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В настоящее время согласно требованиям обеспечения удобного и 

безопасного движения, план и продольный профиль автомобильной дороги 

должны быть запроектированы с минимальным ограничением или 

изменением скорости движения. Несмотря на то, что из-за сложных 

дорожных условий фактическая скорость движения практически всегда 

переменна на всём протяжении дороги, при теоретическом обосновании 

норм проектных параметров учтена только постоянная скорость в 

благоприятных для движения дорожных условиях и при идеальных условиях 

эксплуатации дорог, что в современных условиях встречается довольно 

редко [1]. 

Такой подход к проектированию привел к тому, что в нынешних 

нормах не заложено требование плавного изменения пространственной 

линии трассы дороги, что способствовало бы повышению безопасности 

движения в сложных дорожных условиях еще на стадии их проектирования. 

Все рекомендации по этому вопросу «рекомендациями» и остаются. В 

практической деятельности они так и не нашли широкого повсеместного 
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обязательного применения. 

В нормах проектирования нет требований к зрительной плавности 

даже тех элементов дорог, на которых происходит движение автомобилей с 

переменной скоростью. В результате трассирование дорог с учетом 

рекомендуемых нормативными документами основных или минимально 

допустимых параметров вовсе не гарантирует того, что на практике это будут 

удобные и безопасные дороги. 

Так, например, высокие скорости на длинных прямолинейных 

участках многих «жестких» трасс существенно отличаются от относительно 

малых скоростей на участках дорог с минимальными или близкими к ним 

характеристиками. Это сильно снижает безопасность движения. 

Участки с минимально допустимыми параметрами по объективным 

причинам не всегда могут быть перестроены, а радикальное спрямление 

трасс не является гарантией повышения скорости и безопасности движения 

из-за всё увеличивающейся разницы между возрастающими динамическими 

возможностями современных автомобилей и ограниченными, в силу 

«омоложения» возраста водителей и их психофизиологических 

возможностей. Это одна из широко распространенных причин высокой 

аварийности на дорогах [2]. 

За основу проектных решений зачастую берутся минимальные 

проектные нормы свода правил, которые в дальнейшем, как правило, 

воплощаются в виде простой, «жесткой», не вписывающейся в окружающий 

ландшафт, трассы с минимально допустимыми параметрами даже для дорог 

высших категорий. 

Современные технологии и качественно новый уровень геодезического 

оборудования углубили противоречия между возросшими возможностями и 

существующей практикой изысканий и проектирования дорог [3]. Фактором, 

осложняющим целенаправленное развитие методов автоматизированного 
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проектирования, является то, что существующая упрощенная теория и 

концепция проектирования фактически узаконены действующими 

нормативными документами, а принципиальные направления их 

совершенствования чётко не обозначены. 

В том же случае, когда цель и стратегия проектирования обоснованы с 

учетом реальных условий, серьёзной преградой для проектирования 

качественных дорог становится ограниченная в своде правил база 

геометрических элементов. Поэтому, несмотря на использование 

автоматизированных технологий, проектирование дорог по-прежнему 

осуществляется в соответствии с ограниченными требованиями нормативных 

документов. 

Анализ результатов исследований выявил мировую тенденцию 

развития проектирования трассированием практически непрерывно 

криволинейной линией на всем протяжении автомобильной дороги [4,5]. В 

ряде случаев эта криволинейность обусловлена рельефными и 

ситуационными ограничениями и стремлением более полного вписывания 

трассы дороги в окружающий природный ландшафт.  

Множество других примеров проложения современных дорог 

свидетельствуют о формировании трасс, в лучшем случае не 

способствующим, а в худшем случае препятствующем реализации 

динамических возможностей транспортных средств. 

Довольно часто такие непрерывно криволинейные дороги проложены 

по местности, на которой практически нет ландшафтных ограничений. В 

результате такого развития трасс увеличиваются длины переходных кривых, 

исключаются прямые вставки, смягчаются продольные уклоны и 

увеличиваются радиусы вертикальных и горизонтальных кривых. Все это 

способствует улучшению зрительной плавности и ясности функционально 

плавных дорог, что и способствует повышению психологического комфорта 
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и обеспечению стабильности безопасных режимов движения автомобилей, и 

увеличению скорости транспортных потоков. 

По результатам анализа можно сделать неутешительный вывод о том, 

что принципы ландшафтного проектирования, сформулированные еще в 

СССР, за рубежом соблюдают более строго и последовательно, чем в России 

[6].  

При реализации программ по повышению транспортно-

эксплуатационных качеств автомобильных дорог во всем мире таким 

аспектам обеспечения функциональной и зрительной плавности и ясности 

дорог уделяют первостепенное значение [7]. 

Анализ функциональной и зрительной плавности удачных трасс 

показывает, что радиусы кривых в плане могут быть меньше 

рекомендованных в действующих нормах.  

В первую очередь это характерно для тех случаев, когда обоснование 

их величин учитывает качество увязки пространственно плавных трасс с 

окружающим ландшафтом местности при приоритетном соблюдении 

основных рекомендуемых параметров продольного профиля. 

Неизбежная при этом оптимизация количества и параметров 

закруглений ведет к повышению безопасности и удобства движения, в том 

числе и за счет исключения предпосылок для необоснованного превышения 

допустимой скорости движения. 

Очевидно, что основным функциональным элементом 

пространственной линии трассы дороги должны стать переходные кривые. 

Их использование при соблюдении принципов увязки элементов плана 

и продольного профиля обеспечивает зрительную плавность и ясность 

трассы автомобильной дороги. Для проектирования зрительно плавных дорог 

следует применять такие переходные кривые, которые выполняют 

доминирующую, а не вспомогательную роль. 
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Для современных безопасных и скоростных дорог эта основная роль 

заключается в своевременном информировании водителей о дальнейшем 

развитии трассы.  

Соответствие выбираемого режима движения реальным 

функциональным возможностям дороги формируется в течение 

определённого времени. 

В неблагоприятных дорожных условиях увеличение длины переходной 

кривой предоставляет водителю возможность заблаговременно выбрать 

правильный режим движения перед круговой кривой. 

Такие ситуации достаточно часто возникают при неверной визуальной 

оценке перспективного изображения закругления, вызванное неудачными 

сочетаниями элементов плана и продольного профиля. 

Таким образом, при применении малых радиусов закругления длины 

переходных кривых необходимо увеличивать, а не уменьшать, как это 

рекомендуют действующие нормы. 

Как известно количество аварийных ситуаций на дорогах зависит от 

технической и психологической безопасности. Особенно это касается 

движения по таким аварийно- опасным участкам на автомобильных дорогах, 

как искусственные сооружения (мосты и путепроводы) [8,9]. 

Техническая безопасность занимается обеспечением устойчивости 

автомобиля путём подбора радиусов кривых в плане. Благодаря ей 

обеспечиваются высокие качества автомобильной дороги в независимости от 

того, как водитель воспринимает дорожную обстановку. 

В отличие от технической безопасности, психологическая 

безопасность занимается созданием психологически благоприятных условий 

движения, при которых водитель находиться в оптимальном нервно-

физиологическом напряжении и изменение дорожных условий не станут для 

него неожиданностью, приводящей к принятию ошибочных решений [10].  
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Но обеспечение психологической безопасности требует применения 

значительно больших параметры геометрических элементов трассы 

автомобильной дороги, чем рекомендованы нормативными документами. 

От закономерностей восприятия водителем дорожной обстановки и её 

влияния на эмоциональное состояние водителя, зависит обоснованность 

выбора параметров автомобильных дорог. 

Характер движения автомобилей в значительной степени является 

следствием психологического воздействия на водителя дорожных условий. 

Нервно-эмоциональная напряженность водителя, влияющая на безопасность 

и скоростной режим движения, определяется степенью этого воздействия. 

Экспериментально установлено, что значительное увеличение пульса 

водителя регистрируется при проезде закруглений радиусом меньшим 800 м. 

и наибольшее значение соответствует радиусам кривых меньше 100 м, на 

которых водители резко снижают скорость движения из-за быстрого 

нарастания кривизны ведущей линии перспективного изображения 

закругления и необходимости уменьшить воздействие центробежной силы 

для предотвращения заноса или опрокидывания автомобиля. 

Ухудшение условий движения с уменьшением радиуса повышает 

нервно- психическое напряжение водителя и приводит к снижению скорости 

движения до безопасных для него значений.  

Плавности нарастания ускорений в наибольшей степени 

соответствуют криволинейные трассы с использованием кривых больших 

радиусов, которые на дорогах во всем мире с каждым годом получают все 

большее распространение. Вопрос стоит в том на сколько больших? 

Исследования, проведённые на кафедре ИПТС ВолгГАСУ показали, 

что для достижения психологического комфорта водителем при 

прохождении кривых в плане значения их радиусов необходимо увеличить 

согласно таблицы (таблица №1). 
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          Таблица №1. 

Повышающие коэффициенты для радиусов кривых. 

№ Условия 

Минимальные повышающие 

коэффициенты для категорий 

дорог 
III IV 

1 
Rпл- переменно 1,72 2,30 

L =0   

2 
Rпл.- переменно 

L - переменно /согл.СП/ 

1,66 1,92 
  

3 
Rпл- CONST /согл.СП/ 

L - переменно 

1,65 2,61 
(для  L) (для  L) 

4 
Rпл- переменно 

L – CONST (согл.СП) 
1,66 2,54 

 

Дальнейшее увеличение радиусов закруглений может оказаться 

нецелесообразным, поскольку не приведёт к улучшению условий зрительной 

плавности автомобильной дороги. 
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