и ц а  2.8 
Ведомость ширины проезжей части, краевых укрепленных полос и основ-

ной укрепленной поверхности 

Ширина краевых укрепленных 
полос, ау, м 

Адрес начала 
микроучастка, 

км + … 

Ширина про-
езжей части Вп, 
габарит моста 

Г, м 
слева справа 

Ширина основ-
ной укреплен-
ной поверхно-
сти (габарита 
моста) В1ф (Г), 

м 
 

Т а б л и ц а  2.9 
Характеристика обочин 

Тип укрепления обочин Адрес начала 
микроучаст-
ка, км + … 

Ширина 
обочины, м А/б, ц/б, 

укрепл. вя-
жущим 

Щебень, 
гравий 

Засев 
трав 

Неукреплен-
ные 

 

2.1. Измерение и оценка продольной ровности  
и сцепных качеств дорожного покрытия 

При оценке продольной ровности и сцепных свойств дорожных покры-
тий выполняют сплошные или выборочные измерения. 

Сплошные измерения выполняют при обследовании участков дрог 
протяженностью более 1 км. Они осуществляются с помощью передвиж-
ной установки ПКРС-2У. При измерениях сцепных свойств дорожных по-
крытий в установке ПКРС-2У использоваться шина без рисунка протекто-
ра или с рисунком глубиной не более 1 мм. Возможно применение и дру-
гих лабораторных установок и приборов. 

Выборочные измерения выполняются при обследовании участков до-
рог протяженностью менее 1 км, опасных участков дорог, участков кон-
центрации ДТП. 

Выборочные измерения ровности дорожного покрытия проводятся с 
помощью нивелиров, трехметровых реек или многоопорных реек ПРК-4М. 

Выборочные измерения сцепных свойств дорожного покрытия – с по-
мощью портативного прибора ППК-МАДИ-ВНИИБД. Могут быть исполь-
зованы и другие приборы. 

Измерения продольной ровности дорожного покрытия с помощью 
ПКРС-2У производятся при постоянной скорости движения (50±5) км/ч, а 
сцепных свойств – при скорости (60±5) км/ч. Измерения осуществляются 
по полосам наката. Требуемое количество измерений на 1 км дороги в за-
висимости от однородности поверхности покрытия колеблется от 2 до 6. 
Состояние покрытия проезжей части автомобильной дороги по продоль-
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ной ровности оценивают путем сравнения фактических показателей ровно-
сти с предельно допустимыми. 

Дорожное покрытие удовлетворяет требуемым условиям эксплуатации 
по ровности, если величина фактического показателя ровности меньше 
предельно допустимого значения или равна этому значению (табл.2.10). 

Т а б л и ц а  2.10 
Предельно допустимые значения показатели ровности  

дорожного покрытия 

Предельно допустимые 
значения показатели про-
дольной ровности, см/км 

По толчкомеру 
ТХК-2, установ-
ленному на ав-

томобиле 

Интенсив-
ность движе-
ния. авт./сут. 

Категория 
дороги 

Тип дорож-
ной одежды По при-

бору 
ПКРС-

2У УАЗ-
2206 

ГАЗ-
31022 

«Газель» 

Допустимое 
количество 
просветов 
под 3-х мет-
ровой рейкой, 
превышаю-
щих указан-
ные в СНиП 
3.06.03-85, % 

Более 700 I 540 100 220 6 
3000-7000 II 

Капитальный 
660 120 270 7 

Капитальный 860 170 350 9 1000-3000 III 
Облегченный 1100 240 460 12 

500-1000 Облегченный 1200 265 500 14 
250-500 

IV 
Переходной - 340 510 - 

До 200 V Низший - 510 720 - 
 
Сцепные свойства покрытия оцениваются коэффициентом продольно-

го сцепления, измеренном на увлажненном покрытии при расчетной тем-
пературе воздуха 200С. Увлажнение дорожного покрытия осуществляется с 
помощью автономной системы искусственного увлажнения, смонтирован-
ного на автомобиле – тяге. Не допускается производить измерения сцеп-
ных свойств во время дождя, а также в течение 2-3 часов после него. 

Если температура воздуха отличается от 200С. То измеренное значение 
коэффициента сцепления приводят к расчетному путем суммирования из-
меренной величины с поправкой (табл.2.11). 

Т а б л и ц а  2.11 
Поправка на измеренный коэффициент сцепления 

Темпера-
тура воз-
духа в 
момент 
измере-
ния, 0С 

0 5 10 15 20 25 30 35 40 

Поправка 
к изме-
ренному 
коэффи-
циенту 
сцепле-
ния 

-0,06 -0,04 -0,03 -0,02 0 0,01 0,01 0,02 0,02 
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Состояние дорожных покрытий по сцепным свойствам оценивают пу-
тем сравнения фактической величины коэффициента продольного сцепле-
ния с его предельно допустимой величиной, которая составляет: 0,3 – при 
измерении шиной без рисунка протектора и 0,4 – при измерении шиной, 
имеющей рисунок протектора. Дорожное покрытие удовлетворяет требо-
ваниям эксплуатации, если фактическая величина коэффициента сцепле-
ния больше предельно допустимой величины или рана ей. 

По результатам измерений составляются ведомости, формы которых 
приведены в табл. 2.12, 2.13. 

Т а б л и ц а  2.12 
Ведомость показателя ровности покрытия ПКРС-2У 

Адрес начала микроучастка, км + … Показания прибора, см/км 
 

Т а б л и ц а  2.13 
Ведомость измерения коэффициента сцепления 

(шины без рисунка протектора) 

Адрес начала микроучастка, км + … Коэффициент сцепления 
 

2.2. Измерение и оценка колейности 

Измерение параметров колеи по упрощенному варианту выполняются 
с помощью 2-метровой рейки и измерительного щупа. Измерения прово-
дятся по правой внешней полосе наката в прямом и обратном направлении 
на участке, где при визуальном осмотре установлено наличие колеи. На 
каждом 100-метровом участке выделяют 5 створов измерения на равном 
расстоянии друг от друга. Рейку укладывают на выпора внешней колеи с 
помощью измерительного щупа берут один отсчет в точке, соответствую-
щей наибольшему углублению колеи в каждом створе, с точностью до 1 мм. 

По каждому измерительному участку определяют расчетную глубину 
колеи. Для этого анализируют результаты измерений в 5 створах 100-
метрового измерительного участка, отбрасывают самую большую величи-
ну, а следующую за ней в убывающем ряде принимают за расчетную на 
данном измерительном участке ( кнh ). 

Среднюю глубину колеи для участка длиной 1 км определяют как 
среднеарифметическую из всех значений расчетной глубины колеи на 100- 
метровых участках: 

кн
1

кc

n

i
h

h n



, мм.  (2.5) 

Средняя расчетная глубина колеи записывается в ведомость, форма ко-
торой приведена в табл. (2.14). 
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Т а б л и ц а  2.14 
Ведомость измерения глубины колеи 

Адрес начала микроучастка, км + … 
начало конец 

Средняя расчетная глу-
бина колеи hкс, м 

 
Оценку эксплуатационного состояния дороги на глубине колеи произ-

водят путем сравнения средней расчетной глубины колеи hкс с доступными 
и предельно допустимыми значениями (табл. 2.15). 

Т а б л и ц а  2.15 
Шкала оценки состояния дороги по параметрам колеи, измеренным  

по упрощенной методике 

Глубина колеи Расчетная скорость движе-
ния, км/ч допустимая предельно допустимая 

>120 4 20 
120 7 20 
100 12 20 
80 25 20 

60 и менее 30 35 
 
Участки дорог с глубиной колеи больше предельно допустимых значе-

ний относятся к опасным для движения автомобилей и требуют немедлен-
ного проведения работ по устранению колеи. 

 

2.3. Оценка состояния дорожной одежды 

Оценку состояния дорожной одежды рекомендуется проводить в ве-
сенний период после того, как дорога освободится от снега. Для оценки 
визуально фиксируются все дефекты проезжей части и определяется сред-
невзвешенный показатель ρср учитывающий состояние покрытия и проч-
ность дорожной одежды на однотипном уровне: 

1
ср

1

n
i i

i
n

i
i

l

l





 






,  (2.6) 

где i  и li  –  соответственно показатель, учитывающий состояние покры-
тия, и протяженность i -х микроучастков с практически оди-
наковым состоянием дорожной одежды; 

n  –  количество частных микроучастков в составе однотипного 
участка. 

Виды дефектов и их оценка в баллах и соответствующие значения по-
казателя i  даны в табл. 2.16. 
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Т а б л и ц а  2.16 
Значения показателя ρ, учитывающего состояние покрытия  

и прочность дорожной одежды 

Значение показателя ρ при типе  
дорожных одежд 

Вид дефекта 
Оценка 
в баллах Усовершен- 

ствованные 
капитальные 

Усовершен-
ствованные 
облегченные 

Пере-
ходные 

1 2 3 4 5 
Без дефектов и поперечные 
одиночные трещины на рас-
стоянии более 49 м (для пе-
реходных покрытий отсутст-
вие дефектов) 

5,0 1,0 1,0 1,0 

Поперечные одиночные тре-
щины (для переходных по-
крытий отдельные выбоины) 
при расстоянии 20…40 м ме-
жду трещинами 

4,8…5,0 0,95…1,0 1,0 0,9…1,0 

То же при расстоянии 10…20 м 4,5…4,8 0,90…0,95 0,95…1,0 0,8…0,90
Поперечные редкие трещины 
(для переходных покрытий 
выбоины) при расстоянии 
8…10 м 

4,0…4,5 0,85…0,90 0,90…0,95 0,70…0,80

То же 6…8 м 3,8…4,4 
(3,0…4,0)1 

0,80…0,85 0,85…0,90 0,55…0,70

То же 4…6 м 3,5…3,8 
(2,0…3,0)1 

0,75…0,80 0,83…0,85 0,42…0,55

Поперечные частые трещины 
при расстоянии между сосед-
ними трещинами 3…4 м 

3,0…3,5 0,75…0,78 0,80…0,83 - 

То же 2…3 м 2,8…3,0 0,70…0,75 0,75…0,80 - 
То же 1…2 м 2,5…2,8 0,65…0,70 0,70…0,75 - 
Продольная центральная 
трещина 

4,5 0,90 0,95 - 

Продольные боковые трещины 3,5 0,90 0,85 - 
Одиночная сетка трещин на 
площади до 10 м2 с крупны-
ми ячейками (сторона ячейки 
более 0,5 м) 

3,0 0,75 0,80 - 

Одиночная сетка трещин на 
площади до 10 м2 с мелкими 
ячейками (сторона ячейки 
менее 0,5 м) 

2,5 0,65 0,70 - 

Одиночная густая сетка тре-
щин на площади до 10 м2 

2,0 0,60 0,65 - 
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П р о д о л ж е н и е  т а б л . 2.16 
1 2 3 4 5 

Сетка трещин на площади 
более 10 м2 при относитель-
ной площади, занимаемой 
сеткой 30…10 % 

2,0…2,5 0,60…0,65 0,60…0,70 - 

То же 60…30 % 1,8…2,0 0,52…0,60 0,60…0,65 - 
То же 90…60 % 1,5…1,8 0,50…0,55 0,55…0,60 - 
Колейность при средней глу-
бине колеи до 10 мм 

5,0 1,0 1,0 1,0 

То же 10…20 мм 4,0…5,0 0,85…1,00 0,90…1,0 0,70…1,0
То же 20…30 мм 3,0…4,0 0,75…0,85 0,80…0,90 0,85…0,70
То же 30…40 мм 2,5…3,0 0,65…0,75 0,70…0,80 0,60…0,65
То же 40…50 мм 2,0…2,5 0,60…0,65 0,65…0,70 0,55…0,60
То же 50…70 мм 1,8…2,0 0,55…0,60 0,60…0,65 0,50…0,55
То же более 70 мм 1,5 0,50 0,55 0,45 
Просадки (пучины) при отно-
сительной площади просадок 
20…10 % 

1,0…1,5 0,45…0,50 0,50…0,55 0,35…0,40

То же 50…20 % 0,8…1,0 0,40…0,45 0,45…0,50 0,30…0,35
То же более 50 % 0,5 0,35 0,40 0,25 
Проломы дорожной одежды 
(вскрывшиеся пучины) при 
относительной площади, за-
нимаемой проломами 
10…5 % 

1,0…1,5 0,45…0,50 0,50…0,55 0,35…0,40

То же 30…10 % 0,8…1,0 0,40…0,45 0,45…0,50 0,30…0,35
То же более 30 % 0,5…0,8 0,35…0,40 0,40…0,45 0,25…0,30
Одиночные выбоины на по-
крытиях, содержащих орга-
ническое вяжущее (расстоя-
ние между выбоинами более 
20 м) 

4,0…5,0 0,85…1,00 0,90…1,0 - 

Отдельные выбоины на по-
крытиях, содержащих орга-
ническое вяжущее (расстоя-
ние между выбоинами 
10…20 м) 

3,0…4,0 0,75…0,85 0,80…0,90 - 

Редкие выбоины в тех же 
случаях (расстояние 4…10 м) 

2,5…3,0 0,65…0,75 0,70…0,80 - 

Частые выбоины в тех же 
случаях (расстояние 1…4 м) 

2,0…2,5 0,60…0,65 0,65…0,70 - 

Карты заделанных выбоин, 
залитые трещины 

3,0 0,75 0,80 - 

Продольные волны, сдвиги 2,0…3,0 0,60…0,75 0,65…0,80 0,42…0,55
Шелушение выкрашивание2 - - - - 
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О к о н ч а н и е  т а б л . 2.16 
 

1 2 3 4 5 
Разрушение поперечных и 
продольных швов3 

- - - - 

Ступеньки в швах3 - - - - 
Перекос плит3 - - - - 
Скол углов плит3 - - - - 

П р и м е ч а н и я : 1. Дорожная одежда переходного типа. 
2. На прочность нежестких одежд влияет мало 
3. Характерно для цементобетонных покрытий 
 
Оценку дефектов производят с помощью специального оборудования 

для автоматизированной регистрации дефектов с помощью видеокамеры 
или видеокомпьютерной съемки с фиксацией состояния дорожной одежды 
на электронных носителях информации. При отсутствии такого оборудо-
вания допускается проводить глазомерную оценку с занесением дефектов 
дорожной одежды в журналы. 

В случае, если дефекты на покрытии отсутствуют, встречаются редко 
(через 100 м и более) либо на большом протяжении дороги (более 100 м) 
встречаются одинаковые дефекты, глазомерную оценку допускается про-
изводить в процессе проезда со скоростью не более 30 км/ч. В остальных 
случаях глазомерную оценку осуществляют в процессе прохождения вдоль 
дороги. В процессе визуальной оценки покрытия дорожной одежды делят 
на однотипные участки длиной до 1 км, границы которых назначают по 
однотипным или близким дефектам. Расстояния устанавливают по спидо-
метру автомобиля или датчику пройденного пути. 

Для каждого однотипного участка вычисляется средневзвешенный 
балл срБ : 

1
ср

1

Б
Б

n

i i
i

n

i
i

l

l








,  (2.7) 

где Бi и il  –  соответствующие балл (см. табл. 2.16) и протяженность 
i-х микроучастков с практически одинаковым состоянием 
дорожной одежды в баллах; 

n  –  количество частных микроучастков в составе однотипного 
участка. 

По результатам определения Бср ρср составляется ведомость состояния 
покрытия и прочности дорожной одежды, форма которой приведена в 
табл. 2.17. 
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Т а б л и ц а  2.17 
Адрес начала микроучаст-

ка, км + … 
Балл состояния дорожной 

одежды Бср 
Средневзвешенный показа-

тель ρср 
 
По величине среднего балла устанавливается целесообразность прове-

дения оценки прочности дорожной одежды на соответствующих однотип-
ных участках. Дорожная одежда не требует оценки прочности, если полу-
ченное значение Бср≤3,5 – для дорог I категории; Бср ≤ 3,0 – для дорог II ка-
тегории; Бср ≤2,5 для дорогIII и IV категорий. 

 

2.4. Оценка прочности дорожной одежды 

Оценку прочности дорожной одежды проводят для решения вопроса о 
необходимости усиления или введения временного ограничения дорожно-
го движения в случаях, когда нет возможности своевременно выполнить 
необходимые работы по усилению дорожных конструкций или обеспече-
нию водоотвода. 

При невозможности выполнить инструментальную оценку прочности 
дорожной одежды, определение вероятного коэффициента прочности про-
изводят в зависимости от величины средневзвешенного балла вычисляемо-
го по формуле (2.7). Значения коэффициента прочности Кпр дорожной 
одежды в зависимости от средневзвешенного балла приведены в табл. 2.18. 

Т а б л и ц а  2.18 
Значения коэффициента прочности дорожной одежды 

Значения среднего балла Бср Величина коэффициента прочности Кпр  
дорожной одежды 

5,0 1,0 
4,5 0,95 
4,0 0,90 
3,5 0,85 
3,0 0,80 
2,5 0,75 
2,0 0,70 
1,5 0,65 
1,0 0,60 

 
Фактический модуль упругости Еф дорожной одежды на каждом одно-

типном участке определяют по формуле 

ф общ прКЕ Е  ,  (2.8)  

где Еобщ – общий расчетный модуль упругости дорожной одежды. 
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Сопоставляя полученное значение Еф с величиной, требуемой по усло-
виям движения, принимают решение по несущей способности обследуе-
мой дороги. 

 

2.5. Определение интенсивности  
и состава транспортного потока 

Данные об интенсивности и составе транспортных потоков получают 
из баз данных, сформированных по результатам измерений на автоматизи-
рованных учетных пунктах. При их отсутствии выполняют выборочный 
визуальный учет дорожного движения с использованием или без использо-
вания специальных технических средств. При выполнении визуального 
учета дорожного движения сбор информации проводят не реже 4-х раз в 
квартал по 4 ч в сутки: по одному разу в месяц в рабочие дни и один раз в 
выходной день во второй месяц каждого квартала. 

Сбор данных о характеристике транспортных потоков включает опре-
деление интенсивности и состава движения на пересечениях и примыкани-
ях с другими автомобильными дорогами. Состав движения разделяется на 
автобусы, грузовые и легковые автомобили. 

По результатам определения интенсивности движения и состава транс-
портных потоков составляется ведомость, форма которой приведена в 
табл. 2.19. 

Т а б л и ц а  2.19 
Ведомость характеристик транспортного потока 

Доля автомобилей в составе движения, %  
(количество) 

Адрес начала 
микроучастка, 

км + … 

Среднегодовая 
интенсивность 
движения, 
авт./сут. 

легковые  грузовые  автобусы 

 

2.6. Задания по наличию сведений  
о дорожно-транспортных происшествиях 

В качестве характерных по безопасности движения выделяют отрезки 
дороги длиной по 1 км, на которых за последние три года произошли ДТП. 
Для каждого такого участка вычисляют коэффициент относительной ава-
рийности по формуле 

6ДТП 10
И

365 N n



 

,  (2.9)  

где ДТП –  число ДТП за последние n  лет ( n =3 года); 
N  –  среднегодовая суточная интенсивность движения, авт./сут. 
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В порядке исключения при отсутствии сведений за предыдущий пери-
од допускается определять величину И по данным о ДТП за последний год. 

Сведения о ДТП оформляют в виде ведомости, форма которой приве-
дена в табл. 2.20. 

Т а б л и ц а  2.20 
Ведомость ДТП 

Адрес начала микроучастка, км + … Количество ДТП за последние 3 года 
 

2.7. Определение фактической категории  
существующей дороги 

Фактическую категорию дороги на момент обследования и оценки со-
стояния определяют путем сопоставления основных геометрических пара-
метров с нормативными. К указанным параметрам относят ширину проез-
жей части (ширину основной укреплённой поверхности), продольные ук-
лоны и радиусы кривых в плане. В зависимости от рельефа местности эти 
параметры рассматриваются как главные или дополнительные критерии 
при определении категории дороги (табл. 2.21). Рельеф местности устанав-
ливают по проектной документации на дорогу. 

Т а б л и ц а  2.21 
Приоритет параметров определения фактической категории дороги 

Критерии определения фактической категории дороги 

Рельеф местности 
Ширина проезжей 
части или ширина 
основной укреп-

лённой поверхности

Продольный уклон 
Радиус кривых  

в плане 

Равнинный Главный Дополнительный Дополнительный 
Пересечённый Главный Главный Дополнительный 
Горный Главный Главный Главный 

 
На одной дороге могут быть выделены участки различных категорий, 

различающиеся по основным параметрам, протяженностью не менее 3 км 
на перегонах и 1 км на подходах к городам. При меньшей протяженности 
мелких участков их категорию принимают такой же, как на основном про-
тяжении дороги. 

Главным геометрическим параметром для установления фактической 
категории дороги во всех случаях является фактическая ширина проезжей 
части. На дорогах или участках дорог значительной протяженности, где 
при строительстве, реконструкции или ремонте устроены краевые укрепи-
тельные полосы, имеющие однотипное покрытие с проезжей частью, таким 
параметром служит ширина основной укрепленной поверхности, вклю-
чающая в себя ширину проезжей части и краевых укрепительных полос. 
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К дорогам категории I-A относят дороги, имеющие несколько раздель-
ных проезжих частей (каждая по две и более полосы движения) с раздели-
тельными полосами, в том числе с разметкой или разделительными барье-
рами между ними, и пересечения в разных уровнях с другими автомобиль-
ными или железными дорогами. 

К дорогам категорий I-Б, Г-В относят дороги, имеющие две раздельные 
проезжие части (каждая по две и более полосы движения) с разделитель-
ной полосой, в том числе с разметкой или разделительным барьером безо-
пасности между ними. 

Фактические категории других дорог по ширине проезжей части или 
по ширине основной укреплённой поверхности принимают в зависимости 
от их фактических размеров (табл. 2.22). 

Т а б л и ц а  2.22 
Критерии фактической категории дороги для любой местности 

Фактическая ширина 
проезжей части, м 

До 4,8 5,6…5,8 6,9…7,4 Более 7,4 

Фактическая ширина 
основной укрепленной 
поверхности, м 

До 5,6 7,0…5,0 8,1…9,0 Более 9,0 

Фактическая категория 
дороги 

V IV III II 

П р и м е ч а н и е . При определении фактической категории дороги не учитывают 
участки с дополнительной полосой проезжей части на затяжных подъемах, на пересечени-
ях и примыканиях, в местах автобусных остановок и площадок отдыха, обустроенных пе-
реходно-скоростными полосами. 

 
В пересечённой местности фактическую категорию существующей до-

роги определяют по двум главным параметрам: ширине проезжей части и 
продольному уклону (табл. 2.23). 

Т а б л и ц а  2.23 
Критерии фактической категории дороги для пересеченной местности 

Максимальный продольный уклон, ‰ 40 50 60 70 90 
Фактическая категория дороги I-А, I-Б I-В, II III IV V 

 
В горной местности фактическую категорию дороги определяют по со-

ответствию нормативным требованиям ширины проезжей части, продоль-
ных уклонов и радиусов кривых в плане (табл. 2.24). 

Т а б л и ц а  2.24 
Критерии фактической категории дороги для горной местности 

Максимальный продольный уклон, ‰ 40 50 60 70 90 
Максимальный радиус кривых в плане, м 250 125 100 60 30 

Фактическая категория дороги I-А, I-Б I-В, II III IV V 
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При определении фактической категории дороги в пересечённой и гор-
ной местности допускается не учитывать наличие отдельных участков с 
продольными уклонами, которые больше нормативных, или с радиусами 
кривых в плане, которые меньше нормативных для категории дороги, ус-
тановленной по ширине проезжей части. Общая протяжённость указанных 
участков не должна превышать 10 % всей протяжённости дороги. При 
большей протяжённости таких участков с продольными уклонами, кото-
рые больше нормативных, или радиусами кривых в плане, которые меньше 
нормативных для категории дороги, установленной по ширине проезжей 
части, последняя понижается на одну категорию. 

Требуемую категорию дороги на момент обследования определяют на 
основании данных о фактической годовой среднесуточной интенсивности 
движения, полученной в год обследования. Допускается с целью опре-
деления требуемой категории дороги использовать данные об интенсив-
ности движения за предыдущий год. 

Сопоставляя полученные в ходе исследований фактические характе-
ристики дороги (число полос движения, ширина проезжей части, продоль-
ные уклоны, радиусы кривых в плане, интенсивность движения) с класси-
фикационными признаками дорог различных категорий (табл.2.25, 2.26), 
(устанавливают фактическую и требуемую категории исследуемой дороги. 

Т а б л и ц а  2.25 
Техническая классификация автомобильных дорог общего пользования 

Категория  
дороги 

Общее  
количество  

полос движения 

Ширина  
полосы  

движения, м 

Ширина  
краевой  
полосы, м 

Центральная 
разделительная 

полоса 
1 2 3 4 5 

I-А 4 и более 3,75 2,5 Обязательна 
I-Б 4 и более 3,75 2,5 Обязательна 
I-В 4 и более1 3,75 2,5 Обязательна 

4  3,50 2,0 Допускается 
отсутствие2 

II 

2 или 33 3,75 2,0 Не требуется 
III 2 3,50 1,5 Не требуется 
IV 2 3,00 1,0 Не требуется 
V 1 4,50 - Не требуется 

П р и м е ч а н и я : 1. – более шести полос движения допускается только на суще-
ствующих автомобильных дорогах; 

2. – на дороге II категории требование к наличию разделительной полосы опреде-
ляется проектом организации дорожного движения; 

3. – три полосы движения только для существующих автомобильных дорог. 
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Т а б л и ц а  2.26 
Классификационные признаки и категории автомобильных дорог 

Расчетная интенсивность 
движения 

Экономическое 
значение автомо-
бильной дороги 

Класс автомо-
бильной дороги 

Категория  
автомобильной 

дороги транс. 
ед./cут. 

привед. 
ед./сут 

Автомагистрали IA Более 10000 Более 16000 
Скоростная до-

рога 
1Б Более 9000 14000 

1В Более 8000~1 12000 
11 (4 полосы) Более 6000 10000 
11 (2 полосы) Более 4000 7000 

Связь столицы РФ 
с административ-
ными центрами 
страны; междуна-
родные маршруты; 
подъезды к аэро-
портам, морским и 
речным портам, 
связь между круп-
ными и крупней-
шими городами, 
пригородные уча-
стки этих дорог 

Автомобильная 
дорога обычно-

го типа 
III Менее 4000 Менее 7000 

Скоростная до-
рог 

1Б Более 8000 12000 

IB Более 7000 11000 
11 (4 полосы) Более 5000 1000 
11 (2 полосы) Более 4000 7000 

Связь между обла-
стными центрами 

Автомобильная 
дорога обычно-

го типа 
111 Менее 4000 Менее 7000 
111 Более 1500 Более 2500 
IV Более 200 Более 300 

Связь между рай-
онными центрами, 
автомобильные до-
ги местного значе-
ния 

Автомобильная 
дорога обычно-

го типа V Менее 200 Менее 300 
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3. ЗАДАНИЯ ПО ОЦЕНКЕ КАЧЕСТВА  
И СОСТОЯНИЯ ДОРОГИ 

3.1 Общие положения 

Оценка транспортно-эксплуатационного состояния дороги осуществля-
ется по обобщенному показателю качества и состояния дороги Пд, вклю-
чающему в себя комплексный показатель транспортно-эксплуатационного 
состояния дороги КПд, показатель инженерного оборудования и обустрой-
ства КОБ и показатель уровня эксплуатационного состояния КЭ: 

дП = дKП  ОБK  ЭK .  (3.1) 

Нормативные значения дП , дKП , ОБK , ЭK комплексного показателя 

транспортно-эксплуатационного состояния дороги принимают в соответст-
вии с действующими нормативно-техническими документами. 

Для оценки состояния дороги обобщенный показатель качества и состоя-
ния дороги дП  сравнивается с нормативным Пн и предельно-допустимым 

Пп показателями. Дорога, находящаяся в эксплуатации, полностью соот-
ветствует требованиям к качеству и состоянию, когда дП ≥ Пн и находится 

в допустимом состоянии когда Пн  дП ≥ Пп. При других значениях показа-

теля дП  дорога находится в недопустимом состоянии. 

Нормативные и предельно допустимые значения обобщенного показа-
теля качества и состояния дороги принимают равными соответствующим 
значениям комплексного показателя транспортно-эксплуатационного со-
стояния дороги, т.е. Пн =КПн и Пп = КПп. Значения приведены в табл. 3.1. 

Т а б л и ц а  3.1  
Нормативные значения КПн (числитель) и предельно-допустимые КПп 

(знаменатель) значения комплексного показателя  
транспортно-эксплуатационного состояния дорог 

Характерные участки дороги 
На трудных участках 

местности 

Категория 
дороги 

Основная 
расчётная 
скорость, 
км/ч 

На основном 
протяжении 

пересечённой горной 
I-а 150 1,25/0,94 1,0/0,75 0,67/0,50 

I-б, II 120 1,0/0,75 0,83/0,62 0,5/0,38 
III 100 0,83/0,62 0,67/0,50 0,42/0,33 
IV 80 0,67/0,50 0,50/0,38 0,33/0,25 
V 60 0,5/0,38 0,33/0,25 0,25/0,17 

П р и м е ч а н и я : 1. II – дорога обычного типа (нескоростная) второй категории с 
четырьмя полосами движения, на которой допускается отсутствие центральной разде-
лительной полосы, а требование к ее наличию определяется проектом организации до-
рожного движения; II дорога обычного типа (нескоростная) второй категории с двумя 
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полосами движения, на которой наличие центральной разделительной полосы не тре-
буется. 

2. К трудным участкам пересеченной местности относится рельеф, прорезанный 
чередующимися глубокими долинами, с разницей отметок долин и водоразделов более 
50 м на расстоянии не свыше 0,5 км, с боковыми глубокими балками и оврагами, с не-
устойчивыми склонами. К трудным участкам горной местности относятся участки пе-
ревалов через горные хребты и участки горных ущелий со сложными, сильно изрезан-
ными или неустойчивыми склонами. 

 
В неблагоприятных условиях погоды осенне-весеннего периода года до-

пускается снижение требований к показателю КПп, но не более чем на 25 %. 
 

3.2. Определение комплексного показателя  
транспортно-эксплуатационного состояния дороги 

Определение комплексного показателя транспортно – эксплуатацион-
ного состояния дороги КПд включает в себя оценку геометрических пара-
метров поперечного и продольного профилей, плана дороги, состояния по-
крытия и прочности дорожной одежды, продольной и поперечной ровно-
сти, сцепных свойств, состояния обочин, габаритов мостов и путепрово-
дов, интенсивности и состава транспортных потоков, а также безопасности 
движения. 

В основу методики комплексной оценки показателя транспортно-
эксплуатационного состояния дороги положен принцип обязательного со-
блюдения всех нормативных требований к параметрам и характеристикам, 
определяющим ее транспортно-эксплуатационные показатели. 

Транспортно-эксплуатационное состояние каждого характерного отрезка 
дороги оценивают итоговым коэффициентом обеспеченности расчётной ско-
рости ИТОГ

PCK i , который принимают за комплексный показатель транспортно-
эксплуатационного состояния дороги на данном отрезке: 

дKП i =
ИТОГ
PCK i .  (3.2) 

Оценивают транспортно-эксплуатационного состояния автомобильной 
дороги на момент обследования по величине комплексного показателя: 

итог
рс

1
д

K
KП

n

i i
i

l

L






,  (3.3) 

где итог
рсK i  –  итоговое значение коэффициентом обеспеченности расчётной 

скорости на каждом участке; 
li –  длина участка с итоговым значением итог

рсK i , км; 

n  –  число таких участков; 
L  –  общая длина дороги (участка дороги), км. 
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Изменение состояния дороги за период между обследованиями оценива-
ют по величине прироста комплексного показателя транспортно-эксплуата-
ционного состояния дороги по формуле 

к н
д д дKП KП KП  ,  (3.4) 

где к
дKП  и н

дKП  –  значения комплексного показателя на начало и конец 
оцениваемого периода, вычисленные по формуле (3.2). 

Отрицательное значение прироста свидетельствует об ухудшении со-
стояния дороги за оцениваемый период по сравнению с первоначальным. 

Для оценки состояния отдельных параметров и характеристик дорог на 
комплексный показатель их состояния (КПд) определяют частные коэффици-
енты обеспеченности расчетной скорости на каждом характерном участке. 

При определении коэффициентов обеспеченности расчетной скорости 
аналитическим путем учитывают следующие особенности: 

а) не принимают во внимание общие ограничения скорости, предписы-
ваемые Правилами дорожного движения, и местные ограничения скорости (в 
населенных пунктах, на переездах железных дорог, на пересечениях с други-
ми дорогами, на кривых малых радиусов, в зоне автобусных остановок, в зо-
нах действия дорожных знаков и др.); 

б) в случае резкого различия условий движения на дороге в разных на-
правлениях (например, на затяжных уклонах горных дорог), кроме дорог  
I категории, величину коэффициента обеспеченности расчетной скорости 
принимают по наименьшему значению из двух направлений движения; на 
дорогах I категории следует выполнять оценку их состояния по направлени-
ям движения раздельно; 

в) не учитывают участки постепенного перехода скорости от одного зна-
чения к другому, то есть строят ступенчатую эпюру показателей. 

Значение итогового коэффициента обеспеченности расчётной скорости 
итог
рсK i  на каждом участке для осенне-весеннего расчетного по условиям дви-

жения период года принимают равным наименьшему из всех частных коэф-
фициентов на этом участке: 

итог min
рс рсK Ki i . 

Для этого строят линейный график, на который наносят сокращенный 
продольный профиль и план дороги, основные параметры и характеристики, 
частные и итоговые значения коэффициента обеспеченности расчетной ско-
рости, а также линии нормативного и предельно допустимого значений пока-
зателя качества и транспортно-эксплуатационного состояния дороги. 

Для получения итогового значения коэффициента обеспеченности рас-
чётной скорости определяют частные коэффициенты, учитывающие ширину 
основной укреплённой поверхности (укреплённой поверхности) и ширину 
габарита моста – КРС1; ширину и состояние обочин – КРС2; интенсивность и 
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состав движения – КРС3; продольные уклоны и видимость поверхности доро-
ги – КРС4; радиусы кривых в плане и уклон виража – КРС5; продольную ров-
ность покрытия – КРС6; коэффициент сцепления колеса с покрытием – КРС7, 
состояние и прочность дорожной одежды – КРС8; ровность в поперечном на-
правлении (глубину колеи) – КРС9; безопасность движения – КРС10. 

Частный коэффициент – КРС1 определяют исходя из ширины проезжей 
части и краевых укреплённых полос, которые вместе составляют ширину ос-
новной укреплённой поверхности В1, с учётом влияния в осенне-весенний 
период укрепления обочин на фактически используемую для движения ши-
рину этой поверхности В1ф. Величина В1ф определяется по формулам (2.2), 
(2.3), (2.4). Значения коэффициента использования ширины основной укреп-
ленной поверхности Ку принимают по табл. 2.2. 

Значения КРС1 в зависимости от ширины основной укрепленной поверх-
ности В1ф, используемой для движения, числа полос и интенсивности движе-
ния приведены в табл. 3.2–3.5. 

Т а б л и ц а  3.2 
Значения частного коэффициента обеспеченности расчётной скорости КРС1, 
учитывающего влияние ширины основной укреплённой поверхности дороги 

для двухполосных дорог при В1ф =4,5…9,5 м 

Интенсивность движения, авт./сут (физических ед.) Ширина основ-
ной укреплён-
ной поверхно-
сти В1ф, м 

менее 600 600…1200 1200…3600 3600…10000 

1 2 3 4 5 
4,50 0,58 0,25 - - 
4,75 0,68 0,33 - - 
5,0 0,79 0,41 - - 
5,25 0,88 0,50 - - 
5,50 1,0 0,58 - - 
5,75 1,10 0,64 - - 
6,0 1,20 0,75 0,65 - 
6,25 1,25 0,84 0,71 - 
6,50 - 0,93 0,78 0,61 
6,75 - 1,0 0,85 0,68 
7,0 - 1,07 0,91 0,75 
7,25 - 1,13 0,98 0,82 
7,50 - 1,19 1,05 0,88 
7,75 - 1,25 1,12 0,94 
8,0 - 1,30 1,18 1,0 
8,25 - - 1,25 1,05 
8,50 - - 1,30 1,10 
8,75 - - - 1,15 
9,0 - - - 1,20 
9,25 - - - 1,25 
9,50 - - - 1,30 
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Т а б л и ц а  3.3 
Значения частного коэффициента КРС1 для двухполосных дорог 

Значения КРС1 для трёхполосных дорог Ширина основной укреплённой  
поверхности В1ф, м с разметкой при отсутствии разметки 

1 2 3 
10,50 0,8 0,7 
10,75 0,83 0,72 
11,0 0,86 0,74 
11,25 0,88 0,76 
11,50 0,90 0,78 
11,75 0,95 0,80 
12,0 0,99 0,81 
12,25 1,03 0,82 
12,50 1,08 0,83 
12,75 1,10 0,85 
13,0 1,15 0,87 
13,25 1,18 0,92 
13,50 1,22 0,97 
13,75 1,25 1,02 
14,0 - 1,07 

 
Т а б л и ц а  3.4 

Значения коэффициента КРС1 для двухполосной проезжей части  
четырёхполосных дорог 

Значения КРС1 при ширине разделительной полосы Ширина используемой укреп-
лённой поверхности В1ф, м до 5 м более 5 м 

6,0 0,50 0,55 
6,25 0,59 0,64 
6,50 0,67 0,72 
6,75 0,75 0,80 
7,0 0,83 0,88 
7,25 0,90 0,95 
7,50 0,95 1,00 
7,75 1,0 1,05 
8,0 1,05 1,10 
8,25 1,10 1,15 
8,50 1,15 1,20 
8,75 1,20 1,23 
9,0 1,25 1,26 
9,25 1,29 1,29 
9,50 1,32 1,32 
9,75 1,35 1,35 

П р и м е ч а н и е . Приведённые значения КРС1 действительны при интенсивности 
движения более 7 тыс. авт./сут. При меньшей интенсивности для дорог с шириной укреп-
лённой поверхности 10,5 м принимают КРС1=1,10 при отсутствии разметки и КРС1=1,25 
при наличии разметки. 
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Т а б л и ц а  3.5 
Значения коэффициента КРС1 для многополосных дорог 

Значения КРС1 при ширине  
разделительной полосы, м 

Ширина основной укреплённой поверхности 
одного направления, м 

до 5 м более 5 м 
Шестиполосные дороги 

10,50 0,75 0,80 
10,75 0,80 0,85 
11,0 0,85 0,90 
11,25 0,92 0,96 
11,50 0,98 1,03 
11,75 1,05 1,10 
12,00 1,10 1,15 
12,25 1,15 1,20 
12,50 1,20 1,25 
12,75 1,25 1,30 
13,00 1,30 1,35 

Восьмиполосные дороги 
15,00 0,75 0,80 
15,25 0,80 0,85 
15,50 0,85 0,90 
15,75 0,95 1,00 
16,00 1,05 1,10 
16,25 1,15 1,20 
16,50 1,20 1,25 
16,75 1,25 1,30 
17,00 1,30 1,35 

 
Частный коэффициент КРС2 определяют по величине ширины обочины. 
В общем случае в состав обочины входят краевая укрепленная полоса, 

укреплённая полоса для остановки автомобилей и прибровочная полоса. 
В случае, когда на всей ширине обочины устроен один тип укрепления, 

значения КРС2 принимают по табл. 3.6. в зависимости от общей ширины обо-
чины для данного укрепления. Аналогично принимают значения при отсут-
ствии укрепления по всей ширине обочины. 

При наличии на обочине краевой укрепленной полосы и (или) укреплен-
ных различными материалами, а также неукрепленых полос значения КРС2 
определяют как средневзвешенную величину для данных типов укрепления 
по формуле 

РС2

РС2
Об

1
К

К
i i

n

i
b

В






,  (3.5) 

где ib  –  ширина полосы обочины с различным типом укрепления, м; 
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КРС2i –  величина коэффициента обеспеченности расчетной скорости для 
данного типа укрепления полосы, принятая из предположения, что 
этот тип укрепления распространяется на всю ширину обочины; 

ОбВ  –  общая ширина обочины, м; 
n  –  количество типов укреплений на обочине. 

Т а б л и ц а  3.6  
Значения частного коэффициента обеспеченности расчетной скорости КРС2, 

учитывающего влияние ширины и состояния обочин 

Тип укрепления обочины Ширина обочины 
(включая краевую 

укрепленную полосу), 
м 

а/б; ц/б; обра-
ботка вяжу-

щими 

слой щебня 
или гравия 

засев трав 
обочины не 
укреплены 

1 2 3 4 5 
0,30 0,30 0,20 0,19 0,19 
0,40 0,34 0,24 0,22 0,20 
0,50 0,64 0,44 0,42 0,35 
0,75 0,71 0,60 0,52 0,40 
1,00 0,85 0,70 0,60 0,50 
1,25 0,90 0,76 0,65 0,55 
1,50 0,95 0,82 0,70 0,60 
1,75 1,0 0,86 0,75 0,65 
2,00 1,05 0,90 0,80 0,70 
2,25 1,10 0,95 0,85 0,75 
2,50 1,15 1,00 0,90 0,80 
2,75 1,20 1,05 0,95 0,85 
3,00 1,25 1,10 1,0 0,90 
3,25 1,30 1,15 1,05 0,90 
3,50 1,35 1,20 1,05 0,90 
3,75 1,35 1,25 1,05 0,90 
4,00 1,35 1,25 1,05 0,90 

П р и м е ч а н и я . 1. При наличии на обочине крупных промоин, продольной колеи 
вдоль кромки проезжей части или краевой укрепленной полосы, а также при расположе-
нии поверхности обочины выше или ниже поверхности покрытия на проезжей части или 
краевой полосе более чем на 40 мм значения КРС2 принимают как для неукрепленной обо-
чины, независимо от типа укрепления. 

2. Значения КРС2 для обочин, укрепленных засевом трав, принимают, когда на всей 
ширине укрепленной полосы имеется сплошной травяной покров высотой не более 5 см. 
При наличии на полосе, укрепленной засевом трав, разрушений травяного покрова значе-
ния КРС2 принимают как для неукрепленной обочины. 

 

Частный коэффициент КРС3 определяют в зависимости от интенсивности 
и состава движения по формуле 

КРС3 =КРС1 – КРС,  (3.6) 
где КРС  –  снижение коэффициента обеспеченности расчётной скорости 

под влиянием интенсивности и состава движения, значение ко-
торого принимается по табл. 3.7 и 3.8. 
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Т а б л и ц а  3.7  
Значения коэффициента КРС, учитывающего влияние интенсивности и состава движения на двухполосных  

и трёхполосных дорогах 
Значения КРС  

Для двухполосных дорог 
при , равном 

Для трёхполосных дорог 
при , равном 

Интенсивность  
движения, 
тыс. авт./сут 

0,60 0,50 0,40 0,30 0,20 0,60 0,50 0,40 0,30 0,20 
1 0,03 0,02 0,01 - - - - - - - 
2 0,05 0,04 0,03 0,02 0,01 - - - - - 
3 0,08 0,06 0,05 0,04 0,03 0,05 0,04 0,02 0,01 0,01 
4 0,11 0,08 0,07 0,06 0,05 0,06 0,04 0,03 0,02 0,01 
5 0,13 0,11 0,09 0,07 0,06 0,07 0,05 0,03 0,03 0,01 
6 0,17 0,15 0,10 0,08 0,07 0,08 0,05 0,04 0,03 0,01 
7 0,20 0,17 0,12 0,09 0,08 0,10 0,06 0,05 0,04 0,02 
8 0,23 0,18 0,15 0,10 0,09 0,11 0,07 0,06 0,04 0,02 
9 0,29 0,21 0,17 0,11 0,10 0,11 0,08 0,07 0,05 0,03 
10 0,32 0,25 0,19 0,12 0,11 0,12 0,09 0,07 0,05 0,03 
11 - - 0,21 0,15 0,13 0,12 0,09 0,08 0,06 0,04 
12 - - 0,23 0,17 0,15 0,13 0,10 0,08 0,06 0,04 
13 - - 0,25 0,19 0,17 0,15 0,11 0,10 0,07 0,06 
14 - - 0,27 0,22 0,19 0,16 0,13 0,12 0,09 0,08 
15 - - 0,30 0,23 0,20 0,18 0,15 0,13 0,11 0,10 

П р и м е ч а н и е .  – коэффициент, учитывающий состав транспортного потока. Численно  равен доле грузовых автомобилей и 
автобусов в потоке. 
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Таблица  3.8 
Значения КРС, учитывающего влияние интенсивности и состава движения на автомагистралях 

Значения КРС
с
 

для 2-х полос автомагистрали с 4-х по-
лосной проезжей частью при , равном 

для 3-х полос автомагистрали с 6-ти по-
лосной проезжей частью при , равном 

для 4-х полос автомагистрали с 8-ми по-
лосной проезжей частью при , равном 

Интен-
сивность 
движения 

тыс. 
авт./сут 0,60 0,50 0,40 0,30 0,20 0,60 0,50 0,40 0,30 0,20 0,60 0,50 0,40 0,30 0,20 

3 
4 
5 
6 
7 
8 
9 
10 
11 
12 
13 
14 
15 
16 

17…18 
19…20 
21…22 
23…24 
25…26 
27…30 

0,06 
0,09 
0,11 
0,13 
0,14 
0,16 
0,18 
0,19 
0,20 
0,21 
0,21 
0,21 
0,25 

– 
– 
– 
– 
– 
– 
– 

0,05 
0,07 
0,08 
0,10 
0,11 
0,12 
0,13 
0,14 
0,14 
0,15 
0,15 
0,15 
0,19 

– 
– 
– 
– 
– 
– 
– 

0,04 
0,05 
0,06 
0,07 
0,07 
0,08 
0,09 
0,10 
0,11 
0,12 
0,12 
0,12 
0,15 

– 
– 
– 
– 
– 
– 
– 

0,03 
0,04 
0,05 
0,06 
0,06 
0,07 
0,08 
0,09 
0,10 

0,11 
0,11 
0,12 
0,14 

– 
– 
– 
– 
– 
– 
– 

0,02 
0,03 
0,03 
0,04 
0,05 
0,06 
0,07 
0,08 
0,09 

0,10 
0,10 
0,11 
0,12 

– 
– 
– 
– 
– 
– 
– 

– 
0,06 
0,08 
0,09 
0,11 
0,13 
0,14 
0,15 
0,16 
0,18 
0,18 
0,19 
0,19 
0,20 
0,20 
0,22 
0,24 
0,25 
0,28 

– 

– 
0,05 
0,06 
0,07 
0,08 
0,10 
0,10 
0,11 
0,12 
0,13 
0,13 
0,13 
0,14 
0,14 
0,14 
0,15 
0,17 
0,19 
0,22 

– 

– 
0,04 
0,04 
0,05 
0,06 
0,07 
0,07 
0,08 
0,08 
0,09 
0,09 
0,10 
0,11 
0,11 
0,11 
0,12 
0,14 
0,16 
0,19 

– 

– 
0,03 
0,03 
0,04 
0,05 
0,06 
0,06 
0,07 
0,07 
0,08 
0,08 
0,09 
0,10 
0,10 
0,10 
0,11 
0,12 
0,14 
0,16 

– 

– 
0,02 
0,02 
0,03 
0,04 
0,05 
0,05 
0,06 
0,06 
0,07 
0,07 
0,08 
0,09 
0,09 
0,09 
0,10 
0,11 
0,12 
0,13 

– 

– 
– 
– 

0,06 
0,06 
0,06 
0,07 
0,07 
0,07 
0,08 
0,08 
0,09 
0,09 
0,10 
0,11 
0,12 
0,13 
0,15 
0,17 
0,22 

– 
– 
– 

0,05 
0,05 
0,05 
0,05 
0,06 
0,06 
0,07 
0,07 
0,08 
0,08 
0,09 
0,10 
0,11 
0,12 
0,13 
0,14 
0,19 

– 
– 
– 

0,04 
0,04 
0,04 
0,04 
0,04 
0,05 
0,05 
0,05 
0,06 
0,06 
0,07 
0,08 
0,09 
0,10 
0,11 
0,12 
0,16 

– 
– 
– 

0,02 
0,03 
0,03 
0,03 
0,03 
0,04 
0,04 
0,04 
0,05 
0,05 
0,05 
0,06 
0,06 
0,07 
0,08 
0,09 
0,09 

– 
– 
– 

0,02 
0,02 
0,02 
0,02 
0,02 
0,03 
0,03 
0,03 
0,04 
0,04 
0,04 
0,05 
0,05 
0,06 
0,07 
0,08 
0,08 
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За характерный по интенсивности и составу движения принимают от-
резок дороги, на котором эти показатели одинаковы и отличаются более 
чем на 15…20 % от показателей на смежных участках. Интенсивность и 
состав движения принимают по результатам наблюдений в теплый перид 
года. 

Частный коэффициент КРС4 определяется по величине продольного ук-
лона для расчётного состояния поверхности дороги в весенне-осенний пе-
риод года и фактического расстояния видимости поверхности дороги при 
движении на подъем (табл. 3.9) и на спуск (табл. 3.10). При этом между 
точками перелома продольного профиля допускается принимать величину 
уклона постоянной величиной без учета его смягчения на вертикальных 
кривых. 

 
Т а б л и ц а  3,9 

Значения частного коэффициента обеспеченности расчётной скорости КРС4, 
учитывающего влияние продольных уклонов и видимость поверхности до-

роги при движении на подъем 

Про-
дольный 
уклон, ‰ 

Види-
мость, м 

0…20 21…30 31…40 41…50 51…60 61…70 71…80 
Более 

80 

Мокрое 
чистое по-
крытие 

45 
55 
75 
85 
100 
150 
200 
250 
300 
более 
300 

0,40 
0,45 
0,54 
0,58 
0,65 
0,75 
0,85 
0,92 
1,00 

 
1,25 

0,39 
0,44 
0,52 
0,56 
0,62 
0,72 
0,83 
0,90 
0,97 

 
1,10 

0,38 
0,44 
0,51 
0,55 
0,61 
0,71 
0,81 
0,88 
0,96 

 
1,05 

0,37 
0,44 
0,51 
0,55 
0,61 
0,71 
0,81 
0,87 
0,94 

 
1,00 

0,36 
0,43 
0,50 
0,54 
0,60 
0,70 
0,80 
0,86 
0,92 

 
0,95 

0,33 
0,41 
0,47 
0,52 
0,58 
0,67 
0,77 
0,82 
0,86 

 
0,90 

0,30 
0,40 
0,45 
0,50 
0,55 
0,65 
0,75 
0,80 
0,85 

 
0,87 

0,25 
0,30 
0,40 
0,45 
0,50 
0,60 
0,70 
0,75 
0,80 

 
0,82 

Мокрое 
загряз-
ненное 
покрытие 

55 
75 
85 
100 
150 
200 
250 
300 
более 
300 

0,40 
0,48 
0,52 
0,58 
0,68 
0,78 
0,85 
0,93 

 
1,10 

0,39 
0,46 
0,50 
0,55 
0,65 
0,75 
0,82 
0,89 

 
1,05 

0,38 
0,45 
0,48 
0,54 
0,63 
0,73 
0,79 
0,85 

 
1,00 

0,38 
0,45 
0,47 
0,53 
0,62 
0,72 
0,76 
0,84 

 
0,95 

0,38 
0,44 
0,47 
0,52 
0,61 
0,71 
0,72 
0,83 

 
0,90 

0,35 
0,40 
0,44 
0,50 
0,55 
0,65 
0,70 
0,80 

 
0,85 

0,30 
0,35 
0,40 
0,45 
0,50 
0,60 
0,65 
0,70 

 
0,80 

0,20 
0,25 
0,30 
0,35 
0,40 
0,50 
0,55 
0,60 

 
0,70 
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Т а б л и ц а  3.10  
Значения частного коэффициента обеспеченности расчетной скорости КРС4, 

учитывающего влияние продольных уклонов при движении на спуск 

Продольный ук-
лон, ‰ 

0… 
20 

21… 
30 

31… 
40 

41… 
50 

51… 
60 

61… 
70 

71… 
80 

Более 
80 

При мокром чис-
том покрытии 

1,25 1,10 1,00 0,90 0,80 0,75 0,70 0,60 

При мокром за-
грязнённом по-

крытии 
1,15 1,10 0,95 0,85 0,75 0,70 0,65 0,50 

 
Частный коэффициент КРС4 принимают для мокрого чистого покрытия на 

участках, где ширина укреплённой обочины из асфальтобетона, цементобетона 
или из материалов, обработанных вяжущими, вместе с краевой укреплённой по-
лосой составляет 1,5 м и более. На других участках значения КРС4 принимают 
для мокрого загрязнённого покрытия. 

На каждом участке из двух значений КРС4  (одно для движения на подъём, 
другое – на спуск) выбирают меньшее и заносят в линейный график. 

Частный коэффициент обеспеченности расчётной скорости КРС5 опре-
деляется по величине радиуса кривой в плане и уклона виража (табл. 3.11) 
для расчётного состояния поверхности дороги в весенне-осенний период 
года, которое принимают с учетом типа и ширины укрепления обочин. 

Т а б л и ц а  3.11  
Значения частного коэффициента обеспеченности расчётной скорости КРС5, 
учитывающего влияние радиуса кривых в плане и поперечного уклона виража 

Коэффициент обеспеченности расчётной скорости КРС5  
при радиусе кривой в плане, м, равном 

Попереч-
ный уклон 
виража, ‰ 30 60 100 150 200 300 400 600 800 1000 1500

Состояние покрытия – мокрое, чистое 
-20 0,27 0,37 0,46 0,54 0,60 0,69 0,76 0,85 0,92 0,97 1,06 
0 0,28 0,38 0,47 0,55 0,62 0,71 0,78 0,89 0,96 1,01 1,11 
20 0,29 0,39 0,49 0,57 0,64 0,74 0,81 0,92 1,00 1,05 1,16 
30 0,29 0,40 0,49 0,58 0,65 0,75 0,83 0,94 1,02 1,08 1,18 
40 0,30 0,40 0,50 0,59 0,66 0,76 0,84 0,95 1,03 1,10 1,20 
50 0,30 0,41 0,51 0,60 0,67 0,77 0,85 0,97 1,05 1,12 1,23 
60 0,31 0,42 0,52 0,61 0,68 0,79 0,87 1,00 1,07 1,12 1,25 

Состояние покрытия – мокрое, загрязненное 
-20 0,23 0,31 0,38 0,45 0,50 0,59 0,65 0,74 0,80 0,85 0,94 
0 0,24 0,32 0,40 0,47 0,53 0,62 0,68 0,78 0,85 0,90 1,00 
20 0,25 0,34 0,42 0,50 0,56 0,65 0,72 0,82 0,90 0,95 1,06 
30 0,25 0,34 0,43 0,51 0,57 0,66 0,73 0,84 0,92 0,98 1,09 
40 0,26 0,35 0,44 0,52 0,58 0,68 0,75 0,86 0,94 1,00 1,12 
50 0,26 0,36 0,45 0,53 0,59 0,69 0,77 0,88 0,96 1,03 1,14 
60 0,27 0,36 0,45 0,54 0,60 0,71 0,78 0,90 1,00 1,05 1,17 
П р и м е ч а н и е . Знак «–» соответствует обратному поперечному уклону проезжей 

части на кривой в плане. 
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В длину участка кривой в плане включают длину круговой и переходных 
кривых. Кроме того, при радиусах закругления 400 м и менее в длину участка 
включают зоны влияния по 50 м от начала и конца кривой. В промежутках меж-
ду смежными участками кривых в плане принимают КРС5=КПн. 

Частный коэффициент обеспеченности расчётной скорости КРС6 опре-
деляется по величине суммы неровностей покрытия проезжей части  
(табл. 3.12). В расчет принимают худший из показателей ровности для раз-
личных полос на данном участке. 

Т а б л и ц а  3.12 
Значения частого коэффициента обеспеченности расчётной скорости КРС6, 

учитывающего продольную ровность покрытия 

Ровность по ПКРС-2, см/км Значение КРС6 

до 300 1,25 
350 1,20 
400 1,12 
500 0,98 
600 0,84 
700 0,72 
800 0,65 
900 0,59 
1000 0,55 
1100 0,51 
1200 0,43 
1400 0,33 
1600 0,28 
1800 0,24 
2000 0,20 

 
Частный коэффициент КРС7 определяют по измеренной величине коэф-

фициента сцепления при расстоянии видимости поверхности дороги, равном 
нормативному для данной категории дороги (табл. 3.13). В расчёт принима-
ют наиболее низкий из коэффициентов сцепления по полосам движения на 
данном участке. 

Т а б л и ц а  3.13 
Значения частного коэффициента обеспеченности расчётной скорости 

КРС7, учитывающего влияние коэффициента сцепления колеса с покрытием 
Значения КРС7 при коэффициенте сцепления  Категория 

дороги 0,20 0,25 0,30 0,35 0,40 0,45 0,50 
I-А 0,66 0,72 0,78 0,83 0,89 0,94 0,99 

I-Б, II 0,62 0,66 0,73 0,77 0,83 0,88 0,92 
III 0,59 0,57 0,69 0,73 0,77 0,82 0,86 
IV 0,53 0,51 0,60 0,64 0,68 0,71 0,74 
V 0,43 0,41 0,49 0,51 0,53 0,56 0,58 
Прим е ч а н и я . 1. Коэффициенты сцепления даны для скорости 60 км/ч, шины с 

рисунком и мокрого покрытия из цементобетона, асфальтобетона, а также из щебня и 
гравия, обработанных вяжущими. 

2. При величинах коэффициентов сцепления более 0,50 для принимают КРС7 = КПн. 
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Частный коэффициент КРС8 определяется в зависимости от состояния по-
крытия и прочности дорожной одежды только на тех участках, где визуально 
установлено наличие трещин, колейности, просадок или проломов, а коэф-
фициент обеспеченности расчётной скорости по ровности меньше норматив-
ного для данной категории дороги (КРС8 < КПн). Величину КРС8 определяют 
по формуле 

РС8 ср нK КП   ,  (3.7) 

где ср  –  средневзвешенный показатель, учитывающий состояние покры-
тия и прочность дорожной одежды на однотипном участке; оп-
ределяется по формуле (2.6). 

Виды дефектов и их оценка в баллах и соответствующие значения по-
казателя i  для вычисления КРС8  даны в табл. 2.16. 

Частный коэффициент КРС9 определяют в зависимости от величины па-
раметров колеи в соответствии с табл. 3.14. 

Т а б л и ц а  3.14  
Значения частного коэффициента обеспеченности расчётной скорости КРС9, 

учитывающего ровность в поперечном направлении 

Параметры колеи 
глубина колеи под уложенной на 

выпоры рейкой, мм 
общая глубина колеи относитель-

но правого выпора, мм 

Значения  
КРС9 

 4 0 1,25 
7 3 1,0 
9 4 0,9 
12 6 0,83 
17 9 0,75 
27 15 0,67 
45 28 0,58 
 83  56 0,5 

 
Частный коэффициент КРС10 определяют на основе сведений о дорожно-

транспортных происшествиях (ДТП) по величине коэффициента относитель-
ной аварийности. В качестве характерных по безопасности движения выде-
ляют отрезки дороги длиной по 1 км, на которых за последние 3 года про-
изошли ДТП. Для каждого такого участка вычисляют коэффициент относи-
тельной аварийности по формуле 

6ДТП 10
И

365N n





, ДТП/1 млн. авт. км,  (3.8) 

где ДТП –  число ДТП за последние n  лет (n  = 3 года); 
N  –  среднегодовая суточная интенсивность движения, авт./сут. 

В порядке исключения при отсутствии сведений за предыдущий период 
допускается определять величину И  по данным о ДТП за последний год. 
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Значения КРС10 определяют по табл. 3.15. 
Т а б л и ц а  3.15 

Значения частного коэффициента обеспеченности расчетной скорости КРС10, 
учитывающего безопасность движения 

Значения ко-
эффициента 
относительной 
аварийности, 
ДТП / 
1 млн.авт-км 

0–0,2 
0,21–
0,3 

0,31–
0,5 

0,51–
0,7 

0,71–
0,9 

0,91–
1,0 

1,01–
1,25 

1,26–
1,5 

более 
1,5 

Значение  
КРС10 

1,25 1,0 0,85 0,7 0,6 0,5 0,4 0,3 0,2 

 
При наличии хотя бы одного ДТП по причине неудовлетворительных 

дорожных условий величину КРС10 для данного километра принимают в два 
раза меньше указанной в табл. 3.15. Это снижение аннулируется после вы-
полнения работ по устранению недостатков дороги, послуживших причиной 
ДТП и не учитывается, если к моменту оценки указанные работы были вы-
полнены. На участках, где за оцениваемый период ДТП не зафиксировано, 
значения КРС10принимают равным КПн. 

После определения всех частных коэффициентов обеспеченности рас-
четной скорости определяют комплексный показатель дKП . Результаты рас-

четов заносят в ведомость оценки транспортно – эксплуатационного состоя-
ния дороги (участка дороги), форма которой приведена в табл. 4.23. 
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4. ПРИМЕРЫ ОЦЕНКИ КАЧЕСТВА И СОСТОЯНИЯ 
УЧАСТКА АВТОМОБИЛЬНОЙ ДОРОГИ  

И ПЛАНИРОВАНИЯ ДОРОЖНО-РЕМОНТНЫХ РАБОТ 

Для рассмотрения выбран участок автомобильной дороги без установ-
ленной фактической категории протяженностью 3 км (с 265-го по 268-й км). 
Покрытие проезжей части – асфальтобетон; рельеф местности – пересечен-
ный. Дорожная разметка отсутствует. На 266-м км дорога пересекается в од-
ном уровне с автомобильной дорогой, интенсивность движения по которой 
составляет 2,2 % от суммарной интенсивности. На 265-м км с одной стороны 
дороги расположен малый населенный пункт протяженностью 0,44 км. Рас-
стояние от края проезжей части дороги до застройки 48,3 м. Вдоль дороги в 
населенном пункте имеется полоса для местного движения, тротуары для 
движения пешеходов отсутствуют. На участке 266,860 км имеется железобе-
тонный мост через постоянный водоток. Классификационные признаки до-
роги: дорога обычного типа, осуществляющая связь между областными цен-
трами. 

Остальные исходные данные приняты по 26-му варианту заданий по 
практической работе (прил.2, табл. I-VII). 

 

4.1. Анализ исходных данных 

Исходную информацию об участке дороги представляем в виде ведомо-
стей, приведенных в табл. 4.1–4.13 

Т а б л и ц а  4.1 
Ведомость продольных уклонов 

Адрес начала микроучастка,км + … Продольный уклон, о/оо 

265,000 -50 
265,990 -30 
266,540 -10 
266,820 10 
267,110 30 
267,450 50 

 
Т а б л и ц а  4.2 

Ведомость радиусов кривых в плане и виражей 

Адрес микроучастка, км + … 
начало конец 

Радиус кривой, м 
Поперечный уклон виража, 

о/оо 

265,480 265,960 2600 0 
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Т а б л и ц а  4.3 
Ведомость расстояний видимости  

(на остальном протяжении расстояние видимости более 300 м). 

Адрес микроучастка, км + … 
начало конец 

Расстояние видимости, м 

265, 000 265,450 150 
267,450 268,000 150 

 

Т а б л и ц а  4.4 
Ведомость ширины проезжей части, краевых укреплённых полос,  

основной укреплённой поверхности, типа покрытия 

Ширина краевых ук-
реплённых полос ау, м Адрес начала 

микроучастка, 
км + … 

Ширина 
проезжей 
части 

п
B , м 

Тип по-
крытия 

слева справа 

Ширина основ-
ной укреплённой 
поверхности 

1ф
B , м 

265,000 7,8 а/б 0,99 0,57 9,36 
266,300 12 а/б 0,71 0,73 13,44 
266,500 7,4 а/б - - 7,4 
267,400 7,8 а/б 0 0 7,8 

 

Т а б л и ц а  4.5 
Ведомость характеристики обочин 

Тип укрепления и его ширина, м 
Адрес начала 
микроучастка, 

км + … 

Ширина обо-
чины ВОБ, м 

А/б, ц/б, 
укрепл. 
вяжущим 

Щебень, 
гравий 

Засев трав 
Не укреп-
лённые 

265,000 2,98 0,78 2,2 - - 
266,300 3,16 0,72 - 2,44 - 
266,500 - - - - - 
267,400 2,8 - - - 2,8 

 
Т а б л и ц а  4.6 

Ведомость высоты бордюра на искусственном сооружении (мост) 

Адрес начала микроучастка, км + … Высота бордюра, м 
начало конец 
266,780 266,860 

0,45 

 
Т а б л и ц а  4.7 

Ведомость показателя ровности дорожного покрытия в продольном на-
правлении (по прибору ПКРС-2У) 

Адрес начала микроучастка, км + … Показания прибора, см/км 
265,000 760 
266,000 763 
267,000 423 
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Т а б л и ц а  4.8 
Ведомость коэффициентов сцепления  

Адрес начала микроучастка, км + … Коэффициент сцепления 
265,000 0,5 
266,000 0,3 
267,000 0,5 

 
Т а б л и ц а  4.9 

Ведомость показателя ровности в поперечном направлении  
(глубина колеи) 

Адрес начала микроучастка, км + … Глубина колеи, мм 
265,000 17 
266,000 13 
267,000 23 

 
Сведения о ДТП на каждом километре участка автомобильной дороги 

были получены по данным ГИБДД за последние три года (прил. 2). 
 

Т а б л и ц а  4.10 
Ведомость наличия ДТП 

Адрес начала микроучастка, км + … Количество ДТП 
265,000 3 
266,000 4 
267,000 1 

 
Т а б л и ц а  4.11 

Ведомость характеристик транспортного потока (прил. 2, табл. IV) 

Доля автомобильного парка, 
 % (количество) 

Адрес начала 
микроучастка, 

км + … 

Среднегодовая 
интенсивность 
движения, 
авт./сут. 

легковые грузовые автобусы 

265,000 2617 67 (1753) 28 (733) 5 (131) 
 

Т а б л и ц а  4.12  
Ведомость оценки уровня эксплуатационного содержания дороги  

за последние 10 месяцев (высокий – в; средний – с; допустимый – д)  
 (прил. 2, табл. VI) 

Месяц 11 12 1 2 3 4 5 6 7 8 
Уровень со-
держания 

с в  в  с с д с   с в с 
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Т а б л и ц а  4.13  
Ведомость состояния покрытия и прочности дорожной одежды 

Адрес начала микроучаст-
ка, км + … 

Балл состояния 
дорожной одежды Бср 

Средневзвешенный 
показатель ср  

265,000 4 0,85 
266,000 4,5 0,90 
267,000 3.0 0,75 

 

4.2. Определение фактической категории дороги 

Для пересеченной местности главными параметрами при определении 
фактической категории дороги являются: ширина проезжей части и про-
дольный уклон (см. табл. 2.21). 

Из табл. 4.4 следует, что ширина проезжей части анализируемого уча-
стка дороги составляет: 7,4 м – на микроучастке от 266,5 до 267,4 км;  
12 м – от 266,3 до 266,5 км. Уширение проезжей части на последнем из 
указанных микроучастков связано с наличием в этом месте пересечений 
дорог в одном уровне, поэтому при определении категории дороги не учи-
тывается. Следовательно, шириной проезжей части надо считать 7,8 м. 

Наибольший продольный уклон участка дороги ±50 %о (см. табл.4.1), 
интенсивность движения 2617 авт./сут (см. табл. 4.11). 

Сравним эти параметры с нормативными параметрами дорог II, III,  
IV категорий (из табл. 2.22, 2.23, 2.26). 

 
Категория дороги Интенсивность дви-

жения авт./сут 
Ширина проезжей 

части, м 
Максимальный 

продольный уклон, %о 
II (2 полосы) Более 4000 Более 7,4 50 

III Менее 4000 6,9...7,4 60 
IV Более 200 5,6...5,8 70 

 
Сравнительный анализ показывает, что рассматриваемый участок дороги 

относится ко II категории с двумя полосами движения. 
 

4.3. Определение комплексного показателя  
транспортно-эксплуатационного состояния участка дороги 

Работу по оценке комплексного показателя транспортно-эксплуата-
ционного состояния участка дороги КПд начинаем с определения норма-
тивного и предельно допустимого комплексных показателей КПн и КПп. По 
табл.3.1 устанавливаем, что для участка дороги II категории в пересечен-
ной местности КПн =0,83 и КПп =0,62. Фактическую величину комплексно-
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го показателя транспортно-эксплуатационного состояния участка дороги 
на момент обследования определяем по формуле (3.3). 

Для оценки влияния отдельных параметров и характеристик дороги на 
комплексный показатель КПд находим частные коэффициенты обеспе-
ченности расчетной скорости на каждом характерном участке: КРС1, КРС2, 
КРС3, КРС4, КРС5, КРС6, КРС7, КРС8, КРС9, КРС10.Частный коэффициент КРС1 опре-
деляем по табл. 3.2 исходя из ширины основной укрепленной поверхности 
дороги В1ф и ширины габарита моста Г. 

Значения  В1ф вычисляем по формулам (2.2), (2.3), (2.4). Значение коэф-
фициента использования ширины основной укрепленной поверхности Ку 
принимаем по табл.2.2. 

Для адреса 265,000 – 266,300 км 

1фB = п( 2 )у уB а К  = (7,8 + 0,99 + 0,57)0,98= 9,17 м. 

Для адреса 266,300 – 266,500 км 

1фB = п( 2 )у уB а К  = (12 + 0,71 + 0,73)0,98= 13,17 м. 

Для адреса 266,500 – 267,400 км 

1фB = БГ 3h = 7 , 4 - 0 , 4 5  3 = 6 , 0 5  м .   

Для адреса 267,400 – 268,000 км 

1фB = п уB К = 7,8 0,98 = 7,41 м. 

Результаты расчетов заносим в ведомость. 
 

Ведомость результатов определения КРС1 

Адрес начала 
микроучаст-
ка, км + … 

Ширина 
проезжей 
части 
Вп, м 

Коэффи-
циента ис-
пользова-
ния шири-
ны основ-
ной укреп-
ленной по-
верхности 

Ку 

Габарит 
моста 
Г, м 

Высота 
бордюра

hБ м 

Ширина ос-
новной ук-
репленной 
поверхности 

В1ф, м 

Частный ко-
эффициент 

КРС1 

265,000 7,8 0,98 - - 9,17 - 
266,300 12,0 0,98 - - 13,17 - 
266,500 7,4 - 7,4 0,45 6,05 0,65 
267,400 7,8 0,98 - - 7,41 1,02 
П р и м е ч а н и е . Значения КРС1 приняты по табл. 3.2 в диапазоне интенсивности 

1200...3600 авт./сут. 
 
Частный коэффициент обеспеченности расчетной скорости КРС2, учиты-

вающий влияние ширины и состояния обочин, определяем по формуле (3.5). 
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Величину РСK i  в формуле (3.5) принимаем по табл. 3.6 в зависимости от 
ширины и типа укрепления обочины. Характеристики обочин берем из 
табл. 4.5. 

Для адреса 265,000 – 266,300 км 

РС2
1

РС2
об

0,78 1,25 2,2 1,10
K

2,98

n

i
i

ib К

В



  

 


=1,13. 

Для адреса 266,300 – 266,500 км 

РС
0,72 1,28 2,44 1,00

K
3,16i

  
 =1,06. 

Для адреса 267,400 – 268,000 км 

РС
2,8 0,86

K
2,8i


 =0,86. 

Результаты расчета по всему участку дороги сводим в табл. 4.14. 
Ò à á ë è ö à  4.14 

Ведомость результатов определения КРС2 

Адрес начала микроучастка, км + … Значения КРС2 
265,000 1,13 
266,300 1,06 
266,500 - 
267,400 0,86 

 
Частный коэффициент обеспеченности расчётной скорости КРС3, учиты-

вающий интенсивность и состав движения, определяем по формуле (3.6), в 
которой величину КРС устанавливаем по табл. 3.7 для двухполосных дорог 
при   = 33 % и N = 2617 авт./сут. 

Для адреса 266,500 – 267,400 км 
КРС3= РС1 РСK K  =0,65-0,03=0,62. 

Для адреса 267,400 – 268,000 км 
КРС3= РС1 РСK K  =1,02-0,03=0,9. 

Результаты расчета сводим в табл.4.15. 
Т а б л и ц а  4.15  

Ведомость результатов определения КРС3 

Адрес начала микроучастка, км + … КРС1 КРС КРС3 

265,000 - - - 
266,300 - - - 
266,500 0,65 0,03 0,62 
267,400 1,02 0,03 0,99 
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Частный коэффициент обеспеченности расчётной скорости КРС4, учиты-
вающий продольные уклоны и видимость поверхности дороги, устанавли-
ваем по табл.3.9, 3.10 для мокрого чистого покрытия на участках, где 
ширина укрепленной обочины из асфальтобетона, цементобетона или из 
материалов, обработанных вяжущими, вместе с краевой укрепленной по-
лосой составляет 1,5 м и более. На других участках значения КРС4 прини-
маем для мокрого загрязненного покрытия. На каждом участке из двух зна-
чений КРС4 (одно – для движения на подъем, другое – на спуск) для даль-
нейших расчетов принимаем меньшее. Продольный уклон и расстояние 
видимости определяем по табл. 4.1, 4.3. Так как ширина укрепленной обо-
чины из асфальтобетона менее 1,5 м, то состояние покрытия принимаем как 
мокрое загрязненное (м.з.). 

Результаты определения КРС4 по всем характерным микроучасткам за-
носим в табл. 4.16. 

Т а б л и ц а  4.16 
Ведомость результатов определения КРС4 

Адрес нача-
ла микро-
участка, км 

+ … 

Продоль-
ный ук-
лон, ‰ 

Сос-
тояние 
покрытия 

Расстояние 
видимо-
сти, м 

КРС4 на 
подъём 

КРС4 
на спуск 

Оконча-
тельный 
КРС4 

265,000 -50 м. з. 150 0,85 0,85 0,71 
265,990 -30 м. з. более 300 1,10 1,10 1,05 
266,540 -10 м. з. 100 1,15 1,15 1,10 
266,820 10 м. з. более 300 1,15 1,15 1,10 
267,110 30 м. з. более 300 1,10 1,10 1,05 
267,450 50 м. з. 150 0,85 0,85 0,71 

 
Частный коэффициент обеспеченности расчётной скорости КРС5, учиты-

вающий радиусы кривых в плане и уклон виража (см. табл. 4.2), устанавли-
ваем по табл. 3.11, принимая состояние покрытия как мокрое, грязное. 

Значения КРС5 приводим в табл. 4.17. 
Т а б л и ц а  4.17 

Ведомость результатов определения  КРС5 

Адрес микроучастка км + … 

начало конец 

Радиус 
кривой, 

м 

Состояние 
покрытия 

Поперечный 
уклон виража, 

о/оо 

КРС5 

267,140 267,520 2700 м. з. 0 1,00 

 
Частный коэффициент обеспеченности расчётной скорости КРС6, учиты-

вающий продольную ровность покрытия (см. табл.4.7), определяем по 
табл. 3.2 и записываем в табл. 4.18. 

 
 



 45

Т а б л и ц а  4.18 
Ведомость результатов определения КРС6 

Адрес микроучастка 
км + … 

Показания ПКРС-2У, 
см/км 

Значение 
РС6

K  

265,000 760 0,68 
266,000 763 0,68 
267,000 423 1,10 

 

Частный коэффициент обеспеченности расчётной скорости КРС7, учиты-
вающий коэффициент сцепления колеса с покрытием (см. табл. 4.8), нахо-
дим по табл. 3.13 и заносим в табл. 4.19. 

Т а б л и ц а  4.19 
Ведомость результатов определения КРС7 

Адрес начала микро-
участка, км + … 

Коэффициент сцепле-
ния 

КРС7 

265,000 0,5 0,92 
266,000 0,3 0,73 
267,000 0,5 0,92 

 

Частный коэффициент обеспеченности расчётной скорости КРС8, учиты-
вающий состояние и прочность дорожной одежды, рассчитываем по форму-
ле (3.7). Средневзвешенный показатель состояния Бср принимаем по табл. 4.13. 

Для адреса 265,000 – 266,000 км 

РС8 ср нK КП   =0,58 0,85=0,49. 

Для адреса 266,000 – 267,000 км 
КРС8=0,58 0,90=0,52. 

Для адреса 267,000 – 268,000 км 
КРС8=0,58 0,75=0,44. 

Целесообразность инструментальной оценки устанавливаем при срав-
нении средневзвешенного балла состояния Бср с предельно допустимым бал-
лом для дороги II категории, который равен 3,0. Приближенный коэффици-
ент прочности дорожной одежды Кпр определяем по табл. 2.18. 

Результаты вычислений и сравнения регистрируем в табл. 4.20. 
Т а б л и ц а  4.20 

Ведомость результатов определения состояния дорожной одежды и КРС8 

Адрес 
начала 
микро-
участка, 
км + … 

Средневзве-
шенный 
балл Бср 

Предельно 
допустимый 

балл 

Основание инст-
рументальной 

оценки 
ср Кпр Кпн КРС8 

265,000 4,0 3,0 нет 0,85 0,90 0,58 0,49 
266,000 4,5 3,0 нет 0,90 0,95 0,58 0.52 
267,000 3,0 3,0 нет 0,75 0,80 0,58 0,44 
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Частный коэффициент обеспеченности расчётной скорости КРС9, учиты-
вающий ровность дорожного покрытия в поперечном направлении (глубину 
колеи), определяем по табл. 3.14. Глубину колеи принимаем по табл. 4.9. 

Значения КРС9 приведены в табл. 4.21. 
Таблица 4.21  

Ведомость результатов определения КРС9 
Адрес начала микроучаст-

ка, км + … 
Глубина колеи, мм КРС9 

265,000 17 0,75 
266,000 13 0,82 
267,000 23 0,71 

 
Частный коэффициент обеспеченности расчетной скорости КРС10, учи-

тывающий безопасность движения, определяем по табл. 3.15 по коэффици-
енту относительной аварийности И , который рассчитывается по формуле (3.8). 
Количество ДТП за последние 3 года на отрезках дороги длиной по 1 км 
принимаем по табл. 4.10. 

Коэффициент относительной аварийности: 
Для адреса 265,000 – 266,000 км 

6 6ДТП 10 3 10
И

365 365 2617 3N n
 

 
  

=1,05. 

Для адреса 266,000 – 267,000 км 
64 10

И
365 2617 3




 
=1,4. 

Для адреса 267,000 – 263,000 км 
61 10

И
365 2617 3




 
=0.35. 

Значения КРС10 приведены в табл. 4.22. 
Т а б л и ц а  4.22  

Ведомость результатов определения КРС10 

Адрес начала 
микроучастка, 

км + … 

Количество 
ДТП 

Среднегодовая ин-
тенсивность движе-

ния, авт./сут 

Коэффициент 
относитель-
ной аварий-
ности И  

Значения 
КРС10 

265,000 3 2617 1,05 0,4 
266,000 4 2617 1,40 0,3 
267,000 1 2617 0,35 0,85 
 
Определённые частные коэффициенты обеспеченности расчётной скоро-

сти заносим в сводную ведомость (табл.4.23). Значение итогового коэффици-
ента обеспеченности расчётной скорости ИТОГ

PCK i  на каждом характерном 
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микроучастке принимаем равным минимальному из десяти частных коэффи-
циентов обеспеченности расчетной скорости. 

Поскольку обследованию и оценке состояния подлежит участок автомо-
бильной дороги, а не вся дорога в целом, то комплексный показатель транс-
портно-эксплуатационного состояния дороги КПд не определяем. Комплекс-
ный показатель транспортно-эксплуатационного состояния на отрезках доро-
ги КПдi принимаем равным показателю КPCi для каждого характерного мик-
роучастка. 

Т а б л и ц а  4.23 
Сводная ведомость оценки комплексного показателя 

транспортно-эксплуатационного состояния участка дороги КПдi 

Адрес 
начала 
микро-
участ-
ка, км + 

… 

КРС1 КРС2 КРС3 КРС4 КРС5 КРС6 КРС7 КРС8 КРС9 КРС10 КПДi 
ИТОГ
PCK i  

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 

265.000 - 1,13 - 0,71 - 0,68 0,92 0,49 0,75 0,4 0,4 0,4 
265.990 - 1,13  1,.05 - 0,68 0,92 0,49 0,75 0,4 0,4 0,4 
266.000 - 1,13  1,.05 - 0,68 0,73 0,52 0,82 0,3 0,3 0,3 
266.300 - 1,06 - 1,05  0,68 0,73 0,52 0,82 0,3 0,3 0,3 
266.500 0,65 . 0,62 1,05 - 0,68 0,73 0,52 0,82 0,3 0,3 0,3 
266.540 0,65 1,06  1,10 - 0,68 0,73 0,52 0,82 0,3 0,3 0,3 
266.820 0,65 1,06 0,62 1,10 - 0,68 0,73 0,52 0,82 0,3 0,3 0,3 
267.000 0,65 1,06 0,62 1,10 - 1,10 0,92 0,44 0,71 0,85 0,44 0,44 
267.110 0,65 1,06 0,62 1,05 - 1,10 0,92 0,44 0,71 0,85 0,44 0,44 
267.140 0,65 1,06 0,62 1,05 1,00 1,10 0,92 0,44 0,71 0,85 0,44 0,44 
267.400 1,02 0,86 0,99 1,05 1,00 1,10 0,92 0,44 0,71 0,85 0,44 0,44 
267.450 1,02 0,86 0,99 0,71 1,00 1,10 0,92 0,44 0,71 0,85 0,44 0,44 
267.520 1,02 0,86 0,99 0,71 1,00 1,10 0,92 0,44 0,71 0,85 0,44 0,44 

 

4.4. Выработка рекомендаций по улучшению качества  
и состояния дороги по повышению уровня безопасности 

4.4.1. Порядок назначения мероприятий по повышению эффективности 
и безопасности дороги 

Значения частных коэффициентов обеспеченности расчётной скорости 

РС
К i  сопоставляют с нормативными значениями комплексного показателя 

транспортно-эксплуатационного состояния КПн (при оценке показателей тех-
нического уровня дороги) и с предельно допустимыми его значениями КПп 
(при оценке показателей эксплуатационного состояния дороги), которые в этом 
случае принимают за нормативные. В результате анализа фактических частных 
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коэффициентов обеспеченности расчётной скорости устанавливают параметры 
и переменные характеристики дороги, которые стали причиной снижения 
транспортно-эксплуатационного состояния дороги. На участках, где частные 
коэффициенты обеспеченности расчётной скорости не отвечают предъявляе-
мым требованиям (

РС
К i  < нКП ), намечают, согласно действующей классифи-

кации, соответствующие виды работ по ремонту и улучшению содержания до-
роги (табл. 4.24). 

Т а б л и ц а  4.24 
Виды дорожных работ в зависимости от частных коэффициентов 

Частный 
коэффи-
циент КРСi 

Учет влияния 
Вид дорожно-ремонтных работ 

при КРСi < нКП  

1 2 3 
КРС2 Ширины и состояния обочин Укрепление обочин 
КРС3 Интенсивности и состава дви-

жения, ширины фактически 
используемой укреплённой по-
верхности покрытия 

Уширение проезжей части, устройст-
во укрепительных полос, укрепление 
обочин, уширение мостов и путепро-
водов 

КРС4 Продольного уклона и види-
мости поверхности дороги 

Смягчение продольного уклона, уве-
личение видимости 

КРС5 Радиуса кривых в плане Увеличение радиусов кривых, устройст-
во виражей, спрямление участка 

КРС6 Продольной ровности покры-
тия 

Устройство выравнивающего слоя с по-
верхностной обработкой или восста-
новление верхнего слоя методами тер-
мопрофилирования и регенерации (ре-
монт покрытия при Еф≥Етр). Ремонт 
(усиление) дорожной одежды при ЕфЕтр

КРС7 Сцепных свойств покрытия 
 

Устройство шероховатой поверхности 
методом поверхностной обработки, 
втапливания щебня, укладки верхнего 
слоя из многощебенистого асфальтобе-
тона 

КРС9 Поперечной ровности покрытия 
(колеи) 

Ликвидация колеи методами перекры-
тия, заполнения, фрезерования 

КРС10 Безопасности движения Мероприятия по повышению безопасно-
сти движения на опасных участках 

П р и м е ч а н и я : 1. КРС1 и КРС8 учитываются при оценке состояния дороги соот-
ветственно по КРС3 и КРС6. 

2. Еф и Етр – соответственно фактический и требуемый модули упругости дорожной 
одежды и земляного полотна. 

 
Как правило, на анализируемых участках дороги имеются два или бо-

лее параметра и характеристик дороги, не отвечающих нормативным тре-
бованиям. В этом случае должен выполняться комплексный ремонт доро-
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ги для устранения всех причин снижения ее транспортно-эксплуа-
тационного состояния. 

Когда на участке дороги не удовлетворяют требованиям два или более 
фактора, для назначения вида дорожных работ руководствуются табл. 4.25. 

Т а б л и ц а  4.25 
Влияние дорожно-ремонтных работ на изменение КРСi 

Влияние ремонта на частные коэффициенты КРСi   
при совместном действии факторов на участке дороги: 

  – устранение влияния 
+ – частичное повышение качества 

Коэффици-
ент 

КРСij, опре-
деляющий 
вид ремонта 

РС2К  РС3К  РС4К  РС5К  РС6К  РС7К  РС8К  РС9К  РС10К

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 

РС2К   + + +  +   + 

РС3К                   

РС4К           

РС4К                  

РС5К                  

РС6К         +   + 

РС7К    + + +    + 

РС8К             + 

РС9К           

П р и м е ч а н и е :  
КРСi  – исходные значения (КРСi < нКП ) 

РСК   – значения показателя, повышенные в результате ремонта. 
– При ремонте по РС2К : 

РС3К = РС3К + РС3К ; РС4К = РС4 РС4К К  ; 

РС5К = РС5 РС5К К  ; РС7К  = РС7 РС7К К  ; рс10К = рс10 рс10К К  . 

 
– При ремонте по РС6К : 

РС8К = 1,05 РС8К ; РС10К = 1,7 РС10К . 

– При ремонте по РС7К : 

РС10К = 1,15 РС10К ; РС4...6К =1,15 РС4...6К . 

 
– При ремонте по РС8К : 

РС10К = 1,7 РС10К . 
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Значения РСК  приведены в табл. 4.26 и 4.27. 
Т а б л и ц а  4.26 

Зависимость поправки РС3К  от категории дороги 

РС3К  для категории дороги Тип укрепления обочин 

I II III IV – V 
Планировка обочин 
Засев трав 
Слой щебня или гравия 
Асфальтобетон, цементобе-
тон, обработка вяжущими 

0 
0,05 
0,05 
0,12 

0 
0,.06 
0,06 
0,15 

0 
0,12 
0,23 
0,42 

0 
0,14 
0,31 
0,47 

 
Т а б л и ц а  4.27 

Поправки на частные коэффициенты обеспеченности расчетной скорости 

Величина поправок к КРСi Тип укрепления обочин 

РС4К  РС5К  РС7К  РС10К  

Планировка обочин 
Засев трав 
Слой щебня или гравия Асфаль-
тобетон, цементобетон, обра-
ботка вяжущими 

1,0 
1,0 
1,.0 
1,11 

1,0 
1,0 
1,.0 
1,12 

1,0 
1,0 

1,.12 
1,15 

1,0 
1,0 

1,.12 
1,15 

 
Табл. 4.25 позволяет оценить, насколько вышеуказанные виды работ 

способны изменить значения влияющих частных коэффициентов обеспе-
ченности расчётной скорости КРСi или довести их значения до норматив-
ных требований (т.е. фактически устранить их действие и не требовать вы-
полнения по ним соответствующих ремонтных работ). 

Частичное повышение показателей коэффициентов обеспеченности 
расчетной скорости определяют с использованием зависимостей (см. при-
мечание к табл. 4.25), полученных в результате статистической обработки 
данных о режимах движения автомобилей при разных состояниях дорож-
ного покрытия. Например, если на рассматриваемом участке дороги не 
удовлетворяет требованиям дорожная одежда по прочности, покрытие по 
скользкости и продольный уклон дороги (частные коэффициенты рс8К , 

КРС7 и КРС4), то с учётом табл. 4.25 рассматривают возможность капиталь-
ного ремонта или частичной реконструкции участка дороги (смягчение 
продольного уклона). 

Если на участке не отвечают требованиям коэффициенты обеспе-
ченности расчетной скорости КРС2, КРС6, КРС8 и КРС10, то на участке прово-
дят укрепление обочин КРС2 и усиление дорожной одежды КРС8. Влияние 
КРС6 устраняется в результате проведения работ по усилению дорожной 
одежды. По коэффициенту КРС10 вид работ по ремонту дороги не опреде-
ляют. Этим фактором учитывается влияние проводимых дорожных работ 
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на изменение скорости движения транспортных средств и улучшение ус-
ловий по безопасности движения. 

О необходимости реконструкции дороги можно судить уже на первой 
стадии выполнения курсового проекта, после определения фактической ка-
тегории и сопоставления ее с требуемой. Принятие решения в данном случае 
должно быть связано с задачей перевода дороги в более высокую техниче-
скую категорию. Перечень мероприятий разрабатывают на основе сопостав-
ления линейных графиков транспортно-эксплуатационных характеристик 
дороги, коэффициентов безопасности и коэффициентов аварийности, по-
скольку показатели эффективности и безопасности автомобильной дороги 
неразрывно связаны между собой. Каждая дорожно-эксплуатационная орга-
низация должна иметь указанные графики и систематически уточнять их по 
мере проведения строительных и ремонтных работ, обязательно фиксируя на 
них места задержек транспортных средств и ДТП. 

Для участков дороги в зависимости от значений коэффициента безо-
пасности, классифицированных по степени опасности движения можно ре-
комендовать следующие мероприятия: 

– очень опасные участки: необходимы перестройка участка, устройство 
канализированного пересечения, дополнительных полос движения, осве-
щения, увеличение расстояния видимости, осуществление поверхностной 
обработки, установка автоматических сигнальных знаков ограничения 
скорости и предупреждения о тумане, гололеде и др.; 

– опасные участки: требуется устройство уширений проезжей части, 
«трясущих» и «шумовых» полос для искусственного снижения скорости, 
установка ограждений, осуществление поверхностной обработки, нанесе-
ние разметки для запрещения обгонов и установка знаков ограничения 
скорости; 

– малоопасные участки: требуется нанесение сплошных линий дорож-
ной разметки, установка предупреждающих дорожных знаков. 

Для участков эксплуатируемой дороги в зависимости от значений ито-
гового коэффициента аварийности можно рекомендовать следующие ме-
роприятия: 

а) нанесение разметки проезжей части, запрещающей обгон с выездом 
на полосу встречного движения, на участках с коэффициентом аварийно-
сти более 10-20; 

б) нанесение разметки проезжей части, запрещающей обгон, и установ-
ка знаков ограничения скорости на участках с коэффициентом аварийности 
более 20-40. 

В проектах реконструкции улиц и нового строительства необходимо 
перепроектировать участки, для которых итоговый коэффициент аварий-
ности превышает 25. При значениях итогового коэффициента аварийности 
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более 65 рекомендуется обход города или перестройка участков уличной 
сети. 

Следует предусматривать разметку проезжей части, светофорное регу-
лирование, устройство подземных или надземных пешеходных переходов 
при коэффициентах аварийности 25-65. 

На основании взаимного анализа назначаются мероприятия по повы-
шению эффективности и безопасности движения в зависимости от выяв-
ленных причин. 

 

4.4.2. Установление очередности проведения дорожно-ремонтных работ 

Очередность дорожно-ремонтных работ устанавливают по критерию 
транспортного эффекта, определяемого по формуле 

д РС
1

Э max
100

n
i i

i
i

l NK


   ,  (4.1) 

где РСiK  –  разница в величине коэффициентов обеспеченности расчетной 
скорости движения на i -м характерном участке дорога после и 
до ремонта при рассматриваемом виде ремонтных работ, 

после до
РС д дКП КПi iK   ;  

il  –  длина i -го подлежащего ремонта; 

n  –  количество i -х участков; 

iN  –  фактическая интенсивность движения транспортных средств 
на i -м участке дороги. 

Поскольку интенсивность движения на всем протяжении оцениваемого 
отрезка дороги одинакова, то для упрощения расчетов выражением iN /100 

в формуле (4.1) можно пренебречь. 
По результатам анализа составляется ведомость очередности дорожно-

ремонтных работ (табл. 4.28). 
Т а б л и ц а  4.28 

Вид дорожно-
ремонтных  

работ 

Адрес микроучастка, км + ... Достигаемый 
эффект Эд 

Очередность 
работ 

 

4.4.3. Назначение видов и очередности дорожно-ремонтных работ 

Необходимость проведения дорожно-ремонтных работ объясняется 
тем, что частные коэффициенты обеспеченности расчетной скорости – 
КРС8 на участке 267,000-280,000 км, КРС10 на участке 265,000-267,000 км – 
ниже величины предельно допустимого комплексного показателя транс-
портно-эксплуатационного состояния КПп=0,83 (см. табл.3.1) на трудных 
участках пересеченной местности (на основном протяжении КПп=0,62). 



 53

При этом учитываем эффект влияния отдельных видов работ, исправляю-
щих одни параметры дороги, на другие параметры дороги на том же мик-
роучастке (см. табл.4.25). Виды дорожно-ремонтных работ при КРСi<КПн 
или КРСi<КПп приведены в табл. 4.24. Намеченные виды работ и ожидае-
мые изменения показателей состояния дороги указаны в табл. 4.29. 

Т а б л и ц а  4.29 
Ведомость дорожно-ремонтных работ 

Адрес начала 
микроучастка, 

км + 

Коэффициент 
КРС, опреде-
ляющий вид 
дорожно-
ремонтных  

работ 

Вид дорожно-
ремонтных работ 

КПдi после  
ремонта 

Пдi  
после ремонта 

265,000 КРС8, КРС10 0.68 0.69 
265,990 КРС8, КРС10 0.68 0.69 
266,000 КРС8, КРС10 0.51 0.52 
266,300 КРС8, КРС10 0.51 0.52 
266,500 КРС8, КРС10 0.51 0.52 
266,540 КРС8, КРС10 0.51 0.52 
266,820 КРС8, КРС10 

Ремонт по КРС6: 
устройство вы-
равнивающего 
слоя с поверхно-
стной обработкой 
Ремонт по КРС8 
усиление дорож-
ной одежды 

0.51 0.52 

267,000 КРС8 0.62 0.63 
267,110 КРС8 0.62 0.63 
267,140 КРС8 0.62 0.63 
267,400 КРС8 0.62 0.63 
267,450 КРС8 0.75 0.76 
267,520 КРС8 

Усиление дорож-
ной одежды 

0.75 0.76 
 
По коэффициенту КРС10 вид работ по ремонту дороги не назначается, 

так как этот фактор учитывается влиянием проводимых дорожных работ 
на изменение скорости движения транспортных средств и улучшение ус-
ловий по безопасности движения. 

Значения показателя КРС10 можно повысить (см. табл. 4.2, 4.3, 4.4): 
– при ремонте по КРС2: 

*
РС10К = РС10 РС10К К  = РС10К 1,12  (за счет планировки и укрепления 

обочин); 
– при ремонте по КРС6: 

*
РС10К = РС101,7К , *

РС8К =1,05 РС8К ; 
– при ремонте по КРС7: 

*
РС10К = РС101,15К ; 

– при ремонте по КРС8: 
*
РС10К = РС101,7К . 
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Для повышения значения КРС10 целесообразно выполнить ремонты по 
КРС6 и КРС8. При ремонте по КРС6 доводим показания продольной ровности 
покрытия по ПКРС-2У на участке 265,000-267,000 км до 200 см/км путем 
устройства выравнивающего слоя с поверхностной обработкой. Это позво-
лит получить на этом участке КРС8=1,25 с одновременным увеличением 

РС10К 1,7 0,4  =0,68 – на участке 265,000 – 266,000 км, 

РС10К 1,7 0,3  =0,51 – на участке 266,000-267,000 км. 
Ремонт по КРС8 направлен на усиление дорожной одежды. Частично это 

обеспечивается за счет устройства выравнивающего слоя при ремонте по 
КРС6. Усиление дорожной одежды осуществляется путем устранения ко-
лейности, просадок, проломов, трещин дорожной одежды. В результате 
получаем балл состояния дорожной одежды Бср=5,0, а средневзвешенный 
показатель прочности дорожной одежды cр =1,0. Это обеспечивает увели-

чение показателя КРС8 до 0,58, что равно КПн. 
Для повышения безопасности движения (повышения коэффициента 

КРС10) предусматриваем: 
– устройство освещения на пересечении дорог и автобусных останов-

ках; 
– устройство «шумовых полос» для искусственного снижения скорости 

в пределах населенного пункта и на подходах к пересечению дорог; 
– нанесение разметки для запрещения обгона и установку знаков огра-

ничения скорости и предупреждающих знаков; 
– устройство ограждений в местах, предусмотренных нормативами; 
– устройство дополнительной полосы на подъеме. 
В результате проведенных мероприятий увеличивается значение обК  

до 1,0. 
Очередность дорожно-ремонтных работ определяем, используя кри-

терий эффекта по формуле (4.1). 
Эффект по работам, связанным с усилением дорожной одежды (КРС8) 

на микроучастке по адресу 267,000 – 268,000 км: 
после до

дк.рс8 д 267,000-267,450 д 267,000-267,450

после до
д 267,000-268,000 д 267,450-268,000

Э (КП КП )(267,450 267,000)

(КП КП )(268,000 267,450)

(0,62 0,44) 0,45 (0,75 0,44) 0,55 0,08 0,17 0,25.

   

   

        

 

Эффект по работам, связанным с устройством выравнивающего слоя 
дорожной одежды (КРС6) на микроучастке по адресу 265,000 – 267,000 км: 

после до
дк.рс6 д 265,000-266,000 д 265,000-266,000

после до
д 266,000-267,000 д 266,000-267,000

(

(

Э КП КП )(266,000 265,000)

КП КП )(267,000 265,000)

(0,68 0,44) 1,0 (0,51 0,30) 1,0 0,49.

   

   

      
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Результаты заносим в табл.4.30. 
Т а б л и ц а  4.30 

Адрес микроучастка, км +... Очередность 
работ 

Вид дорожно-
ремонтных ра-

бот 
начало конец 

Достигаемый 
эффект Эдк  

1 Устройство вы-
равнивающего 

слоя 

265,000 267,000 0,49 

2 Усиление до-
рожной одежды

267,000 268,000 0,25 
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П р и л о ж е н и е  2 
Исходные данные для выполнения лабораторной работы 

Т а б л и ц а  I 
Ведомость параметров поперечного профиля 

Ширина краевых 
укреплённых 

полос ау (высота 
бордюра hб на 
мосту), м 

Тип укрепления 
обочин 

№ 
вариан-

та 

Адрес 
начала 
микро-
участка, 
км + ... 

Ширина 
проез-
жей час-
ти Вп 

(Г), м 
слева справа 

Ширина 
обо-
чины, 
м Ще-

бень, 
гравий 

За-
сев 
трав 

Неук-
реплен
ные 

1 2 3 4 5 6 7 8 9 
265 7.6 1,26 0,47 2,58 +   

266,3 8 0 0,2     
266,5 7,3 0,55 1,03 3,22  +  

1 
 
 
 267,4 7,6 0 0 2,82   + 

265 7 1,11 0.31 2,81 +   
266,3 8 0 0,33     
266,5 7,6 0,46 1,20 3,09  +  

2 
 
 
 267,4 7,4 0 0 2,58   + 

265 7.1 0,63 0,50 3,18 +   
266,3 10 0 0,38     
266,5 7 1,29 0,63 2,78  +  

3 
 
 
 267,4 7,9 0 0 2,76   + 

265 7,8 1,23 1,20 2,83 +   
266,3 10 0 0,34     
266,5 7,7 1,28 0,84 2,76  +  

4 
 
 
 267,4 7,5 0 0 2,88   + 

265 7,1 0,51 0,99 2,83 +   
266,3 9 0 0,26     
266,5 7,2 1,04 0,37 2,8  +  

5 

267,4 7,1 0 0 2,77   + 
265 8 1,21 1,09 2,59 +   

266,3 10 0 0,29     
266,5 7.9 0,85 0,88 3,36  +  

6 
 
 
 267,4 7,5 0 0 2,63   + 

265 7,5 0,39 0,99 3,33 +   
266,3 9 0 0,25     
266,5 7,1 0,72 0,86 3,34  +  

7 
 
 
 267,4 8 0 0 3,3   + 

265 7 0,35 0,51 3,41 +   
266,3 10 0 0,23     
266,5 7,4 1,10 0,56 3,21  +  

8 
 
 
 267,4 7,8 0 0 2,96   + 
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П р о д о л ж е н и е  п р и л .  2  

П р о д о л ж е н и е  т а б л .  I  
1 2 3 4 5 6 7 8 9 

265 7,5 0,56 0,63 3,12 +   
266,3 8 0 0,25     
266,5 7,2 1,14 0,32 2,86  +  

9 
 
 
 267,4 7,5 0 0 2,98   + 

265 7,2 0,69 0,95 3,29 +   
266,3 8 0 0,49     
266,5 7,7 0,61 0,42 2,68  +  

10 
 
 
 267,4 7,4 0 0 3,3   + 

265 7,5 0,35 0,42 3,39 +   
266,3 8 0 0,45 -    
266,5 7,6 0,95 1,1 2,82  +  

11 

267,4 7 0 0 3,34   + 
265 8 1,03 0,90 2,79 +   

266,3 14 0 0,3 -    
266,5 7,8 1,14 0,95 3,5  +  

12 

267,4 7,1 0 0 3,06   + 
265 8 0,35 0,57 2,91 +   

266,3 10 0 0,38 -    
266,5 7,6 0,82 1,27 2,83  +  

13 

267,4 8 0 0 2,99   + 
265 7,3 1,00 0,66 2,83 +   

266,3 12 0 0,27 -    
266,5 7,7 0,68 1,25 3,11  +  

14 

267,4 7,1 0 0 3,29   + 
265 7,9 0,51 0,62 2,88 +   

266,3 8 0 0,42 -    
266,5 7,2 1,04 1,17 3,16  +  

15 

267,4 8 0 0 3,01   + 
265 7,5 1,14 0,96 3,23 +   

266,3 9 0 0,44 -    
266,5 7,5 1,25 0,38 2,89  +  

16 

267,4 7,3 0 0 3,23   + 
265 7,3 1,18 0,45 2,8 +   

266,3 9 0 0,46 -    
266,5 7,3 0,54 0,51 3,12  +  

17 

267,4 8 0 0 3,05   + 
265 7,3 0,34 0,69 2,55 +   

266,3 11 0 0,27 -    
266,5 7,9 1,04 1,09 3,21  +  

18 

267,4 7,5 0 0 3,23   + 
265 7 0,93 0,87 2,75 +   

266,3 8 0 0,38 -    
266,5 7,4 0,45 0,68 2,5  +  

19 

267,4 7,5 0 0 2,84   + 
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П р о д о л ж е н и е  п р и л .  2  

О к о н ч а н и е  т а б л .  I  
1 2 3 4 5 6 7 8 9 

265 7,4 1,12 1,12 2,76 +   
266,3 11 0 0,3 -    
266,5 7,9 0,74 0,72 2,56  +  

20 

267,4 7,9 0 0 2,58   + 
265 8 0,31 0,31 2,91 +   

266,3 10 0 0,25 -    
266,5 7,7 0,83 1,13 3,5  +  

21 

267,4 7,5 0 0 2,82   + 
265 7,7 1,21 0,92 3,48 +   

266,3 11 0 0,25 -    
266,5 7,9 1,26 1,09 3,19  +  

22 

267,4 7,7 0 0 3,13   + 
265 7,9 1,06 0,91 2,84 +   

266,3 14 0 0,48 -    
266,5 8 0,59 0,34 3,48  +  

23 

267,4 7,8 0 0 2,81   + 
265 7,4 1,16 1,14 3,31 +   

266,3 13 0 0,29 -    
266,5 7,2 1,00 0,90 3,29  +  

24 

267,4 7,1 0 0 2,69   + 
265 8 0,75 0,87 2,86 +   

266,3 14 0 0,39 -    
266,5 7,1 0,45 1,05 3,09  +  

25 

267,4 7,4 0 0 3,44   + 
265 7,8 0,99 0,57 2,98 +   

266,3 12 0 0,45 -    
266,5 7,4 0,71 0,73 3,16  +  

26 

267,4 7,8 0 0 2,8   + 
265 7,4 0,60 1,28 2,59 +   

266,3 11 0 0,32 -    
266,5 7,1 0,70 0,57 2,93  +  

27 

267,4 7,1 0 0 3,16   + 
265 7,1 1,00 0,82 3,3 +   

266,3 13 0 0,33 -    
266,5 7,5 0,99 1,21 3,27  +  

28 

267,4 7,2 0 0 2,54   + 
265 7,7 1,20 0,82 2,72 +   

266,3 14 0 0,2 -    
266,5 7,4 0,79 0,64 2,89  +-  

29 

267,4 7,5 0 0 2,73   + 
265 7,1 0.49 1,05 2,69 +   

266,3 7,8 0 0,38 -    
266,5 7,4 0,65 0,53 3,12  +  

30 

267,4 7,3 0 0 3,07   + 
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П р о д о л ж е н и е  п р и л .  2  

 
Т а б л и ц а  II 

Продольный уклон и расстояние видимости на дороге 

Адрес начала микроучастка, км + ... 
№ 

варианта 265,000 265,990 266,540 266,820 267,110 267,450 

Мин. рас-
стояние 

видимости, 
м 

1 -60 -40 -20 0 20 40 150 
2 -50 -30 -10 10 30 50 200 
3 -40 -20 0 20 40 60 250 
4 -30 -10 10 30 50 50 100 
5 -20 0 20 40 60 40 150 
6 -10 10 30 50 50 30 200 
7 0 20 40 60 40 20 250 
8 10 30 50 50 30 10 150 
9 20 40 60 40 20 0 200 
10 30 50 50 30 10 -10 250 
11 40 60 40 20 0 -20 100 
12 50 50 30 10 -10 -30 150 
13 60 40 20 0 -20 -40 200 
14 50 30 10 -10 -30 -50 250 
15 40 20 0 -20 -40 -60 150 
16 30 10 -10 -30 -50 -50 200 
17 20 0 -20 -40 -60 -40 250 
18 10 -10 -30 -50 -50 -30 100 
19 0 -20 -40 -60 -40 -20 150 
20 -10 -30 -50 -50 -30 -10 200 
21 -20 -40 -60 -40 -20 0 250 
22 -30 -50 -50 -30 -10 10 150 
23 -40 -60 -40 -20 0 20 200 
24 -50 -50 -30 -10 10 30 250 
25 -60 -40 -20 0 20 40 100 
26 -50 -30 -10 10 30 50 150 
27 -40 -20 0 20 40 60 200 
28 -30 -10 10 30 50 50 250 
29 -20 0 20 40 60 40 150 
30 -60 -40 -20 0 20 40 200 
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П р о д о л ж е н и е  п р и л .  2  

Т а б л и ц а  III 
Радиусы кривых в плане и уклон виражей 

Адрес начала микроучастка, 
км + ... 

№ 
варианта 

начало конец 

Радиус кривой, 
м 

Поперечный 
уклон виража, 

о/оо 
1 265,480 265,960 200 0 
2 267,140 267,520 300 0 
3 265,480 265,960 400 0 
4 267,140 267,520 500 0 
5 265,480 265,960 600 0 
6 267,140 267,520 700 0 
7 265,480 265,960 800 0 
8 267,140 267,520 900 0 
9 265,480 265,960 1000 0 
10 267,140 267,520 1100 0 
11 265,480 265,960 1200 0 
12 267,140 267,520 1300 0 
13 265,480 265,960 1400 0 
14 267,140 267,520 1500 0 
15 265,480 265,960 1600 0 
16 267,140 267,520 1700 0 
17 265,480 265,960 1800 0 
18 267,140 267,520 1900 0 
19 265,480 265,960 2000 о 
20 267,140 267,520 2100 0 
21 265,480 265,960 2200 0 
22 267,140 267,520 2300 0 
23 265,480 265,960 2400 0 
24 267,140 267,520 2500 0 
25 265,480 265,960 2600 0 
26 267,140 267,520 2700 0 
27 265,480 265,960 2800 0 
28 267,140 267,520 2900 0 
29 265,480 265,960 3000 0 
30 267,140 267,520 200 0 
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П р о д о л ж е н и е  п р и л .  2  

Т а б л и ц а  IV 
Характеристика транспортного потока 

Состав транспортного потока № 
варианта 

Адрес на-
чала мик-

ро-
участка, 
км + ... 

Среднего-
довая ин-

тенсивность 
движения, 
авт./сут 

легковые грузовые автобусы 

1 265 3421 1813 1300 308 
2 265 9931 5462 3873 596 
3 265 4915 3686 934 295 
4 265 7669 4218 2761 690 
5 265 3572 2715 571 28fi 
6 265 1709 1094 444 171 
7 265 9209 5157 3592 460 
8 265 3456 1866 1279 311 
9 265 6611 4495 1455 661 

10 265 1642 1199 295 148 
11 265 3500 2380 875 245 
12 265 9676 6289 2613 774 
13 265 3153 1703 1166 284 
14 265 3235 1682 1229 324 
15 265 5910 4610 886 414 
16 265 5695 4214 911 570 
17 265 1087 826 185 76 
18 265 3968 1984 1706 278 
19 265 2904 2149 494 261 
20 265 6458 3487 2390 581 
21 265 1275 638 509 128 
22 265 2076 1080 851 145 
23 265 5420 3740 1301 379 
24 265 8704 6615 1567 522 
25 265 7782 5992 1323 467 
26 265 2617 1753 733 131 
27 265 3932 2005 1652 275 
28 265 3319 1660 1460 199 
29 265 8592 4812 2921 859 
30 265 3049 2439 366 244 
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П р о д о л ж е н и е  п р и л .  2  

Т а б л и ц а  V 
Показатели ровности, скользкости и аварийности 

№ 
варианта 

Адрес на-
чала мик-
ро-участка, 
км + ... 

Показания 
прибора 
ПКРС-2У, 
см/км 

Глубина 
колеи, мм 

Коэффициент 
сцепления 

Число 
ДТП 

1 2 3 4 5 6 
265 613 30 0,6 4 
266 641 18 0,3 3 

1 

267 976 15 0,6 1 
265 732 11 0,5 4 
266 467 6 0,3 4 

2 

267 925 43 0,7 3 
265 805 32 0,7 5 
266 384 45 0,4 4 

3 

267 785 36 0,4 2 
265 883 41 0,4 5 
266 983 30 0,3 3 

4 

267 643 26 0,5 1 
265 941 4 0,6 5 
266 855 50 0,6 3 

5 

267 769 44 0,4 5 
265 435 27 0,7 1 
266 .982 12 0,4 5 

6 

267 866 44 0,2 3 
265 719 40 0,3 4 
266 648 5 0,6 1 

7 

267 619 42 0,3 2 
265 573 30 . 0,6 5 
266 369 41 0,6 2 

8 

267 951 5 0,3 5 
265 706 33 0,3 1 
266 384 27 0,6 1 

9 

267 951 3 0,5 2 
265 946 7 0,7 5 
266 767 11 0,3 3 

10 

267 893 45 0,7 5 
265 444 43 0,3 2 
266 458 4 0,4 3 

11 

267 487 12 0,7 2 
265 505 30 0,6 5 
266 850 22 0,4 2 

12 

267 805 И 0,3 4 
265 587 5 0,3 3 
266 376 29 0,7 5 

13 

267 928 23 0,4 4 
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П р о д о л ж е н и е  п р и л .  2  

П р о д о л ж е н и е  т а б л .  V  

1 2 3 4 5 6 
265 677 12 0,7 4 
266 839 22 0,5 2 

14 

267 458 11 0,6 5 
265 393 16 0,4 4 
266 645 49 0,5 2 

15 

267 939 31 0,4 5 
265 389 29 0,6 2 
266 557 48 0,3 2 

16 

267 729 32 0,6 2 
265 538 36 0,3 4 
266 515 26 0,4 2 

17 

267 883 15 0,6 2 
265 762 39 0,5 4 
266 877 12 0,5 1 

18 

267 698 34 0,2 2 
265 785 43 0,4 5 
266 624 34 0,3 4 

19 

267 547 11 0,2 2 
265 797 38 0,3 3 
266 867 46 0,3 4 

20 

267 449 37 0,6 3 
265 435 48 0,7 4 
266 696 26 0,2 4 

21 

267 908 33 0,2 4 
265 423 8 0,3 2 
266 643 44 0,4 1 

22 

267 737 45 0,5 4 
265 722 11 0,5 3 
266 418 11 0,3 5 

23 

267 382 15 0,5 2 
265 845 46 0,5 3 
266 735 19 0,4 4 

24 

267 727 48 0,4 5 
265 526 6 0,6 2 
266 551 50 0,5 3 

25 

267 959 10 0,4 1 
265 760 17 0,5 3 
266 763 13 0,3 4 

26 

267 423 23 0,5 1 
265 564 37 0,6 3 
266 579 38 0,6 1 

27 

267 796 19 0,7 4 
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П р о д о л ж е н и е  п р и л .  2  

О к о н ч а н и е  т а б л .  V  

1 2 3 4 5 6 
265 524 27 0,3 3 
266 596 28 0,3 2 

28 

267 487 43 0,5 4 
265 860 6 0,5 1 
266 520 9 0,6 1 

29 

267 595 9 0,3 3 
265 607 9 0,7 1 
266 465 33 0,6 4 

30 

267 574 42 0,4 3 
 

Т а б л и ц а  VI 
Уровень эксплуатационного содержания дороги за последние 10 месяцев  

Месяц 11 12 1 2 3 4 5 6 7 8 
1 вариант с в в с с д с с в с 
2 вариант в с д в с д в с д в 
3 вариант с в в с с д с с в с 
4 вариант в с д в с д в с д в 
5 вариант с в в с с д с с в с 
6 вариант в с д в с д в с д в 
7 вариант с в в с с д с с в с 
8 вариант с в в с с д с с в с 
9 вариант в с д в с д в с д в 
10 вариант с в в с с д с с в с 
11 вариант в с д в с д в с д в 
12 вариант с в в с с д с с в с 
13 вариант в с д в с д в с д в 
14 вариант с в в с с д с с в с 
15 вариант с в в с с д с с в с 
16 вариант в с д в с д в с д в 
17 вариант с в в с с д с с в с 
18 вариант в с д в с. д в с д в 
19 вариант с в в с с д с с в с 
20 вариант в с д в с д в с д в 
21 вариант с в в с с д с с в с 
22 вариант с в в с с д с с в с 
23 вариант в с д в с д в с д в 
24 вариант с в в с с д с с в с 
25 вариант в с д в с д в с д в 
26 вариант с в в с с д с с в с 
27 вариант в с д в с д в с д в 
28 вариант с п в с с д с с в с 
29 вариант с в в с с д с с в с 
30 вариант в с д в с д в с д в 
П р и м е ч а н и е . Уровень содержания высокий – в; средний – с; допустимый – д. 
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П р о д о л ж е н и е  п р и л .  2  

Т а б л и ц а  VII 
№ 

варианта 
Адрес начала мик-
ро-участка, км + ... 

Балл состояния дорож-
ной одежды Бср 

Средневзвешенный пока-
затель ρср 

1 2 3 4 
265,000 5,0 1,0 
266,000 3,8 0,8 

1 

267,000 4,5 0,9 
265,000 4,8 0,95 
266,000 4,5 0,9 

2 

267,000 3,0 0,75 
265,000 4,0 0,85 
266,000 4,5 0,9 

3 

267,000 0,4 0,85 
265,000 5,0 1,0 
266,000 4,0 0,85 

4 

267,000 4,5 0,9 
265,000 4,0 0,85 
266,000 5,0 1,0 

5 

267,000 4,0 0,85 
265,000 4,5 0,9 
266,000 4,0 0,85 

6 

267,000 4,5 0,9 
265,000 5,0 1,0 
266,000 4,0 0,85 

7 

267,000 4,5 0,9 
265,000 5,0 1,0 
266,000 4,8 0,95 

8 

267,000 4,0 0,85 
265,000 4,5 0,9 
266,000 5,0 1,0 

9 

267,000 4,0 0,85 
265,000 4,0 0,85 
266,000 4,5 0,9 

10 

267,000 5,0 1,0 
265,000 5,0 1,0 
266,000 3,8 0,8 

11 

267,000 4,5 0,9 
265,000 4,5 0,9 
266,000 4,0 0,85 

12 

267,000 5,0 1,0 
265,000 3,8 0,8 
266,000 5,0 1,0 

13 

267,000 4,5 0,9 
265,000 4,0 0,85 
266,000 3,8 0,8 

14 

267,000 4,5 0,9 
265,000 5,0 1,0 
266,000 4,0 0,85 

15 

267,000 3,8 0,8 
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О к о н ч а н и е  п р и л .  2  

О к о н ч а н и е  т а б л .  VII 

1 2 3 4 
265,000 4,0 0,85 
266,000 5,0 1,0 

16 

267,000 4,5 0,9 
265,000 3,8 0,8 
266,000 5,0 1,0 

17 

267,000 4,5 0,9 
265,000 5,0 1,0 
266,000 4,5 0,9 

18 

267,000 3,8 0,8 
265,000 4,0 0,85 
266,000 5,0 1,0 

19 

267,000 4,5 0,9 
265,000 3,8 0,8 
266,000 4,5 0,9 

20 

267,000 5,0 1,0 
265,000 3,5 0,8 
266,000 5,0 1,0 

21 

267,000 4,5 0,9 
265,000 4,0 0,85 
266,000 3,5 0,78 

22 

267,000 4,5 0,9 
265,000 5,0 1,0 
266,000 4,0 0,85 

23 

267,000 3,5 0,78 
265,000 4,5 0,9 
266,000 5,0 1,0 

24 

267,000 3,5 0,78 
265,000 4,0 0,85 
266,000 4,5 0,9 

25 

267,000 3,5 0,78 
265,000 4,0 0,85 
266,000 4,5 0,9 

26 

267,000 3,0 0,75 
265,000 5,0 1,0 
266,000 4,0 0,85 

27 

267,000 3,5 0,78 
265,000 5,0 1,0 
266,000 3,5 0,78 

28 

267,000 4,5 0,9 
265,000 5,0 1,0 
266,000 3,5 0,78 

29 

267,000 5,0 1,0 
265,000 3,5 0,78 
266,000 4,5 0,9 

30 

267,000 5,0 1,0 
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